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�Dzi� w koñcówce roku, który ¿egna nas
�wiatow¹ recesj¹ gospodarcz¹ i zapowiedzi¹
kryzysu w roku nastêpnym, nikomu nie jest
do �miechu. Wiele firm bêdzie musia³o zaci-
sn¹æ pasa, ograniczyæ inwestycje i oferowaæ
swoje produkty i us³ugi po ni¿szych cenach,
¿eby tylko podtrzymaæ produkcjê i przetrwaæ.
To bêdzie ciê¿ki rok.� Te s³owa napisa³em
w tym miejscu dok³adnie w grudniu 2008 roku�
W³a�ciwie od tamtej pory niewiele siê zmieni-
³o, mo¿e tylko na gorsze.

Najwiêkszym kitem AD. 2009 w gospodar-
ce morskiej by³a próba sprzeda¿y stoczni pro-
dukcyjnych w Gdyni i Szczecinie inwestorowi
z Kataru. Fiasko tej transakcji oznacza³o wbicie
ostatniego gwo�dzia do trumny, w której w tym
roku pochowano polskie pañstwowe stocznie
buduj¹ce statki. Wszystkie tzw. programy re-
strukturyzacyjne wdra¿ane od roku 2002 w tych
stoczniach okaza³y siê fikcj¹. Zawiedli wszy-
scy. Pamiêtam jak w czasie ostatnich targów
Baltexpo we wrze�niu 2009 r., podczas kolej-
nej konferencji (ile ich ju¿ by³o?) po�wiêconej
przysz³o�ci polskich stoczni, S³awomir Majman
powiedzia³: �Wszyscy zamordowali�my polskie
stocznie. Wszyscy � jak tu siedzimy�. I je�li
nawet w tym stwierdzeniu jest sporo przesa-
dy, to jednak tkwi w nim ziarno prawdy.

Rok 2009 przejdzie wiêc do historii jako fina³
kilku zmarnowanych lat, jako ostateczne za-
mkniêcie pewnego rozdzia³u historii polskie-
go przemys³u okrêtowego. Paradoksalnie jed-
nak � mo¿e to byæ pocz¹tek pisania zupe³nie
nowej historii. Na razie nikt nie wie, jak siê ona
dalej potoczy.

Byæ mo¿e w Gdyni i Szczecinie powstan¹
nowe �zag³êbia kad³ubów� dla Norwegów, czy
te¿ fabryki konstrukcji stalowych i wie¿ wiatro-
wych. Mo¿e bêdziemy budowaæ offshory dla
Norwegów i Rosjan, luksusowe barki dla Ho-
lendrów, albo wycieczkowce made in Poland?
(takie jak ten z ok³adki, opisywany na str. 32).
A mo¿e bêdziemy siê specjalizowaæ w budo-
wie statków pasa¿erskich innych typów, w tym
promów (jak ten, o którym piszemy na str. 14).
A mo¿e bardzo �wie¿y pomys³ powo³ania ro-
boczej grupy ds. nowego produktu zaowocuje
nied³ugo wspólnym dzia³aniem prywatnych
polskich stoczni, które razem wymy�l¹ ekspor-

Zdrowia i�
kooperencji

towy hit na miarê autobusów Solaris? (czyt. na
str. 12). Wspó³dzia³anie najwa¿niejszych gra-
czy na polskim rynku okrêtowym w ramach
zaprojektowania i wspólnej promocji produk-
tu, który po³¹czy³by polskie stocznie z produ-
centami wyposa¿enia na statki, by³oby w cza-
sach kryzysu zupe³nie now¹ jako�ci¹.

Ostatnio w �wiatowej gospodarce coraz
modniejsze staje siê nowe s³owo � kooperen-
cja (co-opetition), utworzone z po³¹czenia s³ów
kooperacja i konkurencja. W gospodarce silnie
zglobalizowanej oznacza ono kooperacjê kon-
kuruj¹cych ze sob¹ na rynku podmiotów w celu
realizacji wspólnych celów strategicznych. Ko-
rzy�ci kooperencji to dostêp do unikatowych
zasobów, nabywanie przez firmy nowych umie-
jêtno�ci, szczególnie w sferze know � how i no-
woczesnych technologii. Czy firmy tworz¹ce
nasz przemys³ okrêtowy zdobêd¹ siê na tak¹
wspó³pracê? Czy bêd¹ zdolne do wymy�lenia
nowych produktów i strategii, wytworzenia
nowych form organizacyjnych i nowych form
dzia³ania? My�lê, ¿e w 2010 roku poznamy
odpowied� na te pytania.
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Sektor w kryzysie

Media, politycy i przedsiêbiorcy
mówi¹ ci¹gle o kryzysie. Jego koniec
jest tak wyczekiwany, ¿e zaczyna siê
ju¿ z ró¿nych miejsc s³yszeæ wie�ci,
z dowodami ekonomicznymi lub bez,
o poprawie sytuacji w gospodarce.
¯egluga i porty to barometr gospo-
darki, a jednocze�nie sektor, który
jest jednym z najmocniej dotkniê-
tych przez kryzys gospodarczy. Jed-
nak ¿egluga promowa i ro-ro w Eu-
ropie pó³nocnej i na Ba³tyku, zdaj¹
siê nienajgorzej znosiæ trudn¹ ze-
wnêtrzn¹ sytuacjê gospodarcz¹.

Znaczy transatlantyk

Skoro transatlantyk mia³ repre-
zentowaæ nasz kraj za oceanem,
musia³ odpowiednio imponuj¹co
wygl¹daæ. D³ugi na 166 m, o wypor-
no�ci prawie 15 tys. ton, z siedmio-
ma pok³adami pasa¿erskimi i komi-
nami pochylonymi w kierunku rufy,
Pi³sudski prezentowa³ siê niezwy-
kle okazale. By³ jednym z najnowo-
cze�niejszych �pasa¿erów� swoich
czasów.
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MORZE LISTÓW opinie Czytelników

Kana³ Saimaa
� wzór dla ¿eglugi na Zalewie Wi�lanym?

Sytuacja ¿eglugi na Zalewie Wi�lanym
i podzia³ granic¹ pañstwow¹ szlaku ¿eglu-
gowego oraz Mierzei Wi�lanej nie s¹ wcale
tak wyj¹tkowe, jak siê niektórym wyda-
je. Na �wiecie jest kilka podobnie ukszta³-
towanych geograficznie i podzielonych
politycznie szlaków ¿eglugowych. Przy-
k³ady obszernie przedstawi³em w ksi¹¿-
ce �Prawa ¿eglugowe okrêtu w �wietle
prawa miêdzynarodowego� (Warszawa
2009, ss. 320). Co najmniej dwa mo¿na
znale�æ na Morzu Ba³tyckim. Jednym jest
geograficznie niemal identyczna sytuacja
Zalewu Kuroñskiego. W 2007 r. Federa-
cja Rosyjska i Republika Litewska zawar-
³y umowê o ¿egludze na Zalewie Kuroñ-
skim i �ródl¹dowych drogach wodnych
Litwy i obwodu kaliningradzkiego, nad
którego realizacj¹ czuwa specjalna dwu-
stronna komisja.

Drugim, nieco innym i ma³o znanym,
a maj¹cym istotne znaczenie gospodarcze
szlakiem ¿eglugowym w rejonie Morza
Ba³tyckiego jest Kana³ Saimaa (ang. Sa-
imaa Canal, fin. Saimaan kanava, ros.
Ñàéìåíñêèé êàíàë). Kana³ ³¹czy Jezioro
Saimaa, wraz z systemem 120 jezior i �ró-
dl¹dowych szlaków, z Zatok¹ Fiñsk¹. Prze-
wozy towarów od pocz¹tku bie¿¹cej de-
kady utrzymuj¹ siê na poziomie powy-
¿ej 2 mln ton rocznie (rekordowe prze³a-
dunki w Elbl¹gu siêga³y 0,6 mln ton). Pa-
sa¿erów za�, jeszcze w latach dziewiêæ-
dziesi¹tych przewo¿ono 100 tys., a obec-
nie poni¿ej 40 tys. (w Elbl¹gu ostatnio
odprawia siê oko³o 30 tys. osób). Rocz-

nie przez kana³ przechodzi oko³o 3 tys.
statków, w tym w wiêkszo�ci s¹ to prze-
wozy drobnicowe.

Dzier¿awa kana³u

Droga ta zosta³a oddana do u¿ytku
w 1856 r. na terytorium nale¿¹cego do im-
perium rosyjskiego Wielkiego Ksiêstwa
Fiñskiego, miêdzy miastami Lappeenran-
ta i Wyborg. Po agresji sowieckiej zwanej
wojn¹ zimow¹, w 1940 r. podpisano po-
kój w Moskwie, na mocy którego Finlan-
dia scedowa³a na rzecz ZSRR Przesmyk
Karelski wraz z Wyborgiem. Nowa grani-
ca podzieli³a kana³ na pó³, co spowodo-
wa³o jego zamkniêcie dla ¿eglugi na 28
lat. W 1962 r. oba pañstwa zawar³y umo-
wê, dziêki której Finlandia wydzier¿awi-
³a na 50 lat znajduj¹c¹ siê teraz na teryto-
rium ZSRR czê�æ kana³u, wraz pasem l¹du
o szeroko�ci 30 metrów od obu brzegów
i 200 metrów od jego urz¹dzeñ (�luz),

a tak¿e Wyspê Malyj Vysotskij po³o¿on¹
naprzeciwko miasteczka Wysock.

Finowie zobowi¹zali siê do pog³êbie-
nia torów ¿eglugowych i naprawy urz¹-
dzeñ kana³u. W 1968 r. ponownie odda-
no do u¿ytku kana³ o zapewnionej g³ê-
boko�ci nawigacyjnej 4,35 metra (plano-
wany przekop kana³u przez Mierzejê
Wi�lan¹ ma mieæ 4-5 metrów - DB) i wy-
miarach w �luzach 85 metrów na 13,2
metra. Umo¿liwia to ¿eglugê statków
o no�no�ci do 2500 ton, miêdzy portami
�ródl¹dowymi Wschodniej Finlandii,
a reszt¹ Europy. �ródl¹dowe drogi wod-
ne obejmuj¹ g³êbokowodne kana³y sys-
temu Jeziora Saimaa, o ³¹cznej d³ugo�ci
814 km i zapewnionej g³êboko�ci 4,2 m,
g³ówne kana³y o ³¹cznej d³ugo�ci 1560
km i zapewnionej g³êboko�ci 2,4 m oraz
ich odga³êzienia o d³ugo�ci 1203 km i mi-
nimalnej g³êboko�ci 2,4 m. Daje to im-
ponuj¹c¹ ca³kowit¹ d³ugo�æ 3577 km (dla
porównania odleg³o�æ z Moskwy do Bar-
celony wynosi 3600 km - DB). Do pierw-
szej �luzy kana³u od strony morza mo¿na
podej�æ z wód miêdzynarodowych szla-
kiem d³ugo�ci 71 mil morskich lub bez-
po�rednio wzd³u¿ wybrze¿a z fiñskich
wód terytorialnych. D³ugo�æ samego ka-
na³u wynosi tylko 42,9 km (w tym w ro-
syjskiej czê�ci 19,6 km). Na tym odcin-
ku znajduje siê 8 �luz i 13 mostów,
w tym 7 zwodzonych. Dla porównania,
najd³u¿szy ¿eglowny kana³ w Polsce -
Kana³ Elbl¹ski ma 44 km d³ugo�ci (wraz
z jeziorami 83 km).

Od kilku lat �ledzê sytuacjê wokó³ ¿eglugi w Cie�ninie Pilawskiej i na Zalewie Wi�lanym. Napisa³em na ten
temat kilka artyku³ów naukowych (�). Przedstawi³em w tych tekstach m.in. analizê problemów ¿eglugi dla wielu
akwenów na �wiecie o podobnie ukszta³towanym, jak w przypadku Zalewu Wi�lanego podziale terytorialnym.
(�) Nie rozpisuj¹c siê zanadto napiszê tylko, ¿e moje wnioski s¹ ca³kiem ró¿ne od tego, co zgodnie twierdz¹
oba rz¹dy, tj. polski i rosyjski, na temat zasad ¿eglugi na Zalewie. (�) Tym razem w przes³anym artykule
chcia³bym pokazaæ, w jaki sposób inni, to jest Finowie, potrafi¹ u³o¿yæ z Rosj¹ swoje problemy ¿eglugowe na
przyk³adzie ¿eglugi i dzier¿awy rosyjskiej czê�ci Kana³u Saimaa.
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Kana³ Saimaa.
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Szczegó³y umowy

W sprawie ¿eglugi i dzier¿awy rosyj-
skiej czê�ci Kana³u Saimaa zawarto do-
tychczas wiele umów. Umowa g³ówna
obejmuje �Porozumienie w sprawie dzier-
¿awy przez Republikê Finlandii sowiec-
kiej czê�ci Kana³u Saimaa i Wyspy Malyj
Vysotskij� (wraz z wymian¹ not i za³¹czo-
nymi mapami), podpisane w Moskwie 27
wrze�nia 1962 r. (wesz³a w ¿ycie 27 sierp-
nia 1963 r.). Dwa lata pó�niej, 11 sierp-
nia 1964 r. zawarto dodatkowy protokó³
do umowy, w którym wyznaczono now¹
granicê dzier¿awionego terytorium.
¯eglugê pasa¿ersk¹ uregulowano w �Po-
rozumieniu o ruchu pasa¿erskim na Ka-
nale Saimaa i na terytorium dzier¿awio-
nym przez Republikê Finlandii od ZSRR
oraz w sprawie tranzytu do Leningradu�
(Petersburga), podpisane w Helsinkach 7
marca 1968 r. oraz w �Porozumieniu do-
tycz¹cym ruch pasa¿erskiego na Kanale
Saimaa i na terytorium dzier¿awionym
przez Republikê Finlandii od ZSRR  do
Wyborga lub w tranzycie do morza pe³-
nego�, podpisane w Moskwie 15 pa�dzier-
nika 1990 r.

Zgodnie z umow¹ g³ówn¹, terytorium
dzier¿awione jest w celu zapewnienia

transportu towarów do i z Republiki Fin-
landii i obejmuje wody rosyjskiej czê�ci
kana³u wraz z pasem szeroko�ci 30 me-
trów od ka¿dego brzegu kana³u, a w przy-
padku urz¹dzeñ kana³u (�luz, mostów) do
200 metrów szeroko�ci. Ponadto, w sk³ad
tego obszaru wchodzi droga Nuijamaa-
Brusnichnoe (fin. Juustila) oraz Wyspa
Malyj Vysotskij (fin. Ravansaari) bêd¹ca
miejscem prze³adunku i sk³adowania to-
warów. W protokole dodatkowym z 1964
r. zmieniono granice terytorium dzier¿a-
wionego, w³¹czaj¹c w jego sk³ad czê�æ
wód przeciêtego granic¹ pañstwow¹  je-
ziora Nuijamaanjärvi  i dalsz¹ czê�æ wy-
mienionej powy¿ej drogi.

Umowa mówi, ¿e wszystkie niewo-
jenne statki fiñskie oraz wszystkie han-
dlowe statki pañstw trzecich maj¹ prawo
do ¿eglugi miêdzy Zatok¹ Fiñsk¹, przez
morze terytorialne i wody wewnêtrzne
oraz rosyjsk¹ (dzier¿awion¹) czê�æ Kana-
³u Saimaa, do portów fiñskich (umowa
polsko-rosyjska z 1 wrze�nia 2009 r. do-
tyczy ¿eglugi jedynie statków polskich
przez rosyjsk¹ czê�æ Zalewu Wi�lanego -
DB). Zakazano przewozu wojska, uzbro-
jenia i wyposa¿enia oraz zaopatrzenia
wojsk. Finlandia zosta³a zobowi¹zana do
odbudowy, w ci¹gu piêciu lat, utrzyma-
nia i obs³ugi kana³u. Ca³o�æ kosztów z tym
zwi¹zanych jest pokrywana przez Finów,
którzy mog¹ dodatkowo wprowadziæ
op³aty za przej�cie rosyjskiej czê�ci ka-
na³u. Op³aty nie mog¹ dotyczyæ statków
pod bander¹ rosyjsk¹. Jedynie infrastruk-
turê drogow¹ i kolejow¹ przez cie�ninê
Kivisillansalmi (z Wyborga) mieli zbudo-
waæ Rosjanie, ale na koszt Finlandii. Zgo-
dzono siê równie¿ na budowê linii prze-
sy³owej energii elektrycznej i linii telefo-
nicznej z Finlandii oraz budowê budyn-
ków na potrzeby obs³ugi kana³u. Na dzier-
¿awion¹ wyspê energiê elektryczn¹ mieli
dostarczaæ Rosjanie.

Zasady ¿eglugi

Strony zobowi¹za³y siê do ujednolice-
nia przepisów ¿eglugowych w czê�ci
morskiej szlaku ¿eglugowego i w obu
czê�ciach podzielonego granic¹ kana³u.
D³ugo�æ sezonu nawigacyjnego zosta³a
uzale¿niona jedynie od warunków lodo-

wych, a ¿egluga jest utrzymywana przez
ca³¹ dobê. Towary w tranzycie przez ca³y
szlak wodny zosta³y zwolnione z op³at
i ce³ przez obie strony. Czynsz dzier¿aw-
ny p³acony przez Finów raz w roku zo-
sta³ okre�lony w zale¿no�ci od wielko�ci
przewozów i kwotowo w okresie odbu-
dowy i rozbudowy urz¹dzeñ kana³u. Pod-
kre�lono tak¿e, ¿e prawo i jurysdykcja
ZSRR zostaje zachowane na dzier¿awio-
nym terytorium w zakresie, w jakim wy-
ra�nie nie przekazano tych uprawnieñ na
rzecz Finlandii. Obszerna lista uprawnieñ
fiñskich w stosunku do swoich obywateli
w strefie kana³u obejmuje zastosowanie
prawa cywilnego, administracyjnego, ban-
kowego, pocztowego, u¿ycie odbiorni-
ków radiowych i telewizyjnych, edukacjê,
zdrowie, sprawy wyznañ, podatki, ubez-
pieczenia i zabezpieczenie spo³eczne.
Tak¿e w sprawach karnych, je�li w sku-
tek przestêpstwa pope³nionego przez
fiñskiego obywatela lub obywatela pañ-
stwa trzeciego na terytorium dzier¿awio-
nym, pokrzywdzonym nie jest obywatel
lub jakikolwiek podmiot Federacji Rosyj-
skiej/ZSRR albo nie naruszono porz¹dku
publicznego tego pañstwa, sprawy takie
nale¿¹ do jurysdykcji Finlandii.

W celu nadzoru nad realizacj¹ umo-
wy, ka¿da ze stron wyznacza pe³nomoc-
nika, który jednomy�lnie podejmuje de-
cyzje. Zarz¹dzanie kana³em powierzono
Komitetowi Administracyjnemu z siedzib¹
w Lappeenranta, w Finlandii, pod prze-
wodnictwem fiñskiego pe³nomocnika.
Wszystkie spory zwi¹zane z wykonywa-
niem umowy, które nie zosta³y rozwi¹-
zane przez pe³nomocników, zostaj¹ prze-
kazane do Komisji Mieszanej w sk³adzie
- po dwóch przedstawicieli ka¿dej ze
stron. Je�li komisja nie przyjmie jedno-
my�lnie rozwi¹zania, spór bêdzie rozstrzy-
gany kana³ami dyplomatycznymi.

Federacja Rosyjska zapewni³a sobie
prawo do czasowego wprowadzenia spe-
cjalnych regulacji na obszarze dzier¿awio-
nym, je�li jest zagro¿one bezpieczeñstwo
pañstwa lub lokalne. Ponadto, w szcze-
gólnych okoliczno�ciach, uzasadnionych
zagro¿eniem bezpieczeñstwa, mo¿e od-
mówiæ zgody na przej�cie statku pañstwa
trzeciego. Zastosowanie wymienionych
�rodków powinno byæ notyfikowane ad-
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Kana³ ³¹czy Jezioro Saimaa,
wraz z systemem 120 jezior
i �ródl¹dowych szlaków, z Zatok¹ Fiñsk¹.
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Po prze³omie roku 1989, gdy by³em
jeszcze cz³owiekiem m³odym, a wyjazdy
za granicê sta³y siê normalno�ci¹, zwie-
dzanie muzeów wojskowych i nautycz-
nych, w tym zabytkowych okrêtów, sta-
³o siê moim hobby, pasj¹ i jak co niektó-
rzy przyjaciele oraz rodzina twierdz¹, ro-
dzajem obsesji. Nie ukrywam, ¿e pobyt
w Japonii zaaran¿owa³em g³ównie po to,
by zobaczyæ pancernik Mikasa. Zwiedza-
³em zabytkowe jednostki p³ywaj¹ce od
po³udniowej Skandynawii po Kapsztad
i od szkockiego Aberdeen po Jokosukê.
W tej wyliczance powinny znale�æ siê
równie¿ dwa amerykañskie lotniskowce
(USS Intrepid w Nowym Jorku i USS Mi-
dway w San Diego). Widzia³em ostatniego
zachowanego drednoughta w Huston (USS
Texas) i �zabytek� bêd¹cy kreacj¹ wyobra�-
ni � HMS Surprise (fregata bêd¹ca g³ówn¹
bohaterk¹ hollywoodzkiej produkcji �Pan
w³adca na krañcu �wiata�). Có¿ z tych mo-
ich obserwacji wynika? Ano to, ¿e nie ma
uniwersalnego sposobu zachowania dla po-
tomnych tak du¿ego obiektu jak �okrêt
wojenny�. Jednostki, które obejrza³em znaj-
dowa³y siê bowiem w dyspozycji w³adz
lokalnych, stowarzyszeñ hobbystycznych,
administracji wojskowej, pañstwowych
muzeów i rozmaitych �kondominiów�.
¯adne z tych rozwi¹zañ nie jest idealne. Na
przyk³ad organizacja hobbystyczna niemal
doprowadzi³a do utraty USS Texas i okrêt
zachowany zosta³ tylko dziêki ingerencji
w³adz stanowych. Z kolei organizacja pa-
sjonatów uratowa³a HMS Unicorn, który
marynarka królewska chcia³a rozebraæ na
opa³. Nie ma rozwi¹zania �wzorcowego�.
Za ka¿dym razem decyduj¹ uwarunko-
wania �lokalne�.

ministracji fiñskiej z mo¿liwie najwiêk-
szym wyprzedzeniem.

27 sierpnia 2013 r. up³ywa termin
dzier¿awy. Obecnie prowadzone s¹ prze-
ci¹gaj¹ce siê rozmowy dotycz¹ce jej
przed³u¿enia. Niew¹tpliwie problem no-
wej umowy dzier¿awnej i kwestia budo-

W kontek�cie przysz³o�ci ORP B³yska-
wica przyjrzyjmy siê zatem owym miej-
scowym okoliczno�ciom. W Polsce, gdzie
nie wykszta³ci³y siê jeszcze ani �obywatel-
sko�æ�, ani �lokalno�æ� w rozumieniu na
przyk³ad Skandynawii, czy Zjednoczone-
go Królestwa, niemo¿liwym jest my�lenie
o zachowaniu tak du¿ego eksponatu si³a-
mi pozapublicznymi. W artykule (�B³yska-
wica do cywila!� � �Nasze MORZE�, nr 11/
2009 � red.) jasno wszak wyartyku³owano
pogl¹d, ¿e ��rodowiska� wokó³ niszczycie-
la wygenerowaæ siê jak dot¹d nie uda³o.
Stoimy zatem przed kwesti¹, która z agend
publicznych powinna siê tym zaj¹æ. Wy-
daje siê przy tym, ¿e Marynarka Wojenna
nie ma wystarczaj¹cych kwalifikacji i kom-
petencji, by zawiadywaæ jednostk¹ muze-
aln¹ (choæ przyznaæ trzeba, ¿e jak dot¹d
radzi³a sobie z tym zadaniem wcale udat-
nie), za� Muzeum Marynarki Wojennej
w obecnym ukompletowaniu kadrowym
nie ma si³ i �rodków (a i wiedzy oraz do-
�wiadczenia), by uporaæ siê utrzymaniem
�na wodzie� niszczyciela. Rozwi¹zanie jest
zatem chyba tylko jedno: zawarcie poro-

zumienia, czy te¿ jak siê to obecnie mówi
� �zawi¹zanie� konsorcjum dla ocalenia
okrêtu, w którym ka¿dy z partnerów zaj¹³-
by siê tym, na czym zna siê najlepiej. Mu-
zeum � p³aszczyzn¹ muzealn¹, za� flota
utrzymaniem jednostki na wodzie i za-
pewnieniem jej (mo¿e nie w obecnej li-
czebno�ci) obsady gwarantuj¹cej zacho-
wanie bezpieczeñstwa. Model zbli¿ony
do nakre�lonego funkcjonuje przy tym
w Grecji, gdzie w Pireusie zachowano
miêdzy innymi kr¹¿ownik pancerny Ave-
roff i niszczyciel Velos.

Zachowanie B³yskawicy w sk³adzie flo-
ty jest przy tym wa¿ne z kilku powodów.
Okrêt rzeczywi�cie pe³ni pewne funkcje
ceremonialne i jest swoist¹ wizytówk¹
marynarki. Poza tym jeszcze jeden argu-
ment, prawno � emocjonalny tym razem,
wycofanie okrêtu morskiego rodzaju si³
zbrojnych oznacza³aby, ¿e traci on pra-
wo do podnoszenia bandery, a B³yskawi-
ca pod innym znakiem wygl¹da³aby po
prostu niepowa¿nie.

Krzysztof Kubiak

wy w wy³¹cznej fiñskiej strefie ekono-
micznej gazoci¹gu Wyborg-Greifsfald s¹
przez strony traktowane jako karty prze-
targowe w negocjacjach.

Dariusz R. Bugajski

S³owo w sprawie B³yskawicy

Archiwum morskie
Dziêkujemy panu Józefowi Rodziewiczowi za przekazane nam archiwum bra-

ta, �.p. Andrzeja Rodziewicza, prawdziw¹ skarbnicê morskiej wiedzy. W Jego ko-
lekcji znale�li�my czasopisma morskie, g³ównie �Morze�, ksi¹¿ki o marynarce
wojennej, monografie okrêtów wojennych i publikacje o statkach handlowych, seriê
�Miniatury Morskie�, posegregowane pakiety wycinków z ró¿nych polskich i za-
granicznych czasopism (g³ównie monografie poszczególnych typów okrêtów
wojennych). Bêd¹ nam s³u¿y³y.

Redakcja

Autor jest adiunktem na
Wydziale Dowodzenia i Operacji Mor-
skich Akademii Marynarki Wojennej.
Zajmuje siê prawem morza i prawa-
mi ¿eglugowymi.

i
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Zdjêcie sprzed 50 lat
W numerze 9/2009 w dziale �Zdarzy³o siê

w polskiej gospodarce morskiej�, w akapicie �50
lat temu� znalaz³em notatkê o wizycie w Gdyni
kr¹¿ownika brytyjskiego Tiger. Przyczynkiem do
tej notatki mo¿e byæ moje zdjêcie wykonane
w czasie zwiedzania okrêtu. Wykonane pomimo,
¿e przy trapie odbierano aparaty fotograficzne do
depozytu. By³em wtedy uczniem trzeciej klasy
Technikum Budowy Okrêtów �Conradinum�. Na
fotografii siedzê z prawej strony. Kolega siedz¹cy
po mojej prawej stronie to Zbyszek Kuder. Po
skoñczeniu technikum nie mia³em z nim ju¿ ¿ad-
nego kontaktu.

Z powa¿aniem
Bernard D¹browski

(�) Od po³o¿enia stêpki minê³o 8 lat,
ale od rozpoczêcia prac nad dokumen-
tacj¹ robocz¹ kolejne dwa lata (bo dosko-
na³¹ dokumentacjê techniczn¹ otrzyma-
li�my gotow¹ z Niemiec). Zajmujemy siê
wiêc niewielk¹, niespe³na 100-metrow¹
jednostk¹ przez 10 lat i nie widaæ koñca.
Jak d³ugo budowano Nimitza - przecie¿
wszystko robi¹ tylko ludzie?

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

Przecie¿ to na zamówienie tych ludzi
w marynarskich mundurach jednostka jest
budowana! Jak mo¿na po 10 latach po-
wiedzieæ : �szkoda, ¿e j¹ budujemy, jest
dzi� niepotrzebna, s¹ inne warunki...�.
Gdyby wybudowano j¹ w rozs¹dnym ter-
minie 3-4 lat, to dzisiaj by³aby niepotrzeb-
na, bo s¹ inne warunki? Co za skrajna (i
kosztowna) nieodpowiedzialno�æ wojsko-
wych planistów!

...tymczasem na 500 pracowników
zatrudnionych w produkcji przypada
800 w administracji... To s³owa dyrek-
tora stoczni. Jak bym s³ysza³ przed laty I se-
kretarza zak³adowej organizacji PZPR: za-
wsze produkcja jest najlepsza, administra-
cja najgorsza. Przecie¿ to starodawny, so-
cjalistyczny nonsens! S¹ tylko pracownicy
potrzebni do zrealizowania danego zlece-
nia, które stocznia przyjê³a oraz pracowni-
cy zbêdni.

Aby zrealizowaæ wymalowanie kad³u-
ba potrzebni s¹ pracownicy biura zamawia-
j¹cy i dostarczaj¹cy farby i rozpuszczalniki,
magazynier farb, malarze, �ruciarze, sprz¹-
taj¹cy, wywo¿¹cy odpady, kalkuluj¹cy
koszty, w bardziej skomplikowanych przy-
padkach - technolodzy, ksiêgowi, obs³uga
rusztowañ. Kto z nich jest niepotrzebny?
Je¿eli nie bêdzie pracownika zamawiaj¹-
cego i dostarczaj¹cego farby (nieprodukcyj-
ny), malarze nie dostan¹ farb i stan¹ siê
zbêdni, mimo ¿e s¹ produkcyjni! Tak samo
zbêdni s¹ spawacze i monterzy kad³uba
(produkcyjni), bo nie ma dla nich zajêcia.

Je¿eli pojawi siê du¿y i skomplikowa-
ny remont kad³uba, to kto okre�li jego
przebieg, zrobi szkice, dobierze materia-
³y kad³ubowe i spawalnicze, okre�li ro-
dzaj prób szczelno�ci, zatwierdzi techno-
logiê w Towarzystwie Klasyfikacyjnym...?
Na pewno nie spawacze, monterzy, hy-
draulicy lub inni pracownicy wydzia³ów
produkcyjnych. A bez uprzedniej zgo-
dy Towarzystwa Klasyfikacyjnego nie
mo¿na rozpocz¹æ prac, wiêc pracowni-
cy produkcyjni s¹ zbêdni. Je¿eli spa-
walnik (nieprodukcyjny) nie wystara siê
w danym TK o dopuszczenie stoczni do
okre�lonych prac spawalniczych, to
wszyscy spawacze (produkcyjni) s¹
w stoczni zbêdni.

Oddzieln¹ spraw¹ s¹ kwalifikacje pra-
cowników produkcyjnych. S¹ spawacze
i dobrzy spawacze. Miêdzy nimi istnieje
kolosalna ró¿nica, tak pod wzglêdem wy-
dajno�ci, jak i jako�ci pracy. Którzy z nich
s¹ zbêdni? Czy lepiej wyrzuciæ dobrego
technologa, czy lichego, partacz¹cego
robotê montera?  Mo¿e wyrzuciæ ca³y pion

konstrukcyjny i technologiczny, dzia³ kadr,
zamówieñ, ksiêgowo�ci. A wszystkie pra-
ce, które realizuj¹, daæ na wydzia³y pro-
dukcyjne? Spawacz wykona w wolnych
chwilach i zatwierdzi szkic naprawy w TK,
monter zamówi materia³y, traser dodat-
kowo zajmie siê p³acami w stoczni, ko-
wal bêdzie jednocze�nie kadrowcem...

Czy dyrektor stoczni my�li, ¿e niepo-
trzebne koszta tworz¹ tylko p³ace pra-
cowników �nieprodukcyjnych�?

Jak s¹ na przyk³ad w SMW budowane
sekcje kad³ubowe nowych, ca³kowicie
wyposa¿onych jednostek? S¹ optymalnie
wyposa¿one w ruroci¹gi i armaturê? Odpo-
wiednio wymalowane i wyzbrojone w ka¿-
dej fazie ich budowy? S¹ produkowane
zgodnie z technologi¹? A wszyscy pracow-
nicy produkcji maj¹ wysokie kwalifikacje,
umo¿liwiaj¹ce wykonanie sekcji z mini-
maln¹ ilo�ci¹ poprawek? Bo je¿eli nie, to
samo wykonanie sekcji kosztuje o wiele
dro¿ej ni¿ w innych stoczniach. I nic tu nie
pomo¿e zwalnianie kolejnych ludzi � ra-
czej nale¿y przyj¹æ takich, którzy dobrze
przygotuj¹ i wymusz¹ w stoczni op³acaln¹
produkcjê na odpowiednim poziomie tech-
nicznym.

Z powa¿aniem
Lech Ceranowski

Kilka uwag do Gawrona
W numerze z pa�dziernika 2009 r. zamieszczony zosta³ artyku³
�Po co komu Gawron�. Pozwoli³em sobie na kilka uwag.
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Sta³o siê tak, jak przewidywa³o wielu
stoczniowych specjalistów, nie znale�li siê
chêtni do kupna najwa¿niejszych sk³ad-
ników maj¹tków obu zak³adów, a wyniki
przetargów pokaza³y, ¿e na budowê tam
statków nie ma co liczyæ. Stoczniowcy
z Gdyni nadziejê pok³adali w Maritim Shi-
pyard. Jej w³a�ciciel, Janusz Baran, jesz-
cze dzieñ przed ostatecznym terminem
wp³acenia wadium (18 listopada) zapo-
wiada³, ¿e jest powa¿nie zainteresowany
kupnem najwiêkszej czê�ci maj¹tku Stoczni
Gdynia (wraz z o�rodkiem wypoczynko-
wym) i kontynuowaniem dzia³alno�ci stocz-
niowej (firma ju¿ w 2008 r. z³o¿y³a w Mini-

sterstwie Skarbu Pañstwa wstêpn¹ ofertê
na zakup gdyñskiej firmy). Jednak pieni¹-
dze od zagranicznych partnerów nie do-
sz³y na czas... Wiceminister skarbu Zdzi-
s³aw Gawlik po aukcji ujawni³, ¿e prezes
Baran wnioskowa³ o przesuniêcie terminu
wp³aty wadium do 10 grudnia, jednak nie
uzyska³ zgody zarz¹dcy kompensacji.

Gdynia:
nadzieja w stoczni Crist

Wadium konieczne do przyst¹pienia
do licytacji w przewidzianym terminie
wp³acili: Stocznia Nauta, KB Pomorze,

Energomonta¿-Pó³noc Warszawa, Europla-
zma Serwis i Stocznia Crist. Dwie ostatnie
firmy ostatecznie do aukcji nie przyst¹pi-
³y. Odbywaj¹cy siê 26 listopada przetarg
trwa³ dwie godziny d³u¿ej ni¿ przewidy-
wa³o, poniewa¿ dwóch chêtnych stoczy³o
bój o ma³y suchy dok. Zwyciê¿y³ Energo-
monta¿ Pó³noc, który zap³aci³ 33 mln z³
(cena wywo³awcza wynosi³a 31 mln z³).
Ale na produkcjê stoczniow¹ nie ma  tam
co liczyæ.

- Jeste�my zainteresowani miejscem
do scalania wielkich konstrukcji - masz-
tów energetycznych, konstrukcji dla blo-
ków energetycznych dla elektrowni, przê-
se³ do mostów wiaduktów kolejowych
i drogowych, modu³ów platform wiertni-
czych. Tego siê nie da robiæ na �ródl¹-
dziu, wygodniej jest w takim miejscu jak
stocznia - powiedzia³ �Gazecie Wybor-
czej� prezes Konrad Jaskó³a. Zarz¹d Ener-
gomonta¿u szacuje, ¿e w ci¹gu najbli¿-
szych dwóch, trzech lat, na przejêtym te-
renie zainwestuje kilkana�cie milionów
z³otych.

To ju¿ jest koniec?

po¿egnanie
Nowi nabywcy czê�ci maj¹tków stoczni w Gdyni i
Szczecinie nie gwarantuj¹ wznowienia tam produkcji
stoczniowej. Oddala siê nik³a nadzieja na pracê dla
przynajmniej czê�ci zwolnionych stoczniowców.

Statków
Nie bêdzie Stoczni Gdynia?

WYDARZENIA polskie stocznie
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Energomonta¿ w wy�cigu o ma³y dok
przelicytowa³ Stoczniê Nauta, która osta-
tecznie za 57 mln z³ kupi³a m.in. nabrze-
¿e wyposa¿eniowe i stoczniowe hale.
O pracy tam jednak byli pracownicy
Stoczni Gdynia nie maj¹ co marzyæ. Na-
uta ma zamiar przenie�æ produkcjê z obec-
nego miejsca na teren Stoczni Gdynia, ale
nie zamierza zwiêkszaæ zatrudnienia.

Nikogo nie zainteresowa³o kupno, za
33 mln z³, dokumentacji technicznej stat-
ków. Nie znalaz³y tak¿e nabywcy najwa¿-
niejsze dla kontynuowania produkcji
stoczniowej - du¿y suchy dok i zak³ad
prefabrykacji kad³ubów, których cena
wywo³awcza wynosi³a 135 mln z³. Chêt-
na by³a prywatna stocznia Crist z Gdañ-
ska, jednak mimo wp³acenia 14 mln z³
wadium, ostatecznie w przetargu nie
wziê³a udzia³u. Jak z ¿alem t³umaczy³
dziennikarzom jeden z w³a�cicieli, nie
zd¹¿yli na czas dopi¹æ dofinansowania.
Zapowiedzia³, ¿e z doku i zak³adu prefa-
brykacji nie zrezygnuj¹ i bêd¹ je chcieli
kupiæ na aukcji, na której wystawione zo-
stan¹ niesprzedane sk³adniki maj¹tku stocz-
ni. Ma siê ona odbyæ jeszcze w grudniu.

Gdyñscy zwi¹zkowcy byli bardzo za-
wiedzeni wynikami listopadowych prze-
targów.

- Maritim jako jedyny dawa³ nadziejê
na utrzymanie 2 tys. miejsc pracy dla
stoczniowców - mówi³ po licytacji Jan
Gumiñski, przewodnicz¹cy Wolnego
Zwi¹zku Zawodowego Pracowników
Gospodarki Morskiej w Stoczni Gdynia. -
Z zak³adu zwolniono w maju 5,2 tys. osób,
a wyp³acanie im zasi³ków ze specjalne-

go funduszu w³a�nie dobieg³o koñca. Byæ
mo¿e choæ czê�æ pracowników znajdzie
zatrudnienie u nowych inwestorów.

- Marzenia o wielkiej stoczni ju¿ siê
chyba skoñczy³y. ̄ a³ujemy, ¿e nie uda³o
siê sprzedaæ du¿ego doku - wtórowa³ mu
Dariusz Adamski, szef �Solidarno�ci�
w Stoczni Gdynia.

W tej sytuacji, jak mówi¹ stoczniow-
cy, tylko Crist daje jakiekolwiek nadzie-
je, ¿e z gdyñskiej stoczni bêd¹ jeszcze wy-
p³ywaæ statki.

Szczecin:
nadzieja w syndyku

Podczas licytacji maj¹tku Stoczni Gdy-
nia rozstrzygniête zosta³y cztery z sied-
miu przetargów. Uzyskano ponad dzie-
wiêædziesi¹t milionów z³otych, co mo¿na
uznaæ za wynik poni¿ej oczekiwañ. Au-
kcja maj¹tku stoczni w Szczecinie okaza-
³a siê jednak kompletn¹ klap¹. Zg³osi³o
siê tylko trzech chêtnych. Dziewiêciu
z dwunastu elementów szczeciñskiej
stoczni nikt nie chcia³ kupiæ. Inwestorzy
byli zainteresowani jedynie pojedynczy-
mi fragmentami maj¹tku zlikwidowane-
go zak³adu, co ju¿ przed licytacj¹ ozna-
cza³o, ¿e nie ma szans na budowê stat-
ków. Stoczniowym nabrze¿em, które na-
daje siê np. do montowania konstrukcji
stalowych, interesowa³o siê PZU. Firma
wp³aci³a wadium, ale z nieznanych przy-
czyn, nie z³o¿y³a oferty.

Wystawione do przetargów nierucho-
mo�ci oszacowane zosta³y na 88 mln z³,
natomiast projekty statków, ruchomo�ci

i udzia³y w spó³ce zale¿nej na 31 mln z³.
Podczas licytacji uda³o siê uzyskaæ nie-
wiele ponad 10 milionów z³otych. Za 7,8
mln z³ sprzedana zosta³a czê�æ stocznio-
wego nabrze¿a wraz z zapleczem, a za 2,3
mln z³ biurowiec typu �Lipsk�, w którym
dzia³a³o biuro projektowe. Kupi³o je kon-
sorcjum dwóch szczeciñskich przedsiê-
biorców, którzy jako osoby fizyczne za-
strzegli sobie anonimowo�æ. Nieoficjalnie
wiadomo, ¿e jeden z nich jest ju¿ w³a�ci-
cielem kawa³ka stoczni, w pierwszym,
majowym przetargu kupi³ dwa inne bu-
dynki biurowe. Nie wiadomo, jakie w³a-
�ciciele wylicytowanych czê�ci stoczni
maj¹ plany.

Nabywcy nie znalaz³o przede wszyst-
kim serce stoczni, czyli pochylnia Vulkan.
Uda³o siê sprzedaæ, za 211 tys. z³, me-
chanizm steru do nieukoñczonego kon-
tenerowca - kupi³a go szczeciñska Stocz-
nia Remontowa �Gryfia�.

Podobnie jak w Gdyni, kolejna aukcja
stoczniowego maj¹tku odbêdzie siê
w grudniu. Inaczej jednak ni¿ gdyñscy ko-
ledzy, którzy maj¹ jeszcze cieñ nadziei
na kontynuowanie dzia³alno�ci stocznio-
wej, byli pracownicy szczeciñskiego za-
k³adu na to nie licz¹. Jedyn¹ ich nadziej¹
jest syndyk masy upad³o�ciowej.

- Bo przejmie w jednym kawa³ku ca³e
serce stoczni, które umo¿liwia budowê
statków - mówi Jacek Kantor, szef stocz-
niowej Solidarno�ci �80. Wiêkszymi opty-
mistami s¹ przedstawiciele rz¹du. Wice-
minister skarbu Adam Leszkiewicz powie-
dzia³ po licytacji, ¿e mimo i¿ g³ówne czê-
�ci maj¹tku stoczni nie znalaz³y inwesto-
rów, byæ mo¿e zaplanowane na grudzieñ
kolejne aukcje przynios¹ pozytywne roz-
strzygniêcie.

- W przypadku stoczni w Szczecinie
by³o mniej aktywów wystawionych
w przetargach, ni¿ przy stoczni w Gdyni.
Co nie zmienia faktu, ¿e zainteresowanie
inwestorów by³o jeszcze mniejsze - mówi³
wiceminister. Doda³, ¿e rz¹d �wszystkimi
mo¿liwymi sposobami� stara³ siê zachêciæ
potencjalnych inwestorów do licytacji, przy
aktywnym udziale samorz¹du lokalnego
w Szczecinie oraz prezydenta miasta. Jed-
nak wynik przetargów pokazuje, i¿ zainte-
resowania ze strony zagranicznych inwe-
storów nie ma prawie w ogóle.

- Niewielu przedsiêbiorców spoza Pol-
ski ogl¹da³o aktywa obu zak³adów, ¿aden
nie z³o¿y³ oferty - mówi³. - Spróbujemy
jeszcze raz w formule uproszczonej au-
kcji wystawiæ niesprzedane sk³adniki
maj¹tkowe. Ponownie zwrócimy siê do
potencjalnych inwestorów, placówek dy-28 kwietnia br. - ostatnie wodowanie w Gdyni � symboliczny pogrzeb�
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plomatycznych, banków inwestycyjnych.
Byæ mo¿e kolejne podej�cie przyniesie
pozytywne rozstrzygniêcie.

Przypomnijmy, ¿e pierwsza próba
sprzeda¿y maj¹tku stoczni w Szczecinie
i Gdyni zakoñczy³a siê skandalem. W po-
³owie maja do przetargu stan¹³ tajemni-
czy fundusz Stichting Particulier Fonds
Greenrights, który stara³ siê o czê�ci stocz-
ni s³u¿¹ce do produkcji statków. Fundusz
wp³aci³ ponad 36 mln z³ wadium, wyli-
cytowa³ 380 mln z³ za oba zak³ady, og³o-
si³ powo³anie spó³ki Polskie Stocznie i�
nic wiêcej siê nie wydarzy³o.

Stocznia Marynarki Wojennej:
Francuzi uratuj¹?

Powa¿ne problemy ma te¿ Stocznia
Marynarki Wojennej w Gdyni. Zak³ad,
o czym ju¿ pisali�my, jest zmuszony zwol-
niæ 300 pracowników, jedn¹ czwart¹ za-
³ogi. Resort obrony, z którego zamówieñ
stocznia siê utrzymuje, z powodu ubogie-
go bud¿etu na obronno�æ musia³ powa¿-
nie je okroiæ. Niedawno francuski dzien-
nik �Les Echos� doniós³, ¿e tamtejszy kon-
cern DCNS - jeden z najwiêkszych pro-
ducentów okrêtów wojennych na �wie-

cie - jest zainteresowany przejêciem
mniejszo�ciowych udzia³ów w stoczni.

Zaanga¿owanie tej firmy ma byæ czê-
�ci¹ wiêkszego projektu konsolidacji eu-
ropejskiego przemys³u stoczniowo-zbro-
jeniowego. Gdyñska stocznia, atrakcyjna
z powodu ni¿szych kosztów pracy, by³a-
by w³¹czona w sieæ stoczni wspó³pracu-
j¹cych w budowie francuskich korwet
sprzedawanych na eksport. Transakcja
mo¿e byæ powi¹zana z zakupem w przy-
sz³o�ci przez polsk¹ marynarkê dwóch fran-
cuskich okrêtów podwodnych. Po¿yczkê
na okrêty Polska sp³aci³aby udzia³ami
w stoczni i zyskami z jej dzia³alno�ci.

Zainteresowanie Francuzów przejê-
ciem gdyñskiego zak³adu potwierdzi³
minister obrony Bogdan Klich, który
w rozmowie z �Dziennikiem Gazet¹
Prawn¹� ujawni³, ¿e do 26 pa�dziernika,
kiedy up³ywa³ termin sk³adania deklara-
cji zainteresowania stoczni¹, uczyni³ to
w³a�nie wspomniany koncern. Agencja
Rozwoju Przemys³u, do której nale¿y
99,38 proc. udzia³ów w stoczni, mia³aby
sprzedaæ Francuzom 160 mln posiada-
nych akcji po cenie nominalnej 0,50 z³
ka¿da. Minimalna cena za SMW wynio-
s³aby 80 mln z³.

Informacjami o francuskim w³a�cicie-
lu zaniepokojeni s¹ stoczniowi zwi¹zkow-
cy, którzy w li�cie prosz¹ premiera Do-
nalda Tuska o �przerwanie zakulisowych
i niezrozumia³ych dzia³añ dotycz¹cych
przysz³o�ci stoczni�. Zwi¹zkowcy pisz¹,
¿e �wymiana korespondencji na linii
DCNS, ARP, MON i MSW trwa od d³u¿-
szego czasu nieprzerwanie do dnia dzi-
siejszego. Taka sytuacja budzi uzasad-
nione obawy o zachowanie czystych
regu³ prawnych og³oszonego przetargu.�

Zwi¹zkowcy twierdz¹, ¿e ARP nie mo-
g³a og³osiæ przetargu bez zgody Rady Mi-
nistrów. Stocznia zosta³a bowiem skomer-
cjalizowana �w celu innym ni¿ prywaty-
zacja� i na jej sprzeda¿ jako zak³adu istot-
nego dla obronno�ci musi wydaæ zgodê
rz¹d.

- (...) dlaczego rz¹d Polski nie podej-
muje inicjatywy, aby jedyna w Polsce
stocznia o charakterze wojennym, która
kompleksowo obs³uguje Marynarkê Wo-
jenn¹, pozosta³a w rêkach pañstwa? -
pytaj¹ zwi¹zkowcy.

Do prywatyzacji stoczni ma doj�æ naj-
prawdopodobniej na pocz¹tku przysz³e-
go roku.

Czes³aw Romanowski

Serca Stoczni Szczeciñskiej nikt nie chcia³.
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Rok 2008 oznacza³ kolejny rekord
w �wiatowym portfelu zamówieñ, który
osi¹gn¹³ 198,8 mln CGT, mimo i¿ w 4
kwartale spad³ do 190,3 mln CGT
w zwi¹zku z du¿¹ ilo�ci¹ dostaw (�rednio
8,7 statku dziennie). Roczne obroty stocz-
ni zrzeszonych w CESA siêgnê³y w roku
2008 prawie 18 mld euro.

Przysz³o�æ w specjalizacji

Choæ mierzony wolumenem produk-
cji udzia³ Europy w �wiatowym budow-
nictwie okrêtowym wynosi 11,5 proc., to
wg warto�ci tej produkcji udzia³ ten wy-
nosi 23 proc. Europa buduje zatem statki
najbardziej z³o¿one technicznie. Wg da-
nych CESA, o ile �wiatowy portfel zamó-
wieñ w roku 2008 wg typu statku mie-
rzony w CGT sk³ada³ siê w 81 proc. ze
statków standardowych, to w europej-
skim portfelu a¿ 74 proc. reprezentowa-
³y statki specjalistyczne. Rok 2009 bêdzie
prawdopodobnie rekordowy w dosta-
wach nowego tona¿u.

- Na razie stocznie buduj¹ statki za-
kontraktowane 2-3 lata temu. Najgorszy
bêdzie rok 2010, gdy te zamówienia zo-
stan¹ zrealizowane, a nowych wci¹¿ brak

Nowe pomys³y Rady Forum Okrêtowego

Morski

19 listopada w Bydgoszczy obradowa³a
Rada Zwi¹zku Pracodawców Forum Okrêtowe.
Tematem spotkania by³y konsekwencje kryzysu

w �wiatowej produkcji okrêtowej oraz nowa sytuacja,
jaka wytworzy³a siê w Polsce po upadku du¿ych

stoczni produkcyjnych w Gdyni i w Szczecinie.
Obrady prowadzi³ przewodnicz¹cy

Forum Okrêtowego Piotr Soyka.

Solaris?
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Piotr Soyka: - Powinni�my
wymy�liæ nowy, wspólny produkt,
który po³¹czy nasze stocznie
i producentów wyposa¿enia.
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- mówi³ wiceprezes Stoczni Gdañsk Igor
Jacenko.

- Nie wszystkie stocznie europejskie
wiedz¹, czy dalej chc¹ byæ stoczniami -
mówi³ prezes Remontowej SA Jaros³aw
Flont. - Wiele idzie w inne segmenty.
Poza tym przestawienie siê na produkty
niszowe nie jest proste dla kogo�, kto ni-
gdy tego nie robi³. Obecny kryzys spo-
woduje, ¿e w Europie bêdzie wojna ce-
nowa, a w miejsce rywalizacji globalnej
nasili siê konkurencja wewn¹trz euro-
pejska.

Szansa na wschodzie

Zwracano uwagê na nowe rynki
wschodz¹ce, takie jak Wietnam, Indie, Fi-
lipiny, a tak¿e na Rosjê i Brazyliê, które
chc¹ budowaæ w³asny przemys³ okrêto-
wy, w ramach narodowych projektów
skorelowanych z programami w zakresie
rozwoju energetyki. W trakcie nastêpnej
dekady Rosja chce zbudowaæ ok. 1400
nowych statków i obecne w³adze d¹¿¹,
aby zamówienia te nie by³y sk³adane
poza Rosj¹.

- Tyle, ¿e stocznie rosyjskie ju¿ teraz
nie daj¹ rady - mówi³ wiceprezes Jacen-
ko. - Ich wyposa¿enie techniczne nie jest
wystarczaj¹ce, poza tym s¹ poch³oniête
produkcj¹ wojenn¹. Jedna z nich dwa ka-
d³uby dla Norwegów budowa³a 4 lata!
Tymczasem Rosja musi i�æ w kierunku
eksploatacji podmorskich z³ó¿ ropy i ga-
zu usytuowanych bli¿ej Arktyki, ponie-
wa¿ inne rejony wydobycia s¹ ju¿ silnie
zanieczyszczone. Potrzebuje specjalistycz-
nej, wielozadaniowej floty offshore.

Klucz do zmiany

- Obecnie kluczow¹ spraw¹ dla stocz-
ni europejskich jest zmiana modelu.
Stocznia to montowania, a ca³a reszta to
outsourcing i kooperacja. W Norwegii ten
model siê sprawdza. Kryzys w samych
stoczniach jest wiêc szans¹ dla dostaw-
ców wyposa¿enia na statki - mówi³ pre-
zes ZinkPower (obecnie nale¿¹cej do nie-
mieckiej grupy cynkowniczej KOPF Hol-
ding GmbH) Zbigniew Miodowski.

- Nasze stocznie ginê³y, bo nie doro-
bi³y siê dobrych kooperantów - mówi³
Piotr Soyka. Dawniej nie by³o takiego ryn-
ku, wiêc stocznie prace te robi³y swoimi
mocami. Tymczasem dzi� wielu us³ug nikt
nie zrobi lepiej i taniej ni¿ wyspecjalizowa-
ne podmioty. Poza tym stocznie nie mia³y
nowych produktów i nie rozwija³y ich�

Wycieczkowce z Polski?

Podczas prezentacji dyrektor Forum
Okrêtowego, Jerzy Czuczman mówi³
m.in., ¿e kryzys nie dotkn¹³ segmentu wy-
cieczkowców. - W przypadku masow-
ców, tankowców, czy kontenerowców
wystêpuj¹ masowe kancelacje kontrak-
tów. W wypadku wycieczkowców � nie
ma ani jednej.

- Stocznia Meyer Werft buduje trzeci
dok. Portfele na wycieczkowce wype³-
nione s¹ do 2013 roku - zwróci³ uwagê
Andrzej Wojtkiewicz, prezes Famosu. -
Kryzys nie spowodowa³ spadku popytu
na turystykê morsk¹. Wrêcz przeciwnie.
Operatorzy obni¿aj¹ ceny, wiêc chêtnych
na rejsy przybywa. Te projekty maj¹ za-

pewnione finansowanie. Do tej pory w ta-
kiej produkcji (elementy kad³ubów) Fin-
landia opiera³a siê na Litwie, £otwie i Es-
tonii. Jednak kryzys ekonomiczny moc-
no uderzy³ w te kraje i to jest szansa dla
polskich firm, w tym tak¿e dostawców.

Wspólny produkt

Piotr Soyka: - Mo¿e wiêc warto po³¹-
czyæ si³y i wej�æ w ten segment? Teraz
brzmi to jak futurologia, ale warto zasta-
nowiæ siê, jak to zrobiæ. Powinni�my wy-
my�liæ nowy, wspólny produkt, który
po³¹czy nasze stocznie i producentów
wyposa¿enia i który bêdzie konkurencyj-
ny dla rynku europejskiego. A potem
powinni�my stworzyæ ofertê i wspólnie
go promowaæ. To w sytuacji kryzysu
mo¿e byæ korzystne dla wszystkich na-
szych firm. Przysz³o�æ to wycieczkowce,
statki specjalistyczne, promy, offshore,
rybackie, jednostki do transportu rzeka �
morze.

 
○ ○ ○

Podczas spotkania przedstawiciele
Remontowej SA, Stoczni Pó³nocnej
i Stoczni Gdañsk zadeklarowali udzia³
w takim przedsiêwziêciu. Zdecydowano
o powo³aniu roboczego zespo³u do opra-
cowania nowego produktu polskiego
przemys³u stoczniowego.

Soyka: - Kilkana�cie lat temu w Pol-
sce wymy�lono autobusy Solaris, które
dzi� podbijaj¹ ca³y �wiat. Zbudujmy nasz
polski morski Solaris!

Grzegorz Landowski
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Igor Jacenko: - Jeste�my
gotowi do wspó³pracy.
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Czyste promy na norweskie fiordy

Nadanie imion trzem nowatorskim,
dwustronnym promom fiordowym o napêdzie
spalinowo-gazowo-elektrycznym odby³o siê 21 listopada
br. w stoczniach Grupy REMONTOWA. Moldefjord,
Romsdalsfjord i Fannefjord, przeznaczone dla norweskiej
firmy transportowej Fjord1, maj¹ byæ eksploatowane
od przysz³ego roku w rejonie Molde oraz Romsdalsfjord
i budowane s¹ w ramach wiêkszego kontraktu
- na cztery promy.

Ochrzczone w ubieg³ym miesi¹cu stat-
ki nale¿¹ do pierwszej w polskich stocz-
niach serii promów napêdzanych czystym
paliwem, jakim jest skroplony gaz ziem-
ny (LNG). Budowane s¹ przez Stoczniê
Pó³nocn¹ SA, na zamówienie Gdañskiej
Stoczni Remontowej SA, dla armatora
Fjord1 MRF AS (Fjord1 Møre og Romsdal
Fylkesbåtar).

Ka¿dy z promów projektu 1994 (sym-
bol budowy, wg Stoczni Pó³nocnej -
B607) wyposa¿ony jest w jeden typowy,
�rednioobrotowy silnik wysokoprê¿ny
(�diesel�) i dwa silniki zasilane LNG. Wy-
twarzaj¹ one energiê elektryczn¹ na po-
trzeby napedu g³ównego i wszelkich po-
zosta³ych systemów okrêtowych i odbior-
ników. Ka¿dy z dwóch pêdników azymu-
talnych napêdu g³ównego promu typu
1994, napêdzany jest silnikiem elektrycz-
nym.

Statek o d³ugo�ci 122,70 m pomie�ciæ
mo¿e 390 pasa¿erów i 128 samochodów
osobowych lub 12 zestawów drogowych
(trailerów z ci¹gnikami) i 55 samochodów.
Prom Moldefjord  i ka¿dy z jego �bli�nia-
ków�, ma symetryczny kad³ub z pok³a-
dem ci¹g³ym dla samochodów i trailerów
drogowych. Dostêp do pok³adu zapew-
niaj¹ obustronne rampy sterowane hy-
draulicznie. Jednostka posiada tak¿e pod-
wy¿szony miêdzypok³ad z dwoma pasa-
mi dla samochodów osobowych po stro-

WYDARZENIA potrójny chrzest

Bli�niaki: Romsdalsfjord i Fannefjord.

Moldefjord - statek o d³ugo�ci 122,70 m pomie�ciæ mo¿e 390 pasa¿erów i 128 samochodów
osobowych lub 12 zestawów drogowych (trailerów z ci¹gnikami) i 55 samochodów.
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nie prawej burty. Pod nim znajduje siê
m.in. pomieszczenie dla pasa¿erów, z licz-
nymi miejscami siedz¹cymi i z barem oraz
zej�ciówki do obu si³owni i do pomiesz-
czeñ pêdników. Prom o napêdzie diesel-
elektrycznym wyposa¿ony jest w 2 pêd-
niki azymutalne napêdu g³ównego o mo-
cy 1000 kW, usytuowane na przeciwle-
g³ych koñcach kad³uba.

Uroczysto�æ nadania imienia nowom
promom z Remontowej SA zgromadzi³a
ponad 70 go�ci z Norwegii. Obecni byli
równie¿ ambasador Królewstwa Norwe-
gii w Polsce Enok Nygaard, attache han-
dlowy Vidar Segtnan z sekcji handlowej
Ambasady Norweskiej w Polsce i konsul
honorowy Norwegii z Gdyni - Micha³ Rze-
szewicz, a tak¿e przedstawiciele Grupy
REMONTOWA i publiczno�æ - mieszkañ-
cy Trójmiasta. Matkami chrzestnymi zo-
sta³y Rigmor Andersen Eide - norweska
parlamentarzystka i cz³onek zarz¹du
Fjord1 MRF (prom Moldefjord), Trine
Otterlei - starszy oficer i przedstawicielka
Norwegian Maritime Officers� Association
(matka chrzestna promu Romsdalsfjord)
oraz Marit Øverås, ksiêgowa z firmy Fjord1
MRF (Fannefjord).

Promy zosta³y zaprojektowane we
wspó³pracy biura projektowo-konstruk-
cyjnego Remontowej SA z norweskim
biurem projektowo-konsultingowym
LMG Marin.

Seria stanowi now¹ generacjê statków
z innowacyjnymi rozwi¹zaniami technicz-
nymi. Przede wszystkim nale¿¹ do jed-
nostek przyjaznych �rodowisku, co spra-
wia g³ównie rodzaj ich napêdu - LNG.
Zaprojektowane zosta³y dla spe³niania
najostrzejszych przepisów maj¹cych na
celu ochronê �rodowiska i ograniczenie
emisji szkodliwych substancji do atmos-
fery.

Remontowa SA podpisa³a w maju
2007 roku kontrakt z norweskim armato-
rem Fjord 1 MRF na projekt i budowê
czterech promów pasa¿ersko-samochodo-
wych z napêdem LNG, z terminami do-
stawy pomiêdzy grudniem 2009, a sierp-
niem 2010. Jednak pierwszy ze statków
- Moldefjord, w momencie chrztu trzech
pierwszych jednostek serii, 21 listopada,
by³ ju¿ prtaktycznie gotowy do przeka-
zania armatorowi i tego samego dnia pod-
niesiono na nim norwesk¹ banderê.

Statek opu�ci³ stoczniê i port gdañski
25 listopada, by wg planu, do Molde w za-
chodniej Norwegii dop³yn¹æ po 4-5
dniach. Oznacza to przekazanie statku
armatorowi przez Remontow¹ SA z po-
nad miesiêcznym wyprzedzeniem w sto-

sunku do terminu kontraktowego.
W uznaniu dla wysokiej jako�ci i termino-
wo�ci pracy stoczni, armator przekaza³ pra-
cownikom zaanga¿owanym w budowê
promu Moldefjord, za po�rednictwem za-
k³adowej organizacji zwi¹zkowej, czek na
7000 euro.

Prom Moldefjord ma rozpocz¹æ pracê
od 1 stycznia 2010 roku.

Grupa REMONTOWA ma ponad de-
kadê do�wiadczeñ w projektowaniu i bu-
dowie promów ró¿nej wielko�ci i rodzaju
na rynek zachodnioeuropejski i nale¿y do
europejskich liderów w budowie promów
dwustronnych (przelotowych - syme-
trycznych).

Firmy z Norwegii nale¿¹ do najwa¿-
niejszych klientów grupy (g³ównie w za-
kresie remontów, przebudów i moderni-
zacji statków, ale tak¿e w nowych budo-
wach promów). Kontrakt obejmuj¹cy trzy
promy ochrzczone 21 listopada, jest naj-
wiêkszym w historii polskich stoczni kon-
traktem na budowê promów dla norwe-
skiego odbiorcy.

Fjord1, norweski lider we wprowadza-
niu do ¿eglugi przybrze¿nej w Norwegii
chroni¹cych �rodowisko rozwi¹zañ tech-
nicznych, do 2011 roku bêdzie mia³ we
flocie ju¿ 11 promów o napêdzie LNG.
Rozpocz¹³ swoj¹ w³asn¹, norwesk¹ i w
skali �wiatowej pierwsz¹, przygodê z za-
stosowaniem LNG w ¿egludze promowej
w roku 2000, wraz z wprowadzeniem do
eksploatacji pionierskiego promu Glutra.
Fjord1 jest nadal jedyn¹ firm¹ w Norwe-
gii u¿ywaj¹c¹ LNG jako paliwa na swych

promach (u wybrze¿y Norwegii p³ywaj¹
ju¿ napêdzane LNG jednostki stra¿y gra-
nicznej i zaopatrzeniowce offshore).

LNG jest bardzo korzystnym rozwi¹-
zaniem na promach eksploatowanych
w fiordach i wzd³u¿ wybrze¿y norweskich,
gdy¿ jest to czyste, �ekologiczne� pali-
wo, którego w dodatku Norwegia ma pod
dostatkiem. Promy, na których energia
u¿ywana w napêdzie g³ównym i innych
systemach okrêtowych, wytwarzana jest
w silnikach spalaj¹cych LNG, emituj¹ a¿
o 90 proc. mniej szkodliwych tlenków

WYDARZENIA potrójny chrzest

Od lewej: przewodnicz¹cy Rady Nadzorczej Remontowej SA Piotr Soyka, Anker Grovdal �
dyrektor zarz¹dzaj¹cy Fjord1 MRF AS, Rigmor Andersen Eide � matka chrzestna promu

Moldefjord, wojewoda pomorski Roman Zaborowski i prezes Remontowej SA Jaros³aw Flont.

Trine Otterlei - starszy oficer
i przedstawicielka Norwegian Maritime

Officers� Association (matka chrzestna promu
Romsdalsfjord) oraz Marit Øverås ksiêgowa

z firmy Fjord1 MRF (Fannefjord).

15Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2009



16 Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2009

WYDARZENIA potrójny chrzest

16 Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2009

pod sterówk¹. Energia ewentualnego
wybuchu mia³a byæ skierowana na roze-
rwanie, specjalnie do tego zaprojektowa-
nych, bocznych �cian nadbudówki.

In¿ynierowie z polskiej stoczni zasto-
sowali nowatorski i ciekawy pomys³: sil-
niki i zbiornik LNG zosta³y umieszczone
w kontenerach, pod pok³adem, a wiêc
w tradycyjnym, typowym na statku miej-
scu na si³owniê i zbiorniki paliwowe.
W zwi¹zku z tym, nawet gdyby nast¹pi³
wyciek gazu przy silniku, to ilo�æ, jaka
mog³aby siê zakumulowaæ wewn¹trz kon-
tenera, bêdzie ograniczona, zmniejszaj¹c
rozmiary i si³ê ewentualnego wybuchu.
Branie takiej ewentualno�ci pod uwagê,
to asekuracja z du¿ym zapasem. System
wentylacji jest tak wydajny, ¿e nawet je-
¿eli dojdzie do wycieku gazu, jest on po
prostu b³yskawicznie usuwany. Opraco-
wano te¿ nowe predykcyjne metody

WYDARZENIA

wykrywania wycieków - przez ubytek
paliwa nieuzasadniony spalaniem w silni-
ku. Same przewody z gazem s¹ wentylo-
wane - s¹ to rury koncentryczne: w �rod-
ku p³ynie gaz otoczony �p³aszczem�
wentylacji. Polskie rozwi¹zanie jest pro-
ste, przejrzyste technicznie, upraszcza
konstrukcjê ca³ego statku i jego rozpla-
nowanie wewnêtrzne. Poprawia te¿ sta-
teczno�æ.

Stocznie Grupy REMONTOWA praco-
wa³y dla Fjord1 ju¿ wcze�niej - oddaj¹c
armatorowi do eksploatacji w 2002 r. dwa
promy dwustronne (double-ended fer-
ries) Eira i Volda.

Poza omawianymi tu promami napê-
dzanymi gazem ziemnym (czwarta, jesz-
cze nie zwodowana jednostka ma otrzy-
mac imiê Korsfjord) Remontowa SA ma
w portfelu zamówieñ jeszcze dwa, bar-
dzo podobne promy dwustronne prze-
znaczone dla Fjord1, jednak z napêdem
konwencjonalnym - �dieselowskim� (pro-
jektu 1894/I), z przewidywanymi termi-
nami przekazania w 2011 roku.

Klient Remontowej SA jest jednym
z najwiêkszych w Norwegii przedsiê-
biorstw transportu publicznego. Firmy
grupy Fjord1 (z g³ówn¹ siedzib¹ we Florø
i o ³¹cznych obrotach rzêdu 2,8 miliarda
koron norweskich w roku 2008) zajmuj¹
siê przewozami promowymi, eksploatacj¹
szybkich statków pasa¿erskich, transpor-
tem autobusowym i przewozami towaro-
wymi na l¹dzie i na wodzie. Zatrudniaj¹c
ok. 2300 pracowników i eksploatuj¹c
ponad 60 promów, ponad 500 autobu-
sów i ciê¿arówek, w 2008 roku przewio-
z³y ok. 28 milionów pasa¿erów i 8,7 mi-
liona pojazdów.

Tekst i zdjêcia:
Piotr B. Stareñczak

azotu (NO
x
). W przypadku floty kilku

promów na LNG, redukcja taka odpowiada
ilo�ci tych szkodliwych substancji emito-
wanych przez wszystkie samochody
w Oslo. Na statkach u¿ywaj¹cych LNG
jako paliwa, zmniejsza siê te¿ emisja
niepo¿¹danych cz¹steczek sta³ych (sa-
dzy) i dwutlenku wêgla (CO

2
) - o ok.

20 proc. w porównaniu z promami �die-
selowskimi�.

Najwiêkszy problem projektowy w te-
go typu statkach to zapewnienie bezpie-
czeñstwa przep³ywu gazu na ca³ej dro-
dze od stacji bunkrowej, przez zbiornik
paliwa na statku, a¿ do silnika. Koniecz-
ne jest dobre wentylowanie i ogranicze-
nie skutków wybuchu, gdyby jednak do
niego dosz³o. Na pierwszych promach
�gazowych� zastosowano, do�æ spektaku-
larne rozwi¹zanie, polegaj¹ce na tym, ¿e
umieszczono silniki na gaz wysoko, tu¿

Przedzia³ pêdnika azymutalnego
i silnika elektrycznego napêdu g³ównego.

Si³owania
gazowa.

Salon
dla pasa¿erów.

Charakterystyka podstawowa promów
projektu 1994 (SKS-125 wed³ug LMG)

d³ugo�æ ca³kowita 122,685 m
d³ugo�æ miêdzy pionami 116,27 m
szeroko�æ konstrukcyjna (na wrêgach) 16,202 m
szeroko�æ maksymalna 16 717 m
zanurzenie maksymalne 3,50 m
prze�wit nad pok³adem g³ównym 5,10 m
szeroko�æ rampy ro-ro 12 m
³¹czny ³adunek pok³adowy 750 ton
tona¿ pojemno�ciowy brutto 2971
tona¿ pojemno�ciowy netto 892
³adowno�æ samochodów osobowych 125 szt. (wg armatora - 128)
³adowno�æ zestawów drogowych 12 (obok 55 samochodów osobowych)
miejsc pasa¿erskich 390
za³oga 7-9 osób (wg stoczni), 5 osób (wg innych �róde³)
prêdko�æ eksploatacyjna / maksym. 11 / 15 wêz³ów
przepisy i bandera statek spe³nia wymogi

Norwegian Maritime Directoriate jako
prom dwustronny z pok³adem otwartym
i nosi banderê Norwegii z ograniczeniem

¿eglugi do rejonu 2.
klasyfikacja Det Norske Veritas, notacja klasy:

+1A1 Car Ferry B E0 R4 CLEAN GAS



17Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2009

Pierwszego sierpnia 2009 r. dyrektor
Urzêdu Morskiego w S³upsku wprowadzi³
nowe stawki op³at portowych. Rybacy o
zmianach dowiedzieli siê dopiero, kiedy
dostali nowe faktury. W niektórych przy-
padkach op³aty wzros³y nawet o piêæset
procent. Rybacy z Ustki zaczêli masowo
odsy³aæ do urzêdu niezap³acone faktury.
£¹cznie by³o to ponad 80 dokumentów.
Jak siê nam uda³o nieoficjalnie dowie-
dzieæ, zagrozili równie¿ dyrektorowi, ¿e
z³o¿¹ do s¹du pozew przeciwko urzêdni-
kom. Armatorzy z £eby natomiast wyna-
jêli kancelariê prawn¹, która w ich imie-
niu wystosowa³a do urzêdu pismo wska-
zuj¹ce na wiele nieprawid³owo�ci.

- Wprowadzenie stawek odby³o siê
w formie wewnêtrznego zarz¹dzenia dy-
rektora, o którym nikt nie wiedzia³ i nie
zosta³ poinformowany - wyja�nia Wies³aw
¯urawski, adwokat z Lêborka i pe³nomoc-
nik prawny armatorów z £eby. - Prawo
nakazuje wcze�niej poinformowaæ stro-
ny, których zmiany dotycz¹. Poza tym
nowe stawki wprowadzono niezgodnie
z prawem wy¿szej rangi, jakim jest usta-
wa o portach i przystaniach morskich.
Dlatego wyst¹pi³em o usuniêcie narusze-
nia prawa i przywrócenie poprzednich sta-
wek. Jednocze�nie poinformowa³em
urzêdników, ¿e armatorzy z £eby nie bêd¹
p³aciæ wiêkszych sk³adek.

- Nikt by nie narzeka³ na te op³aty,
gdyby w zamian urzêdnicy udostêpnili
¿eglarzom odpowiednie miejsca do cu-
mowania - przekonuj¹ ¿eglarze. - Najgor-
sze, ¿e op³ata zosta³a wprowadzona
w �rodku sezonu ¿eglarskiego. Takie de-
cyzje powinny byæ podejmowane odpo-
wiednio wcze�niej, aby ¿eglarze wiedzieli,
co ich czeka.

Bunt rybaków i ¿eglarzy, czyli rozmo-
wy i perswazje poskutkowa³y, bo Mariusz
Szubert, dyrektor Urzêdu Morskiego
w S³upsku wycofa³ zarz¹dzenie.

Mamy dobr¹ informacjê dla ¿eglarzy i rybaków
z portów morskich w Ustce i £ebie. Dyrektor Urzêdu

Morskiego w S³upsku wycofa³ wprowadzone w sierpniu
br., wy¿sze stawki op³at portowych i tona¿owych.

Podwy¿ek nie bêdzie

Bunt skuteczny

- Po konsultacjach ze �rodowiskiem
rybackim nowe stawki zosta³y anulowa-
ne i przywrócili�my poprzednie op³aty -
mówi Szubert. - Do armatorów wys³ane
zostan¹ faktury koryguj¹ce. Nie oznacza
to jednak, ¿e nie chcemy wprowadziæ
nowych stawek. Powstanie komisja z³o-
¿ona z przedstawicieli trzech urzêdów
morskich i wspólnie z rybakami podej-
miemy decyzje o nowych op³atach. Bê-
dziemy chcieli je wprowadziæ po nowym
roku.

Ile wynosi³y anulowane op³aty? Za
dobê w marinie w £ebie (jednej z najlep-
szych w Polsce): 30 z³ dla jachtów do 10
m d³ugo�ci (500 z³ miesiêcznie), 45 z³
dla jachtów o d³ugo�ci 11-13 m (800 z³
miesiêcznie), 55 z³ za jachty o d³ugo�ci
14-17 m (1000 z³ miesiêcznie). Pod³¹cze-
nie do pr¹du kosztuje 8 z³ za dobê, a tan-
kowanie wody pitnej 4 z³.

W Ustce za jachty do 9 m trzeba obec-
nie zap³aciæ dziennie ok. 11,50 z³ (ok.
111 z³ miesiêcznie), za jachty o d³ugo�ci
od 10 do 12 m � ok. 22,60 z³ (ok. 136 z³
miesiêcznie); o d³ugo�ci 13-15 - 16 z³ za
dobê (ok. 160 z³ miesiêcznie), za jachty
powy¿ej 15 m p³aci siê ok. 30 z³ (ok.
300 miesiêcznie). Pod³¹czenie do pr¹du
kosztuje 1,14 z³ za dobê; tankowanie
wody pitnej tyle samo. Armatorzy kutrów
za jednostki do 17 metrów p³aciliby rocz-
nie oko³o 2300 z³, a za wiêksze jednostki
oko³o 3000 tys. z³.

Hubert Bierndgarski

Elektroniczna kontrola ruchu stat-
ków rybackich, dok³adne sprawdza-
nie sieci i inspektorzy rybaccy przy
ka¿dym wy³adunku ryby. Od nowe-
go roku Unia Europejska chce wpro-
wadziæ nowe prawo dotycz¹ce kon-
troli po³owów rybackich. Wszystko
dlatego, ¿e zdaniem unijnych mini-
strów do spraw rybo³ówstwa ryba-
cy nagminnie ³ami¹ przepisy. Od-
bija siê to na ilo�ci ryb w morzu, któ-
rych z roku na rok jest coraz mniej.
- Nowe przepisy maj¹ wej�æ od
stycznia 2010 roku - wyja�nia An-
drzej Krawczuk, okrêgowy inspek-
tor rybo³ówstwa morskiego w S³up-
sku. - Pomys³ów jest wiele, a o szcze-
gó³ach dowiemy siê dopiero, kiedy
poznamy projekty rozporz¹dzeñ. Na
pewno jednak powstanie wspólny
taryfikator kar za prze³owienie.

Co ciekawe, karani bêd¹ nie tyl-
ko armatorzy i kapitanowie kutrów,
ale tak¿e kraje cz³onkowskie Unii
Europejskiej, w których dojdzie do
prze³owienia ogólnej kwoty po³o-
wowej. Polska ju¿ p³aci tak¹ karê
za prze³owienie dorsza w 2007
roku. Co roku od ogólnego limitu
po³owowego na dorsza odejmowa-
ne s¹ ponad 4 tysi¹ce ton tej ryby.

Pod koniec pa�dziernika, pod-
czas posiedzenia w Luksemburgu,
unijni ministrowie do spraw rybo-
³ówstwa przyjêli przysz³oroczne li-
mity po³owowe na poszczególne
ryby. Polscy rybacy nie kryj¹ zado-
wolenia, bo po³owy najwa¿niejszej
ryby - dorsza - zosta³y podniesione
o 15 proc., do 15 tys. ton. Gorzej
sytuacja wygl¹da ze �ledziem, któ-
rego po³owy znacznie ograniczo-
no. Sta³o siê tak, bo rybacy nagmin-
nie prze³awiali tê rybê i jej popu-
lacja zaczê³a siê drastycznie
zmniejszaæ.

Unia kontroluje
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Op³aty za cumowanie
w portach jachtów
i kutrów mia³y wzrosn¹æ
kilkukrotnie. Po buncie
�rodowisk ¿eglarskich
i rybackich podwy¿kê
wycofano. Fo

t. 
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Zbudowany we w³oskiej stoczni Can-
tieri Riuiti dell Adriatico w Monfalcone
Pi³sudski, powsta³ na zlecenie towarzy-
stwa Gdynia-Ameryka Linie ¯eglugowe
SA (GAL). Mia³ obs³ugiwaæ liniê z Polski
do Stanów Zjednoczonych, niezwykle
popularn¹ m.in. z powodu �cis³ych kon-
taktów z ojczyzn¹ Polonii amerykañskiej.
Umowa na budowê dwóch motorowców
pasa¿erskich (drugi otrzyma³ nazwê Ba-
tory) opiewa³a na sumê 1,9 mln dolarów.
W³osi zgodzili siê na sp³atê czê�ci kwoty
w ci¹gu czterech lat dostawami wêgla.

Wodowanie Pi³sudskiego odby³o siê 19
grudnia 1934 roku, matk¹ chrzestn¹ zo-
sta³a bliska krewna marsza³ka Pi³sudskie-
go Wanda Pe³czyñska, kurierka I Bryga-
dy Legionów.

Znaczy kapitan

Skoro transatlantyk mia³ reprezento-
waæ nasz kraj za oceanem, musia³ odpo-
wiednio imponuj¹co wygl¹daæ. D³ugi na
166 m, o wyporno�ci prawie 15 tys. ton,
z siedmioma pok³adami pasa¿erskimi i ko-

minami pochylonymi w kierunku rufy, Pi³-
sudski prezentowa³ siê niezwykle okaza-
le. By³ jednym z najnowocze�niejszych
�pasa¿erów� swoich czasów. Jego wystro-
jem zajê³a siê specjaln¹ komisja z³o¿ona
z najwybitniejszych architektów, rze�biarzy,
plastyków, malarzy i grafików. Jako jeden
z pierwszych liniowców na �wiecie Pi³sud-
ski zosta³ m.in. wyposa¿ony w basen k¹-
pielowy i salê gimnastyczn¹. W jedno-,
dwu- i czteroosobowych kajutach przewi-
dziano miejsce dla 796 pasa¿erów. Ob-
s³ugiwa³o ich trzystu cz³onków za³ogi.

Rankiem 26 listopada 1939 roku zakoñczy³ swój krótki ¿ywot transatlantyk
Pi³sudski. Pierwszy polski statek, który zaton¹³ w czasie II wojny �wiatowej w s³u¿bie
aliantów. Razem ze statkiem zgin¹³ jego legendarny kapitan Mamert Stankiewicz.
Pami¹tki zwi¹zane z jednostk¹ mo¿na obejrzeæ na rocznicowej wystawie
w Centralnym Muzeum Morskim w Gdañsku.

70-lecie zatoniêcia
Pi³sudskiego

Znaczy
transatlantyk

Iluminator statku.
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Dowódc¹ transatlantyka zosta³ ciesz¹-
cy siê w naszej ówczesnej flocie pasa¿er-
skiej najwiêkszym chyba autorytetem,
kapitan Mamert Stankiewicz. W ksi¹¿ce
�Znaczy kapitan� kapitana unie�miertel-
ni³, p³ywaj¹cy razem z nim jako starszy
oficer, Karol Olgierd Borchardt. Pi³sudski
przekazany zosta³ armatorowi 22 sierp-
nia 1935 roku. Piêæ dni pó�niej statek
wyruszy³ z Triestu w pierwsz¹ podró¿ po
Europie. W Wenecji na pok³ad wesz³o
siedmiuset pasa¿erów, a rejs prowadzi³
przez Palermo, Algier, Malagê, Lizbonê
i Kana³ Kiloñski do Gdyni.

Powitanie w porcie macierzystym od-
by³o siê 15 wrze�nia 1935 roku. Borchardt
pisa³ potem o tej uroczystej chwili: �Punk-
tualnie o dziesi¹tej jeste�my miêdzy la-
tarniami wej�ciowymi portu. Podchodzi-
my do Dworca Morskiego udekorowane-
go flagami. Na górnym peronie ministro-
wie i zaproszeni go�cie. Jeszcze tylko kil-
kaset metrów. Zacumujemy i wreszcie
odpoczniemy.�

Tak siê jednak nie dzieje. Kiedy kapi-
tan Stankiewicz podaje komendê: - �Obie
ca³¹ wstecz!�, statek sunie nadal w stronê
nabrze¿a. Okazuje siê, ¿e oba motory nie
dzia³aj¹. Kapitan natychmiast ka¿e rzuciæ
obie kotwice. �W d�wiêki marsza grane-
go przez orkiestrê wdziera siê og³usza-
j¹cy zgrzyt i szczêk lec¹cych kotwic oraz
³oskot wybiegaj¹cych za burtê ³añcu-
chów. Zdezorientowany t³um zako³ysa³
siê i cofa w przera¿eniu przed sun¹cym

w �lepy róg statkiem. (�) Kotwice musz¹
zatrzymaæ statek, inaczej ca³a ta rozpê-
dzona masa wpakuje siê na molo i na-
sza chluba rozpry�nie siê o granitowe
nabrze¿e.

Statek wysun¹³ siê o metr za przewi-
dziany znak i� stan¹³. (�)

Na pytanie naszego naczelnego »Lor-
da«, dlaczego kapitan rzuca³ kotwice, ten
ani s³owem nie wspomina o maszynie:

- Znaczy, tak jest bardziej efektow-
nie � t³umaczy.�

Przez Atlantyk

15 wrze�nia 1935 roku Pi³sudski wy-
p³ywa w swoj¹ pierwsz¹ podró¿ do No-
wego Jorku, z kompletem pasa¿erów na
pok³adzie. Kapitan Stankiewicz wspomi-
na³: �Wej�cie do portu nowojorskiego
rzek¹ Hudson by³o triumfalne. Wszyst-
kie spotkane statki i stateczki nadawa³y
trzykrotnie powitalne sygna³y syren. Nad
statkiem unosi³y siê samoloty, które wlo-
k³y za sob¹ wstêgê z wypisanym powita-
niem »Welcome Pilsudski«. Rzucano z sa-
molotów kwiaty.�

Wed³ug relacji nowojorskich gazet,
jeszcze ¿aden transatlantyk nie przybi³ do
wybrze¿y Manhattanu witany z takim
entuzjazmem. T³um turystów chcia³
wszêdzie zajrzeæ i za wszelk¹ cenê zdo-
byæ jak¹� pami¹tkê. �Najwiêkszym powo-
dzeniem cieszy³y siê wszelkie przedmio-
ty ozdobione tarcz¹ z trójzêbem i trze-
ma literami GAL, a wiêc spodeczki, fili-
¿anki, popielniczki. Skoro zabrak³o tych
przedmiotów, id¹ wszystkie inne, takie,
które dadz¹ siê zdj¹æ czy odkrêciæ. Id¹
nawet termometry� � pisa³ Borchardt.

Pierwsza transatlantycka podró¿ prze-
bieg³a bez k³opotów, w odró¿nieniu od
nastêpnej, w czasie której okaza³o siê, ¿e
statek ma du¿e przechy³y boczne, przyj-
muje dziobem ca³¹ falê, bior¹c na pok³ad
dziesi¹tki ton wody. Borchardt tak pisa³
o w³a�ciwo�ciach manewrowych statku:
�Tona¿ i zanurzenie »Pi³sudskiego«, do-
stosowane �ci�le do przechodzenia przez
cie�niny duñskie, uczyni³y statek kom-
pletnie bezbronnym wobec sztormowychFrances Mary Oborski i dyrektor CMM Jerzy Litwin.

Tak agoniê Pi³sudskiego przedstawi³ Adam Werka.
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i niesztormowych fal, ka¿da bez wyj¹t-
ku wchodzi³a na dziób, gro¿¹c niespo-
dziewanym zmyciem ludzi za burtê�.

W Nowym Jorku trzeba by³o remon-
towaæ pogiêt¹ czê�æ dziobow¹ i wstawiæ
powybijane szyby statku. Swoj¹ drog¹,
dziêki ujawnionym wadom Pi³sudskiego,
na jego nieukoñczonym jeszcze wówczas
bli�niaku Batorym wzmocniono konstruk-
cjê kad³uba oraz poprawiono stateczno�æ.
Statek, odebrany w kwietniu 1936 roku
nazwano potem lucky ship. Na trasie
atlantyckiej Batory p³ywa³ do pó�nych
lat 60.

Rejsy na trasie Gdynia � Nowy Jork
trwa³y, w obie strony, trzy i pó³ tygodnia.
Prawie w ka¿dej podró¿y (rocznie Pi³sud-
ski i Batory wykonywa³y oko³o dziesiê-
ciu rejsów transatlantyckich - CzR), oba
bli�niaki mia³y na pok³adzie komplety
pasa¿erów. Zagraniczni go�cie, szczegól-
nie Amerykanie i Duñczycy, chwalili do-
skona³¹ za³ogê, obs³ugê i znakomit¹
polsk¹ kuchniê. Linia transatlantycka by³a
tak zyskowna, ¿e na rok przed wojn¹
Ministerstwo Przemys³u i Handlu wpad³o
na pomys³ budowy trzeciego statku, któ-
ry móg³by j¹ obs³ugiwaæ. By³by on nie-
mal dwukrotnie wiêkszy od swoich po-
przedników. Z powodu niemieckiej agre-
sji nic z tego nie wysz³o.

�miertelne ciosy

Wybuch II wojny �wiatowej zasta³
Pi³sudskiego podczas kolejnej podró¿y
z Nowego Jorku do Gdyni, na brytyjskich
wodach terytorialnych. 11 listopada angiel-
skie Ministerstwo Wojny podpisa³o umo-
wê z polskim rz¹dem i statek, podobnie jak
trzy inne polskie wycieczkowce, zosta³
wcielony do brytyjskiej s³u¿by jako trans-
portowiec dla wojska. Jednostka przysto-
sowana zosta³a do przewozu ponad trzech
tysiêcy ¿o³nierzy, a na pok³adzie zamon-
towano uzbrojenie przeciwlotnicze.

25 listopada, oko³o godziny 23, sta-
tek wyruszy³ z Newcastle w swój pierw-
szy i, jak siê rych³o okaza³o, ostatni wo-
jenny rejs. Z dwustuosobow¹ za³og¹ mia³

do³¹czyæ do konwoju id¹cego wokó³ Afry-
ki do Australii i Nowej Zelandii. Kapitan
Stankiewicz prowadzi³ statek wzd³u¿
wschodnich wybrze¿y Anglii, w zaciem-
nieniu. Nie �zygzakowa³�, zapewniony
przez Brytyjsk¹ Admiralicjê o czystym,
pozbawionym min i niemieckich okrêtów
podwodnych, akwenie.

26 listopada o 5.35, w odleg³o�ci 29
mil morskich na po³udniowy wschód od
przyl¹dka Flamborough, dziobem i �ródo-
krêciem transatlantyka wstrz¹snê³y dwa
wybuchy. Jan Michalski, II oficer na Pi³-
sudskim, tak wspomina³ moment kata-
strofy: �(...) szli�my bez �wiate³, zapala-
j¹c je jedynie przy mijaniu statków (...).
Gdy wszed³em o godz. 5.36 na chwilê do
sterówki (...) poczu³em silny wstrz¹s i wy-
buch na dziobie z lewej burty. Po up³y-
wie 10 do 15 sekund, nast¹pi³ drugi wy-
buch, jak mia³em wra¿enie, na �ródo-
krêciu, z lewej burty, w okolicy maszyn.
Statek zacz¹³ siê szybko przechylaæ na
lew¹ burtê i robi³ wra¿enie, jakby mia³
tendencjê do wywrócenia siê. Motory sta-
nê³y, wszystkie �wiat³a zgas³y. W tym
momencie wpad³ kapitan na mostek i za-
rz¹dzi³ opuszczenie statku�.

�Przez sen czujê silne uderzenie
w burtê. Gdy zastanawiam siê, co mo-
g³o je spowodowaæ, silny wybuch wstrz¹sa
statkiem.� - pisa³ Borchardt. �A mo¿e do-
stali�my dwie torpedy? Niemo¿liwe! Na
noc dzisiejsz¹ zapowiedziana by³a »czy-
sta droga«.�

Agonia statku trwa³a wystarczaj¹co
d³ugo, by niemal ca³a za³oga zdo³a³a
wsi¹�æ do szalup i opu�ciæ pok³ad. Uton¹³

mechanik Tadeusz Piotrowski, który pod-
czas spuszczania ³odzi ratunkowych wy-
pad³ za burtê, Zgin¹³ te¿ kapitan Mamert
Stankiewicz. Schodz¹cy jako ostatni z po-
k³adu, nagle spostrzeg³ dwóch zab³¹ka-
nych ch³opców okrêtowych. Zrzuci³ do
morza gumow¹ tratwê i kaza³ ch³opcom,
by we trójkê skoczyli w mro�ne fale.
Przemokniêtych i prawie nieprzytomnych
odnalaz³ po kilku godzinach brytyjski tor-
pedowiec.

M³odzi ludzie prze¿yli, kapitan Stan-
kiewicz zmar³ z powodu wych³odzenia
i zatrzymania akcji serca. Zosta³ pocho-
wany z asyst¹ wojskow¹ na cmentarzu
West Village Cementary przy View Road
w Hartlepool, niedaleko Middlesbrough,
na wschodnim wybrze¿u Anglii. Na jego
grobie widnieje napis: �Kapitanie: zna-
czy... pamiêtamy!�.

Istniej¹ trzy wersje powodów zatoniê-
cia Pi³sudskiego: storpedowanie przez
niemiecki okrêt podwodny, eksplozja
spowodowana przez minê magnetyczn¹
oraz, najmniej prawdopodobna, sabota¿.
Za pierwsz¹ (jej zwolennikiem by³ m.in.
Borchardt) przemawia kolejno�æ wyda-
rzeñ zapamiêtanych przez �wiadków tra-
gedii: najpierw silne uderzenie w burtê,
dopiero potem detonacja. Nie potwier-
dzaj¹ tego jednak ¿adne niemieckie �ró-
d³a, ¿aden z U-bootów nie zameldowa³
o storpedowaniu transportowca.

Mina magnetyczna powoduje poje-
dynczy wybuch, a Pi³sudski zaton¹³ od
dwóch eksplozji. Zwolennicy tej teorii do-
wodz¹ jednak, ¿e drug¹ spowodowa³
wtórny wybuch w maszynowni, b¹d�
wp³yniêcie na drug¹ minê. Przemawiaj¹
za tym niemieckie �ród³a, które potwier-
dzi³y oficjalnie, ¿e statek wp³yn¹³ na pole
minowe postawione przez Kriegsmarine
tydzieñ wcze�niej. Za ostatni¹ wersj¹, o sa-
bota¿u, przemawiaj¹ jedynie przechwa³-
ki ukraiñskiego nacjonalisty o nazwisku
£apuk, który twierdzi³, ¿e p³ywa³ na Pi³-
sudskim jako palacz i podczas ostatniego
rejsu pod³o¿y³ w maszynowni ³adunek.
Nikt inny nie potwierdzi³ tej wersji.

Zastawa sto³owa i menu transatlantyka. Triumfalne wp³yniêcie do Nowego Jorku.

Luksus na Pi³sudskim.
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Wrak Pi³sudskiego le¿y na g³êboko-
�ci oko³o trzydziestu metrów, niedaleko
wybrze¿y Newcastle. W 1957 roku �¯ycie
Warszawy� pisa³o o mo¿liwo�ci wydoby-
cia wraku. Projekt taki opracowywany by³
przez pracowników Politechniki Gdañ-
skiej. Jak pisze autor artyku³u, najwiêksz¹
trudno�ci¹ przy tej operacji mo¿e byæ fakt,
¿e Pi³sudski w czasie ostatniego rejsu
z Anglii do Nowej Zelandii po ¿o³nierzy,
wióz³ ³adunek ¿elaza i stali. Mimo to prze-
widywano jednak nie tylko wydobycie,
ale nawet przywrócenie wraku do s³u¿-
by! Jest to tym bardziej dziwne, ¿e le¿¹-
cy stosunkowo p³ytko i bêd¹cy potencjal-
nym zagro¿eniem dla przep³ywaj¹cych
statków wrak, zosta³ przez Anglików dzie-
siêæ lat wcze�niej wysadzony, wskutek
czego prze³ama³ siê na dwie czê�ci.

Zachowaæ pamiêæ

W 1946 roku powsta³o w Wielkiej
Brytanii �M/S Pi³sudski Socjety�, które
popularyzowa³o pamiêæ o naszym trans-
atlantyku zbieraj¹c pami¹tki zwi¹zane ze
statkiem. Jego wiceprezes, Mike Oborski
pochodzi³ z polsko-angielskiej rodziny,
by³ m.in. konsulem honorowym Rzecz-
pospolitej na obszar West Midlands
w Wielkiej Brytanii. Gromadzone przez
lata pami¹tki (oko³o stu) znalaz³y siê na
wystawie, która 23 listopada, trzy dni
przed siedemdziesi¹t¹ rocznic¹ zatoniê-
cia Pi³sudskiego, otwarta zosta³a w Cen-
tralnym Muzeum Morskim w Gdañsku.
Zaszczyci³a j¹ m.in. ¿ona zmar³ego nie-
dawno wspó³za³o¿yciela towarzystwa -
Frances Mary Oborski. W�ród ekspona-
tów przez ni¹ przekazanych s¹ m.in. kom-
plet kart do gry z wizerunkiem statku, po-
pielniczka firmowa GAL, myde³ko, tablicz-
ka informacyjna z liniowca, kolorowe bro-
szury, dokumenty, rachunki, weksle, te-
legramy, listy, a nawet przyk³adowe menu
restauracji Pi³sudskiego.

Wystawê uzupe³niaj¹ eksponaty po-
zyskane przez Centralne Muzeum Mor-
skie z innych �róde³. Jak mówi Jerzy Li-
twin, dyrektor CMM, muzeum nigdy do-
t¹d nie prezentowa³o dziejów liniowca
Pi³sudski na oddzielnej wystawie, ponie-
wa¿ nie mia³o dostatecznej liczby ekspo-
natów na tak¹ ekspozycjê.

- Niektóre przedmioty towarzysz¹
nam od pocz¹tku dzia³alno�ci CMM - opo-
wiada dyrektor Litwin. - Kiedy je przed
laty otwierali�my, Polskie Linie Oceanicz-
ne przekaza³y nam ko³o ratunkowe z Pi³-
sudskiego znalezione rok po katastrofie,
u wybrze¿y angielskich. To niezwyk³e

wydarzenie - polski oddzia³ mia³ przerwê
w æwiczeniach i w�ród nadmorskich ska³,
s³u¿¹cy u aliantów ¿o³nierze znale�li tê
pami¹tkê.

Ko³o ratunkowe Pi³sudskiego przeby-
³o ca³y szlak dywizji pancernej genera³a
Stanis³awa Maczka, by nastêpnie trafiæ do
PLO. Innym eksponatem, który mo¿na
obejrzeæ na wystawie jest pled. Dla jego
ofiarodawcy, cz³onka za³ogi statku, miesz-
kaj¹cego w Stanach Zjednoczonych Mie-
czys³awa Przybylskiego to niezwykle oso-
bista pami¹tka. Gdy statek ton¹³, bêd¹cy
jedynie w bieli�nie mê¿czyzna, zd¹¿y³
zdj¹æ z koi pled i dziêki niemu przetrwa³
d³ugie oczekiwanie na tratwie, na przy-
bycie pomocy.

- Mamy tu tak¿e na przyk³ad autograf
kapitana Stankiewicza z pamiêtniczka
m³odej pasa¿erki, listê cz³onków za³ogi
w chwili katastrofy, czy autentyczne wa-
lizki pasa¿erów z nalepkami Pi³sudskie-
go - opowiada dyrektor Litwin. - Prezen-
tujemy równie¿ model statku, wykonany
w skali 1:130 we w³oskiej stoczni Mon-
falcone, gdzie transatlantyk zosta³ zbudo-
wany.

Na wystawie znajduj¹ siê tak¿e foto-
grafie statku z kolekcji mieszkaj¹cego
w Kanadzie Jacka Michalaka, w³a�ciciela
latarni morskiej w Nowym Porcie, którego
ojciec Stefan p³ywa³ jako lekarz na Pi³sud-
skim. Do cennych zabytków nale¿¹
te¿, wydobyte kilkana�cie lat temu
z wraku, bulaj i talerz. Drugi bu-
laj sprezentowali muzeum
nurkowie z Polskiego Klu-
bu P³etwonurków �Wa-
leñ� z Londynu. Przy-
wie�li go z tegorocz-
nej wyprawy do wra-
ku Pi³sudskiego.

Aleksander Fox, prezes klubu, mówi,
¿e statek jest zniszczony. Przez siedem-
dziesi¹t lat fale i morska woda zrobi³y
swoje. Dwie prze³amane czê�ci kad³uba
dzieli oko³o sto metrów. Bardzo dobrze
zachowa³ siê dziób, w bardzo dobrym sta-
nie jest emblemat statku � medalion le-
gionów utworzonych przez Józefa Pi³sud-
skiego. Zaraz za dziobem widnieje wiel-
ka wyrwa biegn¹ca w poprzek kad³uba
do dna. Tylna czê�æ kad³uba zapad³a siê
na tyle g³êboko, ¿e p³etwonurkowie nie
byli w stanie do niej wp³yn¹æ.

� Zamierzamy przeprowadziæ jeszcze
kilka wypraw do wraku. Mieszkamy na
Wyspach Brytyjskich, siedziba naszego
klubu znajduje siê w Londynie, dlatego
mo¿emy sobie pozwoliæ na wypady na
Morze Pó³nocne praktycznie w ka¿dy
weekend � t³umaczy Aleksander Fox.

Tekst i zdjêcia:
Czes³aw Romanowski

Ko³o ratunkowe
znalezione rok
po zatoniêciu liniowca.

Wystawa w Centralnym
Muzeum Morskim w Gdañsku

potrwa do 31 marca
2010 roku.

i
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Wed³ug w³adz upad³ej Stoczni Gdy-
nia, na jej terenie (70 ha) bezdomnych
kotów jest od osiemdziesiêciu do stu.
Wolontariuszki z PKDT, trójmiejskiej or-
ganizacji nios¹cej pomoc bezdomnym
kotom twierdz¹, ¿e co najmniej trzysta.

- Kotów jest kilkaset. Sto to minimum,
co najmniej tyle widzimy, kiedy idziemy
przez stoczniê i je karmimy - mówi
Agnieszka Marczak z PKDT. - Mieszkaj¹
w kana³ach, albo jak jest ³adna pogoda,
wychodz¹ na karmienie. Wtedy s¹ ich tutaj
ca³e gromady.

Technologia pomocy

Janusz Bugajewski, starszy technolog,
który przepracowa³ w stoczni 30 lat, czy-
li ponad po³owê ¿ycia, wspomina: - Stocz-
niowcy do kotów odnosili siê jak do
wspó³towarzyszy. Szatnie, przewody,
kable by³y przez nie chronione przed
szczurami.

Pamiêta, jak w latach 80. ubieg³ego
wieku zobaczy³, ¿e stoczniow¹ ulic¹ ma-
szeruj¹ trzy szczury. - Nic sobie ze mnie
nie robi³y. Kotów wówczas by³o jako�
mniej. Ale potem zrobi³o siê ich du¿o. I od

Stoczni w Gdyni i Szczecinie ju¿ nie ma. Zosta³y
koty. Je�li im nie pomo¿emy, mog¹ nie prze¿yæ
zimy. Jako pierwsze na ratunek ruszy³y
wolontariuszki Pomorskiego Kociego Domu
Tymczasowego (PKDT). To jednak ci¹gle ma³o.

Koty
maj¹ k³opoty
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i tutaj bêd¹ ¿yæ.
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tamtej pory ¿adnego szczura ju¿ nie spo-
tka³em.

Stoczniowcy jedli w sto³ówce zupê,
a wk³adki regeneracyjne wynosili kotom.
Jeszcze teraz, niedaleko miejsca, gdzie do
niedawna by³a jedna z zak³adowych ja-
d³odajni, mieszka du¿a grupa tych czwo-
ronogów.

- Kotami zaopiekowa³em siê trzy lata
temu. Zaczê³o siê od pewnej bidnej kot-
ki i jej brata, które le¿a³y przytulone do
siebie, brudne - opowiada Janusz Buga-
jewski. - ̄ al mi siê ich zrobi³o, zabra³em
je do biura, odkarmi³em. Kotek sobie
poszed³, a kotka zosta³a i cieszy siê do-
brym zdrowiem.

Od tego czasu technolog Bugajewski
zacz¹³ dokarmiaæ i leczyæ te¿ inne koty.
Gdy w czerwcu stocznia siê opró¿ni³a,
widzia³ coraz wiêcej martwych i chorych
kotów.

- Wozi³em je do weterynarza, jedne-
go, drugiego, trzeciego. Kilku nie uda³o
siê uratowaæ. Pomy�la³em, rany boskie,
nie poradzê sobie sam. Pisa³em do w³adz
miasta, do pos³ów.

Odezwa³ siê pose³ Prawa i Sprawie-
dliwo�ci Zbigniew Kozak. Napisa³ inter-
pelacjê, ¿eby rz¹d jako� pomóg³ tym
kotom, by jaka� organizacja siê nimi zajê-
³a, ¿eby tê populacjê uratowaæ. Sprawê
potraktowano jako niepowa¿n¹.

O kotach dowiedzia³y siê jednak dzia-
³aczki Pomorskiego Kociego Domu Tym-
czasowego. Kinga Hyziñska wspomina: -
Pierwszy dzieñ to by³ szok, znale�li�my
kota, któremu gni³ pyszczek, oczy mia³
wyd³ubane. Mo¿e zrobi³y to mewy, mo¿e
lisy, które tu grasuj¹. Trzeba by³o go u�piæ,
strasznie siê mêczy³.

Maja Klownowska, wspó³za³o¿yciela
PKDT: - Na pocz¹tku mieli�my problemy

z wej�ciem na teren stoczni. W koñcu, nie
czekaj¹c na urzêdników, sami postarali�my
siê o przepustki, najpierw piêæ, potem wiê-
cej. W³adze stoczni posz³y nam na rêkê.
Teraz nie ma z tym k³opotu.

- Od tamtej pory ³apiemy zwierzêta
do leczenia i sterylizacji, podajemy anty-
biotyki, karmimy - mówi Agnieszka Mar-
czak z PKDT. - Nie byliby�my w stanie
dzia³aæ sami, pozyskujemy wolontariuszy.
Znale�li�my te¿ weterynarzy, którzy ste-
rylizuj¹ koty po cenach preferencyjnych.

Najgorzej jest, gdy spotykaj¹ zwierzêta
ewidentnie skrzywdzone przez ludzi.

- Ludzie rzucali w nie �rubami, niektó-
re maj¹ poprzetr¹cane ³apy, s¹ bez ogo-
nów, tragedia - opowiada Agnieszka.

Jeden z weterynarzy, Pawe³ £ukuæ
z Gdyni Red³owa opowiada, ¿e stocznio-
we koty s¹ w ró¿nym stanie: - Najczê�ciej
maj¹ koci katar, czêsto przewlek³y, po-
wodem s¹ zaka¿enia bakteryjne. Jest tro-
chê ciê¿kich przypadków, okaleczeñ spo-
wodowanych tym, ¿e one siê miêdzy
sob¹ bij¹. Wiêkszo�æ to dzikie, nie nada-
j¹ce siê do adopcji zwierzaki, trzeba je
wypu�ciæ tam, sk¹d zosta³y zabrane. Ale
czê�æ to takie kociaki � miziaki, które jak
najbardziej mog³yby zostaæ przygarniête.
Leczymy wszystkie, sterylizujemy. Trzeba
to robiæ, bo inaczej za rok bêdziemy mieli
dwa razy tyle kotów i to bêdzie tragedia.

Ciep³a kompensacja

Od po³owy pa�dziernika koci pro-
blem sta³ siê g³o�ny. Ukaza³y siê mate-
ria³y w prasie, w telewizji i internecie.
Maja Klonowska mówi, ¿e odzew o po-
moc dla bezdomnych zwierz¹t by³ �za-
skakuj¹co ogromny�.

- Dziennie piêæ, dziesiêæ maili z pro-
pozycjami pomocy, albo chocia¿by z za-
pewnieniem, ¿e trzymaj¹ za nas kciuki -
mówi. - Na �kocie konto� do po³owy li-
stopada wp³ynê³o 20 tysiêcy z³otych.

Agnieszka Marczak: - Wchodzê do
sklepu zoologicznego, a tam stoi wielka
skrzynia z karm¹ oklejona naszymi ulot-
kami. Mo¿na siê pop³akaæ. Wcze�niej nikt
nie wiedzia³, ¿e siê co� takiego dzieje,
trzeba by³o to pokazaæ, nag³o�niæ.

Ludzie przywo¿¹ karmê do stoczni,
pomagaj¹ równie¿ w inny sposób. Dyrek-
tor oddzia³u Pomorskiego Zak³adu Spó³-
ki PKP Cargo, Krzysztof Duszczyk, po
przeczytaniu ulotki z pro�b¹ o pomoc, sam
zg³osi³ siê do PKDT z propozycj¹, ¿e jego
pracownicy zrobi¹ domki dla kotów.

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

necie - mówi Henryk Adamowicz, naczel-
nik dzia³u utrzymania wagonów. - Ale
postanowili�my pomóc. Dzisiaj (18 listo-
pada) stawiamy piêæ budek. Je¿eli koty
je zaakceptuj¹, zbudujemy kolejne.

Pe³nomocnik Zarz¹dcy Kompensacji
Stoczni Gdynia SA Zygmunt Faruga oraz
cz³onek Zarz¹du Stoczni Gdynia SA Piotr
Paszkowski, wystosowali specjalne
o�wiadczenie, w którym m.in. pisz¹, ¿e
�nadu¿yciem jest stwierdzenie mówi¹ce
o pozostaj¹cych bez opieki i cierpi¹cych
z g³odu kotach�.

�Umo¿liwiamy bez ograniczeñ wej-
�cie na teren stoczni ró¿nym organiza-
cjom (...), które wyrazi³y ochotê w³¹cze-
nia siê w akcjê pomocy kotom, jak rów-
nie¿ zobowi¹zali�my siê do codzienne-
go rozk³adania po¿ywienia w miejscach,
gdzie wystêpuje ich najliczniejsza gru-
pa. W najbli¿szym czasie przygotujemy
na sezon zimowy ogrzewane pomiesz-
czenia, w którym koty bêd¹ mog³y schro-
niæ siê przed mrozem i �nie¿yc¹.�

Czy zwierzêta bêd¹ chcia³y siê tam
przenie�æ, to zupe³nie odrêbna sprawa.

- One nie przenios¹ siê nawet na drug¹
stronê ulicy, bo tam jest inna grupa, która
ich nie zaakceptuje - pow¹tpiewaj¹ wo-
lontariuszki. - Ale widaæ, ¿e stocznia siê stara.

Walcz¹ i p³ac¹

Wiele zwierz¹t urodzi³o siê tutaj ju¿
po zamkniêciu stoczni. S¹ dzikie, nie ma
szansy, ¿e siê przystosuj¹ do domowego
¿ycia. Trzeba je wy³apaæ, wyleczyæ, wy-
sterylizowaæ i wypu�ciæ z powrotem na
tren, który znaj¹.
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- Wozi³em je do weterynarza:
jednego, drugiego, trzeciego.

Pomy�la³em, rany boskie, nie poradzê
sobie sam - mówi Janusz Bugajewski.

Pracownicy Pomorskiego oddzia³u Zak³adu
Spó³ki PKP Cargo z budkami dla kotów.
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Ca³y czas zbierane
s¹ pieni¹dze na pomoc

dla stoczniowych kotów.

Gdynia:
Fundacja Miêdzynarodowy Ruch

na rzecz Zwierz¹t - Viva!
ul. Kopernika 6/8,
00-367 Warszawa

nr konta: 81 1370 1109 0000
1706 4838 7309

w tytule wp³aty nale¿y podaæ:
�PKDT - koty stoczniowe�

Szczecin:
Stowarzyszenie Spo³eczno-

Ekologiczne �Zwierzêcy Telefon
Zaufania�

Ojca Beyzyma 5/2,
70-391 Szczecin

nr konta: 85 9396 0007 0017
0934 2000 0001

- Ka¿dej sterylizowanej kotce nacina-
my ucho, ¿eby unikn¹æ pomy³ki nastêp-
nym razem - mówi Agnieszka Marczak. -
Te koty nie nadaj¹ siê, by je st¹d wypro-
wadziæ. Tutaj siê urodzi³y i tutaj bêd¹ ¿yæ.
Musimy im to u³atwiæ. Za ka¿dym razem
wy³apujemy kilka zwierz¹t do steryliza-
cji. Koty ju¿ siê do nas przyzwyczai³y,
wybiegn¹ na nasz widok. Nie mo¿emy,
niestety przyje¿d¿aæ codziennie.

Nie chc¹ zwierz¹t oddawaæ do schro-
niska, bo to �mieræ dla kota. Chc¹, by te
bardziej ufne znalaz³y dom. Na razie kil-
ka zaledwie znalaz³o opiekunów.

Marlena Pindras z Rumi, jedna z oko-
³o dziesiêciu wolontariuszek, które przy-
je¿d¿aj¹ do gdyñskiej stoczni, mówi ¿e
nie mog³a patrzeæ na to, co siê tutaj z ko-
tami dzieje.

- W tym tygodniu jestem codziennie.
Jak widzia³am te koty, ich nieszczê�cie,
to potem w domu siedzia³am i p³aka³am
- opowiada. - Jestem nowicjuszk¹ w tych
sprawach, ale nie sprawia mi ¿adnego
problemu przyjechaæ, z³apaæ kilka kotów,
zawie�æ do weterynarzy. Robimy to z w³a-
snej woli. A przecie¿ s¹ organizacje doto-
wane przez miasto, które powinny siê
tym zajmowaæ. Ale jako� nie bardzo siê
staraj¹, ¿eby tutaj dotrzeæ. A my mamy
zbyt ma³o ludzi do pomocy.

- Nieprawda - odpowiada Joanna Graj-
ter, rzecznik prasowy Urzêdu Miasta
w Gdyni, deklaruj¹ca siê jako wielbicielka
zwierz¹t. - Stoczniowymi kotami zajmuj¹
siê tak¿e wolontariusze Towarzystwa Opie-
ki nad Zwierzêtami - Oddzia³ Gdynia.

- Tak - mówi Bugajewski. - Tylko, ¿e
te panie nie potrafi¹ sobie za³atwiæ prze-
pustek. Ale to prawda, ¿e w zesz³ym ty-
godniu po raz pierwszy przyjecha³ tu

Urz¹d Miasta, przywie�li cztery worki kar-
my, antybiotyki.

W akcjê dokarmiania kotów zaanga¿o-
wani s¹ tak¿e stoczniowi ochroniarze i inni
ludzie, którzy pracuj¹ na terenie zak³adu.

- System jest taki, ¿e z Towarzystwa
Opieki nad Zwierzêtami przychodzi kar-
ma, my j¹ rozwozimy po stoczni, rozk³a-
damy w ustalonych miejscach. Ka¿dy kto
ma chêæ j¹ roznosi. Taka samopomoc -
opowiada Bugajewski. Dodaje, ¿e gdy
przyjd¹ mrozy, mo¿e byæ ciê¿ko, bo wiêk-
szo�æ kana³ów dostarczaj¹cych ciep³o do
stoczniowych pomieszczeñ, w których
mieszkaj¹ zwierzêta, ju¿ nie grzeje: - W tej
chwili tylko jedna nitka ma parê i tam jest
ciep³o. Chore koty mog¹ nie przetrzymaæ
tych warunków.

Janusz Bugajewski nie mo¿e siê na-
chwaliæ cz³onkiñ PKDT. - Te panie od
prawie dwóch miesiêcy od³awiaj¹ koty,
szukaj¹ domów zastêpczych, tymczaso-
wych. Niewa¿ne, czy mróz, czy wieje, czy
pada. £api¹ koty, zawo¿¹ do weteryna-
rzy, potem je przywo¿¹, czê�æ trzymaj¹
w domach. W³asnymi samochodami, za
w³asn¹ benzynê. One walcz¹.

Maja Klonowska: - Chcieliby�my, ¿eby
na tym terenie by³y zdrowe, dokarmiane
koty.

Agnieszka Marczak: - Bêdziemy to ro-
bi³y do skutku, dopóki bêdziemy mog³y
tu wchodziæ.

Ludzie sobie poradz¹

Podobne problemy ze stoczniowymi
kotami s¹ w Szczecinie. Tam, by ratowaæ
zwierzêta, przy Stowarzyszeniu Zwierzê-
cy Telefon Zaufania powsta³ Komitet
Pomocy Kotom Pracuj¹cym w Stoczni.

Jan B¹czyk, który w szczeciñskiej
stoczni przepracowa³ 43 lata wywalczy³,
¿eby codziennie na teren zak³adu mog³y
wchodziæ trzy osoby - koci wolontariu-
sze. Ich zadaniem, tak jak w Gdyni, jest
karmienie i wy³apywanie zwierz¹t, by
poddaæ je sterylizacji i   leczeniu.
Na pocz¹tku wszystko sz³o pomy�lnie.
Zg³osi³o siê wiele osób do pomocy, miesz-
kañcy miasta z w³asnej woli dokarmiali
zwierzêta. A teraz? Teresa Pi¹tkiewicz ze
Stowarzyszenia Zwierzêcy Telefon Zaufa-
nia, mówi krótko: Teraz jest tragedia!

- Kotów jest wiêcej ni¿ szacowali�my,
zaczê³y wychodziæ z kana³ów nowe, m³o-
de, które teraz siê urodzi³y. Obliczamy,
¿e w tej chwili jest ich oko³o tysi¹ca. Jest
ciê¿ko, zima mo¿e byæ tragiczna.

Jak mówi, to, ¿e pomagaj¹ mieszkañ-
cy miasta, a szko³y zbieraj¹ karmê, to za
ma³o. Potrzeba pieniêdzy na sterylizacjê,
ludzi, którzy by koty wy³apywali.

- Na naszym koncie s¹ tylko dwa ty-
si¹ce z³otych. Nie mamy te¿ �rodzin za-
stêpczych� dla kotów, które nadaj¹ siê do
adopcji. Trzy osoby mog¹ce wchodziæ na
teren, to za ma³o. Kierownictwo stoczni
zajête jest lud�mi, nie ma g³owy do zwie-
rz¹t. Ludzie jako� sobie w koñcu poradz¹,
ale koty bez naszej pomocy, nie prze-
trwaj¹.

Czes³aw Romanowski
Tomasz Falba

Zdjêcia: £ukasz G³owala
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WYDARZENIA postoczniowe klimaty

Wolontariuszki z Pomorskiego Kociego Domu Tymczasowego,
od lewej:  Kinga Hyziñska, Marlena Pindras, Agnieszka Marczak, Agnieszka Lentas.
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Trzy tysi¹ce z³otych kary zap³aci ar-
mator jachtu motorowego DoKo z Ustki.
Jednostka topi³a siê we wrze�niu tego
roku, oko³o 20 mil morskich od Ustki.
W³a�ciciel zostanie ukarany, bo na po-
k³adzie by³o wiêcej osób ni¿ pozwala na
to karta bezpieczeñstwa jednostki. Uka-
rany zosta³ równie¿ bosman usteckiego
portu, który tego dnia pozwoli³ jednost-
ce wyj�æ w morze. Tutaj kara jest bardziej
dotkliwa. Bosman zosta³ zwolniony z pra-
cy. Mamy równie¿ nowe szczegó³y do-
tycz¹ce zatoniêcia jachtu wêdkarskiego
Mariola, który ton¹³ pod koniec wrze-
�nia, 10 mil morskich od Dar³owa (pisali-
�my o obu sprawach we wrze�niowym
�NM� � red.).

 dla armatora
11 wrze�nia w odleg³o�ci 20 mil mor-

skich od Ustki ton¹³ sportowy jacht mo-
torowy (przerobiony z kutra szwedzkie-
go wybudowanego w 1936 roku) o na-
zwie DoKo. Uszkodzenie by³o tak du¿e,
¿e ratownicy morscy SAR musieli ewaku-
owaæ z jednostki 16 wêdkarzy i trzech
cz³onków za³ogi. Szczegó³owo przyczy-
ny wypadku wyja�ni Izba Morska w Gdy-
ni. Osobne dochodzenie przeprowadzili
tak¿e inspektorzy z Urzêdu Morskiego
w S³upsku. Okaza³o siê bowiem, ¿e ka-
pitan statku przed wyj�ciem w morze
zg³osi³ w kapitanacie, ¿e na pok³adzie jest
15, a nie 16  wêdkarzy. Tymczasem ³ódka
nie mo¿e wzi¹æ na pok³ad wiêcej ni¿ 18
osób, ³¹cznie z za³og¹. Felernego dnia by³o

Jachty
zatonê³y�

ich o jednego za du¿o. Z tego powodu
na³o¿ono na armatora karê finansow¹.

- Jest to naruszenie przepisów o bez-
pieczeñstwie ¿eglugi - mówi Miros³aw
Krajewski, zastêpca dyrektora Urzêdu
Morskiego w S³upsku. - Dlatego na³o¿yli-
�my na w³a�ciciela ³ódki karê 3 tysiêcy
z³otych. Natomiast co do zwolnionego
bosmana, straci³ on zaufanie dyrektora
Urzêdu Morskiego. Incydent z kutrem by³
jednym z wielu powodów zwolnienia.

Nieoficjalnie uda³o siê nam ustaliæ, ¿e
chodzi o bosmana Wies³awa S. G³ównym
powodem zwolnienia mia³a byæ jego pry-
watna dzia³alno�æ. Mia³ ³ódkê, któr¹ w wa-
kacje przewozi³ ludzi ze wschodniej na
zachodni¹ stronê portu. Dyrekcja Urzêdu
Morskiego najpierw kaza³a mu przepisaæ
dzia³alno�æ na inn¹ osobê, a pó�niej ca³-
kowicie zakazano mu prowadzenia ³ódki
poza godzinami pracy w Urzêdzie Mor-
skim. Dodatkowo w dniu, kiedy ton¹³
kuter DoKo, bosman mia³ pozwoliæ na
jego wyj�cie bez aktualnych badañ Pol-
skiego Rejestru Statków. On sam twier-
dzi, ¿e przed wyj�ciem przegl¹da³ papiery
i by³y w porz¹dku.

Spraw¹ zatoniêcia drugiego kutra -
Mariola zajmuje siê koszaliñska Prokura-
tura Okrêgowa. Jednostka zatonê³a z 9
osobami na pok³adzie niespe³na tydzieñ
po wypadku w Ustce. 8 wêdkarzy urato-
wali inni rybacy. Utonê³a kobieta. Jej cia-
³o wy³owiono z kutra dwa tygodnie pó�-
niej. - Najpierw uda³o siê nam namierzyæ
wrak na g³êboko�ci oko³o 30 metrów -
mówi Krzysztof Kostrzewa, kapitan stat-
ku North Star, który bra³ udzia³ w poszu-
kiwaniach kobiety. - Niestety, z powody
z³ych warunków pogodowych, dopiero
po kilku dniach uda³o siê zej�æ na wrak.
Wewn¹trz znale�li�my cia³o kobiety.

Prokuratorzy po znalezieniu cia³a za-
rz¹dzili sekcjê zw³ok. Ta potwierdzi³a je-
dynie, ¿e kobieta utonê³a. Nadal nie wia-
domo jak dosz³o do samego wypadku.

- Najwa¿niejsze, ¿e uda³o siê nam zna-
le�æ zaginion¹ - mówi Ryszard G¹siorow-
ski, rzecznik prasowy Prokuratury Okrê-
gowej w Koszalinie. - Nadal nie wiemy
jednak, dlaczego kuter tak nagle zaton¹³.
Prawdopodobnie bêdziemy musieli po-
wo³aæ bieg³ego. Przes³uchali�my ju¿ nur-
ków, którzy byli na wraku. Bêdziemy tak-
¿e kontaktowali siê z pracownikami stocz-
ni, bo wiemy, ¿e kuter by³ przebudowy-
wany. Osobne dochodzenie w tej spra-
wie prowadzi równie¿ Izba Morska
w Szczecinie.

HuB

Kuter DoKo jest remontowany
w Stoczni Ustka.
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Sprawa statku Francop

Piractwo
pañstwowe

WYDARZENIA �wiat

4 listopada 2009 roku izraelscy ko-
mandosi morscy (za³o¿yæ mo¿na, ¿e nie-
mal na pewno byli to ¿o³nierze 13. Flo-
tylli, czyli elitarnego oddzia³u specjalne-
go przeznaczenia si³ morskich) zajêli �
operuj¹c z szybkich ³odzi motorowych -
statek Francop ¿egluj¹cy pod bander¹
Antiqua i Barabuda. Jednostka nale¿y do
niemieckiej firmy Gerd Bartels, a jej ope-
ratorem jest zarejestrowana na Cyprze
spó³ka United Feeder Services. Firma ta
eksploatuje 41 statków obs³uguj¹cych
po³¹czenia miêdzy 44 portami Morza �ró-
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Kontenerowiec dowozowy Francop.
Statek przyj¹³ na pok³ad w egipskiej
Damietcie 36 kontenerów. Znajdowa³a siê
w nich broñ zamaskowana workami
z polietylenem. Je¿eli kontenery
rzeczywi�cie za³adowano w Egipcie dziwiæ
musi, ¿e s³u¿by celne tego pañstwa
nie zwróci³y uwagi na ciê¿ar kontenerów,
znacznie wiêkszy ni¿ wynika³oby to z ich
zadeklarowanego ³adunku.
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dziemnego i Czarnego, ale przyjmuje rów-
nie¿ zlecenia przewozowe na innych
akwenach. Francop to nowy, zbudowa-
ny w 2003 roku kontenerowiec dowozo-
wy (feeder) o d³ugo�ci 137 m i szeroko-
�ci 22 m. Jego no�no�æ to 8622 tony, prêd-
ko�æ marszowa 15, a maksymalna 17
wêz³ów.

Po b³yskawicznym opanowaniu stat-
ku, którego zaskoczona za³oga nie mia³a
nawet cienia szansy na stawianie oporu,
zosta³ on odprowadzony do portu Asz-
dod, gdzie izraelskie s³u¿by przeprowa-
dzi³y inspekcjê ³adunku. Izraelczyków
interesowa³o zw³aszcza 36 kontenerów
pochodz¹cych z Iranu (nie ma przy tym
jak dot¹d jasno�ci, czy statek przewozi³
je z jednego z portów irañskich, gdzie
zacz¹³ feralny rejs, czy te¿ przyj¹³ na po-
k³ad dopiero w egipskiej Damietcie,
gdzie zawin¹³ po przej�ciu Kana³u Su-
eskiego - KK). W pojemnikach budz¹cych
zainteresowanie Izraelczyków znaleziono
znaczne ilo�ci (oko³o 300 ton) nowocze-
snej broni: przeciwpancerne pociski kie-
rowane, przeno�ne rakietowe zestawy
przeciwlotnicze, granatniki przeciwpancer-
ne, a przede wszystkim niekierowane po-
ciski rakietowe, których operuj¹cy w po-
³udniowym Libanie Hezbollah u¿ywa do
ostrzeliwania terytorium Izraela. Uzbroje-
nie ukryte by³o za workami z polietylenem.
Po wy³adowaniu broni i przes³uchaniu za-
³ogi, jednostka (której kapitanem jest oby-
watel Polski) zosta³a zwolniona. Izraelczy-
cy twierdz¹, ¿e ani kierownik statku, ani
jego podw³adni nie byli �wiadomi, co znaj-
duje siê w kontenerach, z czego wniosko-
waæ mo¿na, ¿e dokumenty dostarczone
przez za³adowcê opiewa³y w³a�nie na
polietylen w workach.

Dzia³ania obronne

W³adze izraelskie przedstawiaj¹ akcjê
jako wielki sukces w walce z radykalnym

terroryzmem islamskim i zapewne tak
by³o. Nie zmienia to jednak faktu, ¿e
z punktu prawa, zajêcie na morzu pe³-
nym statku obcej bandery by³o dzia³aniem
ca³kowicie nielegalnym, by nie powie-
dzieæ - aktem piractwa pañstwowego.
Konwencja o prawie morza podpisana
w Montego Bay na Jamajce w 1982 roku
absolutnie jednoznacznie specyfikuje
przypadki stanowi¹ce odstêpstwo od za-
sady wy³¹cznych praw pañstwa bandery
w stosunku do statku. Artyku³ 110 zaty-
tu³owany �Prawo wizyty� stanowi, ¿e
okrêt (jednostka w s³u¿bie pañstwowej),
który napotyka na morzu pe³nym obcy
statek, nie ma prawa poddawaæ go kon-
troli, chyba ¿e istniej¹ rozs¹dne podsta-
wy do podejrzenia, ¿e statek trudni siê
piractwem, handlem narkotykami, han-
dlem niewolnikami, nadaje nielegalne
audycje radiowe z morza pe³nego, nie
posiada przynale¿no�ci pañstwowej oraz
gdy statek choæ podnosi obc¹ banderê
lub odmawia pokazania swej bandery,
a w rzeczywisto�ci posiada tê sam¹ przy-
nale¿no�æ pañstwow¹ co okrêt (jednost-
ka w s³u¿bie pañstwowej). W przypadku
Francop ¿adna z powy¿szych okoliczno-
�ci nie zasz³a.

Oczywi�cie, prawdopodobieñstwo, ¿e
na pok³adzie kontenerowca transporto-
wano broñ, bior¹c pod uwagê, ¿e jego
portem docelowym by³a Latakija w Syrii,

WYDARZENIA �wiat

a po�rednim Bejrut w Libanie, jest bliskie
jedno�ci. Pozwala to w³adzom izraelskim
twierdziæ, ¿e zajêcie statku by³o swoist¹
prewencyjn¹ samoobron¹. Nawet jednak
akceptacja takich argumentów, nie zwal-
nia od wskazania, ¿e jest to nadinterpre-
tacja prawa do obrony, zawartego miê-
dzy innymi w Karcie Narodów Zjednoczo-
nych.

Zdaniem kilku co najmniej pañstw
(jest w�ród nich Izrael), wspó³czesne pra-
wo miêdzynarodowe, z jego XVIII-wiecz-
nymi korzeniami i logik¹, nie nad¹¿a za
kszta³tuj¹cymi siê obecnie zagro¿eniami,
gdy¿ reguluje g³ównie relacje miêdzy
pañstwowymi uczestnikami stosunków
miêdzynarodowych. Poza tym jego po-
stanowienia nie uwzglêdniaj¹ postêpuj¹-
cej proliferacji nowoczesnych technolo-
gii wojskowych i w konsekwencji znacz¹-
co utrudniaj¹ zagro¿onym pañstwom pro-
wadzenie dzia³añ ukierunkowanych na
zapewnienie bezpieczeñstwa.

Monitorowanie
morskich szlaków

Izraelczycy ju¿ od kilku lat zwracaj¹
uwagê na morskie kierunki przemytu
broni dla radyka³ów islamskich, ale do
tej pory ich uwaga koncentrowa³a siê
raczej na szmuglu do strefy Gazy.
W kontek�cie przypomnieæ nale¿y, i¿
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Francop w porcie Aszdod.
Izraelczycy skonfiskowali kontenery

z broni¹, ale uznawszy, ¿e za³oga statku
nie zna³a ich zawarto�ci, zezwolili

jednostce na opuszczenie portu.

Incydent Francop po raz kolejny
unaocznia, ¿e wspó³czesne prawo

miêdzynarodowe, zw³aszcza w zakresie
zwi¹zanym z problematyk¹

bezpieczeñstwa, pozosta³o w tyle,
za dynamicznie ewoluuj¹c¹

rzeczywisto�ci¹.
Nie radzi sobie ono miêdzy innymi

z zagro¿eniami wynikaj¹cymi z proliferacji
nowoczesnego uzbrojenia.
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6 maja 2001 roku izraelska marynarka
przejê³a ma³y statek ¿eglugi przybrze¿-
nej (oko³o 25 m d³ugo�ci, 400 ton no-
�no�ci). Jednostka nosi³a nazwê Santo-
rini i ¿eglowa³a pod bander¹ libañsk¹.
Na jej pok³adzie znajdowa³y siê cztery
wyrzutnie rakiet przeciwlotniczych
Strza³a, 50 niekierowanych pocisków
rakietowych kalibru 107 mm, dwa mo�-
dzierze 60 mm oraz 98 granatów do nich,

WYDARZENIA �wiat
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W nocy z 3 na 4 stycznia 2002 roku
izraelskie si³y specjalne zajê³y na wodach
miêdzynarodowych Morza Czerwonego
libañski frachtowiec Karine A (o no�no-
�ci oko³o 4000 ton), podejrzany o trans-
port broni z Iranu dla Autonomii Palestyñ-
skiej. Po zajêciu statku przez izraelskich
komandosów morskich, na jego pok³ad
wesz³a grupa inspekcyjna, która odnala-
z³a 83 drewniane skrzynie zawieraj¹ce
oko³o 50 ton uzbrojenia, a w tym 62 nie-
kierowane pociski rakietowe 122 mm,
283 niekierowane pociski rakietowe 107
mm, 10 mo�dzierzy 120 mm i 700 sztuk
amunicji, 19 mo�dzierzy 81 mm i 686
sztuk amunicji, 10 mo�dzierzy 60 mm
i 159 sztuk amunicji, sze�æ przeciwpan-
cernych pocisków kierowanych, 674 gra-
natniki przeciwpancerne ró¿nych typów,
211 min przeciwpancernych, 311 min
przeciwpiechotnych, 2200 kg plastycz-
nego materia³u wybuchowego, 30 kara-
binów wyborowych, 18 lekkich karabinów
maszynowych, 212 karabinków, 700 000
amunicji strzeleckiej kalibru 7,62 mm, 735
granatów rêcznych, dwie ³odzie pó³sztyw-
ne z silnikami o mocy 25 KM, ekwipunek
do nurkowania, 84 wodoszczelne konte-
nery. Kapitan statku zezna³ pó�niej, ¿e
mia³ pokonaæ Kana³ Sueski i spotkaæ siê
na zachód od Aleksandrii z mniejszymi
jednostkami. Po prze³adowaniu na nie
³adunku planowano, ¿e przeszmugluj¹
one transportowan¹ przez Karine A broñ
do Strefy Gazy.

Znaczenie monitorowania morskich
szlaków przerzutu broni dla radyka³ów
wzros³o zw³aszcza po izraelskiej operacji
w Gazie (operacja �P³ynny o³ów�), gdy
okaza³o siê, ¿e mimo permanentnej blo-
kady bojownicy Hamasu dysponowali
pewn¹ ilo�ci¹ nowoczesnego uzbrojenia.
Oczywi�cie mog³o ono zostaæ przeszmu-
glowane przez Egipt drog¹ l¹dow¹, ale
szlak morski jest zdaniem Izraelczyków
równie prawdopodobny. W przypadku
Franco odbiorc¹ broni mia³ byæ zapew-
ne � jak to ju¿ wspomniano � dzia³aj¹cy
na po³udniu Libanu Hezbollah. Fakt po-
s³u¿enia siê szlakiem morskim ma jeden
pozytywny aspekt � niewykluczone, i¿
oznacza to, ¿e dotychczasowe kana³y
zaopatrywania radykalnych szyitów bie-
gn¹ce przez pó³nocny Irak, sta³y siê zbyt
niebezpieczne, co �wiadczy³oby o powol-
nym stabilizowaniu tego obszaru.

Krzysztof Kubiak

20 granatników przeciwpancernych i 270
pocisków do nich, 24 granaty rêczne, 70
min przeciwpancernych, 30 karabinków
i 13 000 sztuk amunicji 7,62 mm. Wy-
mienione uzbrojenie za³adowane zosta-
³o w Trypolisie w Libii, a zadaniem stat-
ku by³o wyrzucenie wodoszczelnych
pojemników z broni¹ w okre�lonym miej-
scu u wybrze¿y Strefy Gazy, sk¹d pod-
j¹æ je mia³y mniejsze ³odzie.

Izraelscy celnicy
i ¿o³nierze opró¿niaj¹

kontenery zdjête z pok³adu
Francop. By³ to najwiêkszy

z przejêtych dot¹d
na morzu transportów

uzbrojenia dla radyka³ów
z Hezbollahu.

W�ród przejêtej broni znajdowa³y siê
miêdzy innymi 122 mm niekierowane
pociski rakietowe. Izraelczycy staraj¹
siê maksymalnie wyeksponowaæ
medialnie fakt udaremnienia kolejnej
próby dozbrojenia Hezbollahu. Ma to
jednocze�nie przes³oniæ fakt,
¿e zatrzymanie Francop by³o de facto
aktem piractwa pañstwowego.

Izraelscy eksperci wykonali
starann¹ dokumentacjê

przejêtego transportu,
licz¹c na to, ¿e zdobyte

do�wiadczenie bêdzie
mog³o zostaæ wykorzystane

w przysz³o�ci.

W nocy z 3 na 4 stycznia 2002 roku
izraelskie si³y specjalne zajê³y na
wodach miêdzynarodowych Morza
Czerwonego libañski frachtowiec
Karine A (o no�no�ci oko³o 4000 ton) 
podejrzany o transport broni z Iranu
dla Autonomii Palestyñskiej. Wtedy
równie¿ ca³e zdarzenie wykorzystano
medialnie.
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- Jak pan ocenia obecn¹ sytuacjê
Marynarki Wojennej RP?

- Nazwanie jej niekorzystn¹ by³oby
eufemizmem. Mo¿emy mówiæ po prostu
o degradacji Marynarki Wojennej. Przy
obecnym poziomie bud¿etowania, od kil-
ku lat, mamy do czynienia z procesem
zwijania si³ morskich. Je�li to siê nie zmie-
ni, proces ten bêdzie nieodwracalny.

- W swoich publikacjach, m.in.
w najnowszej ksi¹¿ce �Przemoc na
oceanach. Wspó³czesne piractwo
i terroryzm morski�, pokazuje pan

jednak drogê wyj�cia. Proponuje
pan mianowicie, aby przynajmniej
na kilka najbli¿szych lat, podstawo-
wym typem okrêtu polskiej floty wo-
jennej sta³y siê du¿e okrêty patrolo-
we. Jak pan sobie wyobra¿a takie jed-
nostki?

- Chcia³bym najpierw podkre�liæ, ¿e nie
jest to rozwi¹zanie doskona³e i docelowe.
Ale gwarantuje zachowanie tego, co jest
dla si³ morskich najwa¿niejsze, czyli op³y-
wania, zaznajomienia z ¿ywio³em morskim
i przede wszystkim szkolenia kadr, bo naj-

wiêksz¹ warto�ci¹ ka¿dej floty s¹ ludzie.
Popatrzmy na obecne zagro¿enia na mo-
rzu. Wspó³czesne floty prowadz¹ raczej
dzia³ania o charakterze policyjnym: anty-
pirackim czy antyterrorystycznym, a nie
typowe dzia³ania bojowe. Wiêkszo�æ flot
nie dysponuje przy tym, w wystarczaj¹cej
liczbie, jednostkami o du¿ej dzielno�ci
morskiej, a jednocze�nie na tyle tanimi
w budowie i eksploatacji, ¿e mog³yby byæ
utrzymywane przez ca³y czas w oddalo-
nych rejonach patrolowania. Proponujê
koncepcjê zak³adaj¹c¹, ¿e taki �okrêt stra¿-

Stra¿nik
przetrwania

Z dr. hab. Krzysztofem Kubiakiem o sposobach ratowania
polskiej floty wojennej rozmawia Tomasz Falba

ROZMOWY MORZA marynarka wojenna
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niczy�, czy te¿ du¿a jednostka patrolowa
mog³aby siê staæ swoistym wk³adem, by
nie powiedzieæ specjalno�ci¹ Polski, w roz-
maitych dzia³aniach koalicyjnych prowa-
dzonych na wodach odleg³ych. I tak jak
korwety, które podczas drugiej wojny �wia-
towej wygra³y bitwê o Atlantyk, by³y wzo-
rowane na wielorybniczych jednostkach
³owczych, tak w mojej koncepcji, podstaw¹
kad³ubow¹ dla okrêtu patrolowego móg³-
by byæ rybacki trawler-przetwórnia. Te stat-
ki by³y budowane seryjnie przez polskie
stocznie jeszcze kilkana�cie lat temu. Mamy
wiêc odpowiednie do�wiadczenie w ich
tworzeniu. Okrêt jaki proponujê, móg³by
mieæ w granicach 100 metrów d³ugo�ci
i oko³o 3 tysiêcy ton wyporno�ci. Za wzór
mo¿e tu pos³u¿yæ trawler przetwórnia typu
B-672. Na jego kad³ubie trzeba by umie-
�ciæ uzbrojenie, które mog³oby byæ obs³u-
giwane przez stosunkowo nieliczn¹ za³o-
gê. Uzbrojenie musia³oby byæ wszechstron-
ne, ale lekkie, w³a�ciwie jedynie do obro-
ny w³asnej. Najwa¿niejsza jednak by³aby
du¿a dzielno�æ morska i autonomiczno�æ
p³ywania.

- Mówi pan o wszechstronnym
uzbrojeniu. Ale zwykle tak jest, ¿e jak
okrêt jest do wszystkiego, to okazuje
siê do niczego.

- Koncepcja jednostki podporz¹dko-
wana jest zadaniu, jakie ma wykonywaæ,
czyli patrolowaniu na dalekich akwenach,

w oderwaniu od w³asnej bazy, w zespo-
³ach sojuszniczych. Aby taki okrêt móg³
skutecznie dzia³aæ, musi byæ nasycony
przede wszystkim kompatybilnymi z so-
jusznikami �rodkami ³¹czno�ci i transmisji
danych, a ¿eby by³ skutecznym �stra¿ni-
kiem� - adekwatnymi do potrzeb �rodka-
mi obserwacji. To jest najwa¿niejsze. Bio-
r¹c za� pod uwagê charakter przeciwnika,
na tym okrêcie nie s¹ potrzebne rakiety
o zasiêgu powiedzmy 250 mil morskich.
Do�wiadczenie wskazuje, ¿e okrêt stra¿ni-
czy powinien umieæ przeciwdzia³aæ atakom
szybkich ³odzi motorowych, byæ mo¿e ata-
kom p³etwonurków, byæ mo¿e powinien
mieæ pewne mo¿liwo�ci w zwalczaniu ce-
lów powietrznych, bo organizacje niepañ-
stwowe (np. Tamilskie Tygrysy) tworzy³y
równie¿ namiastki lotnictwa. Je¿eli zasz³a-
by taka potrzeba, okrêt patrolowy móg³by
prowadziæ ochronê typowych okrêtów
bojowych na kotwicowiskach, redach, ale
równie¿ w czasie przej�cia morzem, jako
�pierwsza rubie¿� obrony przed zagro¿e-
niami asymetrycznymi. Nie mia³by jednak
mo¿liwo�ci zwalczania klasycznych okrê-
tów nawodnych czy podwodnych lub ce-
lów powietrznych. To nie mia³by byæ bo-
jowy wóz piechoty, ale raczej dobrze wy-
posa¿ony samochód policyjny.

- Dlaczego pan zak³ada, ¿e g³ówn¹
funkcj¹ polskiej floty wojennej bê-
dzie w przysz³o�ci funkcja ekspedy-
cyjna?

- Proszê siê rozejrzeæ. Z wielu prognoz
wynika, ¿e w sferze bezpieczeñstwa, Ba³-
tyk w ci¹gu najbli¿szych lat, a mo¿e na-
wet dekad, pozostanie akwenem, gdzie
najwa¿niejsza bêdzie dzia³alno�æ morskich
si³ porz¹dku publicznego, czyli rozmaite-
go rodzaju stra¿y granicznych. Raczej nie
nale¿y spodziewaæ siê tutaj morskiego
konfliktu zbrojnego o du¿ej intensywno-
�ci. Tymczasem systematycznie wzrasta
potrzeba obecno�ci na akwenach oddalo-
nych tysi¹ce mil morskich od granic nasze-
go kraju. Akwenach zagro¿onych pirac-
twem czy terroryzmem. Nie mo¿emy uda-
waæ, ¿e ich nie ma, a nale¿¹c do NATO czy
UE nie mo¿emy równie¿ �uchylaæ siê� od
udzia³u w operacjach maj¹cych na celu
przeciwdzia³anie takim zagro¿eniom. Nikt
nas w tym nie wyrêczy. Gdyby�my posia-
dali okrêty patrolowe o jakich rozmawia-
my, mieliby�my podwójn¹ korzy�æ. Polska
bandera by³aby stale obecna w zespo³ach
sojuszniczych, za� Marynarka Wojenna zdo-
³a³aby utrzymaæ swoje zasoby kadrowe na
wysokim poziomie wyszkolenia. To móg³-
by byæ dobry sposób na przetrwanie trud-
nego finansowo okresu, przy jednocze-

snym zachowaniu znajomo�ci odleg³ych
rejonów p³ywania i utrzymaniu wyszkole-
nia personelu.

- Ale marynarki wojennej nie bu-
duje siê na dzisiaj, tylko na przy-
sz³o�æ. Teraz nie ma zagro¿enia mili-
tarnego, ale nie wiadomo czy siê nie
pojawi. A pan proponuje okrêty pa-
trolowe, o których sam mówi, ¿e nie
bêd¹ w stanie przeciwdzia³aæ takie-
mu zagro¿eniu.

- W chwili obecnej dzia³amy pod
wp³ywem dwóch potê¿nych determinan-
tów, ¿eby nie powiedzieæ kamieni m³yñ-
skich. Z jednej strony s¹ to prognozowa-
ne potrzeby, a z drugiej realne mo¿liwo-
�ci finansowe. Tak jak powiedzia³em, to
co proponujê, to nie jest docelowy kszta³t
floty. To jedynie sposób na przetrwanie
najtrudniejszego okresu. W przysz³o�ci
polska flota nie powinna siê sk³adaæ z sa-
mych jednostek patrolowych. Te okrêty
powinny zapewniæ jedynie ci¹g³o�æ szko-
lenia i obecno�æ polskiej bandery w roz-
maitych strukturach miêdzynarodowych,
przy ograniczonych �rodkach finanso-
wych, jakimi obecnie dysponujemy, a któ-
re nie wzrosn¹ w najbli¿szej przysz³o�ci.

- Ilu okrêtów patrolowych potrze-
bujemy?

- Przy planowaniu liczby tych jedno-
stek, powinna nas obowi¹zywaæ zasada
�trójki�, tj. jeden okrêt jest na patrolu, drugi
prowadzi szkolenie na wodach ojczystych,
trzeci stoi w remoncie, jest na przegl¹dzie
itp.

- Trzy? Tylko trzy? Spodziewa³em
siê, ¿e wymieni pan znacznie wiêksz¹
liczbê.

- B¹d�my realistami. To wariant na
przetrwanie, który zapewni, ¿e zasób
do�wiadczeñ zebrany w toku dotychcza-
sowego funkcjonowania polskiej floty
wojennej, nie zostanie zmarnowany. Te
trzy jednostki mog³yby byæ rodzajem
pomostu pomiêdzy marynark¹ by³¹ a, daj
Bo¿e, marynark¹ przysz³o�ci.

- Wspomnia³ pan ju¿, ¿e okrêty
mia³yby powstaæ na bazie kad³ubów
rybackich statków-przetwórni. Za
jednym zamachem chcia³by wiêc
pan uratowaæ nie tylko Marynarkê
Wojenn¹, ale tak¿e resztki polskiego
przemys³u stoczniowego.

- To za du¿o powiedziane. Mówimy
zaledwie o trzech okrêtach. To nie uratu-
je pozosta³ych jeszcze przy ¿yciu, krajo-
wych stoczni.

- Ile mo¿e kosztowaæ budowa ta-
kiego okrêtu stra¿niczego, jaki pan
proponuje?

Najnowsza ksi¹¿ka Krzysztofa Kubiaka
�Przemoc na oceanach. Wspó³czesne
piractwo i terroryzm morski� (wydana
nak³adem wydawnictwa Trio i Centrum
Europejskiego Natolin), choæ g³ównie dotyczy
terroryzmu i piractwa na morzach, porusza
tak¿e tematy zawarte w wywiadzie, którego
autor nam udzieli³.

ROZMOWY MORZA marynarka wojenna
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- Nie jestem w stanie podaæ konkret-
nych kwot. O tym mo¿na by mówiæ po
zaakceptowaniu odpowiedniej konfigura-
cji uzbrojenia i wyposa¿enia, bo to one,
a nie kad³ub, bêd¹ generowa³y najwiêksze
pieni¹dze. Niew¹tpliwie jednak nie bêd¹
to kwoty tak wielkie, jak przy budowie ty-
powego okrêtu uderzeniowego.

- Przekonuje pan do budowy
okrêtów patrolowych. Póki co jed-
nak zwyciê¿aj¹ inne koncepcje. Dys-
kutujemy np. o zakupie nowych
okrêtów podwodnych.

- Faktem jest, ¿e niebawem jakie�
decyzje w sprawie okrêtów podwodnych
powinny zapa�æ, bo inaczej ten rodzaj si³
przestanie istnieæ. Pragnê jednak podkre-
�liæ, ¿e okrêt to nie marchewka, któr¹ ku-
puje siê na targu dwadzie�cia minut po
zapadniêciu decyzji, ¿e jej potrzebujemy.
Takie decyzje nie powinny zapadaæ ad hoc.

- Jak pan sobie wyobra¿a polsk¹
flotê wojenn¹ w przysz³o�ci? Jest pan
dzisiaj w stanie wymieniæ ile i jakie-
go typu jednostek potrzebujemy?

- Generalnie uwa¿am, ¿e dyskusji
o polskiej flocie nie powinni�my prowa-
dziæ w stylu znanym z forów interneto-
wych. Tam ka¿dy mo¿e powiedzieæ co
chce, bez wzglêdu na to, czy rzeczywi-
�cie ma co� do powiedzenia. Zanim za-
czniemy mówiæ o liczbie czy typach okrê-
tów, musimy najpierw przyj¹æ pewne za-
³o¿enia brzegowe, rozpoznaæ zagro¿enia
i nasze mo¿liwo�ci finansowe. Z jednej
bowiem strony s¹ ambicje i marzenia,
z drugiej twarda bud¿etowa rzeczywi-
sto�æ.

- Ale ró¿ni eksperci, równie¿ ci
w marynarskich mundurach, wy-
mieniaj¹ takie liczby. Padaj¹ konkret-
ne propozycje.

- Marynarka Wojenna po epoce Uk³a-
du Warszawskiego funkcjonuje si³¹ roz-
pêdu. Ten system zosta³ oczywi�cie
wzbogacony nieco od tamtego czasu, ale
tak naprawdê nigdy nie opracowano, ani
nie wdro¿ono racjonalnego programu roz-
woju si³ morskich. Z jednej strony funk-
cjonowa³ komponent pouk³adowy, któ-
ry redukowano, z drugiej przyjmowano na
uzbrojenie jednostki, które akurat kto�
chcia³ nam podarowaæ. A teraz jeszcze do
tego dorabiamy odpowiednie teorie. Po-
dejrzewam, ¿e gdyby np. Szwedzi chcie-
li w Polsce zainwestowaæ w upadaj¹cy
przemys³ stoczniowy, a w zamian ocze-
kiwaliby zakupu przez nasz kraj swoich
okrêtów wojennych, to dowiedziono by
szybko, ¿e s¹ nam one niezbêdne. Spra-
wy morskie i w rozumieniu cywilnym,

i wojskowym nie doczeka³y siê jak do-
tychczas ca³o�ciowego potraktowania.
Gospodarka morska czy w ogóle �mor-
sko�æ� pañstwa nie jest zauwa¿ana, nie
jest priorytetem politycznym. Paradoksal-
nie wydaje mi siê, ¿e jeste�my w chwili
obecnej mniej morscy ni¿ II RP z nieca³¹
setk¹ kilometrów wybrze¿a. Oczywi�cie
to nie powód, aby siadaæ w k¹cie i p³a-
kaæ, czy wpa�æ w pu³apkê tak zwanej
�kultury narzekania�. Ale floty nie tworzy
siê w oparciu o w³asne fantazje, tylko
w oparciu o realia. Byæ mo¿e pra�ród³em
wszystkich problemów, o których mówi-
my jest to, ¿e po roku 1989 nie stworzo-
no, czy nie zajêto siê stworzeniem, pre-
cyzyjnego planu odpowiadaj¹cego na
pytanie, jak¹ flotê chcemy mieæ w przy-
sz³o�ci. Od tego bowiem zale¿y jej kszta³t.
Dodaæ warto jeszcze, ¿e taka koncepcja
powinna zostaæ opracowana na poziomie
pañstwa, a nie Marynarki Wojennej, czy
nawet ca³ych Si³ Zbrojnych. Taka kon-
cepcja powinna mieæ charakter narodo-
wego programu rozwoju si³ morskich,
o randze ustawy, bo jest to jedyny w mia-
rê pewny sposób zapewnienia ci¹g³o�ci
jej finansowania w trakcie realizacji.

- Reasumuj¹c. Wed³ug pana w dzi-
siejszych realiach powinni�my zbu-
dowaæ trzy okrêty stra¿nicze, aby
przetrwaæ jako� do lepszych czasów.
W miêdzyczasie za� opracowaæ kon-
cepcjê rozwoju si³ morskich, czy te¿
program budowy okrêtów, który zo-
stanie zatwierdzony przez w³adzê
ustawodawcz¹. Dopiero wed³ug nie-
go, konsekwentnie, ale i elastycznie,
powinni�my budowaæ przysz³¹ flotê
wojenn¹, rozmawiaæ o liczbie i ty-
pach potrzebnych jednostek.

- Dok³adnie.
- No tak, ale pewne decyzje trze-

ba podj¹æ ju¿ teraz. Jaki jest pañski
stosunek do takich inwestycji jak np.
Gawron czy Nadbrze¿ny Dywizjon
Rakietowy?

- Nadbrze¿ny Dywizjon Rakietowy to
uzbrojenie tkwi¹ce korzeniami w zimnej
wojnie. Marynarka Wojenna �stoi� jed-
nostkami p³ywaj¹cymi i ci¹g³o�ci¹ szko-
lenia morskiego. Trudno szkoliæ maryna-
rza kryj¹cego siê z rakietami w kaszub-
skich lasach, bo z samej istoty, jest on
bardziej artylerzyst¹ ni¿ zejmanem i to
niezale¿nie od tego, jaki mundur nosi i czy
dowodzi nim komandor porucznik, czy
podpu³kownik. Na dodatek, przeciw
komu mia³by je wystrzeliwaæ, skoro za-
gro¿enia, które mia³by likwidowaæ nie ma
i spodziewaæ siê go nie trzeba przez naj-

bli¿sze lata? Gawron to nie³atwy problem,
bo ponie�li�my ju¿ powa¿ne koszty fazy
�badania + rozwój�, a jednocze�nie szan-
se, ¿e poniesione nak³ady roz³o¿¹ siê na
seriê jednostek s¹ iluzoryczne.

- To mo¿e wykorzystaæ jego ka-
d³ub do budowy patrolowca w takim
kszta³cie, jak pan proponuje?

- Niestety, nie da siê tego zrobiæ. Dla
oceanicznej jednostki patrolowej ten ka-
d³ub jest zbyt ma³y.

- Papier jest cierpliwy. Wszystko
mo¿e przyj¹æ. £atwo jest pisaæ nie
ponosz¹c ¿adnej odpowiedzialno�ci
za swoje pomys³y. Mo¿e wiêc powi-
nien pan podzieliæ siê swoimi kon-
cepcjami z czynnikami decyzyjnymi?
Mo¿e warto nadaæ im formê jakiego�
dokumentu i zg³osiæ do odpowied-
nich w³adz?

- Je¿eli np. wokó³ �Naszego MORZA�
stworzy³aby siê grupa osób zainteresowa-
nych przygotowaniem, sygnowaniem
i wys³aniem takiego dokumentu, to uzna³-
bym to za bardzo zacn¹ ideê.

Krzysztof Kubiak ma 42 lata. Jest
politologiem, jednym z najwybitniej-
szych w Polsce specjalistów od
przemocy na morzu, wspó³czesnych
konfliktów zbrojnych, piractwa i ter-
roryzmu. Jest absolwentem Akade-
mii Marynarki Wojennej w Gdyni
i Uniwersytetu Gdañskiego. Ma sto-
pieñ naukowy doktora habilitowa-
nego i wojskowy komandora po-
rucznika rezerwy. Jest pracowni-
kiem naukowym Dolno�l¹skiej
Szko³y Wy¿szej we Wroc³awiu
i Akademii Marynarki Wojennej
w Gdyni. Krzysztof Kubiak jest au-
torem kilku ksi¹¿ek, w tym monu-
mentalnej pracy �Dzia³ania si³ mor-
skich po drugiej wojnie �wiatowej�.
Jego teksty ukazuj¹ siê regularnie
tak¿e w �Naszym MORZU�.

Komandor
od piratów

ROZMOWY MORZA marynarka wojenna
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pasa¿era
Kapitan

- Jak siê zostaje kapitanem Royal
Clippera - najwiêkszego i jednocze-
�nie najbardziej luksusowego pasa-
¿erskiego ¿aglowca na �wiecie?

- To by³o osiem lat temu. Którego�
dnia odebra³em telefon. G³os w s³uchawce
zapyta³, jakie mam do�wiadczenie w pra-
cy na ¿aglowcach. Wymieni³em kolejno:
Dar Pomorza, Dar M³odzie¿y, Oceania.
Wspomnia³em te¿, ¿e by³em kapitanem

O urokach i trudach dowodzenia najwiêkszym
pasa¿erskim ¿aglowcem �wiata z kapitanem ¿eglugi

wielkiej Markiem Marcem rozmawia Tomasz Falba

na Gwarku podczas jego budowy. Wte-
dy g³os zamilk³. Po chwili pada pytanie:
A ty wiesz, co siê z tym Gwarkiem po-
tem sta³o? Wiem, mówiê, bo widzia³em
jak jego kad³ub holowany by³ przez Kana³
Kiloñski, a potem jak w Rotterdamie za-
mieni³ siê w Royal Clippera. Wtedy pada
pytanie: Czy chcia³by� byæ na nim kapi-
tanem? Tak - odpowiedzia³em. A za ile
by³by� gotowy? Za dwie godziny. Cisza.

No to za godzinê - deklarujê. G³os mówi,
¿e wystarczy, je�li bêdê gotowy za ty-
dzieñ. Ale aby wszystko by³o jasne, mó-
wiê mu jeszcze, ¿e przekroczy³em 60.
Na to mój rozmówca: Nie interesuje mnie
ani twoje wyznanie religijne, ani sk³on-
no�ci seksualne, ani wiek. Potrzebny jest
cz³owiek z do�wiadczeniem. No i pojecha-
³em. Tak to trwa do dzisiaj. Armator Roy-
al Clippera ma jeszcze dwa, nieco mniej-

pasa¿era
Kapitan
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sze ¿aglowce: Star Clippera i Star Flyera.
Nimi te¿ dowodzi³em.

- I nie zapyta³ pan nawet o pen-
sjê?

- Nie, naprawdê. Pensja mnie nie in-
teresowa³a. Cieszy³ sam fakt, ¿e kto�
o mnie pomy�la³ w kontek�cie dowo-
dzenia takim statkiem jak Royal Clip-
per. Zw³aszcza, ¿e powiem nieskrom-
nie, jestem jedynym Polakiem, który

dost¹pi³ tego zaszczytu. Pieni¹dze to
nie wszystko.

- Ale wtedy, kiedy pan rozmawia³
o zatrudnieniu na Royal Clipperze,
mia³ pan �wiadomo�æ, ¿e to tak wy-
j¹tkowa jednostka?

- Tak, Royal Clipper zosta³ zbudowa-
ny w 2000 roku. Ja na niego trafi³em
w 2001 roku. Mia³em pocz¹tkowo ma³e
obawy, ale ¿e do odwa¿nych �wiat nale-
¿y, prze¿egna³em siê i poszed³em. Sta-
tek spe³ni³ moje oczekiwania. To niezwy-
k³a jednostka, stateczna, o du¿ej morskiej
dzielno�ci, zwrotna, zbudowana w Polsce.
Bardzo udana konstrukcja Zygmunta Cho-
renia. To jest, po Oceanii i Darze M³o-
dzie¿y, trzeci statek tego konstruktora,
na który trafi³em. By³em spokojny, ¿e
i ten, jak poprzednie, bêdzie dla mnie
szczê�liwy. Jest najwiêkszy jak dot¹d na
�wiecie, luksusowy, z piêknie zaprojek-
towanym wnêtrzem, bardzo dobrze
utrzymany. Ponadto, panuje na nim nie-
powtarzalna atmosfera wynikaj¹ca z p³y-
wania pod wielkimi ¿aglami. To co� dla
tych, którzy dosyæ maj¹ wielkich wyciecz-
kowców, szukaj¹ ciszy i romantyzmu. Pro-
szê sobie wyobraziæ: Wyp³ywamy z now¹
grup¹ pasa¿erów z Civitavecchii (port
blisko Rzymu - red.). Jest godz. 22. Ciem-
no. Ju¿ w kanale portowym podnosimy
trójk¹tne ¿agle. Na pok³adzie rozbrzmie-
wa przepiêkna muzyka � Vangelis 1492:
Conquest of paradise. Po wyp³yniêciu
z g³ówek, stawiamy wszystkie ¿agle. S¹
o�wietlone �wiat³ami pok³adowymi. Po-
tem te �wiat³a gasn¹ i widaæ ¿agle miê-
dzy gwiazdami a gwiazdy miêdzy ¿agla-
mi. Mo¿e byæ co� bardziej romantycz-
nego?

- Tanie efekciarstwo.
- Wcale nie. To robi wra¿enie. D³ugo

pozostaje w pamiêci. To siê prze¿ywa.
Kiedy� na Darze M³odzie¿y wyp³ywaj¹c
z Gdyni pu�ci³em �Po¿egnanie Ojczyzny�
Ogiñskiego. Powoli oddalali�my siê od
nabrze¿a. Niektóre mamy, ¿egnaj¹ce na
brzegu swe pociechy wyp³ywaj¹ce w rejs,
ociera³y ³zy.

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

- £atwiej siê dowodzi statkiem moto-
rowym ni¿ ¿aglowym. Na ¿aglowcu trze-
ba dodatkowo pilnowaæ wiatru i ¿agli. No
a tu jeszcze s¹ pasa¿erowie. W szkole
morskiej powiedziano nam kiedy�, ¿e
najgorszym ³adunkiem w transporcie
morskim s¹ pasa¿erowie. I to rzeczywi-
�cie prawda. Choæ nie wszyscy. Bardzo
przyjemni s¹ Japoñczycy, bardzo eleganc-

cy Anglicy, mniej eleganccy Francuszi,
ciê¿ko siê rozmawia z niektórymi Niem-
cami. Ka¿dy z nich jednak, schodz¹c
z Royal Clippera, musi byæ zadowolony.
Poza normalnymi, wynikaj¹cymi z dowo-
dzenia obowi¹zkami, to jest moje pod-
stawowe zadanie jako kapitana. I z tego
jestem rozliczany przez amatora.

- Na Royal Clipperze jest ponad 5
tysiêcy metrów kwadratowych ¿agli.
Czy to s¹ prawdziwe ¿agle, czy tylko
atrakcyjna dekoracja?

- Najprawdziwsze, a na dodatek szyte
w Gdañsku. Stawiamy je codziennie.
Tego oczekuj¹ od nas pasa¿erowie. Prze-
cie¿ oni wykupuj¹ bilety na ¿aglowiec,
a nie na motorowiec. I nieraz zdarza siê,
¿e przychodz¹ z pretensjami. Mówi¹
¿ebym postawi³ ¿agle. A czasami siê nie
da, bo np. wieje w dziób, a ja pod uwagê
muszê braæ tak¿e czas. Rejs jest bardzo
precyzyjnie wyliczony. Na trasie mamy
codziennie port, do którego muszê zd¹-
¿yæ. Trzeba wtedy t³umaczyæ spokojnie,
dlaczego nie mo¿emy postawiæ ¿agli. Na
koniec rejsu pasa¿erowie w specjalnej
ankiecie oceniaj¹ pobyt na statku. Je¿eli
kto� napisze, ¿e za ma³o by³o ¿eglugi pod
¿aglami, muszê siê potem t³umaczyæ
przed armatorem. Jednak czasem arma-
tor udziela tak¿e pochwa³y. Wyp³ywaj¹c
z Wenecji dwa razy postawili�my wszyst-
kie ¿agle, czego nikt podobno dot¹d nie
zrobi³. Tak przedefilowali�my przed t³u-
mem zebranym na placu �w. Marka. A tam
i niezbyt szeroko, i ruch na wodzie znacz-
ny, a i kana³ siê wije, i wiatry s¹ zmienne.
Poszczê�ci³o siê nam. A ja zebra³em kilka

Marek Marzec ma 69 lat. Ukoñ-
czy³ nawigacjê w Pañstwowej Wy-
¿szej Szkole Morskiej w Gdyni, geo-
grafiê na Uniwersytecie Gdañskim
i na tej samej uczelni, studia dokto-
ranckie z marynistyki. P³ywa³ na
statkach P¯M i PLO. Zas³yn¹³ jednak
prac¹ na wielkich ¿aglowcach. P³y-
wa³, by³ komendantem i kapitanem
na: Gwarku (w budowie), Darze
Pomorza, Darze M³odzie¿y, Oce-
anii (w jej podró¿ach do Arktyki,
na Spitsbergen i Wyspê Nied�wie-
dzi¹), Star Clipperze, Star Flyerze
i Royal Clipperze. Urodzi³ siê nieda-
leko Krakowa. Mieszka w Gdañsku.

Kapitan Marzec
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Kpt. Marek Marzec
na pok³adzie Daru Pomorza.
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punktów, pochwa³y od pasa¿erów i s³o-
wa uznania od ¿ony armatora i w³asnej,
które akurat by³y na pok³adzie.

- ¯agle stawia siê rêcznie?
- Wszystko jest zautomatyzowane.

Dziêki temu stawianie ¿agli trwa dos³ow-
nie piêæ minut, a za³oga pok³adowa,
³¹cznie z oficerami, liczy zaledwie 18
osób. Ka¿dy z nich obstawia specjalne
stanowisko z przyciskami. Chc¹c postawiæ
¿agle nale¿y operowaæ nimi w odpowied-
niej kolejno�ci.

- A co, je�li jaki� pasa¿er zechce
wzi¹æ udzia³ w obs³udze ¿agli?

- Mo¿e pomóc w stawianiu sztaksli
(trójk¹tne ¿agle rozpinane na sztagach,
czyli linach podtrzymuj¹cych maszty
w p³aszczy�nie symetrii ¿aglowca - red.).
Pozostawione s¹ tak¿e dwie reje, na któ-
rych ¿agle stawiane s¹ rêcznie. Zrobiono
tak specjalnie z my�l¹ o pasa¿erach. Jest
wielu chêtnych do wchodzenia nie tyle na
reje, co na pierwsz¹, patrz¹c z pok³adu,
platformê. W wyznaczonych dniach i go-
dzinach, pod opiek¹ i z asekuracj¹ za³ogi,

wchodz¹ na ni¹, robi¹ zdjêcia i potem dum-
ni z dokonania, schodz¹ na pok³ad czêsto
na trzês¹cych siê nieco nogach.

- W jakich rejonach p³ywa Royal
Clipper?

- W lecie po Morzu �ródziemnym,
a w zimie po Karaibach. Pomiêdzy jest te¿
przelot przez Atlantyk. P³ywa siê wed³ug
wcze�niej opracowanego programu i bar-
dzo restrykcyjnie pilnuje, ¿eby by³ zre-
alizowany.

- Kim s¹ pasa¿erowie?
- Przekrój narodowo�ciowy jest bar-

dzo du¿y. Japoñczycy, Australijczycy, Eu-
ropejczycy, Amerykanie, Hindusi, prak-
tycznie ludzie z ca³ego �wiata.

- Polacy te¿ siê zdarzaj¹?
- Bywaj¹, ale rzadko. Od razu ich po-

znajê, kiedy obserwujê wchodz¹cych na
pok³ad. Nie przedstawiam im siê, spraw-
dzam tylko nazwiska na li�cie pasa¿erów
i potem do nich podchodzê. S¹ zdziwie-
ni, ¿e ich rozpozna³em i pytaj¹, co ich
zdradzi³o. Odpowiadam, ¿e Polacy to je-
dyni, którzy wchodz¹c na statek nie
u�miechaj¹ siê.

- A wykorzystuje pan fakt, ¿e sam
jest Polakiem? I ¿e historia tego
¿aglowca te¿ jest zwi¹zana z naszym
krajem?

- Na pocz¹tku rejsu jestem oficjalnie
przedstawiany pasa¿erom. Dowiaduj¹ siê,
jakie mam do�wiadczenie, jakimi statka-
mi dowodzi³em itp. Chodzi o to, aby czu-
li siê bezpiecznie, ¿eby wiedzieli, ¿e maj¹
kapitana, któremu mo¿na zaufaæ. Za
pierwszym razem poprosi³em, aby po-
wiedziano o mnie, ¿e jestem z kraju Cho-
pina i Conrada. My�la³em, ¿e dla wszyst-
kich stanie siê wtedy jasne sk¹d pocho-
dzê. Potem by³ obiad kapitañski. Podczas
niego po lewej sadzam starsze ma³¿eñ-
stwa Anglików, a po prawej Francuzów.
W sumie dwana�cie osób. Kto� w koñcu
zapyta³: To z jakiego ty w³a�ciwie jeste�
kraju? Francuz odpowiedzia³ od razu: Jak
to z jakiego? Z kraju Chopina, a wiêc
z Francji. Wtedy odezwa³ siê Anglik i mó-
wi: Jak to z Francji? Przecie¿ by³o powie-
dziane, ¿e z kraju Konrada, a wiêc z An-
glii. Dopiero jaka� m³oda Japonka u�wia-
domi³a im, ¿e przecie¿ oni obaj byli Pola-
kami. Od tamtej pory ustali³em, ¿eby
mnie przedstawiano, ¿e jestem z kraju So-
lidarno�ci i Wa³êsy. Wtedy wszyscy rozu-
miej¹, ¿e z Polski.

- A polskie potrawy, zwyczaje, np.
wigilijne? Próbowa³ pan wprowa-
dzaæ?

- Jak tylko mogê, promujê na pok³a-
dzie muzykê Chopina, któr¹ lubiê. Raz

na wigiliê, na Morzu Karaibskim przygo-
towali�my kolêdê �Cicha noc�. �piewali-
�my tylko pierwsz¹ zwrotkê, najpierw po
angielsku, potem po niemiecku, po pol-
sku i szwedzku, bo armator jest Szwedem,
a akurat by³ na statku z ¿on¹ i córk¹. Wszy-
scy �piewali patrz¹c na otrzymane tek-
sty. �piewa³em z nimi trzymaj¹c mikro-
fon. Po angielsku i po niemiecku jako� mi
sz³o, ale po szwedzku by³o gorzej. Nie
przejmowa³em siê zbytnio mymi po-
tkniêciami w wymowie, bo i oni �piewa-
j¹c po polsku �piewali ��Cica / bo h nie-
me/ noc, s³ieta noc�/ bo w jak ³/� Na
koniec za�piewali�my razem, ka¿dy
w swoim jêzyku, na t¹ sam¹ melodiê. £ad-
nie to brzmia³o. Tyle jêzyków z³¹czonych
w jednej melodii. I pop³ynê³o to �piewa-
nie ponad ¿agle, ponad maszty, gdzie�
daleko do gwiazd.

- Jak wygl¹daj¹ relacje za³ogi z pa-
sa¿erami?

- Za³ogê stanowi 110 osób, pasa¿e-
rów jest 228. To s¹ na statku dwa odrêb-
ne �wiaty. Nie jest przyjête, aby kto� z pa-
sa¿erów np. postawi³ drinka cz³onkowi
za³ogi. Za³oga mieszka w odrêbnej czê-
�ci statku, je w odrêbnej mesie i stara siê
nie przeszkadzaæ pasa¿erom. Tylko ofi-
cerowie mog¹ kontaktowaæ siê z pasa¿e-
rami. Jedz¹ wspólnie posi³ki.

- A pan jako kapitan ma jakie�
obowi¹zki towarzyskie wobec pasa-
¿erów?

- Mam. My�lê, ¿e kapitanem na takiej
jednostce powinien byæ kto�, kto pogod-
nie, z u�miechem podchodzi do ¿ycia i po
ludzku do ludzi, bez kompleksów i trochê
po ojcowsku. Musi to byæ osoba towarzy-
ska i lubi¹ca ludzi. Inaczej pasa¿erowie bêd¹
niezadowoleni, a on sam bêdzie siê mê-
czy³. Kapitan musi tak¿e umieæ ³agodziæ
ewentualne konflikty. Nierzadko zdarzaj¹
siê animozje pomiêdzy poszczególnymi
nacjami. O obiadach kapitañskich ju¿ wspo-
mina³em. Do innych moich obowi¹zków
nale¿y np. wyg³aszanie prelekcji. Z zasa-
dy s¹ to opowie�ci o morzu i ludziach mo-
rza. Czasem o ró¿nych krajach i ich miesz-
kañcach. Zawsze jednak ciep³o i pogod-
nie. Nauczy³em siê od Anglików, ¿e o swo-
jej rodzinie, nauczycielach i Ojczy�nie nie
powinno siê mówiæ �le. Do³o¿y³em do
tego mieszkañców naszej planety. Zwy-
kle przychodzi na te spotkania wiêcej ni¿
po³owa pasa¿erów. Odbywaj¹ siê one dwa,
trzy razy w tygodniu.  O okre�lonej godzi-
nie, og³oszonej dzieñ wcze�niej w progra-
mie, wy�wietlam przezrocza i opowiadam.
Nazywam to lekcjami nawigacji. Muszê tak-
¿e braæ udzia³ w tzw. �talent show�. To

Historia Royal Clippera zaczê³a
siê w Polsce, w latach osiemdziesi¹-
tych. Postanowiono wówczas zbu-
dowaæ trzymasztowy ¿aglowiec, na
którym wypoczywaæ mia³y masy
pracuj¹ce. Jego konstruktorem zo-
sta³ s³awny Zygmunt Choreñ. Statek
mia³ nosiæ nazwê Gwarek. Jednostka
mia³a byæ wyposa¿ona w ekspery-
mentalne o¿aglowanie - trzy ogrom-
ne, sterowane mechanicznie ¿aglo-
p³aty o powierzchni 600 metrów kwa-
dratowych ka¿dy. Do realizacji idei
powo³ano spó³kê akcyjn¹ Polskie
¯agle. Budowê rozpoczêto w Stocz-
ni Gdañskiej, ale nie zdo³ano jej ukoñ-
czyæ, bo firma zbankrutowa³a. Rdze-
wiej¹cy kad³ub kupi³ szwedzki arma-
tor Star Clippers i przed³u¿y³ o kilka-
na�cie metrów tworz¹c z niego piê-
ciomasztow¹, najwiêksz¹ i najbardziej
luksusow¹ na �wiecie pasa¿ersk¹ jed-
nostkê ¿aglow¹. Wyposa¿enia statku
dokonano w Rotterdamie. Matk¹
chrzestn¹ ¿aglowca zosta³a szwedz-
ka królowa Sylwia. Statek ma 133
metry d³ugo�ci i 42 ¿agle o po-
wierzchni ponad 5 tysiêcy metrów
kwadratowych.

Mia³ byæ Gwarek
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zabawa, w czasie której ka¿dy mo¿e wy-
st¹piæ przed innymi i zaprezentowaæ swo-
je talenty. Przy okazji biorê udzia³ w ma-
³ym przedstawieniu. Mniej wiêcej w po³o-
wie wieczoru prowadz¹ca go osoba, pyta
pasa¿erów czy s¹dz¹, ¿e kapitan ma ta-
lent? Zdania s¹ podzielone, ale wiêkszo�æ
uwa¿a, ¿e mam. Wtedy wychodzê i zaczy-
nam wspóln¹ zabawê. Pytam widzów, gdzie
siedz¹ Anglicy. Kiedy siê pokazuj¹, proszê,
by za�piewali piosenkê, która po angiel-
sku brzmi tak: la, la, la (kapitan zaczyna
�piewaæ). Potem robiê to samo z Francu-
zami i Niemcami. Na koñcu �piewamy to
la, la, la wszyscy razem. A ¿e melodia jest
rytmiczna, ³adna i znana � bawimy siê do-
brze. Drug¹ piosenkê �My Bonnie� �pie-
wamy trzymaj¹c siê za rêce. A potem ja
dostajê brawa, pó�niej ja im bijê brawo
i stwierdzam, ¿e tu ka¿dy z nas na tym
romantycznym statku ma talent. Czasem
bywa, ¿e lekcje tañca, które tak¿e pro-
wadzê, tanga i walca angielskiego, ciesz¹
siê du¿ym powodzeniem. Zw³aszcza
Amerykankom, tañcz¹cym z zasady
z partnerem na odleg³o�æ, podoba siê,
gdy mê¿czyzna trzyma je w tañcu blisko
siebie. Zajêæ jest du¿o. Czêsto brakuje cza-

su na sen. Nieraz �piê po 2-3 godziny na
dobê. Gdy stoimy na kotwicy, bywa, ¿e
zdrzemnê siê te¿ po obiedzie. I tak przez
cztery miesi¹ce, bo tyle trwa kontrakt.

- A udziela³ pan na Royal Clippe-
rze �lubu?

- Chyba z piêciu. Wszystko by³o za-
planowane wcze�niej. Mówiê z pamiêci
tekst przysiêgi ma³¿eñskiej i proszê, aby
kolejno za mn¹ go powtarzali. Odbywa
siê to przy kole sterowym, stawiamy
wszystkie ¿agle, bijemy w dzwon statko-
wy, puszczamy marsz weselny. Jest szam-
pan i go�cie, tak¿e niezwi¹zani ze �lubu-
j¹cymi pasa¿erowie, dla których to du¿a
atrakcja. Zw³aszcza, ¿e �lub odbywa siê
z zasady przy zachodz¹cym s³oñcu. Na
pami¹tkê �wie¿o upieczeni ma³¿onkowie,
otrzymuj¹ specjalny certyfikat za�wiad-
czaj¹cy podpisem kapitana i uczestnicz¹-
cych �wiadków, ¿e wziêli �lub na Royal
Clipperze.

- Royal Clipper uchodzi za statek
luksusowy. Jakie atrakcje oferuje
pasa¿erom?

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

tego dobr¹ kuchniê, co na morzu jest nie-
zwykle wa¿ne. �niadanie - bufet szwedz-
ki, obiad - te¿, kolacja - dania z karty.
W nocy porcje nocne. W kuchni zawsze
kto� jest i pilnuje ze stewardami, aby na
wystawionych pó³miskach niczego nie
zabrak³o. W du¿ej, przestronnej sali, gdzie
pasa¿erowie jedz¹ wykwintne smako³y-
ki, sufit jest jednocze�nie szklanym dnem
basenu. Je¿eli siê spo¿ywa posi³ek, a aku-
rat kto� p³ywa, mo¿na z do³u podziwiaæ
jego p³ynne ruchy. Pomiêdzy posi³kami
mo¿na spacerowaæ, wygrzewaæ siê na
s³oñcu. Na pok³adzie s¹ trzy baseny.
W jednym z nich, w ka¿dym rejsie, jest
zorganizowana dla chêtnych nauka nur-
kowania. Po kilku lekcjach z instruktorem,
z butlami, osprzêtem, chêtni nurkuj¹
w morzu. Na statku s¹ te¿ narty wodne,
ma³e ¿aglówki, którymi mo¿na p³ywaæ
dooko³a statku, gdy stoimy na kotwicy.
Ciekawe pami¹tki i ksi¹¿ki o Royal Clip-
perze mo¿na kupiæ w sklepiku statko-
wym, choæby ubrania z wyszytymi sym-
bolami statku. Biblioteka zapewnia ciszê
i dobre ksi¹¿ki.

Na pok³adzie codziennie co� siê dzie-
je, imprezy, wy�cigi krabów, wystêpy
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Royal Clipper w ca³ej krasie.
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zespo³ów ludowych z odwiedzanych por-
tów. Prawie codziennie jest port, w któ-
rym organizowane s¹ wycieczki autoka-
rowe po okolicy, wyprawy na szczyt
wulkanu, zwiedzanie miasta, zabytków,
muzeów. Mo¿na te¿ wybraæ siê pontona-
mi na przeja¿d¿kê po wodzie. Jest dzieñ
na fotografowanie Royal Clippera. Stawia-
my wtedy wszystkie ¿agle, opuszczamy
statkowe ³odzie. Pasa¿erowie z aparata-
mi fotograficznymi i kamerami wsiadaj¹
do nich i p³ywaj¹ dooko³a ¿aglowca. Sta-
ram siê tak manewrowaæ, aby ¿agle z³a-
pa³y chocia¿ trochê wiatru, a s³oñce po-
kaza³o ca³¹ urodê bia³ych powierzchni.
Wszystko tak robimy, aby pasa¿erowie
byli zadowoleni, by chcieli tu jeszcze kie-
dy� wróciæ, aby odpoczêli i dobrze ten
statek wspominali. Na pocz¹tku ka¿dego
rejsu mówiê im, aby na czas podró¿y
oddali mi swoje problemy, a ja zamknê
je w sejfie i mo¿e oddam po rejsie, a mo-
¿e nie.

- Na Royal Clipperze obowi¹zuje
pana re¿im czasowy. Pogoda za�
bywa ró¿na. Zdarza³o siê sztormo-
waæ? A jak na z³¹ pogodê reaguj¹
pasa¿erowie?

- Wszystko jest dok³adnie obliczone.
Maksymalnie mo¿emy osi¹gn¹æ prêdko�æ
16-17 wêz³ów, ale pomiêdzy portami
robimy 6-7 wêz³ów i program jest na tyle
obliczony. Nawet podczas z³ej pogody
musimy zd¹¿yæ na czas co do minuty.
Czasem sztormujemy. Nieraz trafia siê
i �dziewi¹tka�. Na szczê�cie pasa¿erowie
podchodz¹ do tego zwykle z wyrozumia-
³o�ci¹. W koñcu maj¹ �wiadomo�æ, ¿e s¹
na ¿aglowcu. Statek ma zreszt¹ stabiliza-
tory, które ³agodz¹ nieco ko³ysanie. Ale
kiedy zapowiada siê z³a pogoda, stewar-
dzi rozdaj¹ torebki, takie jakie s¹ w sa-
molotach, na wszelki wypadek, gdyby
kto� chcia³ koniecznie z³o¿yæ Neptuno-
wi ofiarê. Zawsze te¿ mo¿na skorzystaæ
z pomocy pielêgniarki albo lekarza. Nie
zdarzy³o siê, aby kto� zszed³ na l¹d z po-
wodu dolegliwo�ci spowodowanych cho-
rob¹ morsk¹.

- Ile trwa standardowy rejs?
- Tydzieñ na Morzu �ródziemnym i Ka-

raibach. S¹ te¿ rejsy kilkunastodniowe.
Przelot atlantycki zajmuje trzy tygodnie.

- Ile kosztuje taka przyjemno�æ?
- Od mniej wiêcej pó³tora do dwóch

i pó³ tysiêca euro od osoby, w zale¿no�ci

od kabiny i trasy. Kabina �deluxe� z bal-
konikiem nieco powy¿ej trzech tysiêcy,
a armatorska powy¿ej czterech.

- Wspomina³ pan, ¿e pasa¿erowie
oceniaj¹ potem rejs w ankiecie,
w tym tak¿e pana pracê. Jak pan
w niej wypada?

- W pierwszym rejsie dosta³em 4,6 na
5 punktów. Wysoko, ale wyprzedzili mnie
stewardzi. Wzi¹³em to sobie do serca i sta-
ram siê zawsze byæ najlepszy z ca³ej za³o-
gi. I to siê udaje. Ostatnie notowania to �red-
nio 4,8. Taki system to ogromny doping
dla ka¿dego cz³onka za³ogi. Bardzo sobie
ceniê opinie pasa¿erów, którzy znaj¹ siê
na morskich sprawach. Zw³aszcza Angli-
ków. Najwiêksze noty dosta³em za posta-
wione ¿agle w Wenecji, przed placem �w.
Marka. W opiniach, najczê�ciej panowie,
pisali, ¿e jestem opiekuñczy, a nawet oj-
cowski. To mnie budowa³o. Od kobiet
dostawa³em nawet 5 z wykrzyknikiem,
a czasami z trzema wykrzyknikami. Kobiety
s¹ jednak bardziej uczuciowe i wyrozumia³e
dla kapitana.

LUDZIE MORZA z bliska
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Kpt. Marek Marzec na pok³adzie Royal Clippera.
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Panorama ma prawie 16 metrów d³u-
go�ci. Na dwóch masztach podnosi 100
metrów kwadratowych ¿agli. Na pok³ad
zabiera 10 osób. Jej w³a�cicielem jest Jacht
Klub AZS Wroc³aw.

Pod koniec maja jednostka wysz³a ze
�winouj�cia w niezwyk³y rejs. Jego trasa
wiod³a na Islandiê, do wybrze¿y Grenlan-
dii, z powrotem na Islandiê i wzd³u¿ pó³-
nocnych granic Norwegii na Morze Bia³e.
Potem Kana³em Bia³omorskim do Sankt
Petersburga i stamt¹d, przez Gdyniê, jacht
wróci³ pod koniec pa�dziernika do Szcze-
cina. W sumie, w ci¹gu piêciu miesiêcy,
Panorama pokona³a ponad 9 tysiêcy mil
morskich.

Wyprawa podzielona by³a na dziewiêæ
etapów. Na ka¿dym dowodzi³ inny kapi-
tan, by³a te¿ inna za³oga. W efekcie przez

Nie taka straszna Rosja

Za zgod¹ Putina
¯eglarze z Jacht Klubu AZS Wroc³aw, jako

jedni z nielicznych Polaków, przep³ynêli jachtem
Panorama legendarny Kana³ Bia³omorski.

Wyprawa liczy³a ponad 9 tysiêcy mil morskich.

jacht przewinê³o siê dziewiêædziesiêciu
¿eglarzy z ca³ej Polski. Koszty podró¿y
pokryli ca³kowicie ze swoich kieszeni,
wyprawy nie dotowa³ ¿aden sponsor.

D³ugo�æ rejsu, akweny, po których
¿eglowa³a Panorama, ilo�æ ludzi, którzy
przeszli w tym czasie przez jej pok³ad,
sposób finansowania � ju¿ samo to czyni
tê wyprawê wyj¹tkow¹. Ale najwiêksz¹
atrakcj¹ (i wyczynem zarazem) rejsu by³
fakt przej�cia w jego trakcie s³awnego
Kana³u Bia³omorskiego.

£¹czy on Morze Bia³e z Ba³tyckim. Li-
czy 227 kilometrów, z czego prawie 40
wykuto w litych ska³ach. Po drodze jest
dziewiêtna�cie �luz. Kana³ zosta³ zbudo-
wany na pocz¹tku lat trzydziestych, w ci¹-
gu niespe³na dwóch lat. Tak zawrotne
tempo budowy mo¿liwe by³o dziêki za-

anga¿owaniu w pracê setek tysiêcy wiê�-
niów sowieckich obozów koncentracyj-
nych, w tym wielu Polaków. Wed³ug ofi-
cjalnych danych, sto tysiêcy z nich zmar-
³o z wycieñczenia w trakcie robót. Na
domiar z³ego, budowa kana³u zakoñczy-
³a siê kompletnym fiaskiem. Okaza³ siê
za p³ytki dla du¿ych jednostek, szczegól-
nie okrêtów wojennych. A w³a�nie na
mo¿liwo�ci ich swobodnego ruchu pomiê-
dzy Morzem Ba³tyckim i Bia³ym najbar-
dziej zale¿a³o Stalinowi.

W czê�ci pó³nocnej kana³ jest prak-
tycznie pusty, pomimo tego jednak jego

MORZE WYPRAW kana³y nieznane
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Przej�cia przez Kana³ Bia³omorski
nie by³oby, gdyby nie pozwolenie
rosyjskiego rz¹du.

W jednym miejscu trzeba
by³o po³o¿yæ maszty.
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przej�cie wymaga specjalnej zgody rosyj-
skiego rz¹du. Tak¿e za³oga Panoramy
musia³a tak¹ otrzymaæ. Wyda³ j¹ osobi-
�cie W³adimir Putin. W kanale na pok³a-
dzie by³ te¿ rosyjski pilot.

- Zgodnie z harmonogramem na przej-
�cie odcinka z Archangielska do Sankt
Petersburga mia³em dwa tygodnie - opo-
wiada kapitan Remigiusz B. Trzaska, któ-
ry przeprowadzi³ jacht przez Kana³ Bia-
³omorski. - Du¿o to i ma³o. Nie ukrywam,
¿e nie opuszcza³a nas w¹tpliwo�æ, czy
uda nam siê przekazaæ jacht nastêpnej
za³odze bez opó�nieñ, a w przej�cie z je-
ziora Onega przez rzekê �wir, jezioro

kie. Fotografowanie kana³u jest np. ofi-
cjalnie zabronione, a pomimo tego Rosja-
nie przymykali oko na robione przez za-
³ogê Panoramy zdjêcia. Po drodze,
wbrew stereotypom, nikt z tubylców nie
domaga³ siê ³apówek, nie by³o te¿ nad-
u¿ywania alkoholu.

W³adza radziecka stara³a siê zbudowaæ
kana³ jak najtañszym kosztem, dlatego do
jego budowy u¿yto drewna. Dopiero w la-
tach piêædziesi¹tych drewno zamieniono
na beton. Wiêkszo�æ �luz jest dwukomo-
rowa, zwykle przechodz¹c przez nie, trze-
ba pokonaæ ró¿nicê poziomów wyno-
sz¹c¹ 10 metrów. Ale obiekt jest w do-
brym stanie. Gorzej z tym, co na brze-
gach. W okolicznych wsiach i miastecz-
kach, króluje typowy postsowiecki ba³a-
gan i beznadzieja.

- Z naszego punktu widzenia naj-
wiêksz¹ bol¹czk¹ okaza³ siê brak infra-
struktury ¿eglarskiej z prawdziwego zda-
rzenia - mówi kpt. Trzaska. - Miejsc po-
stoju, gdzie mo¿na zje�æ czy zatankowaæ
paliwo w³a�ciwie nie ma. Pomimo tego,
zachêca³bym do ¿eglugi w tamte rejony.
Nie taka Rosja straszna jak j¹ maluj¹.

Tomasz Falba

Trasa rejsu Panoramy.

Przez tajgê.

Panorama przy kei.

£adoga i rzekê Newê do Sankt Petersbur-
ga w pó³torej doby (w tym po³o¿enie
masztów i ponowne ich postawienie) nie
wierzy³ ¿aden z szefów zarz¹du tego od-
cinka kana³u.

Ale uda³o siê. Panorama sta³a siê w ten
sposób jednym z dwóch polskich jachtów,
który jak do tej pory przeszed³ Kana³ Bia-
³omorski. Kapitan nie wspomina zreszt¹
tego przej�cia �le. Podkre�la piêkno przy-
rody (tajga), architektury i zaskakuj¹co
sympatyczne zachowanie Rosjan, którzy
okazali siê bardzo go�cinni i ¿yczliwi. Na
szczê�cie stosunki miêdzypañstwowe nie
przek³adaj¹ siê na stosunki miêdzyludz-

MORZE WYPRAW kana³y nieznane
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Panrama w �luzie. I kolejna �luza...

Wiêcej o wyprawie
znale�æ mo¿na na stronie

internetowej: www.jkazs.wroc.pl.
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D³ugi na 13 metrów Stomil zbudowa-
ny zosta³ w 1977 roku w Szczecinie. Ju¿
w tym samym roku uczestniczy³ w orga-
nizowanych w Cowes w Wielkiej Bryta-
nii, regatach Admiral�s Cup. I tak ju¿ po-
zosta³o. Jacht bra³ udzia³ w wielu presti-
¿owych wy�cigach ¿eglarskich na �wie-
cie  i w zawodach w Polsce. Starty by³y
na ogó³ udane, a jednostka plasowa³a siê
zwykle w czo³ówce stawki.

Dziêki temu, w 1986 roku, jacht zo-
sta³ zaproszony do Nowego Jorku, do
udzia³u w Operacji ¯agiel. Rejs przez
Atlantyk przeszed³ do legendy polskie-
go ¿eglarstwa. Stomil trapiony nieustan-
nie przez awarie, na domiar z³ego nêka-
ny sztormami, dotar³ do celu w... cztery
dni po zamkniêciu imprezy.

Z tego powodu kpiono sobie z za³o-
gi. Kiedy jednak jej cz³onkowie opowie-
dzieli co ich spotka³o na Atlantyku i z

czym musieli siê zmierzyæ po drodze, stali
siê niespodziewanie gwiazdami amery-
kañskich mediów, jako symbol ¿eglarskie-
go uporu. Przyj¹³ ich nawet burmistrz
Nowego Jorku. Znale�li siê tak¿e spon-
sorzy, którzy pomogli w usuniêciu wszyst-
kich problemów technicznych.

Zaproszenie na kolejn¹ edycjê Ope-
racji ̄ agiel w 1988 roku, do Australii sta-
³o siê pretekstem do zamkniêcia Wiel-
kiej Pêtli, jak ¿eglarze nazywaj¹ rejs do-
oko³a �wiata. Do najbardziej emocjonuj¹-
cych wydarzeñ tej podró¿y nale¿a³ udzia³
w s³ynnych regatach Sydney-Hobart, któ-
re Stomil ukoñczy³ na dziesi¹tym miej-
scu w swojej klasie.

Niestety, dobra passa zakoñczy³a siê
na pocz¹tku lat dziewiêædziesi¹tych.
W 1991 roku jacht, w trakcie podchodze-
nia do portu w �winouj�ciu, uleg³ wypad-
kowi � wszed³ na mieliznê i uderzy³

w gwiazdobloki falochronu. Z rozbit¹ czê-
�ci¹ rufow¹ prawej burty, Stomil zosta³
odholowany do Szczecina, gdzie na kilka
lat trafi³ do hangaru.

Na szczê�cie nie by³ to koniec histo-
rii. W 2003 roku jachtem zainteresowa³
siê pasjonat ¿eglarstwa Andrzej Jaworski.
Wspólnie z synem Julianem postanowi³
go kupiæ i odbudowaæ. Jednostka trafi³a
do �przydomowej� stoczni w ¯ukowie pod
Gdañskiem, gdzie pod okiem obu panów
i dziêki ich w³asnej pracy oraz pieni¹dzom,
wraca do dawnej �wietno�ci.

Kiedy wspólnie z obecnym w³a�cicie-
lem Stomila ogl¹dali�my jacht i przys³u-
chiwali�my siê jak, niemal z czu³o�ci¹,
o nim opowiada³, nie mieli�my w¹tpliwo-
�ci, ¿e trafi³ w dobre rêce.

- Pocz¹tkowo wydawa³o siê, ¿e wy-
starczy go tylko nieco podreperowaæ -
mówi³ Jaworski. - Ostatecznie okaza³o siê
jednak, ¿e trzeba mu zafundowaæ gene-
ralny remont.

Odbudowa Stomila jest na ukoñcze-
niu. Obecny armator wprowadzi³ na nim
niewielkie tylko zmiany, staraj¹c siê za-
chowaæ jego historyczny kszta³t. Najpraw-
dopodobniej najbli¿sza zima bêdzie dla

Gdzie s¹ ³ódki
z tamtych lat?

£ajby

Stomil, Polonez, Miranda, Opty, Maria,
Mazurek... Wszystkie te jachty mocno

zaznaczy³y siê w historii polskiego ¿eglarstwa.
Sprawdzili�my co siê z nimi dzieje teraz.

z dusz¹

MORZE LEGEND jachty (nie)zapomniane
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Polonez wróci³ na morze.
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tej ³ódki ostatni¹ na l¹dzie. Jaworski za-
powiada, ¿e wiosn¹ jednostka zostanie
zwodowana w Gdañsku. Nosiæ bêdzie tê
sam¹ nazwê. Obecny w³a�ciciel jachtu
uwa¿a, ¿e ³ódka ma s³u¿yæ nie tylko jemu,
rodzinie i przyjacio³om do p³ywania dla
przyjemno�ci, ale i zaufanym ¿eglarzom,
bo taki jacht nie mo¿e staæ �na sznurku�.

- Oczywi�cie, ¿e ³atwiej, a pewnie i ta-
niej, by³oby kupiæ now¹ ³ódkê - mówi
Andrzej Jaworski. - Ale to nie to samo.
P³ywanie na takim jachcie jak Stomil to
nie tylko wielka satysfakcja, ale i spotka-
nie z histori¹. Dziêki temu nie jest to zwy-
k³a ¿aglówka, ale prawdziwa ³ajba z dusz¹.

Posmakowaæ morza

Trzeba przyznaæ, ¿e Stomil mia³ szczê-
�cie. Jacht zosta³ zakupiony przez pasjo-
natów, którzy pieczo³owicie go odtwarzaj¹
i prêdzej czy pó�niej, trafi z powrotem tam,
gdzie jego miejsce, czyli na morze. To naj-
lepsze co mog³o go spotkaæ.

Podobne szczê�cie mia³a inna s³awna
³ódka, a mianowiecie legendarny Polo-
nez. Jacht ten, nieco d³u¿szy od Stomila,
jest te¿ od niego o piêæ lat starszy. Oba
powsta³y w tej samej szczeciñskiej stoczni
jachtowej. Losy Poloneza s¹ jednak bar-
dziej burzliwe.

Przeszed³ do historii polskiego ¿eglar-
stwa za przyczyn¹ samotnego, wokó³-
ziemskiego rejsu, jaki odby³ na nim w la-
tach 1972-73 Krzysztof Baranowski. Po
jego zakoñczeniu Polonez zosta³ przeka-
zany Wy¿szej Szko³y Morskiej w Szczeci-
nie, gdzie jednostka znajdowa³a siê do
roku 1987. Wtedy to jacht zosta³ odsprze-
dany nies³awnej pamiêci biznesmenowi
Lechowi Grobelnemu, który rozpocz¹³
przebudowê Poloneza na jacht turystycz-
ny. Budowy nie dokoñczy³, podobnie jak
nastêpny w³a�ciciel - Stocznia Szczeciñ-
ska. Dopiero kilka lat temu, wrakiem za-
interesowa³ siê szczeciñski ¿eglarz Bruno
Salcewicz, któremu uda³o siê nie tylko
zapobiec jego sprzeda¿y za granicê, ale
i znale�æ inwestora i zaj¹æ siê odbudow¹
jednostki. Zosta³a zakoñczona rok temu.
Obecnie Polonez jest w³asno�ci¹ war-
szawskiego developera - spó³ki W³oda-
rzewska, a Salcewicz siê nim opiekuje.

Kiedy patrzymy na sylwetkê jachtu
cumuj¹cego akurat w gdañskiej marinie,
widzimy, ¿e jest inna ni¿ na archiwalnych
zdjêciach z rejsu Baranowskiego. Widaæ,
¿e zosta³ przebudowany na komfortow¹
³ódkê do celów rekreacyjnych. Wzbudzi-
³o to kontrowersje.

- Za taki stan winiê tylko siebie, bo
znaj¹c polskie stosunki nie powinienem

odstêpowaæ jachtu, natomiast kontrolowaæ
poczynania armatora. Ale có¿ - mnie siê
�ni³y wielkie ¿aglowce. I zapewne, gdy-
bym siedzia³ przy Polonezie, nie powsta-
³aby Pogoria, a pó�niej Chopin - twier-
dzi dzisiaj Krzysztof Baranowski.

- Kiedy rozpoczynali�my przywracanie
Poloneza do ¿ycia, w³a�ciwie pozosta³ po
nim tylko kad³ub - wspomina natomiast
Salcewicz. - Stali�my przed alternatyw¹:
albo jacht zniszczeje do koñca, albo dosto-
sujemy go do wymogów wspó³czesnych
czasów. Poszli�my na kompromis.

Poniewa¿ w³a�ciciele firmy W³oda-
rzewska, zapracowani biznesmeni, nie
maj¹ zwykle czasu na ¿eglowanie Polo-
nezem, postanowili udostêpniæ go trud-
nej m³odzie¿y, w ramach projektu �¯aglo-
terapia�. Jacht mog¹ tak¿e wynaj¹æ wszy-
scy ci, którzy chc¹, jak mówi Salcewicz,
�posmakowaæ morza�. Poloneza, wraz ze
skiperem, mo¿na wyczarterowaæ na sie-
dem dni. W ich trakcie jacht p³ywa po
wodach Zalewu Szczeciñskiego i Zatoki
Pomorskiej wed³ug wcze�niej ustalone-
go, specjalnego programu.

Choæ ³ódka jest przygotowana do rej-
sów oceanicznych, podró¿y dooko³a �wia-
ta ju¿ siê na niej nie planuje.

- Do Chorwacji te¿ jej nie przestawi-
my - mówi Salcewicz. - Tam Polonez
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Stomil za swoich
najlepszych lat.

Andrzej Jaworski
przywraca Stomila
do ¿ycia.

Jeszcze trochê i Stomil
odzyska kondycjê.
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by³by jedn¹ z wielu jednostek. W Polsce
za� do którejkolwiek mariny, portu czy
przystani przybywamy, jeste�my witani
z honorami, niektórzy nie mog¹ uwierzyæ,
¿e to ten s³awny jacht. W roli �wiadka hi-
storii jest Polonezowi chyba najlepiej
i niech tak ju¿ zostanie.

Przydro¿na legenda

Inny, zas³u¿ony dla dziejów polskie-
go ¿eglarstwa, jacht odnale�li�my... przy
drodze wiod¹cej z Gdyni na Kaszuby.
Ma³o który z jad¹cych t¹ tras¹ kierowców,
zwraca uwagê na 11-metrow¹ ³ódkê
z widniej¹c¹ na burcie nazw¹ Miranda,
choæ jacht jest mocno wyeksponowany,
a nawet pod�wietlony. Jednak w po�pie-
chu ³atwo go przeoczyæ.

Miranda to jedna z najs³ynniejszych
polskich ¿aglówek. Jej d³uga historia za-
czê³a siê w po³owie lat trzydziestych
w Gdyni. Jednostka s³u¿y³a Polskiej Ma-
rynarce Wojennej do celów szkolenio-
wych. Na Oksywiu przeczeka³a drug¹
wojnê �wiatow¹, by po jej zakoñczeniu
trafiæ do o�rodka ¿eglarskiego w Jastarni,
a nastêpnie do Yacht Klubu Stal w Gdy-
ni. Jacht nosi³ wtedy nazwê Orkan.

Kiedy w 1968 roku zarz¹d klubu po-
stanowi³ go zez³omowaæ, zainteresowa³
siê nim Zbigniew Puchalski. W efekcie
jego starañ jednostka zosta³a mu nieod-
p³atnie przekazana. Odbudowa i dosto-
sowanie jachtu do ¿eglugi oceanicznej trwa-

³y dwa lata. W 1970 roku ju¿ jako Miran-
da, jednostka by³a gotowa do, jak to stwier-
dzi³y kompetentne instytucje, p³ywania
�bez ograniczeñ�. Sze�æ lat potem Puchal-
ski wystartowa³ na niej do rejsu dooko³a
�wiata, który ukoñczy³ w 1980 roku.

Po powrocie z Wielkiej Pêtli ³ódka tra-
fia do Jacht Klubu Morskiego Gryf w Gdy-
ni. Sta³a tam przez kilkana�cie lat i zapew-
ne rozpad³aby siê ca³kowicie, gdyby nie
fakt, ¿e znalaz³ siê sponsor, który posta-
nowi³ zachowaæ jacht dla potomno�ci �
gdyñska firma VBW Engineering. Obec-
nie jednostk¹ opiekuje siê Muzeum Mia-
sta Gdyni, VBW Engineering daje pieni¹-
dze na jej bie¿¹ce utrzymanie, ale nadal
formalnym w³a�cicielem jest Zbigniew
Puchalski, mieszkaj¹cy teraz w Australii.
Umowê w sprawie wspó³pracy w sprawie
Mirandy podpisano w 2002 roku. Trzy lata
temu jacht stan¹³ na terenie firmy, przy
wspomnianej drodze z Gdyni na Kaszu-
by. Puchalski nie ukrywa³ rado�ci z takie-
go stanu rzeczy.

- My�lami i sercem zawsze jestem
z moj¹ Mirand¹, teraz jej ju¿ nic z³ego
nie grozi - mo¿emy przeczytaæ na stro-
nie internetowej VBW Engineering.

Jacht umieszczony zosta³ na specjal-
nym rusztowaniu. Mo¿na siê do niego
dostaæ po metalowych schodach. Jak nas
zapewni³a Gra¿yna Kamiñska z VBW En-
gineering, ³ódka nie nadaje siê w tej chwili
do niczego wiêcej poza prezentacj¹. Rze-
czywi�cie, choæ dziêki staraniom gdyñ-

skiej firmy, ¿aglówka wygl¹da z zewn¹trz
solidnie, kiedy zagl¹damy do wnêtrza, nie
pozostaje nam nic innego jak tylko zgo-
dziæ siê z nasz¹ rozmówczyni¹.

Nawet jednak gdyby kto� przekona³
Puchalskiego do remontu jednostki, aby
mog³a znowu p³ywaæ, wi¹za³oby siê to
z du¿ymi zmianami w jej konstrukcji. Mi-
randa nie ma przecie¿ nawet zamonto-
wanego silnika, bez którego trudno sobie
dzisiaj wyobraziæ bezpieczne ¿eglowanie
po morzach.

Przy najszczerszych jednak chêciach
i staraniach VBW Engineering, obecne
miejsce nie jest najlepszym dla jachtu.
Zdaj¹ sobie z tego sprawê w³adze Mu-
zeum Miasta Gdyni.

- W przysz³o�ci chcieliby�my, aby Mi-
randa znalaz³a siê w naszej ekspozycji,
w g³ównej siedzibie  - mówi dyrektorka
placówki, Dagmara P³aza-Opacka. - Nie
wiem kiedy to nast¹pi, ale planujemy
umie�ciæ jacht pod specjaln¹ szklan¹
kopu³¹.

Nie do zobaczenia

Opty, Dal, Kumka IV. Któ¿ nie s³ysza³
o tych jachtach? Ka¿dy z nich zas³ugiwa³-
by na du¿y, odrêbny tekst. ̄ aden ju¿ nie
p³ywa. Ale na szczê�cie, nie zniszcza³y
zapomniane w jakim� hangarze. Ca³a trój-
ka znajduje siê w zbiorach Centralnego
Muzeum Morskiego w Gdañsku (CMM).

Najs³ynniejszy jest Opty. Na nim to
w³a�nie, w latach 1967-69, Leonid Te-
liga, jako pierwszy Polak, samotnie
op³yn¹³ ziemiê. Jednostka o d³ugo�ci
niemal 10 metrów, zosta³a zbudowana
specjalnie do tego rejsu. Po jego za-
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Miranda stoi dzisiaj
przy drodze z Gdyni na

Kaszuby.

Miranda gdzie�
na Pacyfiku, w rejsie
z Galapagos na Markizy,
marzec 1977.
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koñczeniu, a do czasu przejêcia przez
CMM, eksploatowana by³a przez Wy-
¿sz¹ Szko³ê Morsk¹ w Gdyni.

8,5-metrowy Dal ma d³u¿sz¹ historiê
ni¿ Opty. W latach 1933-34 trzyosobowa
za³oga pod dowództwem Andrzeja Bo-
homolca, jednego z prekursorów polskie-
go ¿eglarstwa, pokona³a na nim Atlantyk,
co by³o pierwszym polskim wyczynem
tego rodzaju. Jacht przetrwa³ drug¹ woj-
nê �wiatow¹ w jednym z chicagowskich
muzeów. Potem, dziêki wysi³kowi m.in.
Krzysztofa Baranowskiego, jednostka tra-
fi³a do CMM.

Kumka IV za� jest zabytkiem nie tyl-
ko na skalê krajow¹, ale nawet �wiatow¹.
Ten mierz¹cy 8 metrów d³ugo�ci, zbudo-
wany w 1937 roku jacht, uchodzi bowiem
za jedn¹ z pierwszych w historii jachtin-
gu ³ódek posiadaj¹cych spawany, a nie
nitowany kad³ub. Podczas wojny Kumka
IV by³a eksploatowana przez Niemców,
a potem, uszkodzona w czasie jednego
z nalotów, niszcza³a w Gdyni. W 1948
roku zosta³a odbudowana i przez dwa lata,
pod nazw¹ Smyk, p³ywa³a po Ba³tyku.
Nastêpnie trafi³a na Mazury. Jacht zosta³,
po niemal piêædziesiêciu latach, odnale-
ziony w Bia³ymstoku i przekazany do
CMM.

Niestety, w chwili obecnej, ¿adnego
z tych trzech jachtów nie mo¿na ogl¹daæ.
Wszystkie znajduj¹ siê w magazynie CMM
przy Muzeum Wis³y w Tczewie. Jeszcze
do niedawna sporadycznie je pokazywa-
no, np. podczas corocznej imprezy Noc

Muzeów, w którym bierze udzia³ CMM,
ale ostatnio i z tego zrezygnowano.

Inaczej potoczy³y siê losy dwóch ko-
lejnych jachtów, o których chcemy wspo-
mnieæ. Stoj¹ w Szczecinie i choæ s¹ zdol-
ne do p³ywania, rzadko mo¿na je obej-
rzeæ na wodzie. Jednym jest Maria, nie-
spe³na 10-metrowej d³ugo�ci, legendar-
na ¿aglówka, równie legendarnego Lu-
domira M¹czki. Jacht ten dwukrotnie
op³yn¹³ ziemiê! Jego w³a�cicielem jest
Polak z Kanady. Podobno chce zabraæ
Mariê za ocean. Nie uda³o siê nam tego
potwierdziæ, bo nie chcia³ z nami rozma-
wiaæ.

W podobnej sytuacji znajduje siê dru-
gi jacht, mierz¹cy 9,5 metra d³ugo�ci
Mazurek, na którym Krystyna Chojnow-
ska-Liskiewicz, jako pierwsza kobieta na
�wiecie, op³ynê³a samotnie kulê ziemsk¹.
Po tej podró¿y jednostka trafi³a do o�rod-
ka ¿eglarskiego w Trzebie¿y i dalej w pry-
watne rêce.

Muzeum potrzebne od zaraz

Ile jest takich jachtów jak te, które
wymienili�my wy¿ej? Chocia¿ dzieje
polskiego ¿eglarstwa nie s¹ najd³u¿sze,
bo zaczê³y siê dopiero po odzyskaniu
niepodleg³o�ci w 1918 roku, to jednak
obfituj¹ w wydarzenia (jak choæby rejs
Krystyny Chojnowskiej-Liskiewicz) na
skalê �wiatow¹. Warto je zatem upa-
miêtniaæ.

Do ratowania historycznych jachtów

potrzebne s¹ pieni¹dze. To niew¹tpliwe.
Dobrze, ¿e znajduj¹ siê prywatne osoby
i firmy, które chc¹ je wy³o¿yæ. Dziêki
temu, w przesz³o�ci, uda³o siê uratowaæ
wiele jachtów. Ostatnio na pochwa³ê za-
s³u¿y³o miasto Gdañsk, które postanowi-
³o odmieniæ los ¿aglowca Genera³ Zaru-
ski, zbudowanego przed wojn¹, a przez
ostatnie lata niszczej¹cego we W³adys³a-
wowie. Miasto postanowi³o uczyniæ z nie-
go swoj¹ jednostkê flagow¹.

Kilka lat temu za�, od zag³ady urato-
wany zosta³, dziêki firmie Atlas, jacht pu³-
kownika Kukliñskiego typu Opal. Pu³-
kownik przekaza³ go ostatecznie stowa-
rzyszeniu Chrze�cijañska Szko³a pod
¯aglami, gdzie p³ywa do dzisiaj pod nazw¹
Stra¿nik Poranka.

Wydaje siê jednak, ¿e istnieje pilna
potrzeba uruchomienia placówki, która
zajê³aby siê, je�li nawet nie pozyskiwa-
niem s³awnych polskich ¿aglówek, to
przynajmniej dokumentowaniem ich lo-
sów, czyli mówi¹c najpro�ciej - Muzeum
¯eglarstwa. Do tej pory siê to nie uda³o.

Na szczê�cie w tym roku pojawi³a siê
szansa na jej powstanie. Pomys³ taki na-
rodzi³ siê w Gdañsku i �winouj�ciu.
W Gdañsku Centralne Muzeum Morskie
chcia³oby uruchomiæ muzeum na terenie
Dalmoru w Gdyni. W �winouj�ciu my�li
o takim o�rodku Polska Fundacja Morska,
prê¿nie dzia³aj¹ca organizacja skupiaj¹ca
pasjonatów dziejów polskich ¿agli.

Kiedy Muzeum ¯eglarstwa rozpocz-
nie dzia³alno�æ? Nie wiadomo. Obie in-
stytucje powinny siê jednak spieszyæ.
Inaczej straciæ mo¿emy bezpowrotnie
cenne dla historii krajowego ¿eglarstwa
jednostki. To nie przesada. Nie dalej jak
miesi¹c temu np., do Muzeum Marynarki
Wojennej w Gdyni trafi³ 13-metrowej d³u-
go�ci jacht Bosman. U¿ywany by³ przez
Marynarkê Wojenn¹ do szkolenia ¿eglar-
skiego. Przez prawie czterdzie�ci lat s³u¿-
by przep³yn¹³ 150 tysiêcy mil morskich,
g³ównie po Ba³tyku.

- Jestem dumny z pozyskania tego
eksponatu, szczególnie, ¿e tak niewiele
zachowa³o siê pami¹tek po ¿eglarstwie
wojskowym - mówi kmdr por. dr S³awo-
mir Kudela, dyrektor placówki. - To je-
dyny taki obiekt w naszych zbiorach. Dla-
tego postawili�my go przed g³ównym
wej�ciem do naszej nowej siedziby. Kie-
dy j¹ otworzymy dla zwiedzaj¹cych, Bos-
man bêdzie pierwsz¹ rzecz¹ jak¹ bêd¹
widzieæ wchodz¹cy do �rodka.

Tomasz Falba
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Bosman znalaz³ przystañ w Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni.
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Smit Panther jest pierwszym termina-
lowo-eskortowym holownikiem nowego
projektu Damen ASD Tug 3213 i jednym
z holowników terminalowych dysponuj¹-
cych najwiêksz¹ moc¹ na �wiecie (w�ród
holowników o takich samych gabarytach
jest najsilniejszy). Po wprowadzeniu do
eksploatacji, sta³ siê czê�ci¹ floty czterech
jednostek (pozosta³e s¹ innego typu) pra-
cuj¹cych w joint venture holenderskiego
operatora Smit i w³oskich Adriatic Towa-
ge Srl oraz Rimorchiatori Riuniti Panfido
Srl. Bazuj¹ one w porcie Chioggia, na po-
³udniowym krañcu Laguny Weneckiej.

Spó³ka joint venture Smit-Adriatic-Pan-
fido posiada 25-letni kontrakt na obs³ugê

Pierwszy holownik ASD Tug 3213

holownicz¹ i eskortow¹ statków zawijaj¹-
cych do nowego terminalu odbiorczego
i regazyfkacyjnego Adriatic LNG. Jest to ter-
minal offshore, nieos³oniêty, usytuowany
9 Mm od wybrze¿a Porto Levante - pierw-
szy w �wiecie terminal prze³adunkowy LNG
oparty na tzw. �gravity base structure� (jak
posadowione ¿elbetowe platformy wydo-
bywcze) - konstrukcji o wymiarach 47
(wys.) × 88 × 180 m. Terminal zarz¹dzany
jest przez Qatar Terminal Limited - spó³kê
córkê konsorcjum Qatar Petroleum, Exxon-
Mobil Italiana Gas i Edison.

Projekt ASD Tug 3213 jest odpowie-
dzi¹ na rosn¹ce wymagania wobec ho-
lowników, szczególnie przeznaczonych do

obs³ugi rosn¹cej liczby terminali LNG.
Potrzebne s¹ tam zaawansowane holow-
niki terminalowe o du¿ej mocy, zdolne do
obs³ugi nowych generacji najwiêkszych
gazowców LNG, a tak¿e ruchu zwyk³ych
zbiornikowców, na wodach nieos³oniê-
tych i w zró¿nicowanych warunkach. Przy
projektowaniu typu 3213 wykorzystano za-
równo uwagi od potencjalnych armato-
rów, jak i wyniki programu naukowo-ba-
dawczego MARIN �Safe Tug� holender-
skiego o�rodka badawczo-rozwojowego
MARIN Research Institute, zajmuj¹cego siê
m.in. badaniami modelowymi, do które-
go przy³¹czy³y siê zarówno Damen, jak
i Smit.

*  wprowadzenie do eksploatacji: 17.06.2009; wodowanie: 19.11.2008; po³o¿enie stêpki: 12.03.2008, zamówienie: 01.2007;
** ca³kowicie wyposa¿ony kad³ub / turn-key delivery na konto B.V. Scheepswerf Damen - Gorinchem, Holandia;  ***  wed³ug innego �ród³a 1035 t;

I

WSPÓ£CZESNA TECHNIKA OKRÊTOWA � HOLOWNIKI Smit Panther

Holownik Smit Panther na próbach.
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Holowniki serii 3213 maj¹ wiele cech
umo¿liwiaj¹cych im pracê w trudnych
warunkach pogodowych i przy du¿ych
obci¹¿eniach dynamicznych (odnosi siê to
np. do specjalnie skonfigurowanych wci¹-
garek holowniczych, wzmocnionej kon-
strukcji kad³uba, etc.). Wszystkie cztery
holowniki wprowadzone do eksploatacji
w barwach Smita - Smit Panther, Smit Ja-
guar, Smit Cheetah i Smit Tiger zbudowa-
ne zosta³y w wietnamskiej stoczni Song
Cam w Hajfongu. Pozosta³e, poza �Pan-
ter¹�, jednostki z serii zatrudnione zostan¹
najprawdopodobniej w Rotterdamie.

Holownik Damena typu 3213 charak-
teryzuje siê podwy¿szon¹ dziobówk¹, du¿¹
(g³êbok¹) stêpk¹ skrzyniow¹ i wyra�nym
wzniosem pok³adu w tylnym rejonie ka-
d³uba, podwy¿szaj¹cym woln¹ burtê na
�otwartej� rufie. To poprawia zachowanie
holownika przy ruchu �stern first� (ruf¹ do
przodu) ograniczaj¹c wchodzenie wody na
pok³ad rufowy przy wiêkszych prêdko-

�ciach. Kszta³t kad³uba na nowych holow-
nikach, w porównaniu do dotychczaso-
wych, najpopularniejszych holowników
ASD projektów Damena, wyró¿nia siê
zwiêkszon¹ pe³notliwo�ci¹ w przedniej
czê�ci kad³uba (dziób jest �pe³niejszy�).

Operacje holownicze w s³abo os³oniê-
tych terminalach wymagaj¹ od holowni-
ków wysokiego standardu zastosowanych
odbojnic, by wyeliminowaæ obawê
o uszkodzenia statku lub holownika
w szybko zmieniaj¹cych siê warunkach
i przy stosowaniu dynamicznych manew-
rów �push-pull�. Na Smit Panther masyw-
ny odbijacz dziobowy, wykonany z odle-
wanych pionowych sekcji w kszta³cie lite-
ry �W�, zaprojektowany zosta³ tak, by roz-
k³adaæ du¿e si³y na jak najszerszym ob-
szarze konstrukcji statków: pchaj¹cego
i pchanego. By unikn¹æ zbyt du¿ego tar-
cia podczas pchania burty statku w wa-
runkach du¿ego falowania, zaprojektowa-
no system �smarowania� dziobowego od-
bijacza z dwiema dyszami, zamontowany-
mi na pachole holowniczym z przew³ok¹,

spryskuj¹cymi dobijacz w razie potrzeby
wod¹. Wszystkie nadburcia maj¹ konstruk-
cjê zamkniêt¹ (skrzyniow¹), co daje im do-
datkow¹ wytrzyma³o�æ i u³atwia konserwa-
cjê i utrzymanie.

Wci¹garka dziobowa: g³ówna wci¹-
garka holownicza u¿ywana przy obs³udze
manewrowej statków w portach i na ter-
minalach oraz przy operacjach holowni-
czo-eskortowych, kontrolowana ze sterów-
ki (z pre-programowalnymi nastawami
d³ugo�ci liny i si³y uci¹gu), kombinowana
wci¹garka holowniczo-kotwiczna-hydrau-
liczna, dwubêbnowa, z g³owic¹ do lin cu-
mowniczych, dwuprêdko�ciowa, o uci¹gu
na hamulcu 320 t, uci¹gu 120 t / 80 t (na
pierwszej warstwie) przy wydawaniu /
wybieraniu liny, wyposa¿ona w dwie 150
m liny z w³ókien o wysokiej wytrzyma³o-
�ci, o �rednicy 104 mm, wci¹garka prod.
Rolls-Royce Marine.

Wci¹garka rufowa: u¿ywana do ho-
lowania przez rufê w portach i w holowa-
niach morskich, umieszczona w czê�ciowo
os³oniêtym rejonie, pomiêdzy kominami,

Obszerny pok³ad roboczy
wy³o¿ony drewnem.

Jeden z silników napêdu g³ównego.

ASD Tug 3213 Smit Panther
w ruchu �stern first�, przy pe³nej
mocy napêdu g³ównego.

II
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Plan ogólny holownika typu ASD Tug 3213.
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jednobêbnowa, hydrauliczna, dwuprêdko-
�ciowa, o uci¹gu na hamulcu 320 t i uci¹-
gu 80 t przy wybieraniu liny z prêdko�ci¹
80 m / min., wyposa¿ona w stalow¹ 1000-
metrow¹ linê o �rednicy 56 mm.

Inne urz¹dzenia pok³adowe i ele-
menty konstrukcyjne: kabestan 5 t, hak
holowniczy szybkiego uwalniania Mam-
paey o DOR 100 t, sk³adany, teleskopowy
¿uraw pok³adowy Heila HLM 10-25 o DOR
3,6 t przy wysiêgu 2,74 m i 1,1 t przy 7,84
m; na rufie zaplanowano m.in. 3-metro-
wej szeroko�ci i �rednicy 1,2 m rolkê (np.
do operacji na kotwicach jednostek trze-
cich) o DOR 126 ton; dziobowy pacho³ ho-
lowniczy / przew³oka - DOR 300 t; nara-
¿one na wycieranie linami holowniczymi
i rdzewienie powierzchnie dziobowego
pacho³a / przew³oki holowniczej oraz dzio-
bowego nadburcia wykonane s¹, dla
ochrony liny holowniczej, ze stali nie-
rdzewnej.

Silniki napêdu g³ównego: dwa silni-
ki wysokoprê¿ne Caterpillar C280-8/MC,
czterosuwowe, o uk³adzie liniowym cylin-
drów, o�miocylindrowe (280 × 300 mm),
o ³¹cznej mocy 7268 KM (5420 kW) przy
1000 obr./min. spe³niaj¹ce wymogi IMO
Tier 2 dotycz¹ce emisji, wchodz¹ce w ¿y-
cie w 2011 r.; silniki startowane sprê¿onym
powietrzem, ch³odzone przy pomocy skrzy-
niowych wymienników ciep³a NRF;
w przedniej czê�ci ka¿dego z silników za-
montowane s¹ przek³adnie Kumera-Nor-
gear, poprzez które napêdzane s¹ pompy
g³ównego systemu ppo¿. (o wydajno�ci
po 1400 m3/h ka¿da), prod. Kvaerner
i pompy hydrauliczne �power-packów� na-
pêdzaj¹cych urz¹dzenia pok³adowe.

Si³ownia: wyposa¿ona w wydajny
system wentylacji (wymiana powietrza
80 000 m3/h), z wej�ciem przez ma³e, izo-
lowane akustycznie pomieszczenie g³ów-
nej rozdzielnicy elektrycznej; automatyka
si³owniana Praxis dla systemu elektro-
energetycznego i sondowania zbiorników
oraz Allen-Bradley dla silników napêdu
g³ównego.

Zbiorniki: pojemno�æ zbiorników
paliwowych (diesel) - 173 t (200 m3), zbior-
niki na �rodek pianotwórczy 14,3 m3, dys-
persant 3m3, olej smarny 10,7 m3, zêzy 4,9
m3, olej przechodzony 4,9 m3.

Silniki pomocnicze / elektrownia
okrêtowa: dwa zespo³y pr¹dotwórcze
Caterpillar C9TA o mocy 188kVA (MCR
296 kW, 400 V, 50 Hz), umieszczone
w si³owni.

Pêdniki: pêdniki azymutalne typu
Rolls-Royce US 285, prod. Rolls-Royce,
napêdzane poprzez liniê wa³ów z przek³ad-
ni¹ kardanow¹, ze �rubami nastawnymi
o �rednicy 3000 mm, 215 obr./min.

Osi¹gi: du¿a moc i pêdniki azymutal-
ne zapewniaj¹ holownikowi imponuj¹ce
osi¹gi oraz znakomite w³asno�ci manew-
rowe z szybk¹ i precyzyjn¹ kontrol¹ ru-
chów; prêdko�æ eksploatacyjna okre�lona
jest na 12,50 w, natomiast na próbach
holownik wykaza³ siê uci¹giem na palu
rzêdu 94,7 t przy holowaniu w przód
(�przez rufê�) i 88,9 przy uci¹gu wstecz;
w przypadku prêdko�ci przy p³ywaniu
swobodnym - wa¿nego parametru dla ho-
lownika eskortowego - uzyskano wynik
14,3 wêz³ów do przodu i 14 w. w ruchu
�stern first�; przyspieszenie od 0 do 14,3
wêz³ów holownik osi¹ga w kilkana�cie
sekund, a �crash stop� (hamowanie awa-
ryjne) wykonane mo¿e byæ na odleg³o�ci
nieco krótszej od d³ugo�ci holownika, na-
tomiast obrót w miejscu o 360° zajmuje mu
10 sekund.

Sterówka: obszerna, z du¿ymi okna-
mi i bardzo dobr¹ widoczno�ci¹ dookoln¹,
z dwoma stanowiskami dla kapitana (dla
ruchu naprzód i ruf¹ do przodu), z pane-
lami sterowniczymi w tradycyjnym stylu
i standardzie jak dla budowanych dot¹d
holowników ASD Damena, co u³atwia
u¿ytkownikom szybkie oswojenie siê z ho-
lownikiem nowego typu i naukê jego pro-
wadzenia.

Urz¹dzenia ppo¿.: dwa, zamontowa-
ne przed nadbudówk¹, na wysoko�ci po-
k³adu sterówki, zdalnie sterowane krótkie

monitory wodne, o wydajno�ci po 1200
m3/h (woda/piana), prod. Alco; dysze zra-
szania do ochrony w³asnej holownika na
pok³adzie i nadbudówce.

Elektronika (nawigacja i komunika-
cja): urz¹dzenia 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 za³ogi: ogrzewane i w
pe³ni klimatyzowane, z miejscami dla
maks. 9 osób, w trzech jedno- i trzech
dwuosobowych kabinach (wg innych
�róde³ 13 osób w 8 kabinach), spora mesa,
dobrze wyposa¿ona kuchnia, magazynek
na suchy prowiant i ch³odnia.

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

Wymiary i inne g³ówne parametry:
d³ugo�æ ca³kowita 32,14 m, d³ugo�æ miê-
dzy pionami 31,64 m, szeroko�æ maksy-
malna 13,29 m, szeroko�æ konstrukcyjna
12,50 m, zanurzenie 3,97 m, wysoko�æ
boczna 5,40 m (wg innych �róde³ 5,50),
wyporno�æ 923 t (1035 wed³ug innych
�róde³), no�no�æ 260 t, tona¿ pojemno-
�ciowy brutto (GT) 484, tona¿ pojemno-
�ciowy netto (NT) 484.

Piotr B. Stareñczak

Zdjêcia: Damen

Dziobowa
wci¹garka holownicza.

Rufowa wci¹garka holownicza, hak holowniczy
i sk³adany ¿uraw pok³adowy.

W pa�dzierniku 2009 roku zamó-
wionych lub w budowie (poza
pierwsz¹ czwórk¹ �kotów� dla Smita)
by³o jeszcze 10 holowników nowego
typu ASD Tug 3213, m.in. cztery dla
Lamnalco Group, ze spodziewanym
terminem dostawy w roku 2010.

Jednostki bli�niacze

IV
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latarnie morskie
Helskie

wzd³u¿ polskiego wybrze¿a

Latarnie usytuowane na Cyplu Pó³wy-
spu Helskiego zawsze mia³y ogromne zna-
czenie dla bezpiecznej ¿eglugi odbywa-
j¹cej siê w rejonie Zatoki Gdañskiej.
Wszyscy p³yn¹cy do Gdañska z zachodu
musieli i musz¹ nadal op³ywaæ Hel, który
stanowi znaczn¹ przeszkodê nawigacyjn¹.
Dlatego te¿, czêsto zdarza³o siê, i¿ ¿egla-
rze tracili orientacjê i osiadali na mieli�nie
znajduj¹cej siê niedaleko Cypla.

Pokazywanie �wiat³a w tym miejscu
sta³o siê konieczno�ci¹, dlatego te¿ pierw-
sze wzmianki o �wietle nawigacyjnym na
Helu pojawiaj¹ siê ju¿ w starych kronikach
z VII wieku. Pocz¹tkowo �wiat³o, które-
go �ród³em by³y �wiece, usytuowano na
wie¿y starego ko�cio³a w Neu Hela, któr¹
celowo podwy¿szono o 10 stóp, do wy-
soko�ci 116,5 stopy ( 35,5 m). Z ty³u za
�wiecami sta³ mosiê¿ny reflektor wzmac-
niaj¹cy strumieñ �wiat³a. Po zniszczeniu
starego ko�cio³a podczas po¿aru miasta
w XVII wieku, w innym miejscu Pó³wy-
spu � tu¿ przy Cyplu, zbudowano wysiê-
gnik, na którym pali³ siê w koszu wêgiel
kamienny. Informacje o nowej latarni
szybko siê rozesz³y i da³y pretekst pol-
skiemu królowi Janowi III do odbycia rej-
su na Hel w dniu 25 wrze�nia 1678 r., aby
podziwiaæ t¹ now¹ konstrukcjê. W 1702
roku �bliza� zosta³a zniszczona przez
sztorm, ale natychmiast j¹ odbudowano.
Podobne wydarzenia mia³y miejsce jesz-

MORSKIE LATARNIE

Na sam¹ górê latarni
prowadz¹ dzisiaj 203 schody.
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Latarnia murowana
1827-1939.

Helska latarnia
po 1929 r.
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cze dwukrotnie, w roku 1763 i 1790. Kon-
strukcja, w kszta³cie ¿urawia studzienne-
go, zakoñczy³a s³u¿bê dopiero w 1827 r.,
po uruchomieniu na Helu pierwszej mu-
rowanej latarni morskiej.

Latarnia murowana
1827-1939

Budowê nowej helskiej latarni mor-
skiej rozpoczêto ju¿ w 1806 r., ale wstrzy-
mano j¹ na skutek trwaj¹cych w tym cza-
sie wojen. Ruszy³a ponownie w latach
dwudziestych XIX w., a zakoñczy³a siê
w roku 1827. Uroczyste zapalenie �wia-
t³a helskiej latarni nast¹pi³o 1 sierpnia

1827 roku. Now¹ �blizê� stanowi³a piê-
ciokondygnacyjna, okr¹g³a, ceglana, po-
malowana na bia³o wie¿a, zwieñczona
metalow¹ balustrad¹ i oszklon¹ latern¹. La-
terna posiada³a trzy rzêdy prostok¹tnych
okien znajduj¹cych siê na ca³ym jej obwo-
dzie i pó³kolisty, ciemnozielony dach, na
którym znajdowa³ siê wyprofilowany ob-
rotowy komin wskazuj¹cy kierunek wia-
tru. Wewn¹trz laterny ustawiono sze�æ lamp
olejowych Arganda, posiadaj¹cych rurowe
knoty i wypielêgnowane starannie wklê-
s³e, paraboliczne zwierciad³a.

Latarnia ta jako pierwsza z latarni nie-
mieckich, ju¿ od 1827 roku �wieci³a �wia-
t³em zmiennym. Takie rozwi¹zanie uda-
³o siê uzyskaæ dziêki usytuowaniu lamp
na metalowym trzpieniu obrotowego
mechanizmu zegarowego, napêdzanego
za pomoc¹ systemu kó³ zêbatych i ciê-
¿arków, umieszczonych na ³añcuchach
znajduj¹cych siê wewn¹trz biegn¹cego
przez �rodek latarni tunelu. Przebywaj¹-
cy na s³u¿bie latarnik, co parê godzin
podci¹ga³ ciê¿arki napêdzaj¹ce ca³y sys-
tem. Obrót mechanizmu zegarowego
wynosi³ 3 min., co pozwala³o na uzyska-
nie b³ysku �wiat³a o czasie trwania 5-6 s
i odstêpach 30 s. Smuk³a wie¿a helskiej
latarni mia³a wysoko�æ 41,7 m, na jej
szczyt prowadzi³o 180 granitowych stop-
ni. �wiat³o usytuowane na wysoko�ci 37,7
m nad poziomem morza, widoczne by³o
w odleg³o�ci 17 Mm od brzegu.

Helska latarnia oprócz sygna³ów
�wietlnych, w czasie z³ej widoczno�ci in-
formowa³a ¿eglarzy o niebezpiecznych
mieliznach wysy³aj¹c sygna³y d�wiêko-
we. Pocz¹tkowo by³y to d�wiêki dzwo-
nu, a od XIX wieku do lat trzydziestych
XX wieku, wystrza³y armatnie, nadawa-
ne w odstêpach co 4 min. Znajduj¹ca siê
w rejonie wydm stacja sygna³ów mg³o-

wych na Helu, posiada³a dwie armatki
sygnalizacyjne obs³ugiwane przez latar-
ników pe³ni¹cych dy¿ur. W grudniu 1910
roku, dzia³a przeciwmg³owe s³u¿¹ce do
nadawania sygna³ów, ze wzglêdu na swo-
je zu¿ycie, zosta³y zast¹pione przez dzia³a
polowe kalibru 90 mm, model 73 firmy
Böhleschen, odlane w królewskiej ludwi-
sarni w Spandau. Strzela³y one �lepymi
nabojami, a jedynym ich zadaniem by³o
ostrzeganie hukiem wystrza³ów, przep³y-
waj¹cych w pobli¿u helskiego brzegu ¿egla-
rzy, o niebezpieczeñstwie. 8 grudnia 1910
roku, w czasie mg³y, dosz³o do eksplozji
dzia³a i �mierci pe³ni¹cego wówczas dy¿ur
latarnika May�a. Ca³kowitemu zniszczeniu
uleg³a równie¿ stacja przeciwmg³owa.

Przyczyn¹ eksplozji, jak sugerowa³a
badaj¹ca sprawê komisja, mog³o byæ nie-
w³a�ciwe obchodzenie siê z materia³em
wybuchowym, czyli wprowadzenie becz-
ki z prochem do przedsionka szopy, w któ-
rej znajdowa³y siê dzia³a. Bezpo�redniej
przyczyny wybuchu nie uda³o siê ustaliæ.

Problem ponownego wznowienia
funkcji stacji przeciwmg³owej na Helu,
nie by³ prosty do zrealizowania. Co praw-
da w 1911 roku przedstawiono w³adzom
niemieckim projekt nowej stacji mg³owej,
wyposa¿onej w du¿o bezpieczniejsz¹ sy-
renê przeciwmgieln¹, ale niestety do koñ-
ca I wojny �wiatowej nie uda³o siê go zre-
alizowaæ. Nowoczesn¹ �syrenowniê� z sy-
gnalizacj¹ mg³ow¹ wybudowano na Helu
dopiero w latach dwudziestych.

Latarniê na Helu w 1920 roku przejê-
³a administracja polska. Zmiana systemu
�wietlnego nast¹pi³a w 1926 r., kiedy to
po 99 latach przestarza³y system �wietl-
ny sk³adaj¹cy siê z lamp olejowych Ar-
ganda, zosta³ zast¹piony aparatur¹ firmy
Julius�a Pintsch�a z Berlina. Nowoczesny,
jak na owe czasy, system sk³ada³ siê
z lampy naftowej z poñczoszk¹ ¿arow¹
o �rednicy 60 mm i wysoko�ci 120 mm
umieszczonej w soczewce Fresnela, a ca-
³o�æ posadowiona by³a na stole wysoko-
�ci 1 m. Optyka znajdowa³a siê w meta-
lowej os³onie, napêdzanej systemem ciê-
¿arkowym, która kr¹¿¹c dooko³a w³asnej
osi powodowa³a charakterystyczne b³y-
ski �wiat³a.

Administruj¹cy ówczesnymi latarniami
Urz¹d Morski w Gdyni, zaleci³ w 1929
roku remont elewacji zewnêtrznej latarni
na Helu. Otynkowano j¹ i pomalowano
w poziome czerwono � bia³e pasy, nada-
j¹c lepsz¹ widoczno�æ. W tym bowiem
czasie rozpoczê³y siê loty treningowe
wodnosamolotów Morskiego Dywizjonu
Lotniczego z lotniska w Pucku.
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Wysiêgnik, na którym pali³ siê
w koszu wêgiel kamienny�.

Kierownik
Aleksander Brojek.
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Kolejna zmiana systemu �wietlnego
latarni nast¹pi³a pod koniec 1938 roku,
kiedy doprowadzono do niej pr¹d elek-
tryczny. Nowy system sk³ada³ siê z so-
czewki Fresnela, wewn¹trz której umiesz-
czono ¿arówkê ¿arow¹ o mocy 300 W,
posiadaj¹c¹ trzy w³ókna, ka¿de o mocy
100 W. �wieci³o zawsze jedno w³ókno
¿arówki, dwa pozosta³e stanowi³y system
awaryjny. Takie rozwi¹zanie dawa³o pew-
no�æ, ¿e nawet gdyby przepali³o siê jed-
no lub dwa w³ókna, latarnia i tak bêdzie
�wieci³a.

Piêkna helska latarnia przez wiele lat
wskazywa³a bezpieczn¹ drogê do por-
tów, ale w momencie wybuchu II wojny
�wiatowej, sta³a siê niebezpieczna dla
swojego otoczenia. We wrze�niu 1939
roku, góruj¹ca nad wierzcho³kami drzew
wie¿a by³a doskona³ym celem orientacyj-
nym dla wroga ostrzeliwuj¹cego rejon
baterii im. Henryka Laskowskiego. Dla-
tego, dowodz¹cy obron¹ Helu komandor
W³odzimierz Steyer, uzyska³ zgodê w Do-
wództwie Floty na zniszczenie latarni.
W nocy z 18 na 19 wrze�nia 1939 roku
za³o¿ono pod wie¿ê ³adunki wybucho-
we i 19 wrze�nia 1939 roku o godzinie
13.30, dok³adnie w momencie salwy pan-
cernika niemieckiego �Schleswig-Holste-
in� wysadzono latarniê, czyni¹c tym sa-
mym kres jej s³u¿by.

Wspó³czesna helska
latarnia morska

 Nawigacja wokó³ Cypla Helskiego
bez mo¿liwo�ci obserwowania latarni mor-
skiej okaza³a siê trudna nawet w czasach
wojennych. Dlatego Niemcy postanowili
w miejscu starej latarni zbudowaæ now¹,
o podobnej wysoko�ci. Projekt, zatwier-
dzony w Berlinie 10 maja 1941 r., zaleca³
wzniesienie o�miok¹tnej, zwê¿aj¹cej siê
ku górze wie¿y, o solidnym przekroju
�cian u do³u. Wie¿a z czerwonej ceg³y
o wysoko�ci 41,5 m zosta³a, jak poprzed-
nia, posadowiona na wbitych w ziemiê
palach. Jej fundament stan¹³ w odleg³o-
�ci kilku metrów od poprzedniego. Roz-
poczêta w 1942 roku budowa latarni trwa-
³a 7 miesiêcy i zakoñczy³a siê jeszcze
w tym samym roku. Na szczycie stanê³a
nowa laterna, któr¹ wyposa¿ono od razu
w �wiat³o elektryczne z ¿arówk¹ o mocy
1000 W, umieszczon¹ wraz z drug¹ (za-
pasow¹) w automatycznym zmieniaczu.
Latarnia wojnê przetrwa³a, a rozb³ys³a ju¿
1 czerwca 1945 r.

System �wietlny nie uleg³ zmianie od
1942 r., a jedyn¹ nowo�ci¹, o jak¹ go roz-

szerzono by³o zainstalowanie fotokomórki,
która od 1996 r. w³¹cza i wy³¹cza �wiat³o
latarni. Latarnia nadal �wieci �wiat³em bia-
³ym izofazowym, czyli takim, w którym
okres �wiecenia jest równy okresowi
ciemno�ci.

Od momentu powstania wygl¹d latar-
ni przez d³ugi okres nie ulega³ zmianie.
Jednak¿e postêp techniczny spowodo-
wa³, ¿e w 1989 r. na szczycie latarni za-
montowano antenê radarow¹ systemu
kontroli ruchu, co poci¹gnê³o za sob¹
monta¿ kolejnych anten od urz¹dzeñ ra-
diolokacyjnych (2002 r.). Nastêpnie, 1
maja 2003 r., Urz¹d Morski w Gdyni za-
montowa³ antenê systemu nadzoru ruchu
statków �VTS Zatoka Gdañska� w celu
wprowadzenia systemu bezpiecznej na-
wigacji. Na koñcu zamontowano antenê
telefonii komórkowej. Kolejne prace
modernizacyjne mia³y miejsce 18 pa�-
dziernika 1992 r., kiedy to dokonano
wymiany dachu laterny na nowy, ze stali
nierdzewnej, demontuj¹c jednocze�nie
iglicê z piorunochronem.

Lata s³u¿by i ci¹g³e nara¿enie murów
latarni na niesprzyjaj¹ce warunki atmos-
feryczne, doprowadzi³y do licznych za-
rysowañ i pêkniêæ pionowych �cian ze-
wnêtrznych wie¿y. W celu ratowania
�stra¿niczki Mierzei Helskiej�, w latach
2001-2002 przeprowadzono remont ka-
pitalny polegaj¹cy na uszczelnieniu �cian
i wzmocnieniu schodów.

Latarnia helska od pocz¹tku swojego
istnienia by³a dozorowana przez latarni-

ków. Od momentu odzyskania niepodle-
g³o�ci w 1918 r. do dnia dzisiejszego, s³u-
¿y³o na niej oko³o trzydziestu latarników.
Kilku z nich, tak jak pierwszy powojen-
ny kierownik latarni helskiej Józef Waz-
dr¹g, czy pó�niejszy kierownik Aleksan-
der Brojek, przez trzydzie�ci, a nawet
czterdzie�ci lat. Obecnie s³u¿bê w latarni
pe³ni dwóch latarników: starszy latarnik
Marek Budzisz � �namówiony� do tej pra-
cy przez swojego kuzyna latarnika z Ja-
starni, Leona Kohnke oraz syn Aleksan-
dra Brojka � Tomasz, który od wczesnych
lat dzieciêcych wiedzia³, ¿e zwi¹¿e swo-
je ¿ycie z helsk¹ latarni¹. Wszyscy oni s¹
mocno zwi¹zani z miejscem, w którym im
przysz³o ¿yæ i pracowaæ, i wierz¹, i¿ po-
stêp techniczny nie spowoduje znikniê-
cia z Pó³wyspu Helskiego strzelistej wie-
¿y.

Staraniem mi³o�ników i cz³onków To-
warzystwa Przyjació³ Centralnego Mu-
zeum Morskiego w Gdañsku, od 2003 r.
latarnia jest udostêpniona do zwiedzania.
Cieszy siê ogromnym zainteresowaniem
turystów. Na sam¹ górê, do urz¹dzeñ
optycznych, prowadz¹ 203 schody. Ze
szczytu wie¿y rozpo�ciera siê przepiêk-
ny widok na Morze Ba³tyckie i Zatokê
Gdañsk¹. Przy dobrej widoczno�ci mo¿-
na zobaczyæ s¹siednie latarnie morskie
w Jastarni, Rozewiu i Porcie Pó³nocnym.

Dr Iwona Pietkiewicz
Akademia Marynarki Wojennej
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Tomasz Brojek, syn Aleksandra.

Starszy latarnik Marek Budzisz.
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Potrzebna flota

(�) Ostatnie manifestacyjne manew-
ry floty bolszewickiej na naszych wodach
pod Helem wyra�nie nam wskazuj¹ na
to, w jakim niebezpieczeñstwie znajdo-
waæ siê bêdzie nasze wybrze¿e, nie ma-
j¹c nale¿ytej ochrony, ani od strony l¹du,
ani od morza.

Czy¿by flota bolszewicka mog³a tak
bezceremonialnie naje¿d¿aæ nasze wody

statki

terytorialne, gdyby�my posiadali w³asn¹
flotê wojenn¹?

Ta prowokacja floty bolszewickiej po-
winna nareszcie otworzyæ oczy sejmu
i rz¹du na konieczno�æ natychmiastowe-
go nabycia, chocia¿by zacz¹tków floty
wojennej, posiadaj¹cej jakiekolwiek zna-
czenie bojowe. (�)

Wiemy, ¿e p. minister spraw wojsko-
wych szybko zorjentowa³ siê w sytuacji
i ze spokojem oczekujemy jego decyzji,

85 lat temu, w grudniu
1924 roku, �Morze� pisa³o:

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

ale oby mu w tym ciê¿kiem dziele dopo-
móg³ sejm i ca³e spo³eczeñstwo. Nie
o pieniê¿n¹ pomoc chodzi w tej chwili,
lecz o poparcie moralne. Niech g³os mi-
nistra spraw wojskowych bêdzie g³osem
ca³ego narodu. (�)

Przypatrzmy siê naszym s¹siadom na
zachodzie i temu, jak tam z ka¿dym ro-
kiem rozwija siê sieæ nowych dróg wod-
nych, po których ¿egluj¹ wielkie statki
rzeczne, gdy natomiast u nas bywa cza-
sem tak, ¿e pieszo przez Wis³ê przej�æ
mo¿na z Warszawy na Pragê. (�)

Wci¹¿ ukazuj¹ siê w prasie artyku³y,
przedstawiaj¹ce jasno korzy�ci, jakie nam
przynie�æ musi w³asna flota handlowa,
wci¹¿ zwraca siê na to uwagê, jak wiele
pieniêdzy wêdruje zagranicê dla op³ace-
nia morskiego przewozu, lecz nasze ku-
piectwo na to jest zawsze jeszcze g³u-
che.

Niechaj¿e kto� wyst¹pi z inicjatyw¹
prywatn¹ dla stworzenia chocia¿by skrom-
nej marynarki handlowej, wtedy zapew-
ne i rz¹d nie odmówi swej pomocy i Liga
znajdzie drogi, by tak w sejmie jak i w
rz¹dzie wzbudziæ zrozumienie donios³o-
�ci tej sprawy dla gospodarczego rozkwi-
tu kraju. (�)

(N. C., Hugo Pistel)

Mamucie

75 lat temu, w grudniu
1934 roku, �Morze� pisa³o:

�Darem� dooko³a �wiata

(�) W dniach 1 i 2 pa�dziernika sta-
tek w dalszym ci¹gu lawiruje. W kanale
pogoda tak¿e nie jest sprzyjaj¹ca. Wiatr
przeciwny, o sile 5 � 6, pochmurno. W dn.
3 X wczesnym rankiem mijamy przyl¹-

dek Dungeness. W dniu tym otrzymuje-
my przes³an¹ przez dyrektora Szko³y
Morskiej depeszê z ¿yczeniami od Pana
Marsza³ka Pi³sudskiego. Depesza zostaje
odczytana po zbiórce na wieczorn¹ mo-
dlitwê. Kapitan Maciejewicz mówi
o szczególnych obowi¹zkach, jakie z oka-

zji tej podró¿y ci¹¿¹ na ka¿dym cz³onku
obsady. Potem g³o�nym echem rozlega
siê na wodach kana³u trzykrotny okrzyk
�niech ¿yje�, który entuzjastycznie wzno-
simy na cze�æ najpierwszego obywatela
Rzeczypospolitej.

4 pa�dziernika znowu dostajemy po-
rz¹dny sztorm z deszczem.

Ulewa jest tak silna i gwa³towna, ¿e
oczu otworzyæ na wiatr niepodobna.
Morze wygl¹da, jak pole podczas �nie-
¿nej zadymki. Nic, tylko bia³y py³. To
krople deszczu, rozpylone przez wiatr
pêdzi wichura po powierzchni przybi-
tych fal. Zachód s³oñca nic dobrego nie
wró¿y. Kolor nieba jest jaki� z³owrogi.
(�)
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Opr. Czes³aw Romanowski

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

Zachowali�my
oryginaln¹ pisowniê.

Tytu³ i �ródtytu³y pochodz¹
od redakcji. Archiwalne numery

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

i

Giganty milionerów

W dobie obecnej trwa zaciêta walka
o zdobycie pasa¿erów na trasie Europa �
USA. Przeciwnikami w niej s¹ wielkie kom-
panie okrêtowe zrzeszone w Atlantic
Passenger Steamship Conference i trans-
atlantyckie linie lotnicze. (�)

W roku 1959 samoloty zapewni³y
sobie jeszcze wiêksz¹ przewagê, nie-
mniej jednak walka prowadzona pod
has³em �bezpieczeñstwo, wygoda,
komfort� z jednej strony, a �tempo i luk-
sus� z drugiej bynajmniej nie s³abnie.
Ostatnio, jak podaje zachodnioniemiec-
ki �Der Stern� pojawi³ siê na arenie
trzeci przeciwnik, który jak to zwykle
bywa w takich sytuacjach, zamierza
�pogodziæ� obie walcz¹ce strony. Wy-

stêpuje on pod has³em �wielka podró¿
za ma³e pieni¹dze�.

Autorami projektu maj¹cego zrewo-
lucjonizowaæ transatlantyckie podró¿e s¹
dwaj amerykañscy milionerzy: Hyman B.
Cantor i Edgar Detwiler. Pierwszy z nich
zamierza wybudowaæ 4 statki dla 6000
pasa¿erów ka¿dy, drugi 4 statki zabiera-
j¹ce po 8000 podró¿nych. Koszt przejaz-
du na statkach Cantora ma wynosiæ 50
dolarów (bez kosztów wy¿ywienia), De-
twiler pragnie woziæ chêtnych za 175
dolarów (wraz z utrzymaniem). (�)

Statkiem wzorcowym Detwilera ma byæ
14-pok³adowy �United Nations� o d³ugo-
�ci 388 m i pojemno�ci 108 000 BRT.

W sferach fachowych gigantyczne
przedsiêwziêcie, którego koszt mia³by
wynie�æ ok. 800 milionów dolarów jest

50 lat temu, w grudniu
1959 roku, �Morze� pisa³o:

Po dobie postoju idziemy dalej. Lawi-
rujemy, puszczamy motor, staramy siê
wydostaæ z Kana³u na szerokie wody
Atlantyku. Nie jest to ³atwe zadanie. Nie-
jeden z dawnych marynarzy umie je jed-
nak dobrze oceniæ, bo oto coraz jaki� sta-
tek parowy zbacza z kursu, podchodzi do
�Daru� i salutuje bander¹. (�)

Nad ranem 17 pa�dziernika b³yska na
horyzoncie �wiat³o latarni morskiej na Te-
neryfie, a rankiem tego¿ dnia mijamy
wschodni cypel wyspy. O 11-tej na maszt
�Daru Pomorza� wzlatuje flaga pilotowa
i wkrótce rzucamy kotwicê w porcie San-
ta Cruz.

Rozpoczyna siê �porz¹dek portowy�.

(Kopenhaga - Santa Cruz,
St. Kosko)

Miniaturowy Hel

(�) Program przewiduje marsz wy-
brze¿em: Mechelinki, Rewa, Szpyrk, Beka,
Rzucewo, Puck, Swarzewo, Wlk. Wie�,

Rozewie, Lisi Jar, Jastrzêbia Góra, Karwia,
jezioro ̄ arnowieckie. (�)

Idziemy samym skrajem urwistej
Kêpy Oksywskiej. Widok zupe³nie wy-
j¹tkowy: na wschód, t. j. na prawo od nas,
l�ni i mieni siê cudna tafla zatoki Puckiej,
ograniczona na dalekim horyzoncie
ciemn¹ linj¹ Pó³wyspu Helskiego. Na za-
chód, t. j. na lewo od nas najzwyklejsze,
ale jak¿e piêkne pola i ³¹ki, pola i jesz-
cze pola� My za� posuwamy siê rów-
nie¿ zwyk³¹ �cie¿k¹ poln¹ � tylko, ¿e
�cie¿ka idzie samym brzegiem urwiska,
oddzielaj¹cego nas od morza. Nadzwyczaj-
ne wra¿enie robi to nag³e, a tak dla na-
szego brzegu charakterystyczne przej�cie
od l¹dowo � polskiego krajobrazu do wi-
doku morza! (�)

Przej�cie nasze przez Rewê wywo³u-
je nielada sensacjê. Stra¿nik graniczny,
prowadz¹cy pogawêdkê ze starym Ka-
szubem, urywa nagle i patrzy na nas ze
zrozumia³em zdziwieniem, z domieszk¹
niemniej zrozumia³ej podejrzliwo�ci. (�)

Mijamy Rewê. Tutaj czeka nas nagro-
da za dotychczasowe trudy! Naprawdê

warto oderwaæ siê od ruchu gdyñskiego,
portu, pla¿, d�wigów i dancingów, aby
zobaczyæ to dziwne zjawisko przyrody.
Wprost na pó³noc wystrzela jakby natu-
ralne, w¹skie molo piaszczyste. Pó³wy-
sep � jakby miniaturowy Hel. D³ugo�æ
znaczna, zdaje nam siê, ¿e nawet bardzo
znaczna. Mapa poucza, ¿e ci¹gnie siê ten
Szpyrk a¿ prawie na pó³tora km w g³¹b
zatoki. A poniewa¿ szeroko�æ jego wynosi
zupe³nie jednostajnie od 6 � 10 metrów
wiêc id¹c niem odnosi siê wra¿enie cho-
dzenia wprost po wodzie. Czysty piasek.
¯adnej ro�linno�ci. (�)

Na du¿ej ³¹ce, g³adkiej i zielonej, sa-
motny Kaszub walcem, zaprzê¿onym
w konia, walcuje trawê. Po zwalcowaniu
trwa ro�nie gê�ciej i równiej. Obrazek,
przypominaj¹cy Hyde Park w Londynie,
lecz na tle pustkowia trochê dziwnie,
w ka¿dym razie �nie swojsko� wygl¹da.
(�)

(Z wêdrówki po wybrze¿u,
kpt. dypl. Jerzy Zaremba)

powa¿nie krytykowana. Pomijaj¹c brak
odpowiednich portów i urz¹dzeñ porto-
wych niezbêdnych dla jednorazowej ob-
s³ugi 8000 pasa¿erów, oraz trudno�ci tech-
niczne przy budowie �mamucich stat-
ków�,, ¿eglugowcy poddaj¹ w w¹tpliwo�æ
mo¿liwo�æ zdobycia tak ogromnej liczby
pasa¿erów. (�)

(Wielka podró¿
za ma³e pieni¹dze?)
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MORSKIE SKARBY eksponaty muzeów

W magazynach Muzeum Marynarki
Wojennej w Gdyni znajduje siê kilka ty-
siêcy eksponatów zwi¹zanych z histori¹
naszej floty. Niestety, jak do tej pory
nie uda³o siê otworzyæ dla zwiedzaj¹-
cych nowego gmachu tej placówki, któ-
ry stoi w stanie surowym czekaj¹c na
wykoñczenie.

W zwi¹zku z tym, wiêkszo�ci bezcen-
nych skarbów Muzeum nie mo¿na ogl¹-
daæ. Jednak, dziêki uprzejmo�ci dyrekto-
ra placówki, kmdr. por. dr. S³awomira
Kudeli, tak¹ mo¿liwo�æ maj¹ Czytelnicy
�Naszego MORZA�. Od kilku miesiêcy na
naszych ³amach prezentujemy niektóre
ze zgromadzonych przez Muzeum, naj-
ciekawszych pami¹tek.

W tym numerze pokazujemy ekspo-
nat niezwykle egzotyczny. S¹ to dwie
górne czê�ci munduru oficera pakistañ-
skiej floty wojennej. Garderoba jest bia-
³a, z metkami, na których widnieje para
ludzi pod palm¹. Guziki s¹ z³ote. Sk¹d
i dlaczego wziê³o siê to wszystko w Mu-
zeum Marynarki Wojennej w Gdyni?

Pami¹tki przekaza³ placówce pod
koniec lat dziewiêædziesi¹tych Romuald
Na³êcz-Tymiñski. Nosi³ je, kiedy s³u¿y³
w pakistañskich si³ach morskich. Warto
prze�ledziæ drogê, która przywiod³a jed-
nego z najbardziej zas³u¿onych oficerów
polskiej floty wojennej w tak odleg³y za-
k¹tek ziemi.

Romuald Na³êcz-Tymiñski urodzi³ siê
w 1905 roku na Podolu. W latach 1924-
1925 by³ podchor¹¿ym w Unitarnej Szko-
le Podchor¹¿ych w Warszawie. Nastêpnie,
w latach 1925-28, kontynuowa³ naukê

w Oficerskiej Szkole Marynarki Wojennej
w Toruniu, któr¹ ukoñczy³ z drug¹ lokat¹.

S³u¿bê w Marynarce Wojennej roz-
pocz¹³ na stanowisku oficera flagowego
dowódcy Dywizjonu Æwiczebnego na
kanonierce Genera³ Haller. Potem by³
oficerem wachtowym na minowcach
Mewa i Czajka oraz niszczycielu Wicher.
Poniewa¿ by³ uzdolnionym sportowcem,
m.in. wicemistrzem Wojska Polskiego
w boksie, w wadze pó³ciê¿kiej, a tak¿e
mistrzem Wojska Polskiego w szpadzie,
zosta³ 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 wróci³ w 1936
roku na okrêty, zostaj¹c zastêpc¹ dowód-
cy Wilii i kolejno dowódc¹ holownika
Smok oraz zastêpc¹ dowódcy Iskry. Na
kilka miesiêcy przed wrze�niem 1939
roku wyszed³, na pok³adzie Iskry, w rejs
szkolny do Casablanki.

Jego wojenna bojowa kariera rozpo-
czê³a siê od stanowiska zastêpcy dowód-
cy na niszczycielu B³yskawica. Na jej po-
k³adzie bra³ udzia³ w kampanii norweskiej
i ewakuacji Dunkierki. Pó�niej dowodzi³
patrolowcem Pomerol z brytyjsk¹ za³og¹,
aby nastêpnie zostaæ dowódc¹ Kadry Flo-
ty. Na morze wróci³ znowu jako zastêpca
dowódcy B³yskawicy. Wkrótce zosta³ jed-
nak pierwszym dowódc¹ �l¹zaka, z któ-
rym os³ania³ desant pod Dieppe, na Sy-
cylii i w Normandii. Ju¿ po zakoñcze-

niu wojny zosta³ dowódc¹ kr¹¿ownika
Conrad.

Po wojnie nie wróci³ do kraju, nie by³o
dla niego te¿ miejsca w Royal Navy. Na-
³êcz-Tymiñski nie zrezygnowa³ jednak
z morza. Do 1951 roku p³ywa³ na stat-
kach handlowych. W latach 1951-1959
za�, zosta³ oficerem �wie¿o powsta³ego,
nowego na mapie �wiata pañstwa Paki-
stan. Zapisa³ siê w historii tego kraju jako
wspó³twórca jego si³ morskich. Z tego
w³a�nie okresu pochodz¹ prezentowane
przez nas mundury.

Pod bander¹ pó³ksiê¿yca (który wid-
nieje na fladze Pakistanu) by³ dowódc¹
niszczyciela i jednocze�nie dowódc¹ ca-
³ej flotylli. Zosta³ te¿ szefem o�rodka szko-
leniowego i jednego z pakistañskich gar-
nizonów, a tak¿e kierownikiem stoczni
w Karaczi. Od 1960 do 1979 r. przeby-
wa³ na Wyspach Bahama, m.in. jako dy-
rektor stacji bunkrowej i portu Freeport.
Po przej�ciu na emeryturê przeniós³ siê
do Kanady i zamieszka³ w Toronto.

Ten wielki patriota doczeka³ wyzwo-
lenia Polski spod sowieckiej okupacji.
Wolna Ojczyzna odwdziêczy³a mu siê
uznaj¹c jego stopieñ wojskowy koman-
dora, a w 2000 roku nominuj¹c na kontr-
admira³a w stanie spoczynku. Zmar³ trzy
lata pó�niej.

Tomasz Falba

Marynarz

Dwa bia³e mundury, a na metce palmy.
To pami¹tka po pakistañskiej s³u¿bie jednego
z najbardziej zas³u¿onych oficerów polskiej
floty wojennej � Romualda Na³êcz-Tymiñskiego.

pó³ksiê¿yca
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W po³owie sierpnia 1942 roku nast¹-
pi³a zmiana dowódcy Dywizjonu. Zosta³
nim kpt. pil. Kazimierz Czetowicz, a mjr
obs. Stanis³aw Poziomek odszed³ do In-
spektoratu Polskich Si³ Powietrznych.
Kapitan Czetowicz by³ pilotem, który in-
augurowa³ loty bojowe Dywizjonu.

Kolejna tragedia dotknê³a jednostkê
20 sierpnia. Podczas lotu treningowego
nisko nad wod¹, Wellington IC �V�
(Z1172) z za³og¹ ppor. pil. Antoniego
Zieliñskiego, z niewiadomych przyczyn
wpad³ do morza ko³o latarni South Stack.
Zginê³o 6 lotników: ppor. pil. A. Zieliñ-
ski, sier¿. pil. Ryszard Jarno, por. obs. Le-
szek Wasilewski, sier¿. strz. Grzegorz Gra-
niak, sier¿. strz. Antoni Tycholis oraz sier¿.
strz./rtg. Ludwik Ruszel. Ich cia³a wydo-
byto z wody i pochowano na cmentarzu
w Newark, oprócz sier¿. G. Graniaka, któ-
ry spocz¹³ na cmentarzu w Blackpool.

22 sierpnia dowódca Dywizjonu oraz
przedstawiciele personelu lataj¹cego byli
go�æmi dowództwa zaprzyja�nionego cze-

chos³owackiego 311 Dywizjonu, który
tak¿e podlega³ Coastal Command.

Spotkanie polskich
lotników i marynarzy

Podczas patroli zdarza³y siê tak¿e, jak-
¿e przyjemne, spotkania polskich lotni-
ków z polskimi marynarzami. Jedno z ta-
kich spotkañ mia³o miejsce 23 sierpnia
podczas ochrony konwoju. Opisa³ je
w dywizjonowej kronice nawigator za³o-
gi Wellingtona IC (HF836), kpt. obs. W³a-
dys³aw Minakowski. Wraz z nim lecieli
plut. pil. Mieczys³aw Rzewuski, kpr. pil.
Boles³aw Michalik, radiotelegrafista plut.
Zygmunt Piechowiak oraz dwaj strzelcy
pok³adowi, kaprale: W³adys³aw M³ynar-
ski i Adam Kaczorowski. �Dywizjon nasz
po raz pierwszy bierze udzia³ w locie na
os³onie konwoju � pisa³ kpt. W. Minakow-
ski. Za³oga wystartowa³a o godz. 6.40
bior¹c kurs w kierunku zachodnim. Po-
goda by³a dobra. Po pewnym czasie lotu

Morskie Skrzyd³a
Rzeczpospolitej (XII)

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

w lotach bojowych
widzimy Irlandiê. O godz. 8.05 zmiana
kursu na po³udnie. Po kilku minutach
ponownie zmieniamy kurs na po³udnio-
wo-zachodni. Zbli¿amy siê i po piêciu
minutach jeste�my nad konwojem. Pod-
chodzimy do przodu podaj¹c swoje znaki
umówione. Uzyskujemy odpowied�, ¿e
zostali�my zrozumiani. Podajemy do
konwoju, ¿e bêdziemy z nimi wspó³pra-
cowali przez cztery godziny. Porozumie-
wanie nastêpuje przy pomocy lampy �Al-
disa�, to jest sygna³ów �wietlnych. Kon-
wój sk³ada³ siê z jednego olbrzymiego
okrêtu i dwóch kontrtorpedowców. Pod-
chodzimy teraz bli¿ej, aby rozpoznaæ
litery i numery znajduj¹ce siê na kontr-
torpedowcach. Patrzymy przez lornetkê.
Numery i litery zgadzaj¹ siê. Lecz jakie¿
zdziwienie, na wiêkszym kontrtorpedow-
cu powiewa flaga o barwach polskich.
Podchodzimy jeszcze bli¿ej. Widaæ przez
lornetkê dok³adnie, na fladze or³a bia³e-
go na czerwonej tarczy. Musi to byæ okrêt
polski. Lecz który? Ka¿dy z cz³onków

Wellington nad wybrze¿em.

304
Odznaka 304 Dywizjonu.
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bami g³êbinowymi. Jedna bomba wybu-
ch³a oko³o 10 m od kad³uba. Wykonano
jeszcze kilka okr¹¿eñ i ostrzelano mary-
narzy wskakuj¹cych do morza w strojach
k¹pielowych. Unieruchomiony okrêt
przechyla³ siê na lew¹ burtê, za sterem
widziano du¿¹ plamê oleju. Z samolotu
wykonano zdjêcia i zawrócono do bazy
z powodu koñcz¹cego siê paliwa. Uzna-
no atak za bardzo udany, za� okrêt (pó�-
niej ustalono, ¿e to w³oski Reginaldo Gu-
iliano), za powa¿nie uszkodzony.

Dwa dni pó�niej dosz³o do pierwszej
walki polskiego Wellingtona z niemiecki-
mi my�liwcami. Za³oga samolotu �J�
(R1413) sier¿. pil. Jana Bakanacza powra-
caj¹ca z patrolu nad Biskajami, zosta³a
zaatakowana przez dwa my�liwce Ju-88.
Dziêki determinacji za³ogi i mistrzostwu
pilota, uszkodzony samolot wróci³ do
bazy, za� Niemcy musieli wycofaæ siê
z walki z dymi¹cymi silnikami. Podczas
walki ranny zosta³ tylny strzelec kpt. Jó-
zef Suska.

Kolejn¹ walkê z niemieckimi my�liw-
cami Ju-88 stoczy³a 6 wrze�nia za³oga
sier¿. pil. Henryka Go³êbiowskiego
(HE101) �M�. Tylko dziêki umiejêtnej
taktyce pilota Wellingtona, uda³o siê uciec
prze�ladowcom i bezpiecznie wróciæ do
bazy.

Wellington przeciw
6 Junkersom Ju-88

Najg³o�niejsz¹ walkê powietrzn¹ po-
miêdzy Wellingtonem, a 6 Junkersami Ju-

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

za³ogi wymienia znane nazwy naszych
kontrtorpedowców. Ustalamy, ¿e to musi
byæ ORP B³yskawica. Intryguje nas my�l,
czy oni widz¹ nasze ma³e szachownice
na samolocie.

Mi³ego doznajemy uczucia, ¿e spo-
tykamy rodaków na Atlantyku w s³u¿bie
dla jednej i tej samej sprawy. Okrêt na
morzu jest suwerenn¹ czê�ci¹ danego
pañstwa. Os³aniaj¹c wiêc konwój, chro-
nimy nie tylko statki pañstw sprzymie-
rzonych, lecz równie¿ polsk¹ banderê,
która reprezentuje cz¹stkê naszego pañ-
stwa.

Patrolujemy przestrzeñ przed okrê-
tami. Atlantyk jest dzisiaj do�æ spokojny.
Ka¿dy najmniejszy peryskop nie uszed³-
by naszemu oku. Wypatruje ca³a za³o-
ga. Dajemy maksymalny wysi³ek naszej
obserwacji. Torujemy im drogê do przo-
du, robimy nastêpnie okr¹¿enia, aby
korsarz nie zaskoczy³ gdzie� z boku lub
te¿ od ty³u. Wracamy do przodu i pona-
wiamy stale ci¹g obserwacji. Uwagê zwra-
camy równie¿ na niebo, aby siê nie daæ
zaskoczyæ przez nieprzyjacielskie samo-
loty.

Oko³o godz. 13.00 przybywa z bazy
samolot, który nas zmienia. Fotografu-
jemy konwój, aby mieæ dokument do
sprawozdania z lotu. Podajemy sygna³
do konwoju, aby poda³ nam swoje po³o-
¿enie. Wydaje nam siê, ¿e czekamy zbyt
d³ugo na odpowied�. Decydujemy siê
podaæ depeszê do B³yskawicy tekstem
otwartym po polsku �podajcie nam swoj¹
pozycjê�. Otrzymujemy odpowied� �wi-

tajcie bracia Polacy�. Nie czekamy ju¿
na podanie nam pozycji, tylko nadaje-
my depeszê otwartym tekstem �czo³em
koledzy marynarze � odlatujemy�.
O godz. 13.10 wziêli�my kurs na Irlan-
diê. O godz. 14.55, po 8 godzinach i 15
minutach lotu wyl¹dowali�my w bazie.

Po kilku dniach dowiedzieli�my siê,
¿e nasze przypuszczenia by³y trafne.
By³a to B³yskawica. Konwój dotar³ szczê-
�liwie do miejsca przeznaczenia�.

W tym okresie bitwa o Atlantyk we-
sz³a w now¹ fazê. Brytyjczycy wprowa-
dzili nowe lotnicze urz¹dzenia radarowe
ASV (Air to Surface Vessel), u³atwiaj¹ce
wykrywanie równie¿ zanurzonego okrê-
tu podwodnego oraz wspó³pracuj¹cy
z nim reflektor Leigh Light, pozwalaj¹cy
o�wietliæ cel w nocy. Reflektor ten, o sile
�wiat³a 5 mln �wiec, ukryto w spodzie
kad³uba samolotu. Wysuwano go tylko
w czasie akcji.

W odpowiedzi Luftwaffe zwiêkszy³a
ilo�æ patroli na wodach przybrze¿nych.
Nad Zatok¹ Biskajsk¹ czê�ciej pojawia³y
siê ciê¿kie my�liwce Ju-88 i Me-110.

2 wrze�nia nad Zatokê Biskajsk¹ wy-
startowa³o 6 samolotów. Za³oga Welling-
tona IC �A� (HF894) kpt. pil. Mariana
Kucharskiego zauwa¿y³a wynurzony
okrêt podwodny i zaatakowa³a go bom-
bami g³êbinowymi. Dwie z nich wybu-
ch³y tu¿ przy burcie okrêtu. Jego za³oga
wyskoczy³a na pok³ad, za� strzelcy sa-
molotowi otworzyli do nich ogieñ. Kilku
marynarzy wpad³o do wody. Samolot zro-
bi³ kr¹g i ponownie zaatakowa³ cel bom-

54

Kapitan pilot Kazimierz Czetowicz,
czwarty dowódca 304 Dywizjonu.

Niszczyciel ORP B³yskawica z lotu ptaka.
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mo¿e byæ zadany w ka¿dej chwili i kres
naszego ¿ywota - w bezmiarze wód
Atlantyku. Musimy daæ z siebie ca³y wy-
si³ek i wyj�æ z tego spotkania zwyciêsko.

O 16.15 zaatakowa³y nas od przodu
trzy Ju-88. Samoloty atakowa³y pojedyn-
czo, jeden za drugim. Pilot trzyma³ Wel-
lingtona nisko nad wod¹, na wysoko�ci
15-50 stóp, chroni¹c go w ten sposób od
do³u. Robi³ przy tym stale uniki, chwila-
mi niemal ci¹gn¹c skrzyd³ami po wo-
dzie. Do pierwszego atakuj¹cego Junker-
sa przedni strzelec odda³ dwie krótkie
serie z bliskiej odleg³o�ci, za� tylny strze-
lec d³ug¹ seriê. Drugi z atakuj¹cych Ju-
88 zosta³ trafiony przez przedniego
strzelca. Widaæ by³o, ¿e jego pilot straci³
panowanie nad maszyn¹. Po chwili cel-
na seria tylnego strzelca uszkodzi³a nie-
przyjacielowi lewy silnik i samolot usiad³
na wodzie. Trzeci z atakuj¹cych samo-
lotów przechodz¹c w g³êboki skrêt, rów-
nie¿ otrzyma³ celn¹ seriê.

W chwili rozpoczêcia walki, radiote-
legrafista nada³ depeszê otwartym tek-
stem, ¿e jeste�my atakowani przez Ju-
88, wraz z nasz¹ aktualn¹ pozycj¹. Na-
stêpnie radiotelegrafista przeszed³ obs³u-
giwaæ boczne karabiny maszynowe.
W samolocie dym od pocisków. Jeste�my
od bazy oko³o 140 mil. Nastêpuj¹ kolej-
ne ataki. Samoloty atakuj¹ znów poje-
dynczo jeden za drugim. Jeden z ataku-
j¹cych Ju-88 celnie trafiony, zaczyna dy-
miæ. W tym momencie dostali�my poci-
skiem w zbiornik. Kad³ub wype³nia gê-
sty gryz¹cy dym. Spogl¹damy w to miej-
sce, dym siê rozchodzi, ognia nie widaæ.
Obserwujê tylnego strzelca, czy nie jest
ranny. Radiotelegrafi�cie i drugiemu pi-
lotowi polecam donoszenie amunicji
strzelcom. Na horyzoncie pojawiaj¹ siê
chmury - upragnione miejsce ukrycia.

Nastêpuje ponowny atak dwóch Jun-
kersów z ty³u naszego samolotu. Samo-
loty, tak jak poprzednio, atakowa³y po-
jedynczo, jeden za drugim przechodz¹c
na praw¹ stronê Wellingtona. Nasi strzel-
cy dzia³ali sprawnie i wielokrotnie trafi-
li atakuj¹cych, gdy podczas walki docho-
dzi³o do du¿ych zbli¿eñ miêdzy samo-
lotami.

Jeden z Ju-88, pozostawa³ ca³y czas
w tyle, w odleg³o�ci 2-3 mil i nie bra³
udzia³u w walce. By³ to przypuszczalnie
dowódca, b¹d� os³ona przed naszymi
my�liwcami. W czasie wszystkich ataków
czu³o siê wprawn¹ rêkê pilota i do�wiad-
czenie w lotach kosz¹cych. Zmieniali�my
szybko�æ w granicach 120-220 mil.

Po ostatnim ataku nieprzyjaciel zre-

Porucznik pilot Stanis³aw Targowski opowiada o walce.

Za³oga st. sier¿. pil. Piotra G³ydziaka po wyl¹dowaniu z patrolu.

88 stoczono 16 wrze�nia. Za³oga samolo-
tu �E� jak �Ela� (HF386), w sk³adzie: por.
pil. Stanis³aw Targowski, kpr. pil. Zygmunt
Kowalewicz, kpt. obs. W³adys³aw Mina-
kowski, plut. rtg. Zygmunt Piechowiak
oraz strzelcy - kaprale W³adys³aw M³y-
narski i Franciszek Kubacik, ok. godz.
16.12 napotka³a my�liwce Ju-88. Celem
ich blisko 9-godzinnego lotu by³o zwal-
czanie niemieckich okrêtów podwod-
nych.

- Samolot �Ela� po przepisowym okr¹-
¿eniu lotniska bierze kurs nad morze -
wspomina³ kpt. obs. W. Minakowski. -
W czasie lotu strzelcy i piloci wypatruj¹
nieprzyjacielskie my�liwce i ³odzie pod-
wodne. Mijamy po drodze ³odzie i statki
rybackie. Wreszcie widaæ zarys brzegu,
przed nami Hiszpania. Zbli¿amy siê na
odleg³o�æ 5 mil i lecimy wzd³u¿ l¹du. Lot-

nik nad morzem przyjmuje z uczuciem
ulgi wiadomo�æ �l¹d�. To to samo odczu-
cie, które przejawia siê u marynarzy.

Oko³o godziny 16.12, po kolejnej
zmianie kursu, za³oga spostrzeg³a samo-
lot lec¹cy z prawej strony w kierunku
po³udniowym, za� trzy samoloty z lewej
strony naszego Wellingtona, lec¹ce rów-
nolegle do naszego kursu, w kierunku
pó³nocnym.

W tyle na horyzoncie pojawi³y siê
kolejne dwa samoloty.W tym rejonie nie-
bo by³o bezchmurne, a widoczno�æ do-
chodzi³a do 30 mil. Byli�my wtedy na
wysoko�ci 1500 stóp (500 m). Pilot ob-
ni¿y³ lot do 500 stóp, pozby³ siê bomb
i ponownie obni¿y³ lot prawie do pozio-
mu morza.

Jeste�my w obliczu przewa¿aj¹cego
wroga. Zdajemy sobie sprawê, ¿e cios
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zygnowa³ z dalszej walki. Pierwszy pilot
widz¹c zbli¿aj¹ce siê pasmo chmur na
wysoko�ci 1500 stóp, da³ pe³ne obroty
i maksymalne ci�nienie ³adowania. Po
chwili dotarli�my do chmur i stracili�my
kontakt z nieprzyjacielem. Ustalili�my
sw¹ pozycjê i nadali�my zaszyfrowan¹
depeszê, ¿e bêdziemy l¹dowaæ na naj-
bli¿szym lotnisku. Okaza³o siê, ¿e wy-
cieka benzyna ze zbiornika w prawym
skrzydle oraz zosta³ uszkodzony prze-
wód od zbiornika dodatkowego oleju.

Po wyl¹dowaniu, po 8 godzinach i 20
minutach lotu za³oga obejrza³a pobie¿-
nie samolot. Naliczono kilkadziesi¹t tra-
fieñ. Za³oga nie by³a nawet dra�niêta.
Wykaza³a wielki hart ducha i opanowa-
nie. Nastêpnie sfotografowali�my �Elê�
i udali�my siê do Operation Room, gdzie
z³o¿yli�my krótkie sprawozdanie.

W prasie polskiej i brytyjskiej gratulo-
wano postawy za³ogi oraz zestrzelenia
jednego i uszkodzenia dwóch nieprzyja-
cielskich samolotów. Genera³ Stanis³aw
Ujejski uhonorowa³ bohaterskich lotników
krzy¿ami Virtuti Militari.

23 wrze�nia dowództwo 19 Grupy
Coastal Command przyzna³o wysokie bry-
tyjskie odznaczenia bojowe:
n Distinguished Flying Cross (DFC)

otrzymali: mjr Kazimierz Czetowicz,
pp³k Stanis³aw Poziomek oraz kpt.
Jerzy Iszkowski;

n Distinguished Flying Medal (DFM)
otrzymali: st. sier¿. J. Adamczyk, st.
sier¿. J. Apanasewicz, st. sier¿. M. Ber-
gner i st. sier¿. Z Szantoch.
24 wrze�nia dosz³o do kolejnej zwy-

ciêskiej walki polskiej za³ogi z niemiec-
kimi my�liwcami. W�ród 9 za³óg, które
tego dnia patrolowa³y rejon Biskajów,

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

znajdowa³a siê za³oga �H� (R1657), do-
wodzona przez sier¿. pil. Jana Bakana-
cza. Samolot zaatakowa³y dwa Ju-88. Pi-
lotowany przez sier¿. J. Bakanacza bom-
bowiec zszed³ nad wodê i lecia³ zygza-
kiem, utrudniaj¹c Niemcom wybór kie-
runku ataku. Po trwaj¹cej blisko 20 mi-
nut walce, przedni i tylny strzelec sier¿.
Zdzis³aw Gutowski i sier¿. Stanis³aw Mal-
czyk zestrzelili jednego Ju-88, który prze-
wróci³ siê na plecy i wpad³ do morza oraz
uszkodzili drugiego, który wycofa³ siê
z walki.

We wrze�niu dywizjon bra³ udzia³
w 13 akcjach bojowych. W gotowo�ci dys-
ponowa³ �rednio 15 za³ogami i 8 Wellig-
tonami IC. W pa�dzierniku wysi³ek bojo-
wy dywizjonu by³ podobny. Odnotowa-
no spotkania z wrogimi samolotami, atak
na okrêt podwodny oraz straty.

Drugiego dnia miesi¹ca mia³a miejsce
niecodzienna uroczysto�æ dekoracji za³o-
gi por. pil. Stanis³awa Targowskiego za
walkê z 6 Ju-88. W siedzibie Naczelnego
Wodza w Londynie lotników z 304 Dywi-
zjonu i sier¿. pil. Mieczys³awa Seredyna
z 305 Dywizjonu przyjmuje Inspektor
Lotnictwa. Oto relacja kpt. obs. W³ady-
s³awa Manikowskiego (skrót - MK&AO).

- Godz. 12.30 na salê wchodzi Inspek-
tor Lotnictwa gen. bryg. obs. Ujejski, jego
Szef Sztabu, pp³k obs. Madejski i por. obs.
Bernat. Major Poziomek z³o¿y³ raport
genera³owi. Genera³ zwraca siê do pierw-
szego szeregu mówi¹c: �W uznaniu czy-
nów mêstwa osobistego i wybitnych czy-
nów wojennych w czasie spotkania
z przewa¿aj¹cym nieprzyjacielem Na-
czelny Wódz nada³:

Krzy¿ Srebrny Orderu Wojennego
VIRTUTI MILITARI  kl. V

- por. pil. Targowskiemu Stanis³awowi
- sier¿. pil. Seredyn Mieczys³awowi
- kpr. strz. M³ynarskiemu W³adys³awowi�

Genera³ dekoruje trzech w pierwszym
szeregu i sk³ada poca³unek na twarzy
ka¿dego. Dekorowani odchodz¹ na bok.
Genera³ zwraca siê do drugiego szeregu
mówi¹c: �W uznaniu czynów mêstwa
i odwagi w boju w czasie spotkania
z przewa¿aj¹cym nieprzyjacielem Na-
czelny Wódz nada³:

Krzy¿ Walecznych po raz pierwszy
i drugi
- kpt. obs. Minakowskiemu W³adys³a-

wowi
- plut. strz. rtg. Piechowiakowi Zyg-

muntowi
- plut. strz. Kubacikowi Franciszkowi

Kapitan obserwator
W³adys³aw Minakowski.

Genera³ Stanis³aw Ujejski dekoruje Krzy¿em Walecznych plut. Zygmunta Piechowiaka. Technik we wnêtrzu Wellingtona.
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Krzy¿ Walecznych po raz pierwszy
- kpr. pil. Kowalewiczowi Zygmuntowi�

Genera³ dekoruje i �ciska d³oñ ka¿-
dego. Po zakoñczonej dekoracji podeszli
wszyscy do sto³u i wychylili tradycyjn¹
lampkê wina. Fotografowie przez ca³y
czas byli w swoim ¿ywiole.

Bilans zysków i strat

Na lot patrolowy nad Biskaje, 8 pa�-
dziernika, wystartowa³o 8 samolotów.
Za³oga sier¿. pil. H. Go³êbiowskiego �T�
(DV597) zauwa¿y³a wynurzony okrêt
podwodny. W momencie ataku U-Boot
skry³ siê pod powierzchni¹. Zrzucono 6
min g³êbinowych w 8 sekund po zanu-
rzeniu okrêtu, a w drugim ataku w miej-
sce wydobywania siê plamy olejowej jesz-
cze 2 bomby A/S (A/S - Anti Submarine -
przeciw okrêtom podwodnym). Wynik
ataku pozosta³ nieznany.

W tym samym dniu za³oga ppor. pil.
Jana Wróblewskiego �A� (HF894) stoczy³a
walkê z d³ugodystansowym samolotem
patrolowo-bombowym Focke-Wulf Fw-
200. Strzelcy Wellingtona odpêdzili
ogniem atakuj¹cego wroga.

W po³owie pa�dziernika jednostka
okry³a siê ¿a³ob¹. Podczas æwiczebnego
lotu, 15 pa�dziernika, wpad³ do morza
nieopodal Ramsey Island Wellington IC
�P� (R1704). Zginêli por. pil. Adam Schultz
i por. obs. Tadeusz Skierkowski. Cia³o por.
Schultza morze wyrzuci³o na brzeg i zo-
sta³ pochowany na cmentarzu w Newark.
Grób drugiego z lotników pozostaje nie-
znany.

Nazajutrz z patrolu nie powróci³ Wel-
lington IC �J� (R1413) pilotowany przez
bohaterskiego por. Stanis³awa Targowskie-
go. Za³oga zaatakowana przez niemiec-
kie my�liwce zd¹¿y³a tylko nadaæ sygna³
SOS i podaæ swoj¹ pozycjê. Wys³ane na
poszukiwania samoloty nie odnalaz³y �la-
dów tragedii. Wraz z por. S. Targowskim
polegli sier¿. pil. Gerard Twardoch, por.
obs. Tadeusz Ole� oraz sier¿anci strzelcy:
Zygmunt Piechowiak, W³adys³aw M³ynar-
ski i Franciszek Kubacik. Porucznik St.
Targowski zosta³ odznaczony przez Bry-
tyjczyków DFC.

W koñcu miesi¹ca Dywizjon by³ w sta-
nie wystawiæ jedynie 8 za³óg zdolnych
do lotów bojowych. W tym okresie Dy-
wizjon odebra³ zmodyfikowane Welling-
tony IC. Wszystkie samoloty otrzyma³y
oznaczenia typowe dla Coastal Command.
Malowano je z do³u i boków na bia³o,
z jedn¹ liter¹ indywidualn¹ samolotu, bez
kodu dywizjonu. Grzbiet kad³uba oraz

Uzbrajanie bomb g³êbinowych.

Cmentarz polski w Newark.

Przygotowanie Wellingtona do startu, maszyna jeszcze nie przemalowana na bia³o.
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górne powierzchnie skrzyde³ i usterzenia
poziomego mia³y kamufla¿ sk³adaj¹cy siê
z plam szarozielonych i ciemnoszarych.

Listopad rozpocz¹³ siê strat¹ za³ogi por.
pil. Stanis³awa Krawczyka. Drugim pilo-
tem by³ mjr Ignacy Skorobohaty, jeden
z seniorów polskiego lotnictwa, który po-
lecia³ na w³asn¹ pro�bê. Wraz z nimi pole-
gli kpt. obs. Alojzy Szkuta, sier¿. strz./rtg
Jan Rogala-Sobieszczañski oraz strzelcy po-
k³adowi: ppor. Mieczys³aw Wodziñski i sier¿.
Zygmunt Sasal. Wellington �L� (R1716)
pad³ ofiar¹ niemieckiego my�liwca.

W rezultacie naprawy i przed³u¿ania
pasów startowych, 3 listopada Dywizjon
przebazowano na pobliskie lotnisko Tal-
benny w Walii, gdzie wykonywano wspól-
ne patrole z czeskim 311 Dywizjonem.
Obok lotów na zwalczanie okrêtów pod-
wodnych 6 za³óg uczestniczy³o w bom-
bardowaniu doków w Bordeaux.

Szkolenie i przygotowanie operacyj-
ne za³óg dla 304 Dywizjonu pocz¹tkowo
odbywa³o siê ramach lotnictwa bombo-
wego. Odmienne warunki s³u¿by w Co-
astal Command spowodowa³y koniecz-
no�æ wyodrêbnienia szkolenia z ram lot-
nictwa bombowego. W po³owie listopa-
da sformowano Polsk¹ Eskadrê Trenin-
gow¹ przy 6 O�rodku Treningu Opera-
cyjnego (6 OTU) w Siloth, podleg³¹ 17
Grupie Lotnictwa Obrony Wybrze¿a.
W okresie od 15 listopada 1942 roku do
8 maja 1945 roku wyszkolono w eskadrze
68 za³óg.

Przed wcieleniem do Polskiej Eskadry
Szkolnej piloci i nawigatorzy koñczyli spe-
cjalistyczny kurs przygotowawczy
w Szkole Podstawowej Personelu Lataj¹-
cego nr 3 (No 3 Gr. School). Zajêcia pro-
wadzili Anglicy, za� z ramienia Polskich Si³
Powietrznych przydzielono oficera ³¹czni-
kowego zajmuj¹cego siê administracj¹.

Pierwszego grudnia jednostka rozpoczê-
³a loty operacyjne z Dale. Do lotów by³o
gotowych jedynie 8 za³óg. Trudne warun-
ki pogodowe spowodowa³y mniejsz¹ ilo�æ
startów na patrole. Nie napotkano okrê-
tów podwodnych. Kilkakrotnie dosz³o do

Zdjêcia ze zbiorów autorów,
Henryka Franczaka,

Ma³gorzaty Boñkowskiej-Szara-
niec oraz Instytutu Polskiego

 i Muzeum  im. Gen. Sikorskiego.

i

Legitymacja krzy¿a Virtuti Militari porucznika pilota Henryka Franczaka.

spotkañ z niemieckimi my�liwcami, ale
uda³o siê unikn¹æ walk. W Wigiliê Bo¿ego
Narodzenia powracaj¹ca po blisko 12-go-
dzinnym locie za³oga Wellingtona �A�
(HF894), pilotowanego przez kpt. Mieczy-
s³awa Pronaszko, nie mog³a znale�æ lotni-
ska z powodu silnego zachmurzenia. Lot-
nicy opu�cili maszynê na spadochronach
i szczê�liwie wyl¹dowali.

W okresie od przej�cia do Coastal
Command, do koñca 1942 roku samolo-
ty 304 Dywizjonu wziê³y udzia³ w 549
lotach bojowych w czasie 4478 godzin.
Straty w personelu wynios³y 82 lotników
(77 Polaków i 5 Anglików).

W 1943 roku sytuacja Sprzymierzo-
nych w bitwie o Atlantyk by³a nadal bar-
dzo trudna. Niemcy topili wiêcej statków
z zaopatrzeniem, ni¿ stocznie by³y w sta-
nie wybudowaæ. Najwiêksze straty powo-
dowa³y U-Booty. Dla ich ochrony w re-
jon Zatoki Biskajskiej Luftwaffe �ci¹gnê³a
dodatkowe jednostki my�liwskie. Docho-
dzi³o do coraz czêstszych walk powietrz-
nych. Ros³y straty po obu stronach. Dla

opanowania sytuacji alianci rozpoczêli
wysy³anie patroli my�liwskich dalekiego
zasiêgu w oparciu o wspó³dzia³anie ze
stanowiskami dowodzenia na okrêtach
wojennych. Tymczasem U-Booty zmie-
ni³y taktykê obrony. Dzia³a³y w zespo-
³ach po kilka okrêtów i podejmowa³y
walkê z samolotami, stosuj¹c skoncentro-
wany ogieñ przeciwlotniczy.

Pocz¹tek roku by³ okresem zmniej-
szonego wysi³ku bojowego Dywizjonu.
By³o to spowodowane z³ymi warunkami
atmosferycznymi, a trudno�ci pog³êbia³
brak hangaru dla obs³ugi technicznej.

Pierwszy lot patrolowy wykona³y
cztery za³ogi 3 stycznia, bez rezultatu.
Dwa dni pó�niej za³oga Wellingtona �E�
(HF836), pilotowanego przez sier¿. Jana
Bakanacza wykry³a dwa U-Booty. Jeden
z nich dwukrotnie obrzucono bombami
g³êbinowymi. Zauwa¿ono wydobywaj¹-
ce siê plamy oleju. Okrêt uznano za
uszkodzony.

Mariusz Konarski
& Andrzej Olejko

Wellington IC (DV441) �Q�. Wellington IC (X9831) �J�.
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

Goworowskiego, wyp³ynê³a w kolejny
rejs do Ameryki Po³udniowej.

17 � W Stoczni Gdynia SA ochrzczono
dwa pierwsze statki z serii czterech che-
mikaliowców zamówionych przez nie-
mieckiego armatora Rigiel Reederei
GmbH&Co. Otrzyma³y nazwy Wolgaster
i Weichselstern.

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

20 lat temu
Grudzieñ 1989 r.

8 � M/s W³oc³awek dowodzony przez
kpt. Micha³a Damulewicza bra³ udzia³ na
Morzu �ródziemnym w akcji ratowniczej
p³on¹cego trawlera bandery ZSRR.

13 � P¯M podpisa³a ze stoczni¹ Burme-
ister und Wain w Kopenhadze kontrakt
na zbudowanie pi¹tego masowca o no-
�no�ci 74 tys. ton. By³y to bardzo udane
i efektywne jednostki.

15 � W Montevideo cumuje 7 trawlerów
typu B-29 ze szczeciñskiego Gryfa. Po
sezonie kalmarowym czeka³y tam na
dyspozycje od armatora.

22 � Premier Tadeusz
Mazowiecki wrêczy³ no-
minacjê na I z-cê ministra
transportu i gospodarki
morskiej dr Janowi Kuli-
gowskiemu, wówczas
53-letniemu naukowco-
wi z Uniwersytetu Gdañ-
skiego i pos³owi z ramie-
nia PZPR.

10 lat temu
Grudzieñ 1999 r.

4 � Zmar³ d³ugoletni wiceprezydent Gdy-
ni, dr in¿. Maciej Brzeski � cz³owiek nie-
zwykle zas³u¿ony dla miasta, nazywany
g³ównym strategiem jego rozwoju.

4 � Bardzo silne podmuchy wiatru spo-
wodowa³y przewrócenie siê suwnicy bra-
mowej o masie 3400 t i ud�wigu 900 t na
suchy dok i przylegaj¹ce do niego place
monta¿owe w Stoczni Gdynia SA.

6-7 � Ba³tycki Terminal Kontenerowy �
BCT by³ blokowany przez kierowców
ci¹gników ze 160 firm zrzeszonych
w Zrzeszeniu Przewo�ników Drogo-
wych �Haron� ¿¹daj¹cych natychmia-
stowego podwy¿szenia frachtów samo-
chodowych o 12 proc., co by³o nastêp-
stwem wcze�niejszych, du¿ych podwy-
¿ek cen paliwa.

8 � W stoczni Mitsui w Japonii dokonano
chrztu i podniesienia bandery na zamó-
wionym przez P¯M masowcu o no�no�ci
ok. 35 tys. ton, który otrzyma³ nazwê Iry-
da (na zdjêciu siostrzana Irma).

14 � W Stoczni Szczeciñskiej SA odby³ siê
chrzest statku Illapel zbudowanego dla
chilijskiego armatora Compania Sud Ame-
ricana de Vapored (CSAV), który by³ set-
nym kontenerowcem zbudowanym przez
tê stoczniê.

16 � Po dramatycznych negocjacjach
w sprawie zaleg³ych od lipca marynar-
skich pensjach i otrzymaniu od armatora
statku, spó³ki POL-America 70 proc. na-
le¿nych poborów, za³oga m/s £ód�, do-
wodzonego przez kpt.¿.w. Kazimierza

29 � Dowódc¹ Marynarki Wojennej zo-
staje kontradmira³ Andrzeja Waga.

W listopadzie w polskich stoczniach zwo-
dowano masowiec, statek pasa¿erski,
trawler rybacki, dok p³ywaj¹cy i tra³owiec,
w grudniu za� holownik zaopatrzeniowy.

30 lat temu
Grudzieñ 1979 r.

1 � PLO podpisa³y kontrakt z hiszpañskim
koncernem stoczniowym Astilleros Espa-
noles SA na dostawê w 1981 r. czterech
oceanicznych statków ro-ro do obs³ugi li-
nii australijskiej. Ka¿dy ze statków mia³
mieæ no�no�æ 21 tys. ton i zdolno�æ prze-
wozow¹ 1200 TEU.

14 � W KW PZPR w Gdañsku zwiêkszo-
no liczbê sekretarzy, tworz¹c funkcjê
sekretarza ds. morskich. Zosta³ nim kierow-
nik Wydzia³u Morskiego i Komunikacji KW
w Gdañsku � Andrzej Surowiec, pó�niej-
szy dyrektor ds. ekonomiki i rozwoju PLO.

15 � Flagowy statek PLO Stefan Batory,
maj¹c na pok³adzie 775 pasa¿erów opu-
�ci³ Southampton udaj¹c siê w coroczny
rejs na Wyspy Kanaryjski i Maderê.

15 � �Dalmor� z³owi³ 3-milionow¹ tonê ryb
w swojej historii (w 1979 r. - 210 tys. ton).

15 � Lech Stefañski �
dyrektor PPDiUR �Dal-
mor� zosta³ radc¹ handlo-
wym ambasady PRL
w Londynie.

21 � Stoczniê Marine In-
dustries w Sorel w Kana-



61Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2009

ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

Rubrykê redaguj¹:
Jerzy Drzemczewski
i Marek Twardowski

Zdjêcia zosta³y wykonane przez
autorów lub pochodz¹ z ich zbiorów

i wydawanych przez nich ksi¹¿ek.

dzie opu�ci³ m/s Józef Che³moñski
(17057 DWT), drugi z serii 4 semikonte-
nerowców zamówionych w tej stoczni
przez PLO.

31 � Po raz pierwszy w historii polskiego
rybo³ówstwa morskiego w ci¹gu roku
zosta³o z³owione 800 tys. ton ryby.

31 � Statki PLO w 1979 r. przewioz³y 4,6
mln ton ³adunków i 27 tys. pasa¿erów.

W listopadzie w polskich stoczniach
zwodowano dwa drobnicowce (Terral
- pierwszy z serii ch³odniowców typu
B-361), prom-pasa¿ersko-samochodo-
wy (Georg Ots - prom |�olimpijski�,
pierwszy i jedyny z serii B-493), traw-
ler-przetwórniê, supersejner i okrêt hy-
drograficzny, a w grudniu statek ro-ro,
2 drobnicowce, prom pasa¿ersko-samo-
chodowy (Dmitriy Shostakovich - pro-
totyp serii B-492), supersejner i kuter
sanitarny.

40 lat temu
Grudzieñ 1969 r.

6 � Holownik Perkun przyholowa³ z por-
tu Hanko w Finlandii do portu gdyñskie-
go ponton z trzema kompletnymi d�wi-
gami gotowymi do prze³adunku ³adun-
ków masowych. By³o to pierwsze takie
holowanie przeprowadzone przez PRO.
Kapitanem holownika by³ J. Wojtkiewicz.

W listopadzie w polskich stoczniach zwo-
dowano bazê ryback¹, drobnicowiec, dwa
trawlery-przetwórnie, okrêt desantowy,
okrêt hydrograficzny i okrêt warsztatowy,
w grudniu 4 drobnicowce (w tym Ama-
ralina - prototyp serii B-444), zbiorniko-
wiec, masowiec (Tarnów - prototyp serii
B-522), 3 trawlery-przetwórnie, okrêt
desantowy i okrêt hydrograficzny.

50 lat temu
Grudzieñ 1959 r.

14 � W stoczni im. Komuny Paryskiej
w Gdyni zbudowano pierwszy z serii 11

zamówionych przez Indonezjê statków.
By³ to motorowiec Rambutan.

20 � PLO uruchamiaj¹ liniê izraelsko-czar-
nomorsk¹, obs³ugiwan¹ przez statki Oli-
wa i Kopernik, dzia³aj¹c¹ samodzielnie od
1967 r.

W listopadzie w polskich stoczniach zwo-
dowano bazê ryback¹, 2 drobnicowce,
wêglowiec, trawler-przetwórniê i trawler
burtowy, a w grudniu 4 drobnicowce, 3
statki pasa¿ersko-towarowe (w tym Ram-
butan - prototyp serii B-471), wêglowiec,
3 trawlery burtowe i okrêt patrolowy.

60 lat temu
Grudzieñ 1949 r.

13 � Wiktor Gorz¹dek otrzyma³ jako
pierwszy dyplom kapitana ¿.w. rybo³ów-
stwa morskiego.

16 � Minister ¿eglugi wyda³ zarz¹dzenie
w sprawie ustanowienia przymusowego
zarz¹du pañstwowego nad przedsiêbior-
stwami �£awica� Towarzystwo Po³owów
Dalekomorskich i ¯eglugi Sp. z o.o.
w Gdyni oraz Ba³tyckiej Spó³ki Okrêto-
wej Sp. z o.o. w Gdyni.

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

70 lat temu
Grudzieñ 1939 r.

3 � Przeniesienie Komendantury Mary-
narki Wojennej z Pary¿a do Londynu.

23 � M/s Batory, maj¹c na pok³adzie ka-
nadyjski pu³k piechoty z Edmonton wy-
chodzi w konwoju z Halifaxu do Szkocji.
By³ to pierwszy jego rejs (zakoñczony 31
grudnia) w charakterze wojskowego trans-
portowca.

28 � S/s Warszawa wyp³ywa z Pireusu
do Marsylii maj¹c na pok³adzie 541 pol-
skich uchod�ców wojskowych (na zdjê-
ciu).

31 � W³adze okupacyjne Gdyni wyda³y
zakaz po³owu kutrom (by³o ich wtedy
49) w nocy. Mog³y one ³owiæ tylko za
dnia.

90 lat temu
Grudzieñ 1919 r.

25 � W Pary¿u toczy³y siê rozmowy miê-
dzy mocarstwami sprzymierzonymi,
z udzia³em delegacji polskiej, dotycz¹ce
ustalenia przysz³ego statusu Wolnego
Miasta Gdañska i granic jego administro-
wania.
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Nieraz ju¿ w ramach naszego cyklu
�Morze tajemnic�, pisali�my o Polakach
pod obcymi banderami. Nasi rodacy nie
tylko tam s³u¿yli, ale robili, nieraz bardzo
b³yskotliwe, kariery. Przypomnieli�my
postaæ Krzysztofa Arciszewskiego, który
dos³u¿y³ siê admiralskich szlifów we flo-

cie holenderskiej w XVII wieku. Opisali-
�my losy Polaków, którzy doszli do tego
samego we flotach zaborczych. Wielu
z nich tworzy³o potem Polsk¹ Marynarkê
Wojenn¹ w niepodleg³ym ju¿ pañstwie.

Pisali�my tak¿e o naszych rodakach,
którzy na Morzu �ródziemnym i Pacyfiku

Rodaków
dowodzili w czasie drugiej wojny �wiato-
wej statkami-pu³apkami. Wspominali�my
o oficerach s³u¿¹cych na brytyjskich okrê-
tach wojennych. Niektórzy z nich, jak np.
Roman Stankiewicz czy Romuald Na³êcz-
Tymiñski dowodzili brytyjskimi za³ogami
(wiêcej o tym drugim przeczytaæ mo¿na
w naszym cyklu �Skarby muzeów� na str.
52). I byli za to doceniani nie tylko otrzy-
mywanymi odznaczeniami, ale tak¿e po-
przez szacunek i sympatiê swoich niepo-
lskich podkomendnych.

Na³êcz-Tymiñski tak wspomina zakoñ-
czenie dowodzenia patrolowcem Pome-
rol: �(..) zarz¹dzi³em zbiórkê za³ogi.
Podziêkowa³em za³odze za jej pracê,
dziêki której nasz okrêt wybija³ siê w�ród
pomocniczych si³ patrolowych pod wzglê-

Polak dowódc¹ amerykañskiego lotniskowca?
Polak admira³em Royal Navy? Oczywi�cie!
Stefan Weso³owski i Józef Bartosik zrobili najwiêksze
kariery spo�ród naszych rodaków s³u¿¹cych w obcych
flotach podczas drugiej wojny �wiatowej i po niej.

Pod obcymi
banderami

kariery
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Józef Bartosik na pok³adzie
niszczyciela rakietowego London.

Stefan Weso³owski w okresie
s³u¿by na B³yskawicy.
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dem wygl¹du, wyszkolenia, dyscypliny
i porz¹dku. (...) Za³oga zgotowa³a mi
przy tej okazji swego rodzaju nieco-
dzienn¹ � raczej cywiln¹ owacjê. Co-
xswain (podoficer Collins � awansowa-
ny na mój wniosek) wyst¹pi³ przed front
i zwróci³ siê do za³ogi z zapytaniem:

- Ch³opcy! Czy byli�cie szczê�liwi pod
dowództwem kapitana Tymiñskiego?

- Yes - odkrzyknê³a za³oga.
- Nie chcemy aby kapitan Tymiñski

od nas odszed³!
- No - by³a gromka odpowied� za-

³ogi.
Wtedy Collins podszed³ do mnie i za-

meldowa³, ¿e za³oga pragnie do koñca
wojny p³ywaæ pod moim dowództwem
i prosi, bym Pomerola nie opuszcza³.�

Dzisiaj chcemy przypomnieæ kariery
dwóch innych Polaków. Jeden z nich, Ste-
fan Weso³owski, dowodzi³ amerykañskim
lotniskowcem operuj¹cym na Atlantyku
nie bêd¹c nawet� obywatelem amery-
kañskim! Drugi � Józef Bartosik � doszed³
w brytyjskiej flocie do stopnia admiralskie-
go, jako jeden z niewielu cudzoziemców
i jako pierwszy oraz jedyny jak dot¹d w jej
historii Polak.

Najm³odszy kapral II RP

Je�liby o ¿yciu Stefana Weso³owskie-
go powiedzieæ, ¿e mog³oby staæ siê
kanw¹ niejednego scenariusza, to by³by
bana³ jakich ma³o. Losy tego cz³owieka
by³y bowiem tak niezwyk³e, ¿e nie ma
chyba drugiego takiego marynarza
w dziejach polskich zwi¹zków z morzem.

S³owo, które go najbardziej charakte-
ryzuje to �patriota�. Weso³owski by³ nim
bez w¹tpienia. S³u¿y³ Polsce od najm³od-
szych lat i w jego przypadku nie ma w tym
okre�leniu zwyczajowej grzeczno�ci, jest
za to najszczersza prawda.

Urodzony w 1909 roku w Warszawie
Weso³owski, swój wojskowy ¿yciorys
zacz¹³ w wieku zaledwie dziewiêciu lat!
W zamêcie powsta³ym po zakoñczeniu
pierwszej wojny �wiatowej, przygarniêty
przez ¿o³nierzy 16 Pu³ku Piechoty, chrzest
bojowy przeszed³ w obronie Lwowa. By³
jednym z bohaterskich �orl¹t lwowskich�,
za co otrzyma³ order Virtuti Militari.

Jakby tego by³o ma³o, trzy lata pó�-
niej, jako dwunastolatek, zg³osi³ siê na
ochotnika do trzeciego powstania �l¹-
skiego. S³u¿y³ jako zwiadowca, wysa-
dzi³ poci¹g pancerny i obs³ugiwa³ ciê¿ki
karabin maszynowy. Za odwagê na polu
walki, zas³u¿y³ na Krzy¿ Walecznych
i awans na kaprala, staj¹c siê tym sa-

mym najm³odszym podoficerem II Rze-
czypospolitej.

Po zakoñczeniu powstania, uda³ siê do
Gdañska. Marzy³ o p³ywaniu na statkach.
�W ciemno�ciach dotarli�my do Nowego
Portu. Kiedy siê rozwidni³o, pierwszy raz
w ¿yciu zobaczy³em morze. Patrzê, pa-
trzê i drugiego brzegu nie widzê. My�lê
sobie, ¿e skoro nie ma brzegu, to gdzie
mog¹ ¿yæ ci kolorowi ludzie, gdzie maj¹
rosn¹æ palmy? Ale zobaczy³em te¿ wiel-
kie okrêty z wysokimi, dymi¹cymi jak
fabryczne, kominami. Wtedy uwierzy-
³em, ¿e to one zawioz¹ mnie w ten nie-
znany, egzotyczny �wiat� - wspomina³
po latach.

Ch³opca z tak ju¿ niezwyk³ym ¿ycio-
rysem przyjê³a do pracy spó³ka okrêto-
wa braci Leszczyñskich. Najpierw zosta³
stró¿em na bocznoko³owcu Abdank,
a potem ch³opcem okrêtowym na Gazo-
linie, gdzie jako jedyny Polak w za³odze,
13 wrze�nia 1921 roku podniós³ na nim
bia³o-czerwon¹ banderê. Statek by³ jed-
nostk¹ ¿aglowo-motorow¹ o d³ugo�ci 31
metrów i no�no�ci 220 ton. P³ywa³
z Gdañska do Lipawy i K³ajpedy wo¿¹c
co siê tylko da³o.

Kiedy bracia Leszczyñscy sprzedali
Gazolinê, Weso³owski znowu musia³ szu-
kaæ pracy. W jej znalezieniu pomog³o mu

szczê�cie, które zreszt¹ nigdy go nie
opuszcza³o, nawet w najwiêkszych opre-
sjach. W gdañskiej stoczni nastolatek wy-
patrzy³, remontowane tam akurat, polskie
torpedowce. Tego mu by³o trzeba. Na-
tychmiast wszed³ na pok³ad jednego
z nich i zameldowa³ dowódcy chêæ s³u¿-
by w Marynarce Wojennej.

I zosta³ przyjêty! Weso³owski po raz
drugi w swoim krótkim ¿yciu, zosta³
ch³opcem okrêtowym, tym razem na tor-
pedowcu Podhalanin. Po kilku kursach,
a tak¿e nadrobieniu zaleg³o�ci w nauce
czytania i pisania, do czego do tej pory
nie mia³ g³owy, zosta³ dalmierzyst¹ na
Ba³tyku, a w 1925 na nowowybudowa-
nym niszczycielu Burza.

Po zakoñczeniu s³u¿by w Marynarce
Wojennej kontynuowa³ p³ywanie na stat-
kach handlowych i pasa¿erskich. W 1934
roku zosta³ szyprem I klasy i rozpocz¹³
dowodzenie holownikiem Solluks, a  po-
tem obj¹³ kierownictwo robót czerpalnych
w porcie we W³adys³awowie. W miêdzy-
czasie siê o¿eni³. Jeszcze przed wybu-
chem drugiej wojny �wiatowej doczeka³
siê dwóch synów.

Tu¿ przed wrze�niem 1939 roku zo-
sta³ zmobilizowany i jako sygnalista trafi³
na B³yskawicê, z któr¹ opu�ci³ kraj i uda³
siê do Wielkiej Brytanii. Na pok³adzie nisz-
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Józef Bartosik.
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czyciela bra³ udzia³ w walkach o Narwik.
Zosta³ tam ciê¿ko ranny. Po zakoñcze-
niu leczenia zosta³ zastêpc¹ dowódcy na
francuskim patrolowcu Chasseur 15. Jed-
nostka pilnowa³a Kana³u La Manche.
Doskwieraj¹ca mu ju¿ od jakiego� czasu
rwa kulszowa spowodowa³a jednak, ¿e ze
wzglêdu na stan zdrowia, zosta³ skre�lony
z listy marynarzy polskiej floty wojennej.

Nie podda³ siê. Zaci¹gn¹³ na amery-
kañskie tankowce. Kiedy jego dossier tra-
fi³o na odpowiednie biurko w US Nawy,
Weso³owskiemu zosta³a z³o¿ona propo-
zycja objêcia stanowiska zastêpcy dowód-
cy na okrêcie wojennym. W ten sposób
dosta³ siê na lotniskowiec Ganandoc.
Okaza³ siê na tyle dobry w marynarskim
fachu, ¿e ju¿ w trzecim rejsie zosta³ jego
dowódc¹.

Lotniskowiec dostarcza³ zaopatrzenie
dla amerykañskich wojsk walcz¹cych

w Europie. W 1944 roku zosta³ uszkodzo-
ny przez niemieckie samoloty. Na czas
remontu jednostki, Weso³owski zosta³ do-
wódc¹ okrêtu transportowo-holownicze-
go, wzi¹³ udzia³ w l¹dowaniu aliantów
w Normandii i ponownie odznaczy³ siê
niezwyk³¹ sprawno�ci¹.

Nasz bohater nie poprzesta³ na tym.
Jako dowódca transportowca odby³ rejs
z San Francisco do Szanghaju, zawo¿¹c po-
moc dla walcz¹cych z Japoñczykami Chiñ-
czyków. Potem ponownie wróci³ na Ga-
nandoca. �Przyczyni³ siê Pan do total-
nej klêski wroga� - napisa³ mu w uznaniu
zas³ug, w specjalnym li�cie, prezydent
Harry Truman.

Po wojnie, chc¹c osi¹�æ na sta³e w USA
i sprowadziæ tutaj swoj¹ rodzinê, Weso-
³owski zwróci³ siê do odpowiednich w³adz
tego kraju o przyznanie mu obywatelstwa.
Jego pro�ba sta³a siê sensacj¹ amerykañ-

skich mediów. Okaza³o siê bowiem, ¿e
Polak by³ jedynym w historii Stanów Zjed-
noczonych cz³owiekiem, który bez tego
obywatelstwa dowodzi³ amerykañskim
okrêtem! Ostatecznie otrzyma³ je w 1949
roku.

Pó�niej, jeszcze przez dwadzie�cia lat,
kontynuowa³ p³ywanie we flocie handlo-
wej. Na emeryturê przeszed³ w 1966
roku. Zmar³ w 1987 roku w Miami, gdzie
te¿ zosta³ pochowany na miejscowym
cmentarzu.

Samotny wilk morski

Polacy, którzy mieli szczê�cie spotkaæ
Stefana Wesolowskiego podczas wojny,
dziwili siê, jak to mo¿liwe, ¿e ich m³od-
szy stopniem kolega doszed³ do stano-
wiska dowódcy amerykañskiego lotni-
skowca. Podobno z humorem wtedy im
odpowiada³, ¿e �widaæ Amerykanie bar-
dziej cenili  moj¹ wiedzê, ni¿ Polacy�.

Bardziej �normalna�, choæ równie nie-
zwyk³a by³a kariera drugiego z naszych
dzisiejszych bohaterów, Józefa Bartosika.
By³ o kilka lat m³odszy od Weso³owskie-
go. Choæ urodzi³ siê w 1917 roku, czyli
jeszcze przed odzyskaniem przez Polskê
niepodleg³o�ci, to jednak ominê³y go za-
wieruchy w jakich uczestniczy³ jego ko-
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Stefan Weso³owski z rodzin¹.

Weso³owski, w kole ratunkowym,
na pok³adzie Gazoliny.

Stefan
Weso³owski
jako najm³odszy
¿o³nierz II RP.
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lega. Od dzieciñstwa marzy³ o p³ywaniu
po morzu. W 1935 roku zosta³ przyjêty
do Szko³y Podchor¹¿ych Marynarki Wo-
jennej w Toruniu. Ukoñczy³ j¹ w 1939
roku (z pierwsz¹ lokat¹!), kiedy nad Eu-
rop¹ zbiera³y siê ju¿ chmury nadchodz¹-
cej wojny.

Po kursie aplikacyjnym otrzyma³
przydzia³ na stanowisko oficera wachto-
wego na ¿aglowiec szkolny Iskra. Wy-
buch wojny zasta³ go na tej w³a�nie jed-
nostce w Maroku. Tak to wspomina³:
�Odejmowa³em ju¿ od oka lunetê sek-
stansu, gdy obok pojawi³ siê bia³y dre-
lich. By³ to nasz radiotelegrafista okrê-
towy, stary, zawodowy marynarz. Twarz
mia³ blad¹ jak kreda, przy tym wargi mu
siê trzês³y. S¹dzi³em, ze jest chory. Rzecz
wyja�ni³a siê wkrótce. Pamiêtam, ¿e
opar³ siê ciê¿ko o nadbudówkê i powie-
dzia³:

- Napadli na nas. Dzi� rano. Warsza-
wa, Gdynia zbombardowane ...�

Po zej�ciu z pok³adu Iskry Bartosik by³
kolejno w Oddziale Wydzielonym Mary-
narki Wojennej we Francji i w Rezerwo-
wej Grupie Oficerów na okrêcie-bazie
Gdynia w Wielkiej Brytanii. W 1940 roku
widzimy go ju¿ w za³odze B³yskawicy,
gdzie pe³ni³ funkcjê oficera wachtowego
i drugiego oficera artylerii. Nastêpnie, te
same zadania, wype³nia³ w pierwszej za-
³odze Garlanda. W 1941 roku, wraz
z awansem na porucznika marynarki, obj¹³
stanowisko pierwszego oficera artylerii na
tym okrêcie. Na pok³adzie jednostki bra³
udzia³ m.in. w dzia³aniach na Morzu �ró-
dziemnym, rajdzie na Spitsbergen i wielu
konwojach, w tym s³awnym PQ-16, za któ-
ry otrzyma³ order Virtuti Militari.

W 1942 roku zosta³ oficerem flago-
wym szefa Kierownictwa Marynarki Wo-
jennej. Kilka miesiêcy pó�niej jednak
znowu jest na B³yskawicy jako pierwszy
oficer artylerii. Na jej pok³adzie wzi¹³
udzia³ w inwazji w Normandii. Potem, po
otrzymaniu awansu na kapitana marynar-
ki, wróci³ ponownie do Kierownictwa MW
na dawne stanowisko. Doczeka³ na nim
zakoñczenia drugiej wojny �wiatowej.
Potem zd¹¿y³ jeszcze wróciæ na okrêt
i zostaæ pierwszym oficerem artylerii na
kr¹¿owniku Conrad.

I tutaj zacz¹³ siê najbardziej kontro-
wersyjny okres w ¿yciu Bartosika, tak¿e
czas, który najprawdopodobniej rzutowa³
na jego pó�niejsze postêpowanie. Otó¿,
pod koniec 1945 roku, zosta³ on sekreta-
rzem tzw. trójki powrotowej, grupy ofi-
cerów Marynarki Wojennej, która wyrazi-
³a chêæ powrotu do kraju. By³ nawet

wspó³autorem dokumentu �Postawa Ma-
rynarki Wojennej wobec zagadnienia po-
wrotu do kraju�, który apelowa³, aby pol-
scy marynarze wrócili do Ojczyzny i wziêli
udzia³ w odbudowie jej si³ morskich.

Wiêkszo�æ z tych, których dotyczy³
ten tekst, nie mia³a jednak z³udzeñ co do
tego co ich czeka, prêdzej czy pó�niej,
po powrocie do domu. Obawiali siê, s³usz-
nie jak siê pó�niej okaza³o, ¿e komuni�ci
wezm¹ siê w koñcu za nich, nawet je�li
pocz¹tkowo na to nie wygl¹da³o. Dlate-
go wszystkich, którzy agitowali za powro-
tem do Polski Ludowej uwa¿ano za co
najmniej podejrzanych o bolszewickie ci¹-
gotki. Tak te¿ by³o zapewne z Bartosi-
kiem, który skazany zosta³ przez to na
izolacjê. To, ¿e ostatecznie jako pierw-
szy wycofa³ siê z trójki powrotowej nie-
wiele zmieni³o w jego sytuacji. Ju¿ do
koñca ¿ycia nie utrzymywa³ kontaktów
z dawnymi kolegami.

Na dodatek m³ody oficer, choæ podj¹³
decyzjê o pozostaniu w Wielkiej Brytanii
na sta³e, nie bardzo wiedzia³ co ze sob¹
zrobiæ. Bardzo chcia³ nadal s³u¿yæ w ma-
rynarce wojennej, ale polskiej ju¿ nie
by³o, a do Royal Navy Brytyjczycy nie-
chêtnie przyjmowali Polaków. Bartosik
postanowi³ mimo wszystko spróbowaæ siê
do niej dostaæ i uda³o mu siê jako jedne-
mu z nielicznych, a jedynemu, który
w niej pó�niej zrobi³ karierê.

Do Royal Navy przyjêty zosta³ w 1948
roku. Skierowano go do s³u¿by w zespo-
³ach okrêtów eskortowych. W 1955 roku,
po ukoñczeniu kursu sztabowego, ju¿ jako
komandor porucznik, Bartosik zosta³ do-
wódc¹ fregaty Comus operuj¹cej na Da-
lekim Wschodzie, a w latach 1960-1961
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dowodzi³ 5 Eskadr¹ Fregat i fregat¹ Scar-
borough. Otworzy³o mu to drogê do dal-
szej kariery. W 1964 roku obj¹³ stanowi-
sko dowódcy na niszczycielu rakietowym
London. Przez trzy lata, od 1966 do 1969
roku, by³ zastêpc¹ szefa Sztabu Opera-
cyjnego Si³ Morskich. Otrzyma³ te¿ awans
na kontradmira³a. Do rezerwy przeszed³
w 1969 roku. Przez kolejne lata pracowa³
w ró¿nych towarzystwach ¿eglugowych,
by w 1980 roku ostatecznie przej�æ na
emeryturê. Zmar³ 14 stycznia ubieg³ego
roku.

Tomasz Falba

Weso³owski na emeryturze.

Lotniskowiec Ganandoc, którym dowodzi³ Stefan Weso³owski.
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racali�my z bardzo daleka, bo a¿ z niemal zagu-
bionej w wodach po³udniowo-chiñskiego morza
niewielkiej wysepki na samym koñcu �wiata.
Bardzo wolno wracali�my, co nikogo nie szoko-

wa³o, jedyn¹ bowiem zalet¹, jaka cechowa³a tamten statek by³a
niewielka prêdko�æ.

Okre�lenie niewielkiej prêdko�ci pe³nomorskiego statku
jako zalety mo¿e wydaæ siê nonsensem, ale po g³êbszej anali-
zie okazuje siê, ¿e tylko �z pozoru�. Inna sprawa, ¿e nonsen-
sów w naszym piêknym kraju w tamtych peerelowskich latach
by³ urodzaj. Zreszt¹ - po prawdzie - nie tylko w tamtych minio-
nych latach.

A oto próba wyja�nienia. Ka¿dy marynarz w Polsce Ludo-
wej otrzymywa³ tak zwany dodatek dewizowy za ka¿dy dzieñ
spêdzony poza granicami kraju. Jego wysoko�æ zale¿a³a od sta-
nowiska marynarza oraz od rejonu rejsu. Najkorzystniejsze by³y
dalekie, czyli d³ugotrwa³e rejsy. St¹d, przyk³adowo, urodzi³o
siê powiedzenie �pogoda dolarowa� na silny sztorm i wiatr, zwany
z ¿eglarska �w mordê wind�, który zmniejsza³ prêdko�æ, a tym

samym zwiêksza³ ilo�æ dni rejsu i co za tym idzie, suma dewi-
zowego dodatku ros³a.

Na marginesie dodam, ¿e by³a to tylko czê�æ prawdy, bo-
wiem krótkie, europejskie rejsy, mia³y tê niew¹tpliw¹ zaletê,
¿e zwiêksza³a siê czêstotliwo�æ powrotów do kraju, a tym sa-
mym dochodowo�æ �marynarskiego importu�� Dzieli³ siê on
na trzy kategorie: legaln¹, najmniej op³acaln¹, pó³legaln¹, gwa-
rantuj¹c¹ wzglêdny spokój i umiarkowane dochody i wreszcie
ca³kowicie nielegaln¹, wielce ryzykown¹, ale te¿ wielce do-
chodow¹. St¹d wziê³y siê nazwy krótkich rejsów na regular-
nych liniach, na przyk³ad �Omega Line�, czy okre�lanie niektó-
rych willowych dzielnic Gdyni, np. jako �Zegarkowo...

Zostawmy jednak¿e teoretyczne rozwa¿ania i wspominki
z dziejów Polskiej Marynarki Handlowej vel �Handluj¹cej� i wróæ-
my do tamtego statku i tamtego sakramencko d³ugiego rejsu.

Dolary dolarami, ale ka¿demu z za³ogi spieszno by³o do kraju
i do domu, a tymczasem najwyra�niej prze�ladowa³ nas nieza-
winiony niczym pech.

Zbli¿ali�my siê powolutku do Adenu, sk¹d �jeden skok� do
Kana³u Sueskiego, po którego drugiej stronie ju¿ Europa, czyli
prawie, prawie dom. Poniewa¿ poczciwy nasz statek mia³ ko-
t³y opalane wêglem, mieli�my dobraæ go nieco w³a�nie w Ade-
nie, choæ adeñski wêgiel mia³ w�ród palaczy jedn¹ z najgor-
szych opinii.

W tym miejscu nale¿a³oby mo¿e po�wiêciæ nieco uwagi
warunkom pracy palaczy na powolnym statku, oczywi�cie bez
klimatyzacji, w rejonach tropikalnych, ale po co robiæ konku-
rencjê Dantemu, który napisa³ kiedy�: �porzuæcie wszelk¹ na-
dziejê, którzy tu wstêpujecie�.

Otó¿ dzieñ drogi przed Adenem dosz³a do nas radiowa wia-
domo�æ, ¿e wybuch³a wojna miêdzy Egiptem i Izraelem i ¿e �
jak na razie � Kana³ Sueski jest nieczynny!

Bagatela. No i zaczê³o siê dziaæ!
Najd³u¿szy nawet korek na szosie z Zakopanego do Krako-

wa w niedzielne popo³udnie, jest ma³ym piwem w porówna-
niu do tego, co dzia³o siê na adeñskiej redzie.

Ka¿dego dnia przybywa³y kolejne statki, rzuca³y kotwice
i rozpoczyna³y beznadziejne oczekiwanie. A tymczasem ̄ ydzi
t³ukli siê z Arabami o piach pustyni. Niechby siê zreszt¹ t³ukli
miêdzy sob¹, w koñcu to ich cholerna sprawa, ale po kiego
czorta zakorkowali z tej racji Kana³?

Dni na zat³oczonej redzie wlok³y siê powolutku, statki wy-
chodzi³y w morze, aby okr¹¿yæ ca³¹ Afrykê, jak nie przemie-
rzaj¹c za czasów Vasco da Gamy. A my czekali�my na jak¹�
decyzjê z dalekiego kraju.

I o dziwo � zbudzi³ siê kto� wa¿ny w du¿ym budynku w Gdy-
ni na ulicy 10 Lutego, bo na statek nadszed³ radiogram� Po
za³adowaniu ilu� tam set ton wêgla, uzupe³nieniu prowiantu
i wody do picia, ruszyli�my kursem na po³udnie.

 
○ ○ ○

Po dziesi¹tkach lat niemo¿liwe jest dok³adne oddanie pa-
nuj¹cych na statku nastrojów. Na pierwszy obiad od opuszcze-
nia Edenu, radiooficer, którego wszyscy nazywali �Bob�, choæ
mia³ zupe³nie inne imiê - trzeba przyznaæ, ¿e nieco dziwaczne
- Eustachy, przyniós³ kartkê, na której wypisa³:

Aden � Przyl¹dek Dobrej Nadziei - 3900mil
Przyl¹dek Dobrej Nadziei � Quessant - 5750mil

Quessant � Rotterdam -  452mile
Total  10102 mile

W
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- I co wy na to?
- Cholera! Jasna cholera! � powiedzieli�my niemal chórem.
Drugi mechanik, wielki skrupulant, zacz¹³ co� mozolnie li-

czyæ na skrawku starej gazety.
- Wydaje siê, ¿e w po³owie grudnia mo¿emy byæ w Rotter-

damie - oznajmi³ po chwili. - Je¿eli szybko wy³aduj¹ tê cho-
lern¹ �wiêt¹ ziemiê, jest szansa na Wigiliê w domu.

- ̄ eby tylko adeñski wêgiel okaza³ siê co� wart.
Wêgiel okaza³ siê niewiele wart i trzeba by³o go znowu

dobieraæ po drodze, ale tym razem pogoda raczej dopisa³a i oko-
³o po³owy grudnia uda³o siê dobrn¹æ do Rotterdamu z pe³no-
okrêtowym ³adunkiem owej ��wiêtej ziemi�, jak nazywali�my
niezwykle niskoprocentow¹ rudê, podobno ¿elazn¹, któr¹ wie�-
li�my przez niemal trzy oceany, bo z wysepki na krawêdzi Pa-
cyfiku przez ca³y Indyjski i Atlantyk.

Nasze przekonanie co do jako�ci owej rudy opierali�my na
obserwacji za³adunku, kiedy ta s³awetna ��wiêta ziemia� sypa-
³a siê do naszej ³adowni uderzaj¹c w locie o stalowe rozpornice
w �wietle luku, czyli szersztoki i niezmiernie rzadko da³o siê
dostrzec nik³e iskierki �wiadcz¹ce � naszym zdaniem � o za-
warto�ci ¿elaza w rudzie.

Wy³adunek szed³ niestety do�æ marudnie, w koñcu jednak
ca³y kopiec rudy znalaz³ siê na brzegu i ca³kowicie przesta³o
nas interesowaæ zagadnienie zawarto�ci procentowej ¿elaza
w ¿elaznej rudzie, a na pierwszy plan wysun¹³ siê problem,
kiedy bêdziemy w Gdyni, jako ¿e do Gwiazdki by³o ju¿ zupe³-
nie blisko.

- Trzy dni i jeste�my w domu - liczyli optymi�ci, co by³o
lekk¹ przesad¹ wzi¹wszy pod uwagê zarówno nienadzwyczajn¹
prêdko�æ naszego statku oraz do�æ burzliwe o tej porze roku
Morze Pó³nocne, a nawet Ba³tyk.

- Chyba, ¿eby jaki� korzystny pr¹d - pocieszali siê niektó-
rzy. - Jaki� chocia¿by Golfsztrom, albo ten, co to p³ynie ko³o
Przyl¹dka Dobrej Nadziej na przyk³ad.

Niestety, ¿aden z naszych nawigatorów nie potrafi³ znale�æ
¿adnego przydatnego pr¹du w tym regionie, mimo to optymi-
�ci byli gór¹.

- A jak ju¿ bêdziemy w Gdyni - marzyli - to chyba tak szyb-
ko nas nie za³aduj¹ i nie wy�l¹ znowu w morze. To i Sylwestra
siê za³apie.

Jednak¿e pech, wchodz¹cy najprawdopodobniej w sk³ad
inwentarza tamtego statku, zmaterializowa³ siê tym razem w po-
staci armatorskiej depeszy, nakazuj¹cej nam i�æ natychmiast
do Narwiku po� rudê i dopiero z ni¹ do kraju.

Szlag zatem trafi³ za jednym zamachem wszystkie plany,
marzenia i obliczenia, a dla za³ogi ¿adn¹ pociech¹ nie by³ fakt,
¿e tym razem przy za³adunku tryska³y ca³e snopy iskier przy
zetkniêciu siê rudy ze stal¹ szersztoków.

- Jak zimne ognie na choince - zauwa¿y³ który� z nas nie-
zwykle melancholijnie.

Za³adunek zakoñczono w przeddzieñ Wigilii i ruszyli�my
z ciê¿kimi ³adowniami i jeszcze ciê¿szym sercem do kraju. Pro-
gnozy pogody, jakie odebra³ radio, Sylwestra w domu stawia³y
siê pod coraz wiêkszym znakiem zapytania.

Sytuacjê pogarsza³ fakt, ¿e w kantynie wykoñczy³y siê prak-
tycznie wszystkie napoje, zawieraj¹ce choæby nieznaczny pro-
cent alkoholu, czego nie mog³a zast¹piæ prawdziwa choinka,
o któr¹ w Narwiku nie by³o trudno.

Kucharz obieca³ co prawda przygotowaæ w marê zbli¿on¹
do tradycyjnej wigilijn¹ wieczerzê, ale gdzie takiej statkowej,
do domowej...

 
○ ○ ○

W Wigiliê od samego rana sypa³ gêsty �nieg. P³ynêli�my
w bia³ym jego ca³unie bardzo wolno i ostro¿nie, poniewa¿
w tamtych latach radar by³ na nielicznych tylko statkach. Nie-
omal przeciskali�my siê przez krête, skaliste korytarze spokoj-
nych norweskich fiordów. Czekali�my wszyscy na wspóln¹
Wigiliê, co niektórzy otwierali ju¿ przechowywane przezornie
butelki, które mia³y poprawiæ nienajlepsze w koñcu nastroje,
jako ¿e tak niewiele do pe³ni szczê�cia brakowa³o. Otwiera³
równie¿, a mo¿e nawet przede wszystkim, nasz Kapitan, cz³o-
wiek tuszy znacznej, fantazji wcale nie mniejszej, który pra-
gnienie posiada³ do owej tuszy proporcjonalne.

Powoli zbli¿a³a siê godzina kolacji, poczêli siê schodziæ pierw-
si jej uczestnicy, domyci i nie do poznania, tacy eleganccy.

Siadali�my przy zas³anych czy�ciutkimi obrusami sto³ach i ³a-
komym wzrokiem taksowali�my liczn¹ zastawê niedwuznacz-
nie sugeruj¹c¹ obfito�æ potraw, których dodatkow¹ i obiecu-
j¹c¹ zapowiedzi¹ by³y snuj¹ce siê po korytarzach od kuchni
zapachy.

Na dworze pada³ nieprzerwanie gêsty �nieg.
Dok³adnie o osiemnastej do mesy wszed³ drugi oficer.
- Gdzie jest kapitan? - spyta³ stewarda, od�wiêtnie wystro-

jonego w �nie¿nobia³¹ koszulê, czarn¹ muszkê i bia³y kitel z nie-
bieskimi wypustkami, takim¿e ko³nierzem i mankietami.
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- Musi co w kabinie - steward  niedostrzegalnie wzruszy³
ramionami.

- Sprawdza³em przed chwil¹. Nikogo nie ma.
- A w ³azience?
- Te¿ nie� - drugi oficer by³ wyra�nie zaniepokojony. Prze-

bieg³ wzrokiem po zgromadzonych. Byli wszyscy wolni od
wacht. Z wyj¹tkiem kapitana.

- Na mostku go nie ma? - odezwa³ siê trzeci.
- Nie. Tam te¿ by³em.
- Mo¿e u kogo� w kabinie � mrukn¹³ ochmistrz, spogl¹daj¹c

do�æ wymownie na starszego mechanika, w po³udnie bowiem
dostarczy³ by³, na wyra�ne polecenie kapitana, butelkê whi-
sky z najbardziej prywatnego zapasu i zaniós³ j¹ w³a�nie do
kabiny chiefa z maszyny.

- By³ u mnie - zacz¹³ niezbyt pewnie starszy mechanik -
zaraz po obiedzie. Ale po podwieczorku poszed³.

- Dok¹d? - drugi oficer zada³ to pytanie tonem co najmniej
inspektora Scotland Yardu, prowadz¹cego arcywa¿ne �ledztwo

- Chyba do siebie. Nie nie mówi³�
- Czy kto� widzia³ Starego po podwieczorku?
Wymowne milczenie zebranych wystarczy³o za odpowied�.
- Panowie - drugi oficer przej¹³ dowodzenie, jako ¿e star-

szy oficer mia³ wachtê. - Nie ma ¿artów. Musimy poszukaæ
kapitana.

69

- Od podwieczorku minê³o ju¿ prawie trzy godziny - mrukn¹³
trzeci. - Nawet przy naszej niewielkiej prêdko�ci, przy tej po-
godzie� - nie dokoñczy³.

Rozbiegli�my siê po ca³ym statku. Przegl¹dali�my swoje
kabiny, co gorliwsi zagl¹dali nawet do szafek, istnia³o jed-
nak niezwykle ma³e prawdopodobieñstwo odnalezienia tam
naszego Starego, choæby z tej prostej przyczyny, ¿e szafki
by³y raczej w¹skie, czego o kapitanie nie mo¿na by³o po-
wiedzieæ.

Po dobrej pó³ godzinie zaszli�my siê w mesie. Nastrój jaki
panowa³, by³ daleki od rado�nie �wi¹tecznego. Kapitana nie
by³o na ca³ym statku.

- Szukali�cie wszêdzie? - drugi z pok³adu pyta³ wszystkich
po kolei.

- Szukali�my - przytakiwali.
- W kabinach?
- W kabinach te¿�
- W ³adowniach?
- Te¿. I w maszynowni. I na pok³adzie�
- Wobec tego - drugi wa¿y³ powoli s³owa. - Wobec tego

trzeba przekazaæ dowództwo w rêce starszego oficera, og³osiæ
alarm: CZ£OWIEK ZA BURT¥! I zawracaæ!

Wybieg³ z mesy. Za nim starszy mechanik, bosman i kilku
innych. Do³¹czy³em i ja.

Ilu
st

ra
cja

: A
da

m
 P

êk
al

sk
i

MORZE OPOWIADAÑ wspomnienia z maszyny

Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2009



70 Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2009

MORZE OPOWIADAÑ wspomnienia z maszyny

70

Na mostku by³o spokojnie i cicho, starszy oficer tkwi³ z no-
sem przy szybie, obok stercza³ norweski pilot w futrzanej cza-
pie, g³êboko nasuniêtej na uszy. Twarz sternika o�wietla³o md³e,
zielonkawe �wiate³ko kompasu. Drugi marynarz ubrany w ko-
¿uch przytupywa³ na skrzydle podnosz¹c raz po raz lornetkê
do oczu.

- Panie chief! - zacz¹³ drugi. - Nie ma kapitana na statku.
- Jak to nie ma? A co siê z nim sta³o? Wyszed³ do miasta?

Przecie¿ widzia³em go zaraz po podwieczorku.
- W³a�nie. Ale nikt go ju¿ pó�niej nie widzia³. Przeszukali-

�my ca³y statek.
- Ca³y statek?
- Wszêdzie. W kabinach i w ³adowniach. W maszynie i na

pok³adzie. W magazynach bosmana i cie�li�
- I jest pan pewien, ¿e Starego nie ma?
- Oczywi�cie. Szukali�my wszêdzie. Chyba� ¿eby siê scho-

wa³ w kominie�
- W kominie? � jakby podchwyci³ chief.
- Pan chyba nie my�li powa¿nie? - zacz¹³ drugi.
- No w kominie to nie. Ale obok komina, na namiarowym

szukali�cie?
- Na namiarowym! O tej porze? W tak¹ �nie¿ycê?
- Szukali�cie czy nie?
- Tam to chyba nie. Nikomu na my�l nie wpad³o.
- No to skocz tam który.
Sta³em najbli¿ej wyj�cia na pok³ad, wyskoczy³em wiêc

pierwszy na �nieg i wiatr. Parê metrów w górê po drabince
i oczom moim ukaza³ siê niewiarygodny wrêcz widok.

Na pok³adzie namiarowym ustawiony by³ le¿ak. Taki zwy-
k³y, pla¿owy, a na tym le¿aku le¿a³ zawiniêty w ko¿uch� nasz
Kapitan, nieomal ca³y zasypany �niegiem. Spod bia³ego puchu
przeb³yskiwa³y w �wietle mojej latarki z³ote li�cie na daszku
kapitañskiej czapki.

- Zamarz³? - przemknê³o mi przez my�l.
- Panie kapitanie, panie kapitanie - potrz¹sn¹³em za o�nie-

¿one ramiê Starego.
- Co? Co siê sta³o? - kapitan zamrucza³ sennym basem.
- ̄ yje pan, kapitanie?
- ¯yjê, Oczywi�cie, ¿e ¿yjê. A dlaczego mia³bym nie ¿yæ?

Co te¿ panu, panie As, za g³upstwa przychodz¹ do g³owy?
P³ywa³em ca³¹ wojnê w konwojach, to dlaczego teraz�

- Bo my, panie kapitanie� ca³y statek� kabina po kabi-
nie� i w ³adowniach� Tu Wigilia, a pana nie ma. Co pan tu
robi³, panie kapitanie?

- Jak to co? Tradycji nie znasz, ch³opie? Przecie¿ ka¿demu
wiadomo, ¿e do sto³u wigilijnego siada siê z pierwsz¹ gwiazdk¹.
To i wyszed³em spojrzeæ, czy siê nie �wieci. A oto i masz! Pa-
trza³! Jest! - krzykn¹³ triumfalnie.

Spojrza³em w górê. �nieg przesta³ na chwilê padaæ, a w czerni
norweskiej nocy b³ysnê³o co� bardzo wysoko.

- Rzeczywi�cie, panie kapitanie � przytakn¹³em. - Pierwsza
gwiazdka!

 
○ ○ ○

Nie odwa¿y³em siê przypomnieæ Staremu, ¿e w tych okoli-
cach i o tej porze roku pierwsza gwiazdka �wieci na niebie
gdzie� ko³o pierwszej po po³udniu. Zreszt¹ Kapitan ¯eglugi
Wielkiej na pewno wie lepiej.
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W dzisiejszym odcinku chcia³bym za-
prezentowaæ piêæ pozycji. Zacznê od
dwóch naj�wie¿szych publikacji Mariusza
Borowiaka.

Pierwsza, �Admira³ Unrug. 1884-
1973�, co warto od razu zaznaczyæ, uka-
za³a siê niemal dok³adnie w 125 rocznicê
urodzin tytu³owego bohatera, przypada-
j¹c¹ 7 pa�dziernika. To drugie, po piêciu
latach, wydanie. Nowa edycja, rozszerzo-
na zarówno w warstwie tekstowej, jak
i zdjêciowej, ukaza³a siê w serii �Niezna-
ne oblicza historii� wydawnictwa Alma-
Press, które, jak zwykle zreszt¹, znako-
micie wywi¹za³o siê z edytorskich obo-
wi¹zków.

Co do samej tre�ci. Je�li kto� chcia³by
znale�æ w �Admirale Unrugu� Borowiaka-
skandalistê, czy �odbr¹zawiacza� historii
polskiej floty wojennej, to go tam nie
znajdzie. To raczej spokojna w tonie pra-
ca. Jej si³¹ nie s¹ kontrowersyjne tre�ci,
ale fakt opracowania biografii jednego
z najs³ynniejszych twórców Polskiej Ma-

rynarki Wojennej i legendarnego obroñ-
cy Wybrze¿a w wojnie 1939 roku. Co zdu-
miewaj¹ce, ksi¹¿ka Borowiaka jest jedyn¹
tego rodzaju publikacj¹ na naszym mary-
nistycznym rynku.

Jaki obraz admira³a wy³ania siê z jego
pracy? Widaæ wyra�nie fascynacjê Boro-
wiaka opisywan¹ przez siebie postaci¹.
Unrug jest bohaterem, cz³owiekiem nie-
mal nieskazitelnym. Borowiak wystawia
mu pomnik. Wszystkie w¹tpliwo�ci roz-
strzyga na jego korzy�æ, odwrotnie ni¿
w przypadku wielu innych ludzi, których
opisywa³, ¿eby wspomnieæ choæby do-
wódcê Westerplatte mjr. Henryka Suchar-
skiego.

No có¿. Mi³o�æ jest �lepa. Mo¿na siê
na taki obraz polskiego admira³a z¿ymaæ,
zarzuciæ Borowiakowi przesadê. I dobrze,
niech tak w³a�nie bêdzie. Ka¿dy publicy-
sta ma do niej prawo, równie¿ on. �wiet-
nie by siê jednak sta³o, gdyby praca Bo-
rowiaka zapocz¹tkowa³a rzeczow¹ dys-
kusjê na temat oceny roli, jak¹ polska

Si³a
admiralicja odegra³a we wrze�niu 1939
roku. Jej pok³osiem powinny byæ ksi¹¿ki
tak¿e innych autorów. Póki co, racjê ma
Borowiak.

Drug¹ publikacj¹ tego autora, któr¹
chcê zaprezentowaæ (równie¿ wzorowo
wydan¹ przez Alma-Press w tej samej
serii, co opisana powy¿ej praca) s¹ �¯ela-
zne rekiny Donitza (t.2)�. To druga
czê�æ wydanej nieco wcze�niej ksi¹¿ki
opisuj¹cej losy U-Bootów tzw. typu VII,
na które g³ównie spad³ ciê¿ar prowadze-
nia, od strony niemieckiej, bitwy o Atlan-
tyk podczas drugiej wojny �wiatowej.

Koniecznie trzeba zauwa¿yæ, ¿e to
debiut Borowiaka w tematyce �zagranicz-
nej�. Autor do tej pory znany by³ z prac
dotycz¹cych dziejów Polskiej Marynarki
Wojennej. Przyznam, ¿e nie by³em entu-
zjast¹ pierwszego tomu. Uwa¿am bo-
wiem, ¿e Borowiak niepotrzebnie rozmie-
nia siê na drobne i marnuje czas na prze-
pisywanie od innych specjalistów, którzy
znacznie lepiej ni¿ on znaj¹ siê na U-Bo-
otach. Literatura jest w tym wzglêdzie
ogromna i niewiele da siê w tym temacie
nowego, czy choæby ciekawego zrobiæ.

Drugi tom wywar³ na mnie jednak
spore wra¿enie. Ksi¹¿ka zawiera zwiêz³¹,
bardzo czytelnie opracowan¹, historiê
przesz³o siedmiuset niemieckich �sióde-
mek�, co zajmuje grubo ponad 600 stron
tekstu. Imponuj¹ca praca! To niemal en-
cyklopedia tego typu U-Bootów. W ka¿-
dym razie najpe³niejsza tego rodzaju praca
wykonana przez polskiego autora. Na ta-
kie przepisywanie zgadzam siê jak naj-
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bardziej. Ksi¹¿ki nie da siê oczywi�cie
przeczytaæ od deski do deski, ale koniecz-
nie trzeba j¹ mieæ pod rêk¹, aby w ka¿-
dej chwili móc do niej zajrzeæ i sprawdziæ,
jakie by³y losy tego, czy innego okrêtu.

Jestem w stanie za³o¿yæ siê, ¿e ksi¹¿-
ka stanie siê po¿ywk¹ dla domoros³ych
specjalistów. Niektórzy znajd¹ w niej pew-
nie b³êdy (zrozumia³e przy tak ogrom-
nej pracy) i dadz¹ upust swojej frustracji
na forach internetowych. Autor nie powi-
nien siê tym przejmowaæ. £atwiej jest
zamie�ciæ anonimow¹ wypowied� w sie-
ci ni¿ samemu napisaæ tak¹ ksi¹¿kê.

Prezentacja obu wy¿ej wymienionych
prac by³a dla mnie tym przyjemniejsza,
¿e ukazuj¹ siê one pod naszym patrona-
tem. Logo �Naszego MORZA� ma tak¿e
na ok³adce trzecia publikacja, której uka-
zanie siê chcia³bym zaanonsowaæ. Cho-
dzi o �Patrole Or³a� autorstwa Eryka
Sopoæki, wydane przez wydawnictwo
Finna w znanej dobrze mi³o�nikom ma-
rynistyki �Serii z kotwiczk¹�.

To jedna z tych ksi¹¿ek, o których nie
mo¿na powiedzieæ nic z³ego. Eryk Sopoæ-
ko jest postaci¹ niezwyk³¹. Na rok przed
wybuchem drugiej wojny �wiatowej wst¹-
pi³ do Szko³y Podchor¹¿ych Marynarki
Wojennej w Bydgoszczy. Wrzesieñ 1939
roku zasta³ go na pok³adzie Iskry, u wy-
brze¿y Afryki, podczas odbywania rejsu
szkolnego. Potem widzimy go na pok³a-
dzie brytyjskiego pancernika Rodney.
Nastêpnie odbywa sta¿ na okrêcie pod-
wodnym Orze³, z którego schodzi po jego
pi¹tym patrolu. Kiedy legendarna jednost-
ka nie wraca z rejsu, Sopoæko pisze ksi¹¿-
kê o swojej s³u¿bie na niej. Sam ginie na
Orkanie, po jego storpedowaniu przez
U-Boota.

Wspomnienia Sopoæki ukaza³y siê
w 1942 roku. �Patrole Or³a� to pierwsze
powojenne ich wznowienie. Rzecz abso-
lutnie kapitalna dla wszystkich mi³o�ni-
ków dziejów polskiej floty, a w szczegól-
no�ci oczywi�cie Or³a. Jakby tego by³o
ma³o, do ksi¹¿ki dodana zosta³a p³yta z fil-
mem Leonarda Buczkowskiego �Orze³�
z 1959 roku. Wszystko to predestynuje
�Patrole Or³a� do stania siê marynistycz-
nym hitem.

Kiedy zapozna³em siê z now¹ ksi¹¿k¹
Finny, zadzwoni³em do w³a�ciciela wy-
dawnictwa Andrzeja Ryby. Obieca³em, ¿e
na ³amach �Naszego MORZA� podziêku-
jê mu w imieniu wszystkich pasjonatów
historii polskiej floty wojennej, co niniej-
szym czyniê. Nie ma w Polsce bowiem
wydawnictwa, które by mia³o na koncie
wydanie tylu publikacji pamiêtnikarskich
z ni¹ zwi¹zanych. To w³a�nie w tej oficy-
nie ukaza³y siê wspomnienia Bogumi³a
Nowotnego, Eugeniusza P³awskiego, Je-
rzego Guckiego, Boles³awa Romanow-
skiego, Stefana £aszkiewicza, czy Zbignie-
wa Piekarskiego. Wielkie brawa Panie
Andrzeju, za przybli¿anie historii widzia-
nej oczyma jej �wiadków!

Wspomnienia zawieraj¹ te¿ dwie ko-
lejne ksi¹¿ki, na które chcia³bym zwróciæ
uwagê naszych Czytelników. Pierwsza to
�wiadectwo Wiktora Kor¿a z czasów dru-
giej wojny �wiatowej pod tytu³em �Wal-
czy³em z Kriegsmarine. Wspomnie-
nia podwodniaka z radzieckiej Floty
Ba³tyckiej� wydane nak³adem Bellony.

To niezwykle ciekawa publikacja,
bowiem temat �radziecki� rzadko jest
poruszany przez rodzimych marynistów.
Ksi¹¿ka nale¿y do klasyki sowieckiej lite-
ratury wojennomorskiej. Jej pierwsze

wydanie rosyjskie ukaza³o siê ponad
czterdzie�ci lat temu. Polska edycja opar-
ta jest na wersji angielskiej.

Wspomnienia Kor¿a czyta siê znako-
micie. A jeszcze wiêksz¹ satysfakcjê spra-
wia znajdowanie �ladów ingerencji ra-
dzieckiej cenzury i propagandy. Tej
pierwszej zawdziêcza �wypranie� z nie-
mal wszelkich odniesieñ geograficznych.
Na podstawie ksi¹¿ki trudno siê zoriento-
waæ w rejonach patrolowania sowieckich
okrêtów podwodnych. Propagandzie za�
zawdziêcza �bohaterski� szlif. Skromne
przecie¿ w rzeczywisto�ci sukcesy Floty
Ba³tyckiej, zablokowanej skutecznie przez
Niemców w Leningradzie i Kronsztadzie,
urastaj¹ na jej ³amach do niebotycznych
rozmiarów. Tak czy owak, koniecznie trze-
ba siê z t¹ publikacj¹ zapoznaæ.

Druga praca, do lektury której chcê
zachêciæ Czytelników, to wydana stara-
niem Stowarzyszenia Kapitanów ̄ eglugi
Wielkiej ksi¹¿ka Boles³awa Pogorzelskie-
go �Przysz³o�æ bez jutra. Wojna i ba-
nicja ch³opców Bia³ej Fregaty�. To
polskie wydanie publikacji, która pierwot-
nie ukaza³a siê w RPA.

Praca znakomicie wpisuje siê w rocz-
nicowe obchody 100-lecia wodowania
legendarnej Bia³ej Fregaty. Zawiera wspo-
mnienia kilku cz³onków za³ogi Daru Po-
morza z czasów jej internowania w Szwe-
cji w trakcie drugiej wojny �wiatowej i ich
pó�niejsze losy. Ze wszech miar zas³u-
guj¹ one na uwagê, szczególnie, ¿e zna-
le�æ tam mo¿na takie pere³ki, jak choæby
wspomnienia cichociemnego... marynarza.
Palce lizaæ. Mi³ej lektury!

Tomasz Falba

Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2009

�Nasze MORZE� rozdaje ksi¹¿ki
za darmo. Wystarczy do nas za-
dzwoniæ pod nr tel. (58) 307-17-90.
Kto pierwszy ten lepszy. Dziêki
uprzejmo�ci wydawnictwa Alma-
Press ci, którzy (ale od godz. 12,
4 stycznia 2010 roku!) skontak-
tuj¹ siê z nami przed innymi, prze-
ka¿emy (mamy po 2 egz.!) obie
opisane przez nas wy¿ej ksi¹¿ki Ma-
riusza Borowiaka. Za� od wydawnic-
twa Finna chcemy przekazaæ a¿ 5
egz. �Patroli Or³a�.

Ksi¹¿ki za darmo!
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Mimo, ¿e wycinkowo osi¹gamy suk-
cesy, nie uciekniemy przed stwierdze-
niem, ¿e najciekawsze i najbardziej zna-
cz¹ce zawiniêcia, w tym premiery oraz
dziewicze rejsy nowych na Ba³tyku ar-
matorów w sezonie 2010 (z jednym wy-
j¹tkiem w Szczecinie), omijaæ bêd¹ pol-
skie porty, podobnie, jak to mia³o miej-
sce w sezonie 2009.

Nie zobaczymy statku obecnego po
raz pierwszy na Ba³tyku armatora - Di-
sney Cruises, ani nowych, niemal prosto
ze stoczni, wycieczkowców, np. Azura
P&O czy Celebrity Eclipse operatora Ce-
lebrity Cruises� Zapowiadana przez ka-
pitana Paula Wright�a ( ��lubu nie udzie-
lamy� - �Nasze MORZE� nr 7/2008 � red.),
rych³a ponowna wizyta w Gdyni Queen
Victorii nie dosz³a do skutku w 2009 r.
i wszystko wskazuje na to, ¿e ¿adnego

ze statków Cunard�a nie zobaczymy
w polskim porcie ani w najbli¿szym se-
zonie, ani w roku 2011. Od lat nikomu
siê nie udaje przyci¹gn¹æ do naszego

skrawka Ba³tyku ¿adnego statku Norwe-
gian Cruise Line.

Carnival odwo³a³ zapowiadane wcze-
�niej na miniony sezon rejsy ba³tyckie,
a w przysz³ym roku pojawi siê w Europie
tylko na Morzu �ródziemnym. Inna spra-
wa, ¿e w jego w ba³tyckich rozk³adach
jazdy nigdy nie by³o portu polskiego.
Najlepsze statki zarówno sezonu 2009,
jak i 2010, poza topowymi destynacja-
mi, takimi, jak St. Petersburg, Sztokholm,
Helsinki czy Kopenhaga, zdo³a³a zachê-
ciæ do wizyt u siebie tak¿e np. Ryga.

Z liczb¹ odwiedzaj¹cych polskie por-
ty statków i ich pasa¿erów mog³oby byæ

Wrzesieñ by³ ostatnim miesi¹cem zawiniêæ
wycieczkowców do portów polskich w tegorocznym
sezonie. Czas na podsumowania. Przed tygodniem

zaprezentowali�my wstêpny przegl¹d tego, co nas czeka
w ramach �parady statków pasa¿erskich�. Dzisiaj o tym

dlaczego op³aca siê zabiegaæ o �pasa¿ery� i jakich
statków nie zobaczymy w polskich portach�

Z wizyt¹ w polskich portach (2)

Uciekaj¹cy Ba³tyk
Balmoral, jeden z pierwszych wycieczkowców stoczni Meyer Werft, spodziewany jest w Polsce w 2010 r.
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w Polsce lepiej, przy wiêkszych stara-
niach, zw³aszcza ze strony w³adz miej-
skich i regionalnych. Niestety, wci¹¿ po-
zostajemy w tyle za szybko rozwijaj¹cym
siê rynkiem ba³tyckim. W ostatnich latach
rós³ on w �rednim tempie 12-13 proc.
rocznie! W najbardziej miarodajnym dla
porównañ, zdecydowanie przoduj¹cym
pod wzglêdem liczby zawiniêæ i pasa¿e-
rów polskim porcie - w Gdyni - �redni
wzrost kszta³tuje siê poni¿ej 10 proc.

£adunek k³opotliwy

Na wizytach statków pasa¿erskich ani
zarz¹dy portów, ani np. agencje porto-
we, nie zarabiaj¹ kroci. Oczywi�cie, mieæ
udzia³ w rynku i dochody z niego p³yn¹-

ce albo ich nie mieæ - stanowi ró¿nicê�
i skoro wycieczkowce przyp³ywaj¹ na
nasz skrawek Ba³tyku, to istnieje w po-
szczególnych portach silna konkurencja
miêdzy agentami portowymi, jednak pa-
radoksalnie, bardziej z konieczno�ci, by nie
oddawaæ udzia³ów w rynku konkurencji,
ni¿ ze wzglêdu na czysty zysk.

Dla agenta portowego jest on taki sam
lub niewiele wiêkszy ni¿ w przypadku stat-
ku towarowego, przy czym obs³uga wy-
cieczkowca wymaga o wiele wiêcej pra-
cy, wysi³ku i stawiania czo³a trudnym, nie-
przewidzianym sytuacjom - wiadomo �pa-
sa¿er, to najbardziej k³opotliwy z ³adun-
ków��

Pañstwowe zarz¹dy portów i prywat-
ne firmy, podobnie jak wspomniane ju¿
agencje portowe, te¿ nie zarabiaj¹ na
wycieczkowcach szczególnie du¿o. Dla
przyk³adu, w dzisiejszych czasach wiêk-
szo�æ tych statków obywa siê bez pomo-
cy holowników. Z jakich� powodów stat-
ki pasa¿erskie rzadko i w ma³ym zakresie
korzystaj¹ w polskich portach z us³ug ship-
chandlerów (osób zaopatruj¹cych statki
w ¿ywno�æ i wyposa¿enie lub materia³y
techniczne i eksploatacyjne � PS), czy z do-
staw paliwa. Obs³uga wycieczkowców to
dla zarz¹dów portów i portowych us³ugo-

dawców, np. agentów, nie jakie� nadzwy-
czajne zarobki, a jedynie presti¿.

Janusz Jarosiñski, prezes Zarz¹du Mor-
skiego Portu Gdynia SA, przyznaje, ¿e
wycieczkowce przynosz¹ zyski dlatego,
¿e port nie musia³ budowaæ specjalnego
nabrze¿a, ani tworzyæ nowej infrastruktu-
ry. W 2008 roku, Port Gdynia zarobi³ na
statkach wycieczkowych oko³o 600 tys.
euro, czyli przeciêtnie zaledwie ok. 6740
euro od jednego zawiniêcia. O wiele wiê-
cej dolarów czy euro zostawiaj¹ jednak
pasa¿erowie po wyj�ciu za bramy porto-
we - w miastach.

Znacznie wiêksze znaczenie ekono-
miczne maj¹ zatem zawiniêcia wyciecz-
kowców dla miast i regionów, ni¿ dla sa-
mych portów. Niestety, ich w³adze tego
nie doceniaj¹ i nie zabiegaj¹ dostatecznie
o zwiêkszenie ruchu na tym rynku.

Pojedynczy agenci portowi oraz orga-
nizatorzy turystyki przyjazdowej obs³ugu-
j¹cy statki pasa¿erskie w Polsce (g³ównie
Polsteam Agency w Szczecinie oraz Mor-
ska Agencja Gdynia czy InterMarine
w Trójmie�cie, a tak¿e Baltic Gateway �
PS), robi¹ co mog¹, by wygenerowaæ tu
wiêkszy ruch wycieczkowców. Ci, którzy
zabiegaj¹ o statki pasa¿erskie, maj¹, ow-
szem, najwiêksze udzia³y w rynku, ale

12-dniowe rejsy ba³tyckie �bajkowego� statku Disney Cruises - Disney Magic - przewiduj¹
w lecie 2010 roku zawiniêcia m.in. do Tallina i Warnemunde (Rostoku). Niestety, Myszka Miki
nie przyp³ynie do ¿adnego polskiego portu.
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z ich wysi³ków korzystaj¹ czasami tak¿e
konkurenci, nie robi¹cy nic w kierunku
przyci¹gania do Polski wycieczkowców
i nie ponosz¹cy ¿adnych kosztów promo-
wania polskich portów jako cruise desti-
nations.

Wydawa³oby siê na pierwszy rzut oka,
¿e zarz¹dy portów i lokalne w³adze,
zw³aszcza w Gdyni, tak¿e czyni¹ du¿o
w kierunku obs³ugiwania w Polsce wiêk-
szej liczby turystów morskich i statków
pasa¿erskich. Jednak cz³onkostwo zarz¹-
dów portów w takich organizacjach, jak
Cruise Baltic czy czy Cruise Europe, albo
kurtuazja wobec go�ci pod postaci¹ wmu-
rowywania w popularne miejsce space-
rów tablic pami¹tkowych po�wiêconych
poszczególnym statkom (�Aleja Statków
Pasa¿erskich� na Nabrze¿u Pomorskim
w Gdyni � PS) to za ma³o.

Brakuje aktywno�ci i widoczno�ci nie-
których zarz¹dów portów, czy w³adz lo-
kalnych, np. na dorocznych, najwa¿niej-
szych targach i konferencji po�wiêconych
¿egludze wycieczkowej - Seatrade Cru-
ise Shipping Miami.

Promocja morza

Statystyczny pasa¿er przybywaj¹cy do
Gdyni, Gdañska czy Szczecina na pok³a-
dzie wycieczkowca, wydaje o wiele wiê-

cej sam - w sklepach, restauracjach, mu-
zeach, taksówkach i �rodkach transportu
publicznego, nawet na polach golfowych
- ni¿ wynosi jego udzia³ w op³atach por-
towych, tona¿owych i za us³ugi, z których
korzysta w porcie jego statek (pilota¿,
ewentualnie holowniki, dostawy wody
pitnej, us³ugi agentów portowych, etc.).
Oczywistym jest, ¿e to w³adzom miejskim
i wojewódzkim oraz lokalnym samorz¹-
dom, a nie zarz¹dom portów, ani np.
agentom portowym, powinno najbardziej
zale¿eæ na przyci¹ganiu wiêkszej liczby
statków pasa¿erskich z turystami gotowy-
mi wydawaæ pieni¹dze w Gdyni, Gdañ-

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

Jak wykazuj¹ badania rynkowe, któ-
rych wyniki publikuje organizacja Cruise
Baltic, ¿egluga wycieczkowa kreuje
w ka¿dym porcie uczestnicz¹cym w pro-
gramie, w mie�cie portowym i najbli¿-
szym regionie po 5500 do 11 500 miejsc
pracy. Turystyka morska pomaga kre-
owaæ miejsca pracy g³ównie w sektorze
restauracyjnym i innych bran¿ach us³ugo-
wych, zatrudniaj¹cych najczê�ciej nisko
wykwalifikowanych pracowników, któ-
rym trudno znale�æ pracê gdzie indziej.
Ocenia siê, ¿e typowy, statystyczny tu-

Azura podczas rejsów �Azura Baltic Capitals�
zawita m.in. do Tallina, ale w Polsce jej nie zobaczymy.

Nie zobaczymy równie¿ Costa Luminosa.
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Poni¿ej przedstawiamy krótki przegl¹d wybranych statków ró¿nych operatorów
lokowanych na rynku ba³tyckim w sezonie 2010.

Azamara Cruises. Nie mieli�my dot¹d okazji go�ciæ w Polsce ¿adnego statku
Azamara Cruises. Nie zmieni tego sezon 2010. Azamara Journey pop³ynie w kilka 12,
16-dniowych rejsów po Europie Pó³nocnej i Ba³tyku (startuj¹c z Kopenhagi), zawija-
j¹c m.in. do Warnemünde i Tallina, ale ominie polskie porty.

Carnival. Statek tego brandu po raz pierwszy w jego historii pojawi³ siê w 2008
roku. By³ to Carnival Splendor, którego uroczysty chrzest urz¹dzono z pomp¹ w Eu-
ropie - w Dover. W letnim sezonie 2009 równie¿ z portu Dover mia³ p³ywaæ w rejsy
ba³tyckie Carnival Liberty. Armator ostatecznie jednak pozostawi³ statek na rynku
pó³nocno-amerykañskim i karaibskim, zwracaj¹c pieni¹dze za wykupione ju¿ na
Europê rejsy. Polski port nie by³ przewidziany na trasie ba³tyckich rejsów statku.
W tym roku Carnival jest obecny tylko na rynku �ródziemnomorskim.

Celebrity Cruises. Od maja do lipca 2010 r. w cztery dwutygodniowe rejsy po
Ba³tyku (z portu bazowego Southampton) pop³yn¹æ ma nowiutki, wielki statek Cele-
brity Cruises - Celebrity Eclipse. Choæ ominie polskie porty, statek ten, którego prze-
kazanie do eksploatacji przez stoczniê Meyer Werft spodziewane jest w kwietniu
przysz³ego roku, uda³o siê na przysz³y sezon przyci¹gn¹æ do siebie portom w Rosto-
ku (Warnemunde) i Tallinie. W ostatnich latach zdarza³y siê nieliczne zawiniêcia stat-
ków Celebrity Cruises do Gdyni. Wiele wskazuje na to, ¿e w roku 2010 nie zobaczy-
my w Polsce nie tylko Eclipse, ale i drugiego statku tego armatora wys³anego na
rynek pó³nocno-europejski i ba³tycki - Celebrity Constellation, który ma p³ywaæ w 12-
dniowe rejsy z Amsterdamu i pokazywaæ siê bêdzie m.in. w Tallinie i Warnemünde.

Costa Cruises. Costa Cruises lokuje w sezonie 2010 a¿ piêæ swoich statków w re-
jonie Europy Pó³nocnej i Ba³tyku - Costa Mediterranea, Costa Atlantica, Costa Magi-
ca, Costa Luminosa i Costa Deliziosa, które wyp³ywaæ bêd¹ w kilka ró¿nych tras
zajmuj¹cych od tygodnia do 17 dni. Niektóre bêd¹ zawijaæ do Gdyni. Nie zobaczymy
jednak w tym porcie najnowszych z tej pi¹tki - Luminosa (GT 92 720, zbud. w 2009 r.)
i Deliziosa (GT 92 700, 2010 r.).

Cunard Line. Jego statki Queen Mary 2 i Queen Victoria bêd¹ p³ywaæ po wodach
pó³nocno-europejskich (Victoria po ba³tyckich), ale ¿adnego z nich, mimo wcze-
�niejszych zapowiedzi, nie zobaczymy w Polsce.

Disney Cruise Lines. Wielkim nieobecnym (a szkoda) w portach polskich, w se-
zonie 2010, bêdzie bajkowy statek Disney Magic. W Europie pojawi siê po raz pierw-
szy. Kilkakrotnie wyruszy z Dover w 12-dniowe rejsy po Europie Pó³nocnej i Ba³ty-
ku.

Norwegian Cruise Line. Ten amerykañski armator o norweskich korzeniach ka-
pita³owych, którego ¿aden statek nie pojawi³ siê dot¹d w Polsce, nadal nie daje siê
skusiæ do zawiniêæ do polskiego portu. W roku 2010 przeznaczy do obs³ugi rynku
europejskiego trzy statki. Dwa z nich bêd¹ p³ywa³y po Morzu �ródziemnym, a jeden
- Norwegian Sun (wed³ug niektórych �róde³ - Norwegian Jewel) - w oko³o dziesiêæ
12-dniowych rejsów �Baltic Capitals� z Dover w Anglii, omijaj¹cych polskie porty,
a oferuj¹cych zawiniêcia m.in. do Warnemünde i Tallina.

P&O Cruises. Ta brytyjska kompania, nale¿¹ca do grupy Carnival, omijaæ bêdzie
w przysz³ym roku Polskê, co jest raczej (niemi³¹) niespodziank¹, gdy¿ w ostatnich
latach przyzwyczai³a nas, ¿e praktycznie zawsze zdarza³o siê przynajmniej jedno, ale
zwykle wiêcej zawiniêæ i to nawet dwóch ró¿nych statków tego operatora w jednym
sezonie. Je¿eli do lata 2010 r. nic siê nie zmieni w planach armatora - Arcadia,
Artemis, Oriana i najnowszy superliniowiec P&O - Azura, skierowane na Ba³tyk,
odwiedzaæ bêd¹ np. Rygê lub Tallin, ale polskiego portu na trasie ¿adnego z 11
planowanych rejsów ba³tyckich, jakie znale�li�my w ofercie P&O, jak dot¹d nie ma (i
jest raczej ma³o prawdopodobne, by to siê zmieni³o).

Royal Caribbean International. Royal Caribbean sprowadza do pó³nocnej Eu-
ropy w sezonie 2010 statki Jewel of the Seas, Vision of the Seas i jeden z serii trzech
najwiêkszych w �wiecie statków pasa¿erskich (do pa�dziernika 2009 roku, kiedy to
oddany zosta³ temu samemu armatorowi Oasis of the Seas) Independence of the Seas.
Odwiedzi nas Vision. Olbrzym Independence nie odwiedzi w ogóle Ba³tyku.

Co nas omija?

rysta schodz¹cy na l¹d w portach ba³tyc-
kich, zostawia po ok. 100 euro na dzieñ.
Nawet gdyby z jakich� powodów w por-
cie polskim by³o to 30 czy 50 euro i tak
jest o co zabiegaæ.

Pozornie w³adze niektórych miast
portowych robi¹ co� w tym kierunku, jed-
nak to co widaæ i o czym wiadomo, to za
ma³o i nie zawsze s¹ to najlepiej ukierun-
kowane i najbardziej efektywne wysi³ki.
Nie widaæ polskich portów w literaturze
bran¿owej. Brakuje np. promocji, zarów-
no w zakresie Public Relations, jak i pod
postaci¹ reklam, polskich miast portowych
i regionów dostêpnych dla pasa¿erów
wycieczkowców (w przypadku Trójmia-
sta s¹ to g³ównie Kaszuby i Malbork)
w czo³owych, miêdzynarodowych perio-
dykach fachowych zajmuj¹cych siê ryn-
kiem ¿eglugi wycieczkowej. Porty i agen-
ci portowi i turystyczni mogliby siê �do-
rzucaæ� do pokrycia kosztów takich kam-
panii promocyjnych, jednak g³ówny ich
ciê¿ar i organizacyjn¹ inicjatywê w tym za-
kresie, powinny wzi¹æ na siebie w³adze
miast i regionów.

Efekt m.in. niedostatku promocji na-
szych portów jako destynacji cruisingo-
wych jest taki, ¿e Ba³tyk powoli, ale sys-
tematycznie �ucieka� polskim portom,
miastom i okolicznym regionom, zarów-
no w ujêciu statystycznym (maj¹cym
prze³o¿enie na korzy�ci ekonomiczne dla
regionu), jak i w aspektach ciekawostko-
wym i presti¿owym.

O zwiêkszenie ruchu wycieczkowców
nale¿y dbaæ szczególnie w okresie kry-
zysu, tak¿e dlatego, ¿e ten segment ryn-
ku turystycznego w bardzo ma³ym stop-
niu odczuwa kryzys. Mimo nieznacznie
zmieniaj¹cych siê w tym wzglêdzie tren-
dów, ludzie kupuj¹cy bilety na takie rej-
sy to wci¹¿ najczê�ciej emeryci, którzy
maj¹ sta³e dochody.

Jak twierdzi prof. dr hab. Andrzej S.
Grzelakowski, kierownik Katedry Syste-
mów Transportowych Akademii Morskiej
w Gdyni, zdecydowanie bardziej aktyw-
ne powinny byæ dzia³ania wspieraj¹ce
rozwój szeroko rozumianej turystyki mor-
skiej, stwarzaj¹cej podstawy do zdynami-
zowania rozwoju ¿eglugi promowej
i wzrostu liczby zawiniêæ wycieczkow-
ców. Bez wspólnych, zintegrowanych
dzia³añ pañstwa, w³adz regionalnych
i miast portowych, realizacja tego celu
bêdzie niemo¿liwa.

Piotr B. Stareñczak

MORZE GOSPODARKI wycieczkowce w Polsce
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Nie tylko na Ba³tyku

Sektor
w kryzysie

Media, politycy i przedsiêbiorcy
mówi¹ ci¹gle o kryzysie. Jego koniec jest
tak wyczekiwany, ¿e zaczyna siê ju¿
z ró¿nych miejsc s³yszeæ wie�ci, z dowo-
dami ekonomicznymi lub bez, o popra-
wie sytuacji w gospodarce. ̄ egluga i por-
ty to barometr gospodarki, a jednocze-
�nie sektor, który jest jednym z najmoc-
niej dotkniêtych przez kryzys gospodar-
czy. Jednak ¿egluga promowa i ro-ro
w Europie pó³nocnej i na Ba³tyku, zdaj¹
siê nienajgorzej znosiæ trudn¹ zewnêtrzn¹
sytuacjê gospodarcz¹.
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Towarowy statek typu ro-ro w Ba³tyckim Terminalu Drobnicowym Gdynia.
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Nie widzi siê np. promów w tak du-
¿ym procencie odstawianych �na sznu-
rek�, jak ma to miejsce w przypadku kon-
tenerowców.

Ró¿owo jednak nie jest, a co gorsza
�odradzanie� rynku do poziomu przed-
kryzysowego bêdzie d³ugotrwa³e i powol-
ne. Tymczasem armatorzy s¹ zmuszeni
do reorganizacji i racjonalizacji swoich ser-
wisów liniowych. Najczêstszym, powta-
rzaj¹cym siê w opiniach ekspertów wska�-
nikiem - w kontek�cie kryzysu gospodar-
czego i znacz¹cego zmniejszenia obrotów
handlowych na rynku ba³tyckim - jest
spadek o ponad 20 proc. przewozów to-
warów drobnicowych, transportowanych
statkami ro-ro i promami.

Statki �na sznurku�

Widaæ powy¿sze w zmniejszonych
obrotach portów le¿¹cych nad Morzem
Ba³tyckim. Poniewa¿ wymiana towarowa
w regionie zmala³a, trudno oczekiwaæ,
aby w najbli¿szym czasie utworzono
nowe po³¹czenia ¿eglugowe. Wszystkie
te, które w ramach racjonalizacji wyko-
rzystania tona¿u �musia³y� powstaæ - ju¿
pojawi³y siê na rynku. W zwi¹zku z tym

niektóre porty mo¿e nie zazna³y znacz¹-
cego wzrostu obrotów ³adunkowych,
dziêki zawiniêciom w ramach rekompen-
saty za inne kierunki, na wiêkszo�ci któ-
rych nast¹pi³ regres, ale przynajmniej -
dziêki nowym po³¹czeniom ¿eglugo-
wym - zyska³y na znaczeniu i presti¿u.
Tak siê sta³o w przypadku Gdyni, która
w³a�nie w kryzysie doczeka³a siê nowe-
go po³¹czenia ¿eglugowego (z Helsin-
kami i Travemünde, do których ostatnio
do³¹czy³ Rostock), z zawiniêciami naj-
wiêkszych w swojej klasie statków - pro-
mów typu ro-pax.

To tylko czê�æ obrazu sytuacji. S³aby
rynek dotyka równie¿ portów polskich,
w których sporo zainwestowano w na-
brze¿a z rampami ro-ro i s¹siaduj¹ce ma-
gazyny, nie wykorzystuj¹cych teraz swo-
ich znacznych mo¿liwo�ci prze³adunko-
wych. Wiêcej ni¿ obecnie mo¿na by prze-
³adowywaæ przy trzech rampach ro-ro Ba³-
tyckiego Terminalu Drobnicowego Gdy-
nia.

Od kilku lat od³ogiem stoi nowy gdañ-
ski terminal promowy Westerplatte,
z du¿¹ ramp¹ l¹dow¹ (a dodatkowa, p³y-
waj¹ca, rzadko jest ostatnio w Gdañsku wy-
korzystywana). Wiêcej jest �planowo od-

wo³anych� rejsów na linii do Nynäshamn,
z terminalu eksploatowanego w gdañskim
Nowym Porcie przez Polsk¹ ̄ eglugê Ba³-
tyck¹. Rzadziej i mniej regularnie poja-
wiaj¹ siê w Gdyni i Gdañsku samocho-
dowce.

Ostatnio sytuacja zdaje siê nieznacz-
nie poprawiaæ, zw³aszcza w Gdyni, ale
w Gdañsku nadal czekamy na ponowne,
w miarê czêste pojawianie siê du¿ych sa-
mochodowców. Podczas niedawnej kon-
ferencji Baltic Ro-Ro and Ferry 2009,
managerowie portowi i ¿eglugowi mówili
najczê�ciej o perspektywie dwóch-trzech
lat, jako okresie potrzebnym do powrotu
do poziomu przewozów morskich i prze-
³adunków portowych z 2007 roku.

Zmiany w strukturze obs³ugiwanych
³adunków ju¿ siê zauwa¿a. I to niezale¿-
nie od obecnego kryzysu, co jest przy-
czynkiem do twierdzenia o powolnym
i d³ugotrwa³ym wychodzeniu z zapa�ci.
Dla przyk³adu, w Finlandii zmniejsza siê
produkcja papieru, a zatem tak¿e jego
eksport. To mo¿e oznaczaæ nienajlepsze
wiadomo�ci miêdzy innymi dla rejonu ob-
s³ugi ro-ro Ba³tyckiego Terminalu Drob-
nicowego w Gdyni, który zajmowa³ siê
prze³adunkiem tego wra¿liwego i wyma-

Co to jestro-ro?
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W polskich portach mamy okazjê ogl¹daæ
nie tylko promy z rynku ba³tyckiego.
Na przegl¹dy i przebudowy do naszych
stoczni remontowych przybywaj¹ promy
nawet z Kana³u Angielskiego.
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Nadzorem nad projektowaniem i bu-
dow¹ statków zajmuj¹ siê towarzystwa
klasyfikacyjne. One te¿ definiuj¹ przepi-
sy i wymogi, którym musz¹ sprostaæ stat-
ki poszczególnych rodzajów. Typ jed-
nostki p³ywaj¹cej, a wiêc jej funkcjonal-
no�æ, idzie w parze z charakterystyczn¹
postaci¹ konstrukcyjn¹ i ze specyficzny-
mi dla niej problemami projektowymi,
technicznymi i eksploatacyjnymi. Dlate-
go dla poszczególnych g³ównych typów
statków, poza uniwersalnymi, musz¹ ist-
nieæ te¿ specyficzne, dedykowane zesta-
wy przepisów. St¹d definicje poszczegól-
nych typów statków wg towarzystw kla-
syfikacyjnych (okre�lenie typu statku
umieszczane jest zreszt¹ w tzw. notacji
klasy statku - PS). Przyk³adowa definicja
statku poziomego ³adowania wg jedne-
go z towarzystw klasyfikacyjnych brzmi:
�Statek ro-ro (�) jest to statek do prze-
wozu przemieszczanych �rodkami trans-
portu ko³owego ³adunków (w jednostkach
³adunkowych lub luzem, w/lub na po-
jazdach drogowych ³¹cznie z cysterna-
mi drogowymi, przyczepami, naczepa-
mi, roll-trailerami, kontenerami, paleta-
mi, demontowalnymi lub przeno�nymi

zbiornikami znajduj¹cymi siê w/lub na
podobnych urz¹dzeniach przeznaczo-
nych do transportu ³adunków lub innych
zbiorników) przy zastosowaniu w ope-
racjach ³adunkowych g³ównie/czê�ciowo
systemu poziomego wtaczania i wyta-
czania.�

Od razu widaæ tu �naturalne predys-
pozycje� statków typu ro-ro do obs³ugi
przewozów intermodalnych. Obok kon-
tenerowców, s¹ one g³ównymi narzêdzia-
mi transportu intermodalnego w jego
morskiej czê�ci. Transport intermodalny
(kombinowany) polega na przewozie
³adunków �rodkami przewozowymi ró¿-
nych ga³êzi transportu. Innymi s³owy -
do przewozu ³adunku wykorzystuje siê
wiêcej ni¿ jedn¹ ga³¹� transportu (np.
transport drogowy i transport morski),
przy jednoczesnym wykorzystaniu tylko
jednej jednostki ³adunkowej, np. konte-
nera, na ca³ej trasie przewozów.

Przewo�nicy samochodami dostarczaj¹
do terminalu portowego ³adunki do trans-
portu morskiego. Dalej statkiem s¹ one
przewo¿one do portu przeznaczenia,
a stamt¹d kolejny, koñcowy odcinek drogi
przebywaj¹ znowu w transporcie l¹do-

wym - np. samochodowym lub kolejo-
wym i samochodowym. I to wszystko bez
�przepakowywania�. £adunek, mimo
zmian �rodków transportu, pozostaje ci¹-
gle w tej samej jednostce ³adunkowej.
Mo¿e ni¹ byæ np. kontener (w transpor-
cie morskim - g³ównie na kontenerowcu,
ale czasem na statku typu ro-ro), czy te¿,
praktycznie wy³¹cznie na statkach ro-ro:
nadwozia wymienne (swap bodies), na-
czepy samochodowe, zestawy drogowe,
palety, etc. U¿ywanie naczep samocho-
dowych czy kontenerów w znacznej mie-
rze u³atwia realizacjê przewozów w sys-
temie �dom-dom� / �drzwi-drzwi� (door
to door), polegaj¹cym na przewozie
³adunków od miejsca nadania do miejsca
przeznaczenia. Trzeba te¿ pamiêtaæ o ³a-
dunkach tocznych luzem - nieopakowa-
nych i maj¹cych w³asny napêd, czyli po
prostu o samochodach osobowych i ciê-
¿arowych i wszelkich maszynach na ko-
³ach.

Statki ro-ro s¹, jak ju¿ wspomnieli-
�my, jednostkami poziomego ³adowa-
nia (st¹d ich nazwa: roll on - roll off
- z ang. wtaczaæ, wytaczaæ). £adunki,
którymi najczê�ciej s¹ ciê¿kie pojazdy,
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Wawel - prom pasa¿ersko-samochodowy Polferries (Polskiej ̄ eglugi Ba³tyckiej).

MORZE GOSPODARKI rynek ¿eglugi promowej i ro-ro
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samodzielnie wje¿d¿aj¹ i wyje¿d¿aj¹
z ³adowni statku, która - podzielona na
kilka pok³adów - rozci¹ga siê niemal na
ca³ej d³ugo�ci kad³uba jednostki. Taki
sposób ³adowania jest mo¿liwy dziêki
furtom i ruchomej, podobnej do mostu
zwodzonego, rampie, najczê�ciej rufo-
wej, czasem dziobowej lub burtowej -
bocznej, która jednocze�nie jest pomo-
stem dla pojazdów, a mo¿e byæ tak¿e
wodoszczelnymi drzwiami zamykaj¹cy-
mi kad³ub statku (o ile nie ma oddziel-
nej furty). Niektóre statki ro-ro maj¹ te¿
rampê z przodu schowan¹ za furt¹
w postaci odchylanych na boki frag-
mentów konstrukcji dziobu lub za furt¹
dziobow¹ unoszon¹ do góry (tzw. przy-
³bic¹). Do obs³ugi statku ro-ro potrzeb-
ne jest na ogó³ odpowiednio mocne
nabrze¿e portowe, które wytrzyma du¿y
nacisk ciê¿kich pojazdów i rampy wyk³a-
danej ze statku. Jednak niektóre statki ro-
ro, zw³aszcza du¿e, oceaniczne, maj¹ ram-
py z systemem automatycznej redukcji
nacisku na nabrze¿e.

W przeciwieñstwie do kontenerow-
ców, ro-ro jest obecnie chyba najbardziej
uniwersalnym typem statku morskiego,
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gaj¹cego wysokiej jako�ci us³ug stewidor-
skich ³adunku.

Da siê zauwa¿yæ tak¿e zmniejszenie
przewozów nowych samochodów osobo-
wych. Do niedawna, przez wiele lat, Ro-
sja importowa³a bardzo du¿o samocho-
dów, na czym korzysta³y porty ba³tyckie
- w tym trójmiejskie, ale tak¿e np. fiñskie.
Dzi� Rosja kupuje znacznie mniej nowych
samochodów i rozwija w³asn¹ produkcjê,
pozostaje wiêc pogodziæ siê ze spadkiem
w tym sektorze przewozów.

Wiele samochodowców na ca³ym
�wiecie stoi �na sznurku�. Równie¿ w Pol-
sce. Na pocz¹tku kryzysu, przez kilkana-
�cie tygodni dwa do�æ nowe samocho-
dowce ba³tyckiego i pó³nocno-europej-
skiego serwisu dowozowego i regionalnej
dystrybucji KESS - K-Line ze Stoczni Gdy-
nia i taki sam w barwach MOL - Mitsui OSK
Lines (czarterowane d³ugoterminowo
przez armatorów japoñskich, ale nale¿¹-
ce do firmy Ray Car Carriers Ramiego
Ungara), kotwiczy³y bezczynnie na redzie
portu Gdynia. Nieco wiêkszy samocho-
dowiec tego samego armatora - Istra
Ace (w czarterze MOL) sta³ przy Na-
brze¿u Angielskim gdyñskiego Dalmo-
ru ju¿ od kwietnia br. Mo¿e �co� drgnê-

³o� na rynku samochodowców, bo nie
do³¹czy³ do Istra Ace drugi samocho-
dowiec izraelskiego armatora, a pierw-
szy wyp³yn¹³ z gdyñskiego portu 10
listopada.

Unijne przeszkody

Stoj¹ jednak �na sznurku� niektóre
polskie statki ro-ro, których, dodajmy na
marginesie, bardzo niewiele nam zosta³o
we flotach polskich armatorów. Chodzi
o jednostki wykorzystywane w ¿egludze
bliskiego i �redniego zasiêgu. W³oc³awek
od po³owy maja sta³ przez 57 dni na nie-
spiesznym remoncie w Gdyni, potem
dwa i pó³ miesi¹ca (do 21 wrze�nia) �na
sznurku� przy Nabrze¿u Kutrowym
w Gdyni. Zast¹pi³ go na tym miejsu
¯erañ, który w chwili oddawania niniej-
szego tekstu do redakcji, sta³ �na sznur-
ku� ju¿ 50 dni.

Na prze³omie kwietnia i maja br.
przez 2 miesi¹ce bezczynnie sta³ w Gdy-
ni Amber szczeciñskiego armatora Euro-
africa Linie ̄ eglugowe. Tego samego ar-
matora leciwy Inowroc³aw sta³ �na laid-
upie� w Szczecinie od pocz¹tku sierpnia
br., a wcze�niej, na prze³omie kwietnia

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

Na kryzys gospodarczy i wynikaj¹cy
z niego spadek przewozów i przychodów
armatorów w Europie na³o¿y siê dodat-
kowe obci¹¿enie operatorów statków
kosztami wynikaj¹cymi z nowych, uregu-
lowañ prawnych, które zosta³y wprowa-
dzone przez polityków pod naciskiem
grup �zielonych�. Aneks konwencji MAR-
POL i nowe przepisy Unii Europejskiej
wymagaj¹, by paliwo ¿eglugowe wyko-
rzystywane przez statki cumuj¹ce w por-
tach Morza Pó³nocnego i Ba³tyku zawie-
ra³o bardzo ograniczon¹ w stosunku do
dotychczasowej praktyki, ilo�æ tlenków
siarki. To bardzo szczytny cel, ale prohi-
bitywnie drogi w realizacji. Nie pierwszy
to bêdzie paradoks, niekonsekwencja
i niespójno�æ unijnych uregulowañ praw-
nych. Z jednej strony Unia bêdzie nadal
wspiera³a (z pieniêdzy podatników) pro-
gram przenoszenia ruchu ³adunków z au-
tostrad na morze (przez kampanie pro-
mocyjne oraz bezpo�rednie dofinansowa-
nie �autostrad morskich�, np. w ramach
programu Marco Polo - PS), a jednocze-
�nie wprowadza uregulowania, które spra-
wi¹, ¿e paliwo okrêtowe stanie siê tak

MORZE GOSPODARKI rynek ¿eglugi promowej i ro-ro
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który dziêki swojej budowie mo¿e prze-
woziæ wszelkiego rodzaju ³adunki, ³¹cznie
z kontenerami, umieszczanymi na tzw.
trailerach - specjalnych podwoziach, przy
poziomym systemie ³adowania lub usta-
wianymi na pok³adzie górnym w syste-
mie lo-lo. Idea ³¹czenia dwóch przeciw-
stawnych technologii ³adunkowych (na
typowych statkach ro-ro stosowana
w ograniczonym zakresie, bo system
prze³adunku pionowego mo¿e dotyczyæ
jedynie pok³adu górnego - PS) nie jest
nowa. Jaki� czas temu sporym powodze-
niem w�ród armatorów cieszy³y siê stat-
ki typu con-ro. By³y to kontenerowce,
które mo¿na by³o ³adowaæ zarówno
w systemie pionowym, jak i poziomym.
Jednostki te jednak nie upowszechni³y
siê za bardzo i wykorzystywane s¹ g³ów-
nie na niszowych, specyficznych liniach.
Poza con-ro, na których przedzia³y
³adunkowe ro-ro i lo-lo s¹ rozdzielone,
istniej¹ te¿ inne mutacje i hybrydy stat-
ków poziomego ³adowania, m.in. np.
ro-lo, na których mamy do czynienia
z przestrzeni¹ ³adunkow¹ mo¿liw¹ do
obs³u¿enia zamiennie lub równocze�nie
w technologii poziomej - dla ³adunków

tocznych, jak i w pionowej - lo-lo oraz
sto-ro, gdzie jednostki ³adunkowe, np.
role papieru czy palety, mog¹ byæ
wwo¿one na pok³ad statku przez furtê
i rampê, ale potem s¹ rozstawiane
(sztauowane) przez uk³adarki lub po-
dawane na statek przez uk³adarki pra-
cuj¹ce na nabrze¿u poprzez furty
z podno�nikami burtowymi - tzw. side-
loaderami.

�wiat statków ro-ro przenika siê i za-
zêbia z technik¹ i rynkiem ¿eglugi promo-
wej. Zdecydowana wiêkszo�æ promów na
rynku europejskim to pasa¿ersko-towa-
rowe statki ro-ro, czyli przede wszystkim
�typowe� promy pasa¿ersko-samochodo-
we, a tak¿e jednostki typu ro-pax (ze
zwiêkszon¹ przestrzeni¹ ³adunkow¹ i zre-
dukowan¹ - w porównaniu do klasycznych
promów pasa¿ersko-samochodowych -
zdolno�ci¹ przewozow¹ pasa¿erów - PS).
Na biegunie przeciwnym w stosunku do
ro-paxów i czysto towarowych statków ro-
ro, znajdziemy tzw. cruise ferries (�pra-
wie wycieczkowe�, z bogat¹ ofert¹ atrakcji
dla licznych pasa¿erów i ma³¹ przestrze-
ni¹ ³adunkow¹ ) oraz promy czysto pasa-
¿erskie, rzadkie w Europie, zw³aszcza

Pó³nocnej, a popularne np. w Indonezji.
Na za³¹czonym na s¹siedniej stronie

diagramie przedstawiono jedn¹ z mo¿li-
wych i chyba jedn¹ z najbardziej spójnych
klasyfikacji statków ro-ro. Proszê pamiê-
taæ, ¿e - z za³o¿enia - nie obejmuje ona
niebagatelnej czê�ci �wiata promów - jed-
nostek czysto pasa¿erskich.

Europa Pó³nocna i Ba³tyk nale¿¹ do
przoduj¹cych w �wiecie, najwa¿niejszych
pod wzglêdem wolumenu przewozów
i gêsto�ci po³¹czeñ, rejonów eksploatacji
czysto towarowych statków ro-ro krótkie-
go i �redniego zasiêgu (short sea ship-
ping) oraz promów pasa¿ersko-samocho-
dowych i ich mutacji. Inne du¿e rynki
promowe i ro-ro, to m.in. Morze �ródziem-
ne - g³ównie rejony W³och i Grecji, Japo-
nia - linie kabota¿owe, kraje wyspiarskie
Azji i Oceanii - g³ównie Indonezja i Filipi-
ny, gdzie spor¹ cze�æ promów stanowi¹
statki czysto pasa¿erskie, lub pasa¿ersko-
towarowe, ale nie ro-ro, tylko najcze�ciej
z pojedyncz¹ lub z dwiema-trzema
³adowniami �tradycyjnymi� obs³ugiwany-
mi w systemie lo-lo.
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Polski prom typu ro-pax - Gryf, nale¿¹cy do Polskiej ̄ eglugi Morskiej i eksploatowany przez Unity Line.
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W dniach 4-5 listopada 2009,
w siedzibie Zarz¹du Morskiego Por-
tu Gdynia SA, odby³a siê, organizo-
wana przez Actia Conferences, do-
roczna konferencja Baltic Ro-Ro and
Ferry 2009, tym razem pod has³em
� �Trudne czasy - nowe mo¿liwo�ci
dla ba³tyckich przewozów promo-
wych i ro-ro�.

Organizatorowi uda³o siê zgro-
madziæ ponad 60 uczestników, re-
prezentuj¹cych porty ba³tyckie, ope-
ratorów ¿eglugowych oraz instytucje
naukowe i media. Konferencja, jak
zawsze dobrze przygotowana, z cie-
kawymi, znacz¹cymi w bran¿y pre-
legentami, koncentrowa³a siê tym
razem g³ównie na aktualnych proble-
mach i bol¹czkach uczestników ba³-
tyckiego rynku promowego i ro-ro
- o nowych mo¿liwo�ciach nie da³o
siê wiele powiedzieæ.

Poruszono sporo istotnych tema-
tów dotycz¹cych ba³tyckiego ryn-
ku ¿eglugowego w okresie global-
nego kryzysu. Tematyka koncentro-
wa³a siê wokó³ innowacyjnego spoj-
rzenia na funkcjonowanie serwisów
promowych i ro-ro w aspekcie orga-
nizacyjnym, infrastrukturalnym,
mo¿liwo�ci wykorzystania floty
i ochrony �rodowiska, ale innowacje,
które omawiano na konferencji,
maj¹ s³u¿yæ bardziej walce o prze-
trwanie w obecnej, trudnej sytuacji,
a nie rozwojowi. Tylko nieliczni,
najsilniejsi na rynku, mog¹ sobie na
niego pozwoliæ. Przedmiotem kon-
ferencji by³y równie¿ rynkowe wy-
mogi rozwoju serwisów ro-ro jako
alternatywy dla transportu drogowe-
go w regionie.

Walka
o przetrwanie

drogie, ¿e ¿egluga krótkiego zasiêgu bê-
dzie absolutnie niekonkurencyjna w sto-
sunku do ciê¿arówek zapychaj¹cych eu-
ropejskie drogi. Armatorzy próbowali za-
pewniæ sobie wiêcej czasu na ³agodniej-
sze przej�cie do nowych realiów technicz-
nych i ekonomicznych, ale Komisja Eu-
ropejska okaza³a siê niewzruszona w spra-
wie paliwa o niskiej zawarto�ci siarki. Nie-
dawno wyda³a ostateczn¹ ponoæ decy-
zjê. Nie widzi potrzeby ani mo¿liwo�ci
zmiany przepisów, które od 1 stycznia
2010 roku nakazuj¹ statkom korzystaj¹-
cym z portów Wspólnoty u¿ywania pali-
wa o zawarto�ci zwi¹zków siarki nie wiêk-
szej ni¿ 0,1 proc. Jest to odpowied� na
petycje wystosowane przez organizacje
armatorów Intertanko i OCIMF, które
wnosi³y o przesuniêcie terminu wej�cia
nowych przepisów. Wed³ug Komisji

Baltic Ro-Ro and Ferry
Conference w Gdyni.

okres piêciu lat, jaki wyznaczono na przy-
stosowanie siê do nowych przepisów, by³
wystarczaj¹cy. Tym samym armatorzy
statków, którzy po 1 stycznia bêd¹ u¿y-
wali w portach Unii Europejskiej paliwa
o zawarto�ci siarki wiêkszej od 0,1 proc.
musz¹ liczyæ siê z karami finansowymi.

Tak wiêc wysokie ceny paliwa nie-
uchronnie poci¹gn¹ za sob¹ drastyczne
zwiêkszenie stawek za przewozy morskie
towarów. To z kolei nie tylko nie pomo-
¿e przenie�æ ruchu z autostrad l¹dowych
na morskie, ale obni¿y konkurencyjno�æ
wiêkszo�ci europejskiej gospodarki.

W nastêpnym wydaniu �Naszego
MORZA� przyjrzymy siê bli¿ej polskiemu,
ba³tyckiemu i �wiatowemu rynkowi ro-ro
i promowemu, przywo³uj¹c wiecej liczb
i statystyk.

Piotr B. Stareñczak
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Towarowy statek typu ro-ro w Gdyni.
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niu wody by³a równie¿ stroma fala. Izba
Morska uzna³a, i¿ przyczyn¹ przechy³u
by³o niedope³nienie przez kapitana jed-
nostki obowi¹zku w sposobie prowadze-
nia nawigacji, a dok³adnie niewykonywa-
nie namiarów na obiekty l¹dowe (system
nawigacyjny GPS zosta³ wprowadzony
dopiero w latach 90.) i w konsekwencji
wej�cie w strefê zmian g³êboko�ci dna.

Ponadto, Izba Morska wytknê³a kie-
rownikowi jachtu inne naruszenia zasad
¿eglugi - nieprowadzenie jachtu w czasie
sztormowej pogody, brak kamizelek ase-
kuracyjnych u za³ogi i kontynuowanie
rejsu z uszkodzonym sterem i radiem, bez
mo¿liwo�ci odbierania komunikatów me-
teorologicznych.

S/y Czartoryski � osadzenie
jachtu na przybrze¿nej p³yciznie

w miejscowo�ci £azy.

Przebieg wypadku

W dniu 19.10.1986 r., o g. 14, jacht
Czartoryski (jednostka sportowa, rok bu-
dowy 1979, d³ugo�æ ca³kowita 11,84 m,
szeroko�æ 3,50 m, powierzchnia oýaglo-
wania 82,5 m²) wyszed³ z portu Gdañsk,
udaj¹c siê w podró¿ do �winouj�cia, aby
stamt¹d przej�æ na okres zimowego re-
montu do Trzebie¿y. Kierownikiem jach-
tu by³a 40-letnia jachtowa kapitan ¿eglu-
gi ba³tyckiej (kpt.¿.b.), z 6-letnim do-
�wiadczeniem kapitañskim. W dniu wyj-
�cia w morze, o g. 19.40, gdy jacht znaj-
dowa³ siê na wysoko�ci Jastarni, pêk³ ³añ-
cuch steru, w wyniku czego sterowano
rumplem. Podczas usuwania awarii po-
s³ugiwano siê sterem awaryjnym, który
dzia³a³ bez zastrze¿eñ. Kapitan zdecydo-
wa³a siê na kontynuowanie rejsu bez
wchodzenia do portu w celu naprawy
³añcucha steru, który nie by³ ju¿ u¿ywa-
ny. W nocy z 19 na 20 pa�dziernika, je-
den z cz³onków za³ogi zahaczy³ nog¹
o przewody zasilaj¹ce radio z akumula-
torów. Radio uleg³o awarii, której nie usu-
niêto do koñca podró¿y. Tym samym
za³oga zosta³a pozbawiona mo¿liwo�ci
odbierania prognozy pogody. W dniu

21.10., w godzinach rannych Czartoryski,
p³yn¹c bejdewindem, czyli kursem pod
wiatr, znajdowa³ siê w drodze do Ko³o-
brzegu, miêdzy Dar³owem a £azami,
w warunkach wiatru N (czyli wiatru wie-
j¹cego z pó³nocy) skrêcaj¹cego na NW
(z pó³nocnego-zachodu), o ³agodnej sile
3°B i spokojnym stanie morza. Nocn¹
wachtê oficersk¹ na pok³adzie pe³ni³ I ofi-
cer (lat 44, patent jachtowego sternika
morskiego z 1980 r. i od tego czasu rów-
nie¿ jako I oficer). O g. 7 wachtê przej¹³
II oficer (lat 30, patent sternika jachto-
wego z 1975 r., w charakterze II oficera
oko³o jednego roku) wraz ze sternikiem
jachtowym J. Jacht szed³ kursem 220°,
bajdewindem prawego halsu. Oko³o g. 9
wiatr wzmóg³ siê do 5-6°B, zmieni³ kie-
runek na NW, pogorszy³a siê widzialno�æ,
zaczê³o padaæ. W tych warunkach jacht
szed³ z du¿ym przechy³em. II oficer z po-
moc¹ I oficera zmieni³ ¿agle na sztormo-
we - postawiono sztafoki sztormowe
(patrz wykaz pojêæ) o ³¹cznej powierzch-
ni oko³o 14 m², zmieniaj¹c kurs na KK =
270° w kierunku Ko³obrzegu. Po zmia-
nie ¿agli jacht szed³ z prêdko�ci¹ oko³o
2,5 wêz³ów (1 wêze³ = 1,852 km/h),
utrzymuj¹c prawid³ow¹ sterowno�æ przy
fali o wysoko�ci 1-1,5 m.

Cz³onkowie wachty nie byli zabezpie-
czeni pasami bezpieczeñstwa, nie mieli
te¿ na sobie kamizelek asekuracyjnych.
Wiatr stopniowo wzmaga³ siê i jego
szkwaliste uderzenia powodowa³y prze-
chy³y jednostki do 20°. Oko³o g. 10 II
oficer przej¹³ ster od sternika J. Jacht za-
chowywa³ siê dzielnie, dziobem wchodzi³
na fale.

W tym czasie prêdko�æ wiatru, zgod-
nie ze wskazaniem wiatromierza siêga³a
chwilami do 40 wêz³ów (tj. 74 km/h,
8°B). Pó³ godziny pó�niej, w odleg³o�ci
oko³o 2-2,5 Mm na NW od miejscowo�ci
£azy, gdy jacht wchodzi³ na kolejn¹ falê,
inna wysoka fala od rufy z prawej burty
(z kierunku prawego baksztagu) uderzy³a
w jacht przewracaj¹c go na lew¹ burtê.
Woda wdar³a siê przez zej�ciówkê do
wnêtrza. Na skutek opisanego wy¿ej ude-
rzenia fali, po³¹czonego z przechy³em

na przyk³adzie orzeczeñ izb morskich (5)
Rodzaje sankcji

Piotr Radwañski
prawnik

Przedstawione poni¿ej orzeczenie
Izby Morskiej pokazuje przypadek, w któ-
rym kapitan podj¹³ decyzjê o osadzeniu
statku na p³yci�nie, mimo ¿e nie zosta³y
spe³nione przes³anki pozwalaj¹ce na ta-
kie dzia³anie.

Osadzenie statku na mieli�nie (sztran-
dowanie) jest uzasadnione tylko wówczas,
gdy w sytuacji realnego zagro¿enia wyczer-
pane zosta³y wszystkie inne mo¿liwo�ci
ratowania statku przed zatoniêciem. Zatem
niewystarczaj¹c¹ przes³ank¹ do podjêcia
takiej decyzji s¹ z³e warunki hydromete-
orologiczne czy awaria, która nie pozba-
wia jednostki ca³kowitej zdolno�ci manew-
rowania. Jest to uzasadnione tym, i¿ sztran-
dowanie mo¿e stwarzaæ niebezpieczeñ-
stwo dla za³ogi i statku w takim samym
lub nawet wiêkszym stopniu, jak ¿eglu-
ga w sztormowych warunkach. Spowodo-
wane jest to strom¹ fal¹, która tworzy siê
w miejscu zmiany g³êboko�ci dna.

Taki manewr jest gro�ny zw³aszcza
wtedy, gdy wieje wiatr dopychaj¹cy
w stronê l¹du. Sztrandowanie powinno byæ
zatem dzia³aniem ostatecznym w przy-
padku, kiedy jednostka w sposób gwa³-
towny nabiera wody lub zosta³a pozba-
wiona zdolno�ci manewrowych.

Przyczyn¹ diametralnego przechy³u
jachtu Czartoryski na lew¹ burtê i nabra-

MORZE PRAWA kodeks
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jachtu na lew¹ burtê, wypadli do wody
cz³onkowie wachty. II oficer zd¹¿y³ chwy-
ciæ odruchowo linkê operacyjn¹ tratwy
ratunkowej, która szybko zaczê³a nape³-
niaæ siê powietrzem. Tratwa po³¹czona
by³a z jachtem link¹ bezpieczeñstwa. Po
wej�ciu na tratwê II oficer zdryfowa³
w kierunku p³ywaj¹cego w wodzie ster-
nika i pomóg³ mu dostaæ siê do wnêtrza.

W tym czasie jacht pozbawiony ob-
sady na pok³adzie, le¿a³ na lewej burcie,
uderzaj¹c masztami o powierzchniê wody.
Luki pok³adowe z lewej burty znajdowa-
³y siê pod wod¹, która przez zej�ciówkê
oraz inne nieszczelno�ci wdziera³a siê do
wnêtrza. Kapitan, znajduj¹ca siê w cza-
sie przechy³u w zej�ciówce, zosta³a we-
pchniêta si³¹ uderzenia wody do wnê-
trza, za� I oficer odpoczywaj¹cy pod po-
k³adem, przysypany zosta³ ró¿nymi
przedmiotami wyposa¿enia jachtu. Po
wydostaniu siê z koi i za³o¿eniu kamizel-
ki asekuracyjnej, wyszed³ jako pierwszy
na pok³ad i wraz z ¿eglarzem przyst¹pili
do usuwania wody z jachtu. Sternik K.
pomóg³ pani kapitan wydostaæ siê spod
desek i sprzêtu, po czym wybiegaj¹c na
pok³ad og³osi³ alarm �cz³owiek za burt¹�.

Kapitan zarz¹dzi³a wybieranie wody
wiadrami i pompowanie jej na zewn¹trz
przy pomocy pompy zêzowej. Jacht
nadal by³ w przechyle oko³o 50° na
lew¹ burtê. Kapitan poleci³a sterniko-
wi K. podanie na tratwê d³ugich cum,
przywi¹zanie ich i przyci¹gniêcie tratwy
do burty jachtu. Po wej�ciu na pok³ad
Czartoryskiego, za³oga zdo³a³a pod-
nie�æ jacht z przechy³u, po czym do-
piero teraz wszyscy za³o¿yli kamizelki.
Po chwili stwierdzono brak rumpla.
W tej sytuacji kapitan wesz³a do kok-
pitu i stamt¹d sterowa³a linami na sek-
torze steru. Sternik K. wyszed³ na po-
k³ad i ostrzega³ kapitan przed nadcho-
dz¹cymi falami.

Znajduj¹ca siê przy burcie tratwa
ratunkowa, podrywana przez wiatr
i unosz¹ca siê nad powierzchni¹ wody,
utrudnia³a ¿eglugê. W celu poprawie-
nia sterowno�ci jachtu uruchomiono sil-
nik i dano �ca³a naprzód�. Jacht jednak
nie ruszy³ do przodu i nie zmniejsza³
siê jego dryf (czyli znoszenie z kursu)
wynosz¹cy do 80°. W pewnym mo-
mencie urwa³a siê linka mocuj¹ca tra-
twê do jachtu.

Z uwagi na brak rumpla, zalewanie
jachtu przez fale i niemo¿no�æ nad¹¿enia
z usuwaniem wody (zêzy zatarasowane
by³y ró¿nymi przedmiotami), kapitan
w porozumieniu z I oficerem podjê³a de-

cyzjê o osadzeniu jachtu na przybrze¿nej
p³yci�nie. W zwi¹zku z tym wystrzelono
5 czerwonych rakiet, które zosta³y zauwa-
¿one przez punkt obserwacyjny WOP-u
(Wojsko Ochrony Pogranicza) na brzegu,
sk¹d dano sygna³ potwierdzaj¹cy. Brzeg
by³ widoczny, a wiatr dryfowa³ jacht w je-
go kierunku. Utrzymywa³ siê du¿y prze-
chy³, fale przelewa³y siê przez pok³ad,
a sztafok by³ naderwany. I oficer zabez-
pieczy³ dokumenty za³ogi i jachtu. Po
pierwszym, lekkim t¹pniêciu, po³o¿ono
jacht bokiem do fali, które znosi³y go na
pla¿ê. O 11.40, w odleg³o�ci oko³o 400
m na zachód od wie¿y obserwacyjnej
WOP, w miejscowo�ci £azy, Czartoryski
zosta³ osadzony na przybrze¿nej p³yci�-
nie i zabezpieczony.

W tym czasie wia³ wiatr NW 9-10°B
(czyli bardzo silny sztorm), temperatura
powietrza wynosi³a 9-8°C, widzialno�æ
by³a bardzo s³aba, a morze wzburzone
falami. Z dziobu wyniesiono kotwicê na
pla¿ê, a drug¹ kotwicê z rufy na wydmê.
Dokonano ewakuacji sprzêtu i dokumen-
tów, po czym za³oga opu�ci³a jacht.
Pierwszej pomocy udzielili jej rybacy
z Mielna i marynarze ze stacji brzegowej
Marynarki Wojennej w £azach.

Ocena Izby Morskiej

1. Za³oga jachtu.

Karta bezpieczeñstwa jachtu w ¿eglu-
dze ba³tyckiej okre�la³a minimum za³ogi
na 2 osoby, a maksimum na 10 osób.
Kapitan powinien posiadaæ patent jach-
towego kpt.¿.b., oficer pok³adowy nato-
miast patent jachtowego sternika mor-
skiego lub morskiego sternika motorowe-
go. Podczas tego rejsu za³ogê jachtu sta-
nowi³o 6 osób z uprawnieniami zgodny-
mi z wymaganiami karty bezpieczeñstwa.
Kapitan po uzyskaniu patentu jachtowe-
go kpt.¿.b. w 1980 r. prowadzi³a jachty
w rejsach ba³tyckich trwaj¹cych do trzech
tygodni oraz bra³a udzia³ jako I i II oficer
w rejsach miêdzynarodowych. Jej sta¿
w p³ywaniu na jachtach wynosi³ 26 lat.
Z tych wzglêdów nale¿a³o uznaæ, ¿e mia³a
wystarczaj¹c¹ praktykê morsk¹ do pro-
wadzenia jachtu.

2. Miejsce wypadku.

W raporcie o wypadku kapitan w ru-
bryce �rodzaj wypadku� poda³a: wyrzu-
cenie - sztrandowanie, natomiast w rubry-
ce �miejsce wypadku� przybli¿on¹ pozy-
cjê przewrócenia siê jachtu na lew¹ bur-

tê. Zdaniem Izby Morskiej, wypadkiem
by³o osadzenie jachtu na przybrze¿nej
p³yci�nie. W nastêpstwie bowiem tego
zdarzenia, nast¹pi³o powa¿ne uszkodze-
nie jachtu i powsta³o realne zagro¿enie
¿ycia za³ogi. Bezsporne jest wprawdzie
to, ¿e wcze�niejsze przewrócenie siê jach-
tu na lew¹ burtê spowodowa³o przedo-
stanie siê wody do wnêtrza kad³uba oraz
utratê rumpla, ale nie pozbawi³o jachtu,
przy podjêciu odpowiednich dzia³añ ka-
pitana i za³ogi, zdolno�ci manewrowej
i mo¿liwo�ci zachowania p³ywalno�ci do
czasu przybycia pomocy z l¹du.

Materia³ dowodowy zebrany w spra-
wie nie pozwoli³ na dok³adne ustalenie
pozycji przewrócenia siê jachtu o g.
10.30, niezbêdnej dla oceny prêdko�ci
dryfu jachtu po zdarzeniu. Jak ustalono,
dnia 21.10. o g. 2, prowadz¹cy nawiga-
cjê II oficer okre�li³ pozycjê zliczon¹
przyjmuj¹c poprzedni kurs i poprzedni¹
pozycjê przy uwzglêdnieniu dryfu. Na-
stêpna pozycja jachtu, tak¿e zliczona,
zosta³a okre�lona o g. 7 przez I oficera.
Przebyt¹ drogê okre�lano na podstawie
logu elektrycznego, którego wskazania
w tym rejsie nie by³y wcze�niej spraw-
dzane.

I oficer wyja�ni³, ¿e zliczenie drogi
przebytej zgadza³o siê z widzialnymi
obiektami na l¹dzie, natomiast odleg³o�æ
od l¹du by³a okre�lana �na oko�. W dzien-
niku jachtu nie odnotowywano zaobser-
wowanych na l¹dzie znaków i obiektów.
Oficerowie nie kontrolowali wiêc prawi-
d³owo�ci pozycji zliczonej jachtu poprzez
wykonywanie pozycji obserwowanej
z namiarów na obiekty l¹dowe. W �wie-
tle przedstawionych wy¿ej dowodów oraz
w³asnych obliczeñ, Izba Morska przyjê-
³a, ¿e do przechylenia siê jachtu na lew¹
burtê dosz³o na przybli¿onej pozycji 2-
2,5 Mm od brzegu na NW od miejscowo-
�ci £azy.

3. Przyczyna wypadku.

Przedstawione sposoby prowadzenia
nawigacji na Czartoryskim doprowadzi-
³y do tego, ¿e jacht szed³ na granicy
zmiany g³êboko�ci dna, co przy jedno-
czesnej zmianie kierunku wiatru spowo-
dowa³o, ¿e znalaz³ siê w strefie oddzia-
³ywania stromych fal. Jedna z takich fal
spowodowa³a gwa³towny, g³êboki prze-
chy³ na lew¹ burtê, okre�lany przez za-
³ogê jako �przewrotka�. W czasie prze-
chy³u zgubiono �le zabezpieczony rum-
pel awaryjny i nast¹pi³o czê�ciowe zala-
nie jachtu wod¹. Uprawiaj¹c ¿eglugê je-
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sieni¹, kapitan powinna by³a liczyæ siê
z gwa³townymi zmianami warunków hy-
drometeorologicznych i uwzglêdniæ ten
fakt przy prowadzeniu nawigacji. Tym-
czasem na jachcie nie by³o radiostacji,
odbiornik radiowy uleg³ uszkodzeniu,
a wiêc praktycznie jacht by³ pozbawio-
ny mo¿liwo�ci odbierania komunikatów
hydrometeorologicznych.

Na marginesie opisanego wypadku
trzeba zwróciæ uwagê na fakt, ¿e po awa-
rii steru, jaka mia³a miejsce 19.10., kapi-
tan powinna by³a bezwzglêdnie skiero-
waæ jacht do najbli¿szego portu celem
usuniêcia uszkodzenia. Nale¿y przyj¹æ,
¿e w przypadku sprawnie dzia³aj¹ce-
go steru i wykorzystania steru awa-
ryjnego, losy jachtu po po³o¿eniu go
na lew¹ burtê by³yby inne.

W wyniku zgubienia rumpla awaryj-
nego, zasz³a konieczno�æ sterowania bez-
po�rednio sektorem steru z g³êbi kokpi-
tu, czym zajê³a siê sama kapitan zamiast
obj¹æ zdecydowane dowództwo w sytu-
acji zagro¿enia bezpieczeñstwa jachtu. Ze
wzglêdu na ciê¿kie warunki pogodowe,
nie podjêto próby manewrowania ¿agla-
mi, ani wymiany uszkodzonego ¿agla,
a powziêto decyzjê osadzenia jachtu na
przybrze¿nej p³yci�nie - czyli o sztran-
dowaniu.

�Sztrandowanie jest to zamierzo-
ne wyrzucenie statku na brzeg lub
wej�cie na mieliznê w celu urato-
wania statku przed zatoniêciem lub
rozbiciem w wypadku, gdy statek
wskutek powa¿nej awarii ma wiel-
ki przeciek wody do wnêtrza ka-
d³uba lub ca³kowicie utraci³ zdol-
no�æ manewrowania� (Z. Grabow-
ski, J. Wójcicki: �1000 s³ów o morzu
i okrêcie�, Warszawa 1967, s. 172).

Tymczasem z przedstawionego mate-
ria³u dowodowego wynika, ¿e nie zaist-
nia³y okoliczno�ci warunkuj¹ce podjêcie
decyzji o sztrandowaniu Czartoryskiego.
Nie wykorzystano bowiem mo¿liwo�ci
pos³u¿enia siê kotwicami, nie podjêto, po
przewróceniu siê jachtu, skoordynowa-
nych dzia³añ w celu utrzymania jachtu
w bezpiecznej odleg³o�ci od brzegu oraz
ewentualnie podjêcia dalszej ¿eglugi na
NE (pó³nocny wschód) korzystniejszym
halsem, np. pe³niejszym wiatrem (wia-
trem wiej¹cym od rufy).

W miêdzyczasie wystrzelono czerwo-
ne rakiety i za³oga otrzyma³a potwierdze-
nie z placówki WOP w £azach o zauwa-
¿eniu tego sygna³u. Tak wiêc jacht w ka¿-
dej chwili móg³ spodziewaæ siê pomocy
z l¹du. Ponadto, na jachcie nie stwierdzo-

no wielkiego przecieku wody do wnê-
trza kad³uba, ani nie utraci³ on ca³kowi-
cie zdolno�ci manewrowych.

4. Ocena postêpowania kapitan
jachtu. Wina i sankcje.

Wypadek zawini³a kapitan jachtu, któ-
ra zamiast podj¹æ dzia³ania w celu utrzy-
mania statku w bezpiecznej odleg³o�ci od
brzegu do czasu nadej�cia pomocy, skie-
rowa³a go na brzeg. Dzia³ania podjête po
przewróceniu siê jachtu nie by³y skoor-
dynowane.

Zaniedbania pani kapitan nale¿a³o
uznaæ w tej sytuacji za ra¿¹ce w rozumie-
niu art. 35 ust. 1 ustawy o izbach mor-
skich z 1961 r., daj¹ce podstawê do za-
stosowania sankcji pozbawienia prawa
pe³nienia dotychczasowej funkcji. Postê-
powanie przed Izb¹ Morsk¹ wykaza³o
bowiem tak¿e szereg dalszych zaniedbañ
w postêpowaniu kapitan jachtu, których
rodzaj i charakter s¹ podstaw¹ do przyjê-
cia, ¿e nie posiada ona kwalifikacji nie-
zbêdnych do wykonywania funkcji kapi-
tana jachtu.

Zaniedbania te dotycz¹ zarówno nie-
umiejêtnego prowadzenia nawigacji (tj.
niewykonywanie namiarów na obiekty
l¹dowe i w konsekwencji nieokre�lanie
pozycji obserwowanych dla korekty po-
zycji zliczonych), jak i nieprowadzenia
osobi�cie jachtu w czasie sztormowej po-
gody w pobli¿u brzegu, kontynuowania
rejsu z uszkodzonym sterem i radiem, bez
mo¿liwo�ci odbierania komunikatów me-
teorologicznych.

Ponadto kapitan w sytuacji zagro¿enia
jachtu nie wykaza³a cech, jakimi powi-
nien charakteryzowaæ siê dowódca stat-
ku. Przystêpuj¹c bowiem do osobistego
sterowania po utracie rumpla, nie podej-
mowa³a ¿adnych decyzji zwi¹zanych z za-
pewnieniem zdolno�ci manewrowej jach-
tu poprzez wykorzystanie kotwic, zmia-
nê ¿agli, wcze�niejsze uruchomienie silni-
ka itp. Naganne by³o wreszcie tolerowa-
nie na jachcie praktyki nieu¿ywania pasów
bezpieczeñstwa i kamizelek asekuracyj-
nych przez cz³onków wachty w czasie
sztormowej pogody.

5. Zachowanie siê po wypadku.

Po osadzeniu Czartoryskiego na p³y-
ci�nie, ewakuowano za³ogê na brzeg,
zabezpieczono, przez wyrzucenie dwóch
kotwic, jacht, a tak¿e jego dokumenty.
Zapewniono dozór jachtu. ̄ aden z cz³on-
ków za³ogi nie dozna³ obra¿eñ.

MORZE PRAWA kodeks

Orzeczenie Izby Morskiej

Izba Morska w Szczecinie orzek³a, ¿e:

A. Przyczyn¹ osadzenia jachtu Czar-
toryski na przybrze¿nej p³yci�nie, oko³o
400 m na zachód od wie¿y obserwacyj-
nej WOP w miejscowo�ci £azy, w dniu
21.10.1986 r., oko³o godz. 11.40 w wa-
runkach bardzo s³abej widzialno�ci, wie-
trze NW 7-9°B i stanie morza 5, by³o
przedwczesne, bez podjêcia próby zmia-
ny ¿agli, manewrowania ¿aglami i silni-
kiem oraz pracy kotwicy, skierowanie
jachtu do brzegu, mimo zachowania przez
statek zdolno�ci manewrowych i p³ywal-
no�ci po utracie awaryjnego rumpla, tra-
twy ratunkowej i czê�ciowym zalaniu
wod¹ w wyniku du¿ego, chwilowego
przechy³u na spiêtrzonej fali.

B. Wypadek zawini³a kapitan, która
zamiast podj¹æ dzia³ania w celu utrzyma-
nia jachtu w bezpiecznej odleg³o�ci od
brzegu do czasu nadej�cia pomocy, skie-
rowa³a go na brzeg.

C. Pozbawia siê jachtowego kpt.¿.b.
prawa pe³nienia funkcji kapitana
jachtu w ¿egludze morskiej na okres
1 (jednego) roku, uzale¿niaj¹c przy-
wrócenie tego prawa od wykonywa-
nia w tym okresie przez 400 godzin
obowi¹zków I oficera na jachtach
w ¿egludze morskiej i zdania praktycz-
nego egzaminu z manewrowania jach-
tem.

D. Zachowanie siê za³ogi s/y Czarto-
ryski po wypadku nie nasunê³o zastrze-
¿eñ.

piotr.radwanski@op.pl

Opracowano na podstawie:
n Orzeczenie Izby Morskiej w Szczecinie z dnia

30.01.1987r. WMS 289/98 (wykre�lenia i korekta
tekstu bez znaczenia dla istoty orzeczenia � P.R.)

Wykaz pojêæ:
Sztafok � jeden z ¿agli zaliczanych do
sztaksli przednich, trójk¹tny ¿agiel, ostat-
ni od strony dziobu, po³o¿ony najbli¿ej
fokmasztu, wystêpuj¹cy na du¿ych
¿aglowcach. W zale¿no�ci od typu o¿a-
glowania zamiast sztafok mo¿e nosiæ na-
zwê foksztaksla.



Niniejsze zamówienie jest podstaw¹ do wystawienia faktury VAT.
Upowa¿niamy do wystawienia faktury VAT bez naszego podpisu.

Wyra¿am zgodê na umieszczenie moich danych osobowych w bazie danych wydawnictwa "Okrêtownictwo i ¯egluga" Sp z o.o. z siedzib¹ w Gdañsku,
ul. Na Ostrowiu 1 oraz korzystanie z nich i przetwarzanie w celach marketingowych i promocyjnych. Jednocze�nie przyjmujê do wiadomo�ci, ¿e
podanie przeze mnie danych jest dobrowolne i przys³uguje mi prawo do wgl¹du, poprawiania i ¿¹dania usuniêcia ich ze zbioru. "Okrêtownictwo
i ¯egluga" Sp z o.o. zapewnia ochronê danych zgodnie z ustaw¹ � Dz. U. Nr 133 poz. 883 z 1997 r. oraz � Dz. U. Nr 144 poz. 1204 z 2002 r.

Potwierdzam prawdziwo�æ ww. danych

W³asnorêczny podpis

Prosimy uzupe³niæ poni¿sze pola

Nazwa firmy: .......................................................................................................................................................................................

Adres: ..................................................................................................................................................................................................

Telefon: ...............................................................................................................................................................................................

Fax: .....................................................................................................................................................................................................

E-mail: ................................................................................................................................................................................................

NIP: .....................................................................................................................................................................................................

Imiê i nazwisko: ..................................................................................................................................................................................

P R Z E D M I O T  Z A M Ó W I E N I A

................................................................

F O R M U L A R Z  P R E N U M E R A T Y

PRENUMERATA KRAJOWA

Prenumerata roczna: 106,80 PLN (36 �)*

Prenumerata pó³roczna: 59,40 PLN (19,80 �)*

Prenumerata kwartalna: 32,70 PLN (12 �)*

Prenumerata miesiêcznika �Nasze MORZE�:

PRENUMERATA ZAGRANICZNA

Prenumerata roczna: 210 PLN (70,80 �)*

Prenumerata pó³roczna: 111 PLN (37,80 �)*

Prenumerata kwartalna:58,50 PLN (19,50 �)*

* Prenumerata plus koszt przesy³ki ekonomicznej.

Od numeru / 09                × Ilo�æ egz. Od numeru / 09                × Ilo�æ egz.
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k Dette G - GT 3999, 5315 ton no�no�ci,
d³ugo�æ ca³kowita (LOA) 101.13 m,
³adowno�æ 508 TEU, zbud. w 1995 r.
w stoczni J.J. Sietas KG Schiffswerft
GmbH & Co. - Hamburg (typ Sietas 151),
operator MacAndrews / ESL (agent Polska
Zjednoczona Korporacja Ba³tycka), armator
J. Gerdes, Niemcy. W ostatnich miesi¹cach
Dette G zawija regularnie, raz w tygodniu,
do terminalu GCT (Gdynia Container
Terminal) grupy Hutchison w ramach
wspólnego serwisu feederowego
szczeciñskiego armatora Euroafrica Linie
¯eglugowe oraz brytyjskiego operatora
MacAndrews, ³¹cz¹cego Gdyniê z portem
Kingston upon Hull.

Katharina B - GT 3999, 5865 ton
no�no�ci, d³ugo�æ ca³kowita (LOA)

99,95 m, ³adowno�æ 523 TEU,
zbud. w 1997 r. w stoczni

Elbewerft Boizenburg GmbH -
Boizenburg, Niemcy, operator IMCL

/ BCL (agent BCL), armator
Schepers Thekla GmbH & Co KG,

Niemcy. Statek zacz¹³ pojawiaæ
siê w Polsce we wrze�niu tego

roku, w ramach serwisu
dowozowego IMCL - BCL, ³¹cz¹c

terminale w Gdyni i Szczecinie
z Rotterdamem i Hamburgiem,

czasem zawijaj¹c
tak¿e do Bremerhaven.

Gotland - GT 7519, 8709 ton
no�no�ci, d³ugo�æ ca³kowita
(LOA) 137,50 m, ³adowno�æ
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 siê w polskich
portach ju¿ od po³owy 2008 roku.
Zawija do terminali
w Szczecinie (PCC), GTK
w Gdañsku i obu terminali
w Gdyni (GCT i BCT) w ramach
publicznego serwisu
dowozowego Team Lines
³¹cz¹cego polskie porty
z Rotterdamem.

Koñczymy przegl¹d odwiedzaj¹cych port w Gdyni pojemnikowców dowozowych (tzw. feeder�ów)
prezentacj¹ trzech jednostek. Dwie pierwsze to przyk³ady tzw. paragrafowców, czyli statków tak

zaprojektowanych,
by przy maksymalnej mo¿liwej ³adowno�ci, zwi¹zany z ni¹ po�rednio parametr odzwierciedlaj¹cy wielko�æ statku,

od którego zale¿¹ op³aty portowe lub kana³owe (w tym przypadku tona¿ pojemno�ciowy brutto), osi¹gn¹³
maksymaln¹ mo¿liw¹ warto�æ pod progiem przed nastêpnym, wy¿szym przedzia³em (w którym - wed³ug taryf

np. portowych lub kana³owych - stosuje siê wy¿sze op³aty za statek). W przypadku obu prezentowanych
paragrafowców mamy do czynienia z tona¿em pojemno�ciowym brutto (GT) równym 3999 jednostek.
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