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OD REDAKTORA

Powoli naprzéd...

Kryzys ekonomiczny w $wiatowej zegludze
transoceanicznej spowodowat liczne cigcia
w serwisach kontenerowych i ograniczenia zdol-
noéci przewozowej oferowanej przez pojem-
nikowce. Wszystko po to, aby dostosowac te
zdolnosci do niskiego aktualnie popytu rynko-
wego na ustugi przewozowe, wynikajacego
m.in. z nadwyzki tonazu kontenerowcow. W re-
zultacie, wg wyliczen specjalistow z Clarkson
Research, od listopada 2008 roku do listopada
roku 2009 liczba kontenerowcdw obstuguja-
cych potaczenia Dalekiego Wschodu z Europg
spadia o 26 procent. Niemal 12 procent calej
$wiatowej floty kontenerowcéw  staneto na
sznurku!

Problemy te dotknety takze jednego z naj-
wiekszych operatoréw kontenerowcow A.P.
Moller - Maersk. Do maja 2009 roku na kotwi-
cowiskach stato az 18 pojemnikowcdw Maer-
ska, o tacznej tadownosci 110 tys. TEU. Dun-
ski gigant odnotowat w pierwszym kwartale ub.
roku 373 min dolaréw straty i zwolnit z pracy
800 osdb.

Gdy rynek jest w recesji (wpltywy ze sta-
wek frachtowych nie pokrywaja kosztéw ope-
racyjnych statku) armatorzy czesé statkdw kie-
ruja na kotwicowiska (albo nawet ztomuja),
a cze$¢ do zZeglugi. Czesto te ostatnie ptywajg
wtedy ze zredukowana predkoscia, co przy-
czynia si¢ do obnizenia kosztow paliwa. Np.
zredukowanie predkoéci kontenerowca, o po-
jemnosci 8000 TEU z 23,5 na 20,75 wezta (ta-
kie spowalnianie stosowane jest m.in. wlasnie
przez Maersk Line) plynacego w rejsie okrez-
nym miedzy Azjg a Europa, daje oszczednosci
rzedu 0,5 mln USD w przypadku, gdy cena 1
tony paliwa ciezkiego wynosi 600 USD (bar-
dzo ciekawie ten rynkowy mechanizm opisuje
Martin Stopford w swojej monumentalnej ,Ma-
ritime Economy”).

Jak podajg analitycy Clarkson Research,
,standardowy” serwis na linii Daleki Wschéd —
Europa liczy 8 pojemnikowcdw w rotacji tygo-
dniowej. Jezeli jednak statki ptyna wolniej (a
wiec podroz trwa dtuze)), to dla podtrzymania
dotychczasowego rozktadu zawinieé do por-
tow, potrzeba wigcej statkow (albo mniej por-
téw). Ekonomia skali sprawia tez, ze czesto
bardziej efektywne kosztowo jest wykorzysta-
nie jednostek o wiekszej tadownosci.

Wielu armatoréw, chcac utrzymad statki
w ruchu i obstuzy¢ swoje linie w dotychczaso-
wym rytmie, usuwa z rozktadu niektére porty,
czesto w ich miejsce dodajac inne, co takze
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przyczynia si¢ do tak pozadanego w czasie re-
cesji, spowalniania zeglugi. To wtasnie zrobit
Maersk.

I tak oto, paradoksalnie, dzigki kryzysowi,
Gdansk dostat od losu historyczng szanse, aby
sta¢ si¢ battyckim hubem. 4 stycznia br. zawinat
tu Maersk Taikung, pierwszy z obstugujacych
serwis AE10 statkéw Maersk Line, obstuzony
przez terminal DCT Gdansk. To takze pierw-
szy statek klasy post-panamax (o tadownosci
od 4000 do 5999 TEU) roztadowany w polskim
porcie (0 samym wydarzeniu i statku czytaj na
str. 13 1 33).

To niewatpliwie historyczne zawinigcie, jest
szansa dla Gdanska, ktérej znaczenie trudno
przeceni¢. Nietrudno tez zgadnad, dlaczego tak
bardzo przydataby si¢ nam teraz autostrada Al.
Miejmy nadzieje, ze do czasu, gdy w koncu
kiedy$ powstanie, Maersk nie zniknie z Gdan-
ska...

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl
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Waza si¢ losy Samarytanki -
pierwszego statku zbudowanego
przez polskich stoczniowcéw. Zeby
ja zobaczy¢, wystarczy stanac przed
stoczniowa brama, z bliska jednak
moga ja ogladac tylko ci, ktorzy maja
przepustke do Stoczni Gdynia.
W efekcie niewielu osobom chce sie
pokonywac formalne bariery, aby za-
poznawac¢ si¢ doktadniej z tym nie-
pozornym, ale niezwyklym statkiem.
I pozostaje on praktycznie nieznany. ..
Zrébmy wszystko, by jednostka trafi-
ta do muzeum!
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Wojna
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Flotylla Sea Shepherd po zlokali-
zowaniu ,przeciwnika” obrzucita sta-
tek brytami zepsutego masta i oswie-
tlita zielonym laserem, powodujac
czasowa utrate wzroku u sternikow.,
Japonczycy odpowiedzieli za po-
mocg urzadzen akustycznych i stru-
gami wody pod ci$nieniem miota-
nej z pradownic. O 4.00 w kierunku
dryfujacego na fali trimarana z duza
predkoscig ruszyt wielorybniczy sta-
tek towczy Shonan Maru 2... Japon-
czycy z pelna premedytacjg starano-
wali jednostke ekologdw.

G J

Biznes z dyktaturg

Nie kazdy kto ustyszy nazwe
Koreansko-Polskie Towarzystwo
Zeglugowe skojarzy od razu, Ze cho-
dzi o o Koree Poinocng, rzadzong od
kilkudziesieciu lat przez krwawy, ko-
munistyczny rezim, taczony z nazwi-
skami Kim Ir Sena ijego syna Kim
Dzong Ila. Nasze kontakty gospodar-
cze z poétnocnokoreanskim rezimem
nie sa zbyt intensywne. Istnieje jed-
nak firma, ktora z tym krajem wspot-
pracuje od czaséw, kiedy i Polska byta
panstwem komunistycznym. To wia-
$nie Koreansko-Polskie Towarzystwo
Zeglugowe Chopol.
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Mocarna na ladzie i morzu str. 60
POCZTOWKA Z MORZA
304 w patrolach nocnych str. 53
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Co si¢ wydarzyto w polskiej
gospodarce morskiej

MORZE TAJEMNIC

str. 72
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Titanic Missisipi

MORZE OPOWIADAN

str. 76
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No problem

Urok dwudziestolecia

i nie tylko str. 74

Zdjecie nua okladce:

Maersk Taikung w DCT Gdarnisk.
Fot. Piotr B. Starericzak

Nasze MORZE -« nr 2 - luty 2010



MORZE LISTOW

opinie Czytelnikéw |

LIS

Wykorzystanie Kanatu Saimaa

Z ogromnym zainteresowaniem i satys-
fakcja przeczytalem w grudniowym nume-
rze ,Naszego MORZA” tekst dr Dariusza R.
Bugajskiego pt. ,Kanat Saimaa — wzor dla
zeglugi na Zalewie Wislanym?”. Mam nadzie-
je, ze szczegdtowe informacje zawarte w tym
materiale dotyczace ,Porozumienia w spra-
wie dzierzawy przez Republike Finlandii so-
wieckiej czg$ci Kanatu Saimaa i Wyspy Ma-
tyj Vysockij” oraz innych umow reguluja-
cych zasady zeglugi na tej drodze wodnej,
zainspiruje rowniez nasz rzad, a zwlaszcza
ministerstwa: spraw zagranicznych i infra-
struktury do bardziej energicznych dziatan
zmierzajacych do uregulowania zeglugi na
rowniez przecietym polsko-rosyjska granicg
panstwowsg Zalewie Wislanym.

Przy tej okazji chciatlbym przypomnie¢,
ze juz w 1972 r., a wiec cztery lata po po-
nownym otwarciu kanatu dla zeglugi, Pra-
cownia Badan Rynkdw Zeglugowych Osrod-
ka Naukowo-Technicznego PLO dokonata
do$¢ szczegdtowej analizy dotyczacej celo-
wosci wigczenia portéw lezacych nad ta
droga wodna do serwisu finskiego PLO.
Statkami, ktore parametrami techniczno-eks-

ploatacyjnymi nadawaly sie¢ do eksploatacji

na tym kanale, wyposazonym w 8 $luz
i przecietym 6 mostami statymi i 7 zwodzo-
nymi, byly drobnicowce typu Andrzej Bo-
rowy (1263 DWT) i Boginka (668 DWT).
Wkrotce, bo za 3 lata, miaty by¢ one zastg-
pione na gtéwnych trasach serwisu, czyli po-
miedzy portami polskimi a Helsinkami, Tur-
ku i Kotka, nowym tonazem o nos$nosci ok.
3 tys. ton, w pelni przystosowanym do prze-
wozu drobnicy spaletyzowanej (gtéwnie
celuloza i papier) i kontenerdow.

Jeden egzemplarz, chyba juz jedyny, tej
analizy, zatytulowany ,Warunki i perspekty-
wy wykorzystania systemu wodnego Kana-
tu Saimaa przez statki PLO”, ktérej wspotau-
torem byta moja skromna osoba (druga byta
Barbara Katarzyniska, obecnie pracujaca
w Akademii Morskiej w Gdyni), znalaztem
w moim przepastnym archiwum. Praca ta,
w ktérej aktywny udziat brat rowniez ow-
czesny przedstawiciel PLO w Helsinkach Je-
rzy Grudzinski, zakonczyta sie nastepujaca
reasumpcja: , Obecnie (poczatek 1972 r. - JD)
nie ma absolutnie zadnych przestanek prze-
mawiajgcych za wigczeniem portow lezqg-
cych w systemie wodnym kanatu saimariskie-
go do finskiego serwisu PLO. Wydaje si¢ jed-

nak, ze sytuacja ta moze zmienic si¢ w przy-
sztosci, szczegolnie na odcinku optat za ko-
rzystanie z kanatu. Ich bardzo wysoki po-
ziom jest obecnie giownqg przyczyng braku za-
interesowania przewoznikéow tq drogq
wodnq. Ten zas z kolei fakt nie poprawia, a po-
garsza efektywnos¢ powaznych naktadow
inwestycyjnych jakie poniesiono w zwigzku
z przebudowq i modernizacjq kanatu. Stabe
Jjego wykorzystanie nie przyczynia si¢ tez do
akywizacji gospodarczej rejonu Srodkowo-
wschodniej Finlandii, na co liczono decy-
dujqc sie na ponowne jego uruchomienie.
Dlatego tez mozna mie¢ nadzieje, ze oplaty
te ulegng w przyszitosci znacznemu obnize-
niu, co oczywiscie znacznie poprawi wyni-
ki ekonomiczne zatrudnionych tam statkéw
i tym samym w istotny sposob zmieni nieko-
rzystne obecnie przestanki do podjecia decy-
zji w sprawie ewentualnej obstugi tonazem
PLO tego rejonu Finlandii”.

Jak wynika zlektury artykulu Dariusza
R. Bugajskiego w nastepnych latach prze-
stanki te ulegly zmianie, skoro dzisiaj prze-
wozi sie tam ok. 2 mln ton tadunkdéw.

Jerzy Drzemczewski

Marynarski gtos

Potrzeba duzej wyobrazni (...), zeby
malutki, 45 m coasterek, ktorym przez kilka
miesiecy dowodzitem, nazwac statkiem mor-
skim. A jednak ten maluszek nie tylko radzit
sobie doskonale ze zla pogoda na Baltyku
i Morzu Potnocnym, ale jeszcze posiadat
wszystkie potrzebne papiery pozwalajace na
zeglowanie po pobliskich akwenach mor-
skich. Nie byloby w tym niczego nadzwy-
czajnego, gdyby nie to, ze maluch byt zywym
i niestety jedynym dowodem na prawdzi-
WwoSC¢ czesto uzywanego pojecia port mor-
ski Elblag. Wozit do zamorskich odbiorcow
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- do Rotterdamu, Bremy, Hamburga... wy-
produkowane w Elblagu ci¢zkie turbiny
i przektadnie. Ten stateczek, o dziwo pod
polska bandera, bez wiekszych trudnosci
plywat przez port w Baltyjsku. Ja natomiast,
jestem jednym z dwdéch lub trzech kzw, kto-
rzy na nim pracowali i dlatego uzurpuje so-
bie prawo do wypowiedzenia opinii w de-
bacie nad problemem: port morski Elblag
—Zegluga przez Ciesnine¢ Pilawska — prze-
kopanie Mierzei Wislanej.

Bardzo uwaznie $ledzitem, co w tej spra-
wie napisali i powiedzieli bardzo wazni

i mniej wazni ludzie. Wypowiadali si¢ wszy-
scy, urzednicy, politycy, a takze osoby, kto-
rym temat wydawat sie tatwy, prosty i po-
pularny. Nie wypowiadali si¢ marynarze.

Sprébuje te luke wypetnié. (...) Na wste-
pie informujg, iz uwazam, ze Elblag, w sytu-
agji ktéra aktualnie istnieje, nie moze preten-
dowac¢ do miana portu morskiego. Niezalez-
nie od tego, czy statki z Elblaga beda wycho-
dzity na Baltyk przez Cieéning Pitawska czy
przekop przez Mierzeje Wislana. Ten port nie
posiada drogi wodnej o standardzie zapew-
niajacym bezpieczna nawigacje z Zalewem
Wislanym. Po stronie rosyjskiej zas potacze-
nie nawigacyjne z Baltykiem przez Cie$nine
Pitawska, dla statkow, ktére moga aktualnie
zawija¢ do Elblaga jest dobre. (...)

Zamiar przekopania Mierzei Wislanej po
to, by stworzy¢ warunki do wyptyniecia na
morze statkdéw operujacych obecnie i w przy-
sztodci w oparciu o port elblaski jest niepo-
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rozumieniem (...). Zeby zbudowac¢ w tym
miejscu Zatoki Gdanskiej bezpieczne wej-
$cie od strony morza, nalezatoby wykonac
system falochronéw skutecznie ochraniaja-
cych przed dominujacymi wiatrami i prada-
mi z kierunkéw zachodnich i przeciwdziata-
jace zapiaszczaniu przekopu. Przekop nale-
zaloby wyposazy¢ w sluze i prawdopodob-
nie we wrota przeciwpowodziowe. Sadze,
ze ta inwestycja, gdyby powstata, (...), oce-
niana jedynie poprzez proporcje pomigdzy
kosztami i korzysciami, (...), mogtaby pre-
tendowa¢ do podrecznikowego przyktadu
niegospodarnosci.

Jako uzasadnienie moich skojarzen przy-
tocze doswiadczenia z Tanais (tak nazywa
sie stateczek, ktérym wywozitem z Elblaga
turbiny i przektadnie). Miejscem, w ktorym
tadowatem ciezka drobnice byt basen daw-
nego ZAMECHU. Zeby do basenu dopty-
na¢, trzeba byto przej$¢ pod niskimi mosta-
mi, w tym celu na statku zlikwidowano oby-
dwa maszty zurzadzeniami tadunkowymi.
Niski maszt, ktéry nosit obowigzkowe swia-
tto topowe, przed przejsciem pod mostami
ktadziono na nadbudowce. Anteny, m.in.
radarowe, skrécono z odczuwalnie nieko-
rzystnym wptywem na ich efektywnos¢.

Moim zadaniem byto dostarczenie dwdch
sztuk tej ciezkiej drobnicy, o wadze okoto
220 t, do portu tranzytowego, na ogoét do
Hamburga. kadunek bez problemow mie-
Scit sie¢ w tadowni (...). Jednakze z uwagi na
ograniczenie zanurzenia, w Elblagu mogtem
zatadowad tylko 1 sztuke, drugg dostarcza-
no droga ladowa do Gdanska, do ktérego
musiatem w drodze do Hamburga zawija¢
i powtarzajac cata wymagang procedure por-
towa ,dotadowacd”. Wtasciwa farsa nawiga-
Cyjna, raczej quasi-nawigacyjna, rozpoczy-
nata si¢ w porcie juz od momentu rozpo-
czecia manewrow odcumowania od nabrze-
za. Pomimo, ze statek byt zatadowany tylko
czescia tadunku, siedziat gteboko w mule
i nieczystodciach zalegajacych na dnie base-
nu. Motorowka kapitanatu portu, ktora dziel-
nie udawata holownik, nie mogta go z tego
mutu wydoby¢. Uruchomienie silnika nape-
dowego powodowalo natychmiastowe za-
tkanie instalacji chtodzacej i grozbe zatarcia.
Obydwaj z pilotem byli$my mokrzy od potu,
kiedy nareszcie, stosujac rozne mato przyja-
zne dla statku sposoby, udato nam sie go
wyciagna¢ na kanat. Ale to nie byt koniec
naszych klopotow, araczej (...) skromna
zapowiedz tego, co nas czekato na kanale.

Zanurzenie statku wynosito, zaleznie od
wagi tadunku, w granicach od 2,05 m do
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2,1 m. Zgodnie z oceng wladz portu miato
to by¢ bezpieczne zanurzenie dla kanatu
elblaskiego. Na ogdt nie byto. Podczas dro-
gi, silnik statku mogt pracowaé jedynie na
najnizszych obrotach, przewody chlodzace
zasysaly mutl z dna, po ktérym sie statek
zaledwie $lizgat. Czesto trzeba bylo zatrzy-
mywac¢ silnik, zeby zapobiegad jego zatar-
ciu. Szczegdlnie w okolicach mostu w No-
wakowie, zeby nie dopusci¢ do przegrzania
i zatarcia silnika, musiatem podejmowaé de-
cyzje o zatrzymaniu statku i zacumowaniu
przy moscie. Pomimo, Ze statek byt po od-
prawie granicznej, a czas przejscia przez gra-
nice byl awizowany stronie rosyjskie;j.

(...) Kiedy statek zblizatl si¢ do ujécia
kanatu do Zalewu Wislanego, na odcinku
ponad 1 Mm gteboko$¢ kanatu nie przekra-
czata na ogdt 1,8 m. (...). Perspektywa
utkniecia byta prawdopodobna i niezwykle
grozna. Pomocnego holownika nie mozna
sie byto znikad spodziewac. Najblizsze znaj-
dowaly sie w Kaliningradzie, szansa na ich
przybycie byta zadna. Polskie holowniki
z portow Trojmiasta dostepu do Zalewu Wi-
$lanego nie miaty. Nie bede nudzit czytelni-
kéw szczegdtami tej gehenny, wystarczy, ze
powiem, iz operacje pokonania owej feral-
nej gbrki trwaty z reguly kilka godzin. Fakt,
ze silnik to wytrzymywal, stanowi¢ moze
powod do dumy jego producentdw.

Dalej, po minigciu kaszycy elblaskiej,
sprawy toczyly sie normalnym, powtarzaja-
cym sie trybem. Na granicy kuter strazy ro-
syjskiej zawsze informowat nas, ze nie mamy
prawa wejscia na ich wody. Niezaleznie od
pory dnia lub nocy interweniowatem tele-
fonicznie u agenta w Kaliningradzie i po
uplywie 2 do 5 godzin otrzymywalem zgo-
de na przekroczenie granicy. Po wejsciu na
tor wodny Kaliningrad — Baltyjsk, zjawiat si¢
uprzejmy i kompetentny pilot, ktoéry wypro-
wadzal nas w morze.

Podkreslam, ze poza obstrukcja formalna
rosyjskiej strazy granicznej, nie napotykatem
zadnych utrudnien nawigacyjnych ani or-
ganizacyjnych, ktére wykraczatyby poza utar-
te zwyczaje obowigzujace na miedzynaro-
dowych drogach wodnych. Podobnie pod-
czas wchodzenia na Zalew Wislany od stro-
ny morza, procedura nie odbiegata od po-
dobnej w innych portach. Zdarzaty sie przy-
padki diugiego oczekiwania na zgode wej-
Scia do Baltyjska, kiedy wchodzity lub wy-
chodzity okrety wojenne. W tych przypad-
kach oczekujace na wejscie statki byty in-
formowane o przyblizonym czasie wprowa-
dzenia do portu i obowigzujacej kolejnosci.

IN)

Po rosyjskiej stronie Zalewu Wislanego ozna-
kowanie toru wodnego poczawszy od far-
wateru Kaliningrad — Baltyjsk jest czytelne,
gleboko$¢ toru wynosi az do polskiej grani-
¢y 3,8 do 5 m, rybacy rosyjscy w odréznie-
niu od polskich nie wystawiaja sieci na to-
rze wodnym.

Rozwazatem nad przyczyna, dla ktorej
armator Tanais otrzymywal zgode na wie-
lokrotne przekraczanie granicy rosyjskiej,
ainni armatorzy takiej zgody nie otrzymy-
wali. Mniemam, ze mojemu Owczesnemu
szefowi na wozeniu produktéw ,made in
Elblag” po prostu mocno zalezato. (...) Z te-
go co wiem, nie zabiegal o taka zgode na
najwyzszych szczeblach.

Od dawna zastanawiala mnie wysoka
ranga, jaka nadano problemowi przejscia
polskich statkow przez Ciesnine Pitawska.
Szczegblnie w aspekcie nieprzydatnosci portu
elblaskiego do obstugi morskich statkéw
handlowych. Bezskutecznie szukatem odpo-
wiedzi na pytanie, o jakie statki tu chodzi?

Stan kanatu elblaskiego dyskwalifikuje jego
przydatno$¢ dla uzytkowania przez statki, kto-
rych zanurzenie przekracza 1,5 m. Statki o za-
nurzeniu mniejszym to barki, pontony i statki
budowane z przeznaczeniem na wody $ré-
dladowe. (...) Skoro nawet maluch Tanais
musiat ryzykowa¢ powazng awarig i utknie-
ciem na wyptlyceniach, zeby sie z Elblaga wy-
dosta¢ na Zalew Wislany ito w stanie cze-
$ciowego zatadowania, to jak miatyby tego
dokona¢ ,prawdziwe” statki morskie? No i jesz-
cze jedno pytanie; co miatyby te statki z El-
blaga lub do Elblaga wozi¢? Same turbiny
i przektadnie nie pokryja kosztéw, jakie nie-
sie eksploatacja portu. Potrzeba przewozow
na wigksza skale. (...) Z mojej wiedzy wyni-
ka, ze porty morskie powstawaly i utrzymy-
waly si¢ w miejscach, w ktorych istnialy po-
trzeby przewozenia kogos lub czego$ przez
morze, ludzi, towaréw, akcesoriéw wojen-
nych, wojska. Takich potrzeb w Elblagu ina
przylegtych terenach nie widac.

Przewoz drobnicy to dzisiaj kontenery.
Najmniejsze kontenerowce mieszczg sig
w przedziale dtugosci od 60 do 80 m, a ich
maksymalne zanurzenie przekracza 4 m. Sa
to parametry poza granicami mozliwosci El-
blaga, nawet po gruntownej modernizacji.
Wykraczaja przypuszczalnie takze poza wa-
runki, jakie istnieja po rosyjskiej stronie Za-
lewu Wislanego. Naturalnym zapleczem El-
blaga sa Zutawy, teren urodzajny i przydat-
ny do produkcji zboza na masowa skalg.
Ale wozeniem zboza, jezeli znajdzie si¢ kto$
kto chce je kupi¢, zajmuja si¢ duze masow-
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ce. One takze sa poza mozliwo$ciami, ktore
obecnie i w przyszto$ci mogltby oferowac
Elblag. Hasta w rodzaju: przetadunki wegla,
zwiru, piasku takze bazuja na nieporozu-
mieniu. Traktowanie przetadunkow wegla
jako waznego argumentu istnienia portu
morskiego jest anachronizmem, szczegdlnie
w aspekcie ogolnoswiatowej tendencji do
ograniczania emisji dwutlenku wegla do at-
mosfery. Lokalne przewozy wegla pomig-
dzy regionami bedg oczywiscie istniaty. Jest
to i nadal bedzie zajecie dla barek, ktore nie
ma zadnego zwiazku z zegluga morska. Od-
no$nie przetadunkéw zwiru i piasku, to
W mojej ocenie s3 to przewozy niszowe i tak-
ze nie majg przelozenia na zegluge morska.
W naturalny sposob rodzi si¢ pytanie, o co
w tej sprawie chodzi? Po co ta rzeka atra-
mentu i godziny watkowania tematu w tele-
wizji? (...)

Nie znajduje odpowiedzi na dreczace
mnie pytanie: skoro nie ma przydatnego
dla statkow morskich wejscia do portu
elblaskiego, skoro ten port nie ma licza-
cych si¢ ekonomicznie potrzeb przewo-
zowych i skoro jest alternatywa polacze-
nia z Baltykiem przez Ciesnine Pilawska
(dla biznesu chcacego i umiejacego zadbad
o swdj interes), po co mamy budowac
kanal przez Mierzeje¢ Wislana ?

()

W rozmowach z przyjacidtmi marynarza-
mi, ktorzy ptywali na Tanais zastanawiali-

$my sie, co by byto, gdyby jakim$ dziwnym
zbiegiem okolicznodci droga wodna, o kto-
rej pisz¢ powstala. Kto by nia plywat ico
wozil? (...) Nie potrafiliémy wskaza¢ wielu
uzytkownikéw nowego szlaku zeglugowe-
go. Oczywiscie (...) elblascy zeglarze kilka
razy w sezonie letnim mogliby uczestniczy¢
w regatach na Zatoce Gdanskiej, a zeglarze
tréjmiejscy mogliby uczestniczy¢é w impre-
zach na Zalewie Wislanym. Poza nimi ka-
natem, przy dobrej pogodzie kilka barek wo-
zitoby przypadkowe tadunki, moze jaki$
drobny biznes aranzowany z powodu ist-
nienia sprzyjajacych okolicznosci.

(...) Jestem zeglarzem od zawsze. Od
zawsze bytem i jestem sympatykiem zeglar-
stwa elblaskiego, uczestniczytem w jego or-
ganizacji i szkolitem na Zalewie Wislanym
pierwszych zeglarzy z tego regionu. Podzie-
lam ich troske o zniesienie ograniczen w ze-
glowaniu po calym akwenie Zalewu Wisla-
nego. Doskonale ich rozumiem - w latach
piec¢dziesiatych, kiedy ptywatem jachtem
w poblizu boi granicznych, sowieckie stra-
ze do nas strzelaly. Wieziono $miatkéw, kto-
rzy z whasnej woli, czy powodéw pogodo-
wych przekroczyli granice.

Jednakze pomimo calej sympatii, jaka
zywie dla zeglarzy i zeglarstwa z Elblaga, nie
przysztoby mi do glowy potraktowanie ich
potrzeb jako istotnego argumentu dla wie-
losetmilionowych naktadow na budowe au-
tonomicznej drogi wodnej z Elblaga na

o

LISTY

Zatoke Gdanska. To nie ta ranga, nie ten
wymiar problemu.

Podsumuje. Istniejacy kanal prowadza-
cy z Elblaga na Zalew Wislany jest za ptytki
iza waski dla ruchu nawet najmniejszych
statkow zeglujacych z tego portu na Baltyk.
Elblag nie posiada iw najblizszej przyszio-
$ci nie bedzie posiadat potrzeb przewozo-
wych-morskich, ktore uzasadniatyby wielo-
setmilionowe inwestycje potrzebne dla stwo-
rzenia potaczenia wodnego z morzem. Nie-
wielkie przewozy morskie do iz Elblaga
bedzie nadal wykonywat odlegly o niecate
60 km port gdanski. Nalezy sie liczy¢ z tym,
iz w dajacej si¢ przewidzie¢ przysztosci, na-
stapi unormowanie wspotpracy z Kaliningra-
dem do stopnia pozwalajacego na korzy-
stanie z przejécia przez Baltyjsk. Do czasu
kiedy to nastapi, powinno si¢ spozytkowy-
wacd inicjatywy na lokalnym szczeblu, zeby
uzyskiwac skutki jak w przypadku eksplo-
atacji Tanais.

.0

Zakoncze riposta, ktérg ustyszatem z ust
przypadkowego mieszkanca Elblaga, kiedy
utyskiwatem na kiepska zeglowno$¢ obec-
nego kanatu. (...)

- No co$ pan, dla jednego Tanaisa mie-
liby$my zbudowa¢ nowy kanat?

KZIW Bohdar Prgdzynski

Czy zaglowce szkolne

Jestem zeglarzem, marynarzem, pot
zycia spedzitem na morzu. Mam troche
osiagnie¢ itroche doswiadczen, ktore
przekazuje mtodym. Ukoronowaniem
mojej kariery byl moment, kiedy zosta-
tem komendantem Daru Mtodziezy w ro-
ku 2008 r. - bylem nim przez caly sezon,
w ktérym Dar po kilku latach przerwy
zajat trzecie miejsce wirdd 19 Zaglowcow
klasy A w Operacji Zagiel 2008, od po-
bytu w stoczni, kiedy zamontowano ster
strumieniowy, poprzez pierwszy rejs
Daruw historii, kiedy catg zatoge szkolng
stanowili zagraniczni studenci z antwerp-
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skiej szkoly morskiej i pierwszy rejs,
w ktérym byli to Zeglarze z tzw. naboru,
az do ostatniego rejsu z I rokiem Nawiga-
cji Akademii w Gdyni.

Od czasu, kiedy wyszedt pierwszy
numer , Naszego MORZA” jestem jego
czytelnikiem. W czasie ,komendantu-
ry”, kiedy zblizytem sie do polskiego
zycia branzowego, jezeli chodzi o nasza
gospodarke morska, czytam to pismo
,0d deski do deski”. Jest tu sporo cen-
nych rzeczy, ktore podnosza sprawy
czasem kontrowersyjne, ale zawsze in-
teresujace.

Mam pomyst artykutu o roboczym
tytule ,Czy Zaglowce szkolne sg potrzeb-
ne?”. Jest to temat, na ktéry moge dysku-
towac do upadtego. Od 2000 roku spe-
dzatem kilka tygodni w roku na Pogorii
jako ,volunteer master”, czyli kapitan bez
pensiji, ale z cata odpowiedzialnoscia wy-
nikajaca z tej funkgji i moge powiedzied,
Ze przez moje rece przewinelo si¢ sporo
mtodziezy z réznych srodowisk, tacznie
z przysztymi oficerami floty handlowe;j.
Chcialtbym zaprezentowaé swoéj punkt
widzenia i moze nawet wznieci¢ dysku-
sj¢ na ten temat? Sg w zyciu rzeczy bez-
cenne, sprawa wychowania morskiego do
nich bezwzglednie nalezy...

C..)

Mirostaw Peszkowski



WYDARZENIA  polskie stocznie

A Uratowana znad przepasci?

O i enn G 2
do cywila /

il

_

O los Stoczni Marynarki Wojennej w Gdyni, jej prezesa
Romana Krainskiego, pytajg Tomasz Falba i Czestaw Romanowski

- Panie prezesie, dlaczego zarzad
Stoczni Marynarki Wojennej tak usil-
nie zabiegal o ogloszenie jej upadlo-
sci? W jaki sposob poprawi to funk-
cjonowanie stoczni?

- Zarzad nie zabiegal, zarzad nie miat
wyboru. Bank wypowiedzial nam czter-
dziestomilionowy kredyt i brak wniosku
o upadtoé¢ mogtby skutkowad tym, ze
wniosek o upadtoé¢ likwidacyjng ztozyt-
by wierzyciel. Dlaczego si¢ z tego cieszy-
my? Otdz w sytuacji, w ktorej firma nie

ma $rodkéw na dalsze dziatanie, jest kil-
ka mozliwosci. Jedna z nich — najlepsza,
najprzyjemniejsza — to znalezienie wta-
Sciciela, ktéry dokapitalizuje, pokryje dtu-
gi, przeprowadzi restrukturyzacje itak
dalej. Niestety, w naszej sytuacji bytaby
to niedozwolona pomoc publiczna. Mu-
sieliémy radzi¢ sobie sami. Z moich ra-
chunkéw wynikato, ze stocznia nie jest
w tak zlej sytuaciji, jak uwazata czesc lu-
dzi. Moze wyj$¢ na prosta przy roztoze-
niu w czasie zobowiazan i jednoczesnie

zredukowaniu kosztow. Stocznia we-
wnetrznie nie jest efektywna, bo rynek
wojskowy, z obiektywnych przyczyn sie
kurczy, taka jest sytuacja budzetowa.
Ocenitem wszystkie parametry i doszli-
$my do wniosku, ze w przypadku ztoze-
nia wniosku o upadtoé¢ uktadows, mamy
szanse sie pozbierad.

- Zwalniajac ludzi?

- Nie tylko. Zaczeli$my robi¢ trzy rze-
czy. Pierwsza: w naszej stoczni podstawo-
wym sktadnikiem kosztow, do sze$édzie-
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WYDARZENIA polskie stocznie

Wyliczylismy, ze zwolnienie
okoto trzystu oséb da nam

miesiecznie okofo péttora
miliona ztotych oszczednosci.

Fot. Piotr B. Starericzak

sieciu procent, sa koszty osobowe. Stwier-
dzitem, ze mamy olbrzymie przerosty. Tu
réznimy si¢ w ocenie z organizacjami
zwigzkowymi, ale oni musza broni¢ lu-
dzi. Nie do utrzymania jest jednak sytu-
acja, ze pigciuset pracuje, a o$miuset im
pomaga. Uwazam, ze réwnie efektywnie
wspiera¢ produkcje moze mniejsza licz-
ba pracownikéw. WyliczyliSmy, ze zwol-
nienie okoto trzystu oséb da nam mie-
siecznie okoto pottora miliona ztotych
oszczednosci.
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- I na tym koniec zwolnien?

- Tak, ale skutek finansowy dla stocz-
ni, z powodu okresu wypowiedzen, be-
dzie odczuwalny dopiero w drugim kwar-
tale roku. Druga rzecz to zmiana organi-
zacji pracy. Ludzie, ktorzy pozostana,
muszg pracowac z wigkszg efektywno-
$cia. Inaczej mowiac, z tej samej, lub na-
wet nieco wiekszej, ale liniowo zwigza-
nej ze sprzedaza, kwoty pieniedzy wy-
danych na pensje, musze mie¢ o wiele
wieksza sprzedaz. I trzeci czynnik, naj-
wazniejszy — rynek. Jesli nie bedziemy
mieli gdzie sprzedawac, mozemy sie we-
wnetrznie reorganizowac¢ do woli i nic z te-
g0 nie wyjdzie.

- No wlasnie, co teraz bedzie si¢
dzialo w stoczni? Jaka droga pojdzie?

- Najpierw powiem, w jakiej jestesmy
sytuacji. Ano w takiej, ze 22 grudnia ub.r.
sad wydal postanowienie o upadtosci
z mozliwoscia zawarcia uktadu z wierzy-
cielami. To znaczy, ze ztym dniem
wstrzymuje sie¢ co$, co nam bardzo do-
piekato, czyli egzekucje zadtuzenia. Mie-
lismy caty czas na koncie komornika, cia-
gle nam co$ zabierat. To niezwykle kto-
potliwe, nie pozwala niczego sensowne-
go zaplanowac. To byt bardzo dtugi i zty
okres, wszyscy nasi wierzyciele wiedzie-
li, Ze bedzie upadtos¢, wiec brali, co mozna.
Tak czy inaczej — dzisiaj jestesmy na po-
czatku drogi. Jest to jaki$ sukces, sad po-
dzielit nasza opinieg, Ze mamy szans¢ na
wyjscie z ktopotow. A wracajac do pandw
pytania. Co si¢ teraz bedzie dziato? Musi-
my poczekad trzy miesigce, tak jest w po-
stanowieniu, az si¢ zgtosza wszyscy po-
tencjalni wierzyciele. Co prawda mamy
ich liste i sami wysytamy zawiadomienia,
ale taka jest procedura. Pdzniej zacznie-
my indywidualne rozmowy, bedziemy
sondowac i negocjowac¢ warunku uktadu.

- Jak bardzo jestescie zadluzeni?

- Na kilkadziesiat milionéw ztotych.
Wazne, ze jeden z naszych najpowazniej-
szych wierzycieli, zgodzit sie na konwer-
sj¢ dtugu, czyli 40 milionéw, na akcje. Nie
bedziemy musieli tego oddawac, o tyle
zostanie natomiast podniesiony kapital.

- IIn macie wierzycieli?

- Okoto oémiuset. To duzo. Ale gdy-
bym dzisiaj zaptacit wigkszosci z nich,
w sumie poéttora miliona, to z tej liczby
zrobi si¢ 180, w wielu wypadkach s3 to
bowiem bardzo niewielkie kwoty.
W optymistycznym wariancie, do konca
roku uda nam sie zawrze¢ uktad. To ol-
brzymia praca. Jakie mam argumenty
wobec wierzycieli? Ze zaptace potowe
w kilku ratach, ale zaptace. Bo jaka jest
alternatywa? Wierzyciel si¢ nie godzi,
przychodzi syndyk i latami sprzedaje ma-
jatek. Drugi argument, my$le Ze racjonal-
ny - jestesmy jedna z ostatnich w Polsce
duzych stoczni. Gleboko wierze, ze zad-
nemu z naszych kooperantow nie zalezy,
by nas dobi¢. Jezeli przedstawimy perspek-
tywe, ze to jest szansa réwniez dla nich,
bo nie tylko mamy z czego sptaci¢ dtugi,
ale tez bedziemy mieli kontrakty, bedzie
praca. W tym poktadam duza nadzieje.

- Czyli ten rok to zawarcie ukladu
i reorganizacja stoczni...

- Tak i jeszcze budowa dodatkowego
dziatu. Nasz zakliad to typowa stocznia
remontowa - wzglednie dobrze remon-
tuje, natomiast budowa odbywa si¢ tutaj

Prezes stoczni MW

Prezes Stoczni Marynarki Wojen-
nej w Gdyni Roman Krainski obecna
funkcje petni od czerwca zesztego
roku. Wczesniej byt prezesem spot-
ki pracowniczej Stocznia Gdanska
Holding i wiceprezesem Stoczni
Gdansk. O Stoczni Marynarki Wo-
jennej bylo ostatnio gtoéno z dwoch
powodow: wodowania budowane-
2o od lat kadtuba korwety Gawron
oraz warszawskiego protestu zwigz-
kowcow zaktadu przeciw zwolnie-
niom. W grudniu zesztego roku sad
ogtosit upadto$¢ stoczni, o co wnio-
skowat jej zarzad. SMW jest w trak-
cie restrukturyzacji. Agencja Rozwo-
ju Przemystu, wlasciciel 99 procent
jej akcji, zapowiada prywatyzacje.




metodg chatupnicza, niejako przy okazji.
Remontowiec nigdy nie bedzie dobrze
produkowat. Musimy wiec od nowa zbu-
dowac¢ nowoczesny i efektywny pion zaj-
mujacy si¢ budowami, poniewaz to bg-
dzie bardzo istotna cze$¢ naszego nowe-
go rynku. Nie remonty, a budowy. Do
tego zmusza nas sytuacja. Nie mam tak
szerokiej i preznej rzeszy agentow, kto-
rzy by $ciagali duze remonty. W tej chwi-
li trafiaja do nas niewielkie rzeczy, rzedu
miliona, dwoch euro. A budowy to duze
pieniadze i co istotniejsze, rynek, ktore-
go nie dotknat kryzys. Sa kraje, ktore
potrzebuja nowych jednostek wojsko-
wych, a kryzys ich nie obchodzi.

- Stocznia Marynarki Wojennej nie
ma jednak dobrej opinii. MoZe nawet
inaczej - nie ma dobrego PR. Mamy
wrazenie, Ze przyczyniaja si¢ do tego
takze panskie wypowiedzi. Podkresla
pan na przyklad, Ze ten, ktory remon-
tuje nie bedzie dobrze budowat...

Fot. Tomasz Falba

WYDARZENIA  polskie stocznie

- Zgoda co do zlego PR. Moze nawet
nie zlego, po prostu go nie byto. Zilu-
struje to na przykladzie Gawrona. Wszy-
scy pisza, ze stocznia ,cacka si¢” z tym
okretem od 2001 roku. A jest tak, ze
w 2001 roku przyjechal premier Leszek
Miller, whit mtotkiem do klocka blaszke
i ;yozpoczeta si¢ budowa korwety”. Tyl-
ko, ze bylo to tak, jakby panowie zamie-
rzali zbudowa¢ dom, kupili dziatke i whili
w nia palik, a potem zaczgli si¢ rozgladac
za pieniedzmi. Trzy lata trwata dyskusja,
czy budujemy siedem, pie¢, a moze trzy
korwety. A to oznacza, ze nie mozna ru-
szy¢, bo przy kazdym wariancie zmienia
sie roztozenie kosztow. W 2006 roku za-
padla wreszcie decyzja: sa pienigdze,
budujemy. I zbudowalismy w petni wy-
posazony kadtub, w tempie, w jakim bu-
duje si¢ je na $wiecie. Pisano tez, ze robi-
my tego Gawrona najdrozej jak tylko
mozna. Otdz nasza korweta jest tansza
o 20 procent, niz taka sama, a gorzej wy-

KB

posazona, robiona w Niemczech. Druga
sprawa, trzeba zmienic¢ zte nawyki, stocz-
nia nie moze sobie pozwoli¢ na opdznie-
nia, na powiedzenie kontrahentowi - za-
brakto troche farby, ale za trzy miesigce
statek bedzie skonczony jak w banku!
Chetnych do budowy jest wielu i jezeli
raz czy drugi nie skoczymy pracy na
czas, kontrahent powie, Ze takich samych
jak my znajdzie gdzie indziej i tamci zro-
big to w dodatku terminowo. Jesli arma-
tor zamawia statek na 15 czerwca, mam
prawo mysle¢, ze na 20 ma zakontrakto-
wany pierwszy fracht.

- A kwestia remontowcow, ktorzy,
wedlug panskich stow, nie zbuduja
statku?

- Remontowiec wstepnie ocenia za-
kres prac przy statku czy okrecie. Naj-
czesciej sam klient méwi, co nalezy zro-
bi¢. Juz na tym etapie trzeba dokladnie
si¢ przyjrzed, jaki jest rzeczywisty zakres
robot. Trudno bezwzglednie okreslic ter-
min zakonczenia. Mozna zadeklarowac, ze
beda to trzy miesiace, ale jezeli po zdje-
ciu szalunku okaze sig, ze jest drugie tyle
roboty? A przy budowie mozna, dzigki
sprawnej organizacji i normowaniu, okre-
$li¢ termin doktadnie co do dnia. Tam nie
ma niespodzianek, zwlaszcza gdy robi sie
kolejny statek z serii. To nie jest tak, ze
ja remontowcdw oceniam gorzej. Wiecej,
czesto sa oni lepszymi fachowcami, musza
by¢ bardziej uniwersalni. Musimy wigc tak
przeprowadzic restrukturyzacje, zeby zle-
cone prace przeprowadzi¢ szybciej, le-
piej i taniej. Musimy by¢ konkurencyijni,
inaczej nie wygramy zadnego przetargu
i zmiecie nas ,niewidzialna reka rynku”.
Musz¢ nastawi¢ ludzi na inny rodzaj orga-
nizacji, zmieni¢ mentalno$¢. W produkdiji,
na ktora, jak mowitem, bedziemy stawiad,

Nasz zaklad to typowa stocznia
remonfowa - wzglednie dobrze
remontuje, natomiast budowa
odbywa sie tutaj metodg
chatupniczq, niejako przy okazji.
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upatruje naszej szansy. Produkujac cos od
nowa nie musimy dogania¢ innych, mo-
zemy ich od razu przeskoczy¢. Robid
nowoczesénie.

- Pozwalnia pan ludzi, zrestruktu-
ryzuje stoczni¢. Czy ci, ktorzy zostana
beda mogli liczy<¢ na lepsza place?

- To trzecia rzecz, ktorg zamierzam
w tym roku zrobi¢. Gdy tylko trafi si¢ za-
mowienie na nowy statek, bedziemy sto-
sowac¢ nowy system motywacji. Bedzie
to liniowo zwiazane ze wzrostem produk-
cji. A niech ludzie nawet po dziesig¢ ty-
sigcy zarabiaja, dlaczego nie?

- W tej chwili jaka jest srednia za-
robkow?

- Okoto trzech i pot tysigca brutto. To
za malo, wiem. Ludzie musza zarabia¢
wiegcej, ale musi w ich glowach powsta¢
zwiazek miedzy produkcja a placa.

- A pan ile zarabia, panie preze-
sie?

- To zadna tajemnica, cztery $rednie
krajowe, okoto dwunastu tysiecy brutto.

- A jakie sa pana stosunki ze
zwigzkami zawodowymi? Pami¢tamy
demonstracj¢ pracownikow stoczni
w Warszawie, byly slowa szefa stocz-
niowej Solidarnosci o tym, Ze zwol-
nienia zagraZaja obronnosci kraju.

- Nasze stosunki ewoluuja. Uprzedzo-
no mnie, ze moja pierwsza porazka beda
stosunki ze zwigzkami. Tak sie nie stato.
Na poczatku, to prawda, bardzo walczyli-
$my. Ale nasze relacje si¢ cywilizuja. Nie
styszatem inie czytalem wypowiedzi
zwigzkowcow, ktorzy by na mnie naskaki-
wali imiennie. Zwiazki walczg o ludzi, wiec
dobieraja argumenty zwigzane z walka, to
oczywiste. W koncu jednak zawarlismy
porozumienie w sprawie zwolnien.

- Wro¢my do Gawrona. Co sie
z nim dzieje?

- Gawronwrdcit do hali, trwajg na nim
prace. Chetnie bysmy juz na nim budo-
wali nadbudéwke, ale przedtem musi
zapas¢ decyzja w sprawie systemu wal-
ki, co powinno si¢ sta¢ w 2011 roku. Na
razie konczymy platforme.

- Tracimy duzZe pieniadze na utrzy-
manie Gawrona, a gdy wreszcie sply-
nie na wode, na wiekszos¢ jego cze-
$ci nie bedzie juz gwarangcji...

- System walki bedzie nowy, wiec
kwestia gwarangcji tutaj nie wystepuje.
Natomiast jezeli chodzi o inne urzadze-
nia, robimy przeglady, zeby nie utraci¢
gwarandji, a poza tym producenci, wie-
dzac, ze okret nie pracuje, przedtuzaja
gwarancje. To jednak prawda, samo utrzy-
manie kosztuje setki tysigcy ztotych rocz-
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nie. Ale jednostka musi by¢ ubezpieczo-
na i pilnowana. To sg koszty, ktére pono-
si panstwo. Tego nie przeskoczymy.

- Panie prezesie, ile ijakie jed-
nostki sa w tej chwili remontowane
W stoczni?

- Stoja u nas Iskra, Orzel i Kosciusz-
ko. Mialy by¢ skoniczone w zesztym roku,
ale wynikly dodatkowe prace, na ktore
ministerstwo nie mialo pieniedzy ita
czg$¢ robot przeszia na ten rok. Poza tym
jest pusto. Czekamy na modernizacje
dwoch tarantul, mamy wystartowac
W przetargu na Nawigatora - to wymarzo-
na dla nas jednostka, bo tam do wymiany
jest cala elektronika. Ma wejs¢ tez jeden
kobben. I to jest wszystko na ten rok.

- Jak rozumiemy, w tej chwili za-
mowienia wojskowe to niemal sto
procent waszej dzialalnosci. Z niej si¢
jednak nie utrzymacie.

- Okoto osiemdziesigt procent. Na rok
2010 planujemy poét na poét. Poczuje, ze
osiggnatem cel, gdy bede miat wigkszo$¢
zlecen cywilnych, z rynku. A jezeli woj-
sko nam co$ podrzuci, to bedzie niejako
dziatalno$¢ dodatkowa. W naszym planie
restrukturyzacji zatozylismy stworzenie
grupy kapitalowej. Obecna Stocznia Ma-
rynarki Wojennej pozostanie zakladem
pracujacym wytacznie na rzecz MON.
Poniewaz wedlug zapisu w Traktacie Eu-
ropejskim stocznia pracujaca wylacz-
nie na rzecz obronnosci kraju, nie ma pro-
blemu z niedozwolona pomoca publiczna,
nie obowiazuje jej prawo o zamowieniach
publicznych...

- No tak, bo w sytuacji rozpisania
przetargu, stocznia go przegrywa...

- Tak, zgoda. Ale bycie tylko stocznig
MON-owska jest o tyle niebezpieczne, ze
ewentualne ciecia w budzecie dotkliwie
nas do$wiadczaja. Mozemy po prostu
znikna¢. Jako swego rodzaju amortyzator
rynkowo-finansowy stworzymy spotke-
corke, bedaca nasza stuprocentowa wia-
snoscia, stocznie, ktdra roboczo nazywa
sig stocznig cywilng. W niej beda zatrud-
nieni wszyscy pracownicy, wypozyczani
w razie potrzeby do stoczni wojskowe;.
Powotujemy jeszcze druga spotke-corke
zajmujaca si¢ infrastrukturg.

- Panie prezesie, a na jakim eta-
pie sa rozmowy z Wietnamczykami
w sprawie jednostek wojennych, kto-
re mielibyscie zbudowac?

- Byta tutaj ich delegacja, stwierdzita,
ze nasze warunki im odpowiadajg. Tyle,
ze nie wiadomo, czy to my bedziemy
strong kontraktu, czy nasz konkurent -
Bumar.

Nowy prezes
Stoczni Gdansk

Od 1 lutego prezesem Stoczni
Gdansk jest Andrzej Stoktosa, ktory
piec lat petnit funkcje wiceprezesa
oraz dyrektora generalnego ISD
Huty Czestochowa. Od czasu odwo-
tania przed dwoma laty poprzednie-
2o szefa stoczni, Andrzeja Jaworskie-
20, jego obowigzki petnit wicepre-
zes Igor Jacenko. Obie firmy naleza
do tego samego koncernu ISD Pol-
ska (Zwiazek Przemystowy Donba-
sw). Na poczatku roku pakiet kon-
trolny ISD, w tym Huty Czgstocho-
wa i wegierskich zaktadéw hutni-
czych Dunaferr, nabyly rosyjskie
Evraz Group i Metalloinvest. ISD
Polska zapewnita, ze transakcja nie
dotyczy Stoczni Gdanskiej. - Stocz-
nia pozostaje wlasnoscia spotki nale-
Zacej do ukrainskich wiascicieli - na-
pisano w specjalnym komunikacie.

W SG trwa w tej chwili restruk-
turyzacja produkdiji i zatrudnienia,
w wyniku ktérej zwolnionych ma
by¢ ok. 300 osob. W potowie roku
na terenie stoczni powinna rozpo-
cza¢ sie budowa fabryki wiatrakow.
Jak juz wczebniej pisalismy, produk-
cja elektrowni wiatrowych, obok bu-
dowy statkéw i konstrukgji stalo-
wych, ma by¢ jednym z trzech ro-
dzajow dziatalnodci firmy.

- Kontraktu jednak nie ma.

- Ale jest kredyt - 262 miliony dola-
réow. Umowa powinna by¢ podpisana
w pierwszym kwartale tego roku. To mnie
ustawia na wiecej niz rok. Na wstepie
miatyby to by¢ 3-4 okrety patrolowe
i okret szkolno-treningowy, dosy¢ trudny.
Ma mie¢ okoto 80 metrow i ma na nim
plywac 260 ludzi. Widaé tez, ze Wietnam
bedzie chcial jeszcze wigce;.

- A Zaglowiec dla Indonezji?

- To bedzie jednostka konstrukgiji in-
zyniera Zygmunta Chorenia, dtuzsza niz
Dar Mlodziezy. Mamy zapewnienie, ze
jest juz w budzecie Indonezji i najpraw-
dopodobniej to my bedziemy wyko-
nawcg. Dlaczego jest ona dla nas tak waz-
na? Przeciez to ,tylko” zaglowiec...

- Prestiz...



WYDARZENIA  polskie stocznie

Gdy tylko trafi sig¢ zaméwienie
na nowy statek, bedziemy
stosowad nowy system motywacii.
A niech ludzie nawet po dziesieé
tysiecy zarabiajg, dlaczego nie?

- To raz. Ale ja patrze pigc lat do przo-
du. Jezeli chodzi o kadtub z cienkiej bla-
chy, Gawronem mozemy chwali¢ si¢ na
catym $wiecie, jest wzorowo zespawany.
Teraz trzeba pokazaé, ze potrafimy zrobi¢
takze co$ innego, jednostke luksusowa.
Ten Zaglowiec ma mie¢ standard konfe-
rencyjny - tak to tam nazywaja. Jesli go
zbudujemy, bedziemy mogli i$¢ dalej
w tym kierunku. Rynek luksusowych jach-
tow to kolejny, ktory nie poddaje si¢ kry-
zysowi. Nie chciatbym permanentnie wy-
rzucaé ludzi.

- Gdzies jeszcze szukacie rynku?

- W Jemenie, Algierii. Tam juz nie
chodzi o okrety, a o statki bunkierki, tan-
kowce.

- W czym chcecie si¢ specjalizo-
wac? Okrety logistyczne na przyklad,
patrolowce?

- Mam upatrzony segment, ale nie
chece w tej chwili o nim méwi¢. Musimy

znalez¢ sobie nisze. Remonty sie zaraz
skoncza, a trzeba z czegos zy¢.

- Ile jest prawdy w pogloskach,
potwierdzonych takze w jakims stop-
niu przez ministra obrony narodo-
wej, o inwestorze francuskim, kon-
kretnie koncernie DCNS? Mowilo sie
takze o holenderskim Damenie...

- Holendrzy nie ztozyli aplikaciji, wigc
zostaje jedynie DCNS. W tej chwili roz-
mowy sa zawieszone, bo sprzedawanie
stoczni w tym momencie bytoby, po-
wiedzmy, przedwczesne.

- Z tego co pan mowi wynika, Ze
przed stocznia otwiera si¢ dosyc¢ kon-
kretna przyszlosc. A wydawalo sig, ze
stoi nad przepascia...

- Decyzja sadu o ogtoszeniu upadto-
$ci ja otworzyta. Wierze, ze nam sie uda.

W poszukiwaniu
nabywcy

Resort skarbu nie wyklucza, ze
na sprzedaz po raz kolejny zostanie
wystawiony majatek zlikwidowanej
w zesztym roku Stoczni Gdynia,
w tym najwazniejszy dla stoczniowe;j
produkgji duzy suchy dok, ktéry do-
tychczas, z powodu ceny (90 min
zb), nie znalazt nabywcy. Na sprze-
daz ponownie moze takze trafi¢
pochylnia w Stoczni Szczecinskie;.
Tamtejszy zarzadca kompensacji
szuka chetnych na dzierzawe nie-
sprzedanego majatku, dzigki czemu
koszty jego utrzymania nie beda
pokrywane z pieniedzy wierzycie-
li. Dzierzawa ma by¢ ustanowiona
na rok. Nastepnie na tym terenie
ma zosta¢ utworzona specjalna stre-
fa ekonomiczna.
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Baltycléz‘ hub kontenerowy w Gdanisku?

Brama Europy
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" MAERSK TAIKUNG
SINGAPORE

Na poczgtku stycznia
doszto do historycznego,
nie tylko w skali portéw
polskich, ale i catego
Battyku, przefomu.
Otwarte zostato

bezposrednie, zeglugowe
potgczenie kontenerowe
pomiedzy Dalekim
Wschodem i Polskg.

Kamieniem milowym w historii kon-
teneryzacji w Polsce stalo si¢ pierwsze za-
winiecie do gdanskiego portu kontene-
rowca Maersk Taikung, 4 stycznia br. Byt
to pierwszy z obstugujacych serwis AE10
statkow, obstuzony przez terminal DCT
Gdansk. A jednoczesnie pierwszy post-pa-
namax obstuzony w polskim porcie.

Dunski armator, Maersk Line zdecy-
dowat o rozszerzeniu serwisu okreslane-
go symbolem AE10 o zawiniecia do pol-
skiego portu. Tym samym nasz kraj uzy-
skat pierwsze w historii, state, bezpo$red-

T y
- “nie, miedzykontynentalne, kontenerowe

=
E=

Robin MacLeod
byt odpowiedzialny
za opracowanie koncepcji
techniczneji zatozen
projektowych terminalu
DCT Gdarisk.

Nasze MOR

polaczenie zeglugowe z Chinami i Potu-

41 dniowo-Wschodnig Azja.

Maersk przyznaje, ze wlaczenie pol-
skiego portu w rotacje serwisu miedzy-
kontynentalnego ma zwigzek z koniecz-
noscia zagospodarowania nadwyzek zdol-
nosci przewozowej, realizowanego m.in.
przez stosowanie tzw. slow-steamingu
(celowego spowalniania floty dla zniwe-

_“Jowania nadpodazy tonazu oraz dla obni-

zenia kosztow przez zmniejszenie zuzy-
cia paliwa) w sieci potaczen zeglugowych
Maerska miedzy Azja i Europa.

Zmiana w serwisie AE10 umozliwia
zaoferowanie unikatowego wyboru moz-
liwosci transportowych pomiedzy porta-
mi azjatyckimi a Polska i dalej - Europa
Srodkowa i Wschodnia, w tym - wzboga-
cenie i ulepszenie potaczen dowozowych
(feederowych) do Rosji i portow w innych
krajach battyckich. Oznacza to, ze port
gdanski, a konkretnie terminal DCT, staje
si¢ battyckim hubem kontenerowym.

Maersk poinformowal, ze jednocze-
$nie z dodaniem Gdanska do ,rozktadu
jazdy” kontenerowcodw w serwisie AE10,
usuwa z niego Dunkierke, jednak catko-
wita zdolnos$¢ przewozowa, jaka oferuje
na szlaku Azja-Europa, nie zmienita sie.
Wkrétce po rozpoczeciu zawinie¢ do
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Przewozy morskie na duzych odle-
glosciach, zwykle w relacjach miedzy-
kontynentalnych, gtéwnie kontenero-
we, s3 racjonalizowane i optymalizowa-
ne przez podziat na etapy, wedtug za-
sady hub and spoke (dostownie ,0$
i szprychy”). Okreslenie to, oznaczaja-
ce konfiguracje lub strukture gwiaz-
dzista, znane jest m.in. w sieciach kom-
puterowych i telekomunikacyjnych,
w sieci potaczen lotniczych i zeglugo-
wych, czy w logistyce i dystrybucii.

Statki zabierajace jednorazowo
coraz wiecej tadunkow, pozwalaja
obniza¢ jednostkowy koszt transpor-
tu. Bardzo wiele z najwigkszych kon-
tenerowcow obstuzonych moze by¢
przez ograniczona liczbe portéw.
Nieekonomiczne i z nawigzka niwe-
lujace korzy$ci ptyngce z efektu ska-
li, bytoby zatrzymywanie tych wielkich
statkow w portach dla za- lub wyta-
dunku w kazdym z nich matej partii
konteneréw. Dlatego naturalnym
i oczywistym stalo si¢ zaimplemento-
wanie w zegludze systemu hub and
spoke, czyli wielkich portéw, do kto-
rych doptywaja najwigksze kontene-
rowce irozchodzacych sie stamtad,
promieniscie i petlami, potaczen do
mniejszych portéw w regionie.

Hubyto porty gtéwne na krancach
szlaku oceanicznego (miedzykonty-
nentalnego), w ktérych kontenery sg
przetadowywane pomiedzy wielkimi

WYDARZENIA  porty

Co to jest hub?

kontenerowcami dalekiego zasiegu lub
tzw. ,statkami — matkami” (Jong-haul
vessels, mother ships), a znacznie
mniejszymi pojemnikowcami dowozo-
wymi — feederami” (feeder ships).
Réwniez lokalne serwisy dowozowe -
linie zeglugowe rozchodzace si¢ pro-
mieniécie i/ lub petlami z portéw -
hubow, nazywane sa czasem ,feede-
rami”.

Dotychczas obstuga portow w gle-
bi Baltyku przez pojemnikowce dale-
kiego zasiggu, pracujace w serwisach
migdzykontynentalnych, uznawana
byta za nieuzasadniong ekonomicznie.
Polskie porty, podobnie, jak prawie
wszystkie pozostate na Baltyku, obstu-
giwane sg gldéwnie przez state pota-
czenia kontenerowe krotkiego zasie-
gu - regionalne, czyli gtéwnie serwisy
o charakterze dowozowym (,feedery”).
Gléwnymi portami hubowymi dla Pol-
ski s3 Rotterdam, Felixstowe, Hamburg,
Bremerhaven i Antwerpia. Najblizszy-
mi Polsce inajdalej wysunietymi na
wschod portami hubowymi sq Aarhus
i Goteborg, chociaz niektorzy twierdza,
Ze nie sg to porty gtowne z prawdzi-
wego zdarzenia, a na pewno nie maja
(rowniez dla Polski) az tak duzego zna-
czenia, jak Hamburg czy Rotterdam.
Hamburg nazywa si¢ nawet czasem
»najwiekszym polskim portem”.

PioSta

Gdanska, z rozktadu usunieto takze Feli-
xXstowe.

Serwis AE10 jest cze$cig sieci potaczen
Azja-Europa (AE) zyskujacej coraz wigk-
sze znaczenie dla Maersk Line. Okoto 20
proc. globalnego handlu realizuje si¢ obec-
nie pomiedzy Azja a Europg. Polska uzy-
skata pierwsze, bezposrednie potaczenie
zeglugowe z prawdziwego zdarzenia
z kluczowymi portami azjatyckimi. Poja-
wienie si¢ serwisu to nie tylko historycz-
ne wydarzenie, ale réwniez dobra wiado-
mos¢ dla polskich importeréw i ekspor-
terow, ktorzy beda mogli skorzystaé ze
statego, cotygodniowego polaczenia
morskiego.

Unika si¢ dodatkowych kosztéw prze-
tadunku, np. w Hamburgu i kosztow ser-
wisu dowozowego, ale ceng za to jest nie-
znacznie dtuzszy czas transportu konte-
nera (zwtlaszcza do i od klientow z glebi
Polski). Bezposredni serwis m.in. z Szan-
ghaju i portéw japonskich do Gdanska
umozliwi budowe nowych, biznesowych
kontaktow z szybko rozwijajacymi sie ryn-
kami azjatyckimi.

Potaczenie Daleki Wschod - Europa
jest jednym z najistotniejszych kierunkéw
rozwoju handlu w naszym regionie,
zwlaszcza w zakresie transportu towardw
takich jak elektronika, meble, pojazdy,
tworzywa sztuczne i kauczuk, sprzet
AGD, ptytki ceramiczne oraz wyroby
z kamienia.

Polska w Unii Europejskiej

Podczas pierwszego zawiniecia stat-
ku serwisu AE10 do Gdanska, roztadowa-
no jedynie 400 kontenerdéw i zatadowa-
no 250. Niecate 10 proc. przetadowanych

Maersk Taikung na obrotnicy
przy terminalu DCT Gdarisk.

magrsk
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Statki Maersk Line serwisu AE10 w chwili wlgczenia do niego zawinie¢ do Gdariska*

imie statku E bandera LOA B T TEU R

Maersk Taikung 15.11.2007 S 332 43,20 14,52 8112 700
Maersk Tukang 22.05.2008 S 332 43,20 14,53 8112 476
Sally Maersk 06.03.1998 D 347 42,80 14,50 6600 817
Svendborg Maersk  25.09.1998 D 347 42,80 14,50 6600 817
Svend Maersk 15.03.1999 D 347 42,80 14,50 6600 817
Skagen Maersk 09.09.1999 D 347 42,80 14,50 6600 817
Maersk Sydney 01.01.2005 N 335 42,80 14,00 8450 701
Maersk Salalab 09.06.2008 H 335 42,80 14,50 8600 700
Maersk Tanjong 16.08.2007 S 332 43,20 14,53 8112 700
Maersk Sheerness  31.05.2006 N 335 42,80 14,00 8450 701

DWT GT NT A%
107 267 94 193 53 271 24,8
107 267 94 193 53 271 24,8
104 690 91 560 50 110 24,6
104 690 91 560 50 110 24,6
104 690 91 560 50 110 23,5
104 690 91 560 50 110 24,6
97 517 93 511 49 500 24,5
102 800 91 400 56 600 25,3
107 267 94 193 53 271 24.8
97 612 93 511 50 686 24.5

E - w eksploatacji od...; LOA - dlugos¢ catkowita (okoto) [ml; B - szeroko$¢ [ml; T - zanurzenie [m]; TEU - fadowno$¢ kontenerow 20-stopowych; DWT - no$no$¢ [t];
GT - tonaz pojemnosciowy brutto; NT - tonaz pojemnosciowy netto; V - predko$¢ maksymalna (wezly); S - Singapur; D - Dania; H - Holandia, N - Niemcy.

* - wkrotce potem wiaczono do serwisu lub zastapiono inne statki m.in. jednostkami: Sine Maersk, Axel Maersk, Maersk Stockbolm, Maersk Singapore, Sofie Maersk, Carsten Maersk,

Maersk Seoul, Maersk Sana, Maersk Taurus.

kontenerow przeznaczonych byto dla in-
nych portéw battyckich (transhipment).
Jednak juz kolejne statki w rotaciji, przy-
wozity do Gdanska i zabieraty z niego
znacznie wigcej konteneréw. Na pocza-
tek Maersk Line spodziewa sie 40-50 proc.
udziatu kontenerow z rynku polskiego
i 50-00 proc. przechodzacych przez DCT
w transhipmencie, gtéwnie do i z Rosji
oraz Finlandii.

Gdy Maersk Taikung stal przy nabrze-
zu DCT Gdansk, w drodze z Dalekiego
Wschodu do Europy byto juz kolejnych
piec jednostek.

Peter H. Nielsen, prezes zarzadu Ma-
ersk Polska, w rozmowie z dziennikarzem
,INaszego MORZA”, zapewnit, ze wlacze-
nie Gdanska do bezposrednich zawinie¢
oceanicznej linii AE10, nie uniemozliwi
polskim importerom i eksporterom moz-
liwosci organizowania przewozow z wy-
korzystaniem ustug Maerska przez Ham-
burg. Bywa, ze preferuja takie rozwiaza-

nie z powodu prostszych procedur od-
praw celnych i mniejszych problemow ze
zwrotem podatku VAT oraz ze wzgledu
na mozliwos¢ szybszego transportu kon-
tenera pomiedzy Hamburgiem, a klien-
tami w centralnej i poludniowej Polsce.
Nielsen przyznaje, ze zainteresowane
strony, w tym Maersk i polskie terminale
kontenerowe, z DCT Gdansk na czele,
prowadza rozmowy, m.in. z udzialem
wiceminister Anny Wypych-Namiotko,
podsekretarz stanu w Ministerstwie Infra-
struktury, odpowiedzialnej w tym resor-

Peter H. Nielsen,
prezes zarzadu Maersk Polska.

cie za polityke morska, majace na celu
dostosowanie praktyki obstugi celnej
w polskich portach do standardéw panu-
jacych w Unii Europejskiej. Polska jest bo-
wiem takim samym czionkiem Unii, jak
Niemcy czy Holandia i nie ma powodow,
by w naszym kraju obstuga tadunkdw
w imporcie miata by¢, przez procedury
niezalezne od terminalu kontenerowego,
bardziej czasochtonna, drozsza, czy mniej
wygodna niz w Hamburgu lub Rotterda-
mie. Przyszedl czas, by poprawily sig
w Polsce warunki organizacyjno-prawne,
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Zrécto: Maersk Line.
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fiskalne, rezim inspekgdji celnych, wetery-
naryjnych i innych oraz infrastruktura, m.in.
autostrada A1, na ktora wszyscy czekaja.

Szef Maersk Polska przyznat rowniez,
ze w poczatkowym okresie strumien
tadunkowy z i do Polski oraz jej zaplecza
(krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej),
nie uzasadnia sensu ekonomicznego za-
winig¢ tak duzych statkéw, jak zatrudnio-
ne w serwisie AE10. Jednak w dalszej
perspektywie, Maersk wiaze duze nadzie-
je z rynkiem polskim i o$ciennymi.

Maersk Line

Globalny przewoznik kontene-
rowy i operator logistyczny Maersk
Line nalezy do grupy A.P. Moller -
Maersk, ktéra obejmuje takze m.in.
armatoréw specjalizujacych si¢ w in-
nych rynkach zeglugowych i offsho-
re. Flota Maersk Line skfada si¢ z po-
nad 530 statkow o lacznej zdolno-
$ci przewozowej ok. 2 min TEU oraz
kontenerdw roznej wielkosci i prze-
znaczenia, odpowiadajacych 1 900
000 TEU. W Polsce jest reprezento-
wana przez Maersk Polska, obecna
na polskim rynku juz od niemal
dwudziestu lat.

WYDARZENIA  porty

Dlaczego Gdansk?

- Location, location, location!!! - tak
stanowczo i zywiotowo podkreslat walory
geograficzne przyszlego terminalu konte-
nerowego Charles Crawford, ambasador
Zjednoczonego Krolestwa Wielkiej Bryta-
nii i Ilandii Pétnocnej w Polsce, gdy chwa-
lit wspolne, polsko-brytyjskie przedsie-
wzigcie, przy okazji uroczystego podpisa-
nia, 28 stycznia 2004 r. w Sali Czerwonej
Ratusza Gléwnego w Gdansku, umowy
dzierzawy terenéw gdanskiego portu pod
budowe gtebokowodnego terminalu kon-
tenerowego, zawartej przez Zarzadu Mor-
skiego Portu Gdansk SA i DCT Gdansk SA.

W niecate cztery lata pdzniej, wielki
terminal oficjalnie otwarto, a za kolejne
dwa - Maersk Taikung stal si¢ pierwszym
w historii polskich portow obstuzonym
przez nie statkiem post-panamax (o sze-
rokosci wiekszej, niz pozwalajaca na
przejscie przez Kanat Panamski).

Nie tylko technicznym walorom oraz
sprawnosci pracownikow i managerdow,
ale w duzym stopniu wtasnie dogodne-
mu potozeniu w niezamarzajacej czesci
Battyku, gdanski, gtebokowodny termi-
nal kontenerowy zawdzigcza swoj suk-
ces, jakim niewatpliwie jest przyciagnie-
cie miedzykontynentalnego, oceaniczne-
go serwisu liniowego.

Za koncepcja techniczna i biznesowa
budowy gtebokowodnego terminalu kon-

tenerowego stali gtownie przedsigbiorcy,
deweloperzy, finansisci oraz specjalisci od
projektowania portow z Wielkiej Brytanii
- James Sutcliff, prezes spotki DCT
Gdansk SA i projektant terminali konte-
nerowych Robin MacLeod, dyrektor tech-
niczny (pdzniej kierownik operacyjny)
oraz Robert Sinclair, pierwszy dyrektor fi-
nansowy DCT Gdansk SA.

Miatem przyjemnos$¢ by¢ pierwszym
dziennikarzem w Polsce, ktory w 2003
roku, wspolnie z reporterem tygodnika
JFairplay” przeprowadzit wywiad z Robi-
nem MacLeodem, jeszcze zanim szkocki
specjalista od rozwoju portow znalazt
mieszkanie w mie$cie, w ktorym przyszto
mu spedzi¢ kilka lat zawodowego zycia
i zrealizowac kolejny, wielki projekt bu-
dowy terminalu kontenerowego, po m.in.
Singapurze i Wielkiej Brytanii. Dal sie
poznac jako cztowiek ogromnej wiedzy
i doswiadczenia, potrafiacy sie nimi dzie-
li¢, zarazajac przy tym optymizmem i en-
tuzjazmem.

MacLeod juz na poczatku pracy nad
nowym terminalem (opracowywat jego
koncepcje techniczng i zalozenia projek-
towe), byt przekonany, ze do Gdanska
beda zawija¢ oceaniczne kontenerowce.
Mato kto mu wierzyt, cho¢ z przekona-
niem powtarzat to przy wielu okazjach.
Kulminacja tych deklaracji bylo wystapie-
nie Robina MacLeoda na gdynskim Mig-
dzynarodowym Forum Gospodarczym,

Koncepcja budowy gtebokowodnego
terminalu w Gdansku powstata w poto-
wie lat 90., wraz ze wzrostem morskiego
obrotu kontenerowego w tej czesci Mo-
rza Baltyckiego. Do jego zaprojektowa-
nia, budowy i obstugi zostata wybrana
spotka DCT Gdansk, zarejestrowana
w Polsce, bedaca w wiekszosci (ponad 99
proc.) wiasnoscia GIF II (Global Infra-
structure Fund 1), specjalnego funduszu
zarzadzanego przez Macquarie Group of
Companies z siedzibg w Australii.

Realizacja inwestycji opierala si¢ na
wspotpracy firm do$wiadczonych w tego
typu przedsiewzigciach z Polski, Holan-
dii i Niemiec. Z czasem pozyskano tez
strategicznego inwestora z Australii.

Rozwéj DCT Gdansk zostat zaplano-
wany w czterech fazach. Pierwszy etap
obejmowat budowe sztucznego pirsu
0800 m dtugosci 1315 m szerokosci,
dzieki ktoremu powigkszyto sie ladowe
terytorium Polski. Material wypetniajacy
pirs powstal w wyniku prac refulacyjnych
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w maju 2007 roku, zatytulowane ,System
terminali hubowych z punktu widzenia
Portu Gdansk”, w ktorym udowadniat,
dlaczego Gdansk jest znakomicie prede-
stynowany, gtownie ze wzgledu na po-
lozZenie, do petnienia roli battyckiego hubu
kontenerowego. Wielu wowczas byto
sceptykow, niewierzacych w mozliwose
sprowadzenia do Gdanska, czy w ogole
w gtab Baltyku, miedzykontynentalnego
serwisu kontenerowego. Dotychczas kon-
tenerowce z oceanicznych serwiséw do-
cieraty najwyzej do Goteborga i Aarhus.
MacLeod i przedstawiciele zarzadu DCT
Gdansk oraz portu gdanskiego, wbhrew
sceptykom, przekonywali, ze to tylko
kwestia czasu...

Dlaczego hub w Gdansku miatby
mie¢ wiekszy sens ekonomiczny niz hub
w jednym z portow u wejscia na Baltyk,
takich, jak Aarhus czy Goteborg?...

Po pierwsze, Gdansk lezy blizej ,cen-
trum” Morza Baltyckiego. Wspomniane
porty w Ciesninach Dunskich s3 za blisko
Hamburga czy Bremerhaven. Z punktu
widzenia organizacji i dtugosci serwiséw
dowozowych, zwtaszcza obstugujacych
np. Rosje czy Finlandig, nie réznig sie
bardzo od Hamburga.

Po drugie, gdy po kryzysie powrdci
dobra koniunktura gospodarcza, Polska,
razem z sasiednimi krajami na potudniu
i wschodzie, bedzie mogta ,wygenero-
wacd” przeptywy tadunkowe w wielko-

prowadzonych wokot, dzieki czemu na-
brzeze przetadunkowe o dlugosci 650 m
ma az 16,5 metréw glebokosci, wiecej
niz w jakimkolwiek innym battyckim ter-
minalu kontenerowym. Najwigksze stat-
ki wptywajace na Baltyk (klasy baltimax)
maja 15 m zanurzenia i mogg bez pro-
blemu zosta¢ przyjete do obstugi przy
nabrzezu DCT Gdansk.

Realizacja prac budowlanych na kilku
etapach wymagata zastosowania specjal-
nych metod i sprzetu, jak réwniez najnow-
szych technologii. Przy budowie zastoso-
wano po raz pierwszy w Polsce jedne
z najwigkszych profili stalowych ze stali
o podwyzszonej odpornosci na korozje.

Specjalnie do realizacji prac zwigza-
nych z pograzaniem i kotwieniem $cian-
ki szczelnej sprowadzono do Polski wie-
lofunkcyjna platforme podnoszona Odin.

Terminal kontenerowy DCT Gdansk,
ktory niedawno obchodzit druga roczni-
ce istnienia, to pierwszy terminal w base-
nie Morza Battyckiego zdolny do obstugi
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$ci wystarczajacej, by ekonomicznie uza-
sadni¢ sens zawijania do polskich portéw
statkow - serwisow miedzykontynental-
nych. Jako hub, Gdansk bedzie wygodna
alternatywa wobec Hamburga czy Rot-
terdamu.

Skoro Rosja jest tak ogromnym ryn-
kiem, a St. Petersburg z Primorskiem no-
tuja najwigksze na Baltyku przetadunki
kontenerowe, dlaczego bezposrednie li-

statkow Klasy post-panamax, zarbwno ze
wzgledu na gteboko$¢ podejsé i stanowisk
postojowych, jak réwniez dzigki infra-
strukturze i wyposazeniu na ladzie (w
naszej cze$ci Battyku suwnice post-pana-
max ma tez Battycki Terminal Kontene-
rowy w Gdyni, a od niedawna - jedng -
réwniez Gdynia Container Terminal - GCT
- PBS).

DCT Gdansk dzigki rampie ro-ro jest
W stanie przyjmowac i obstugiwac takze
samochodowce i ciezarowce ro-ro. Gosci
réwniez zawijajace do Gdanska duze jed-
nostki pasazerskie, ktore nie mieszczg sie
w porcie wewnetrznym Gdanska.

W kilka miesiecy po uruchomieniu,
wspotprace z terminalem DCT Gdansk
rozpoczelty: Containerships - operator
kontenerowy krotkiego zasiegu oraz IMCL
i Team Lines - publiczne linie dowozo-
we. Najwiekszy $wiatowy operator kon-
tenerowy Maersk Line, przeniost dziatal-
no$¢ operacyjng z Gdyni do DCT Gdansk
w grudniu 2008 roku.

Maersk Taikung podczas cumowania
przy nabrzezu DCT Gdansk.

nie z duzymi kontenerowcami ptywaja-
cymi z Azji czy Ameryki Pétnocnej nie
miatyby by¢ przedtuzone az do terminali
St. Petersburga? Takie polaczenia zapew-
ne si¢ pojawia, jednak z pewnym zastrze-
zeniem. .. Otdz wielkie, oceaniczne kon-
tenerowce dalekiego zasiggu nie maja
wystarczajacych wzmocnien do zeglugi
w lodach. Tymczasem w Zatoce Finskiej
takie warunki moga sie utrzymywac na-

Terminal jest dostepny przez caty rok,
dzieki brakowi zalodzen, z ktérymi nie
poradzityby sobie tatwo zwykle porto-
we holowniki.

To jeden z gtéwnych czynnikow
wplywajacych na potencjat DCT Gdansk
jako battyckiego hubu. Dodatkowe do-
skonate warunki do jego powstania to
duza pojemnos¢ placow sktadowych,
wysoka wydajnos¢ przetadunkowa, moz-
liwo$¢ obstugi statkdéw oceanicznych i ide-
alna ,brama morska” dla Polski i central-
nej oraz wschodniej Europy, dzigki pla-
nowanemu w sgsiedztwie, na obszarze
200 hektardéw, przysztego Pomorskiego
Centrum Logistycznego.

Terminal, zajmujacy 40 ha, ma dobre
polaczenie drogowe i kolejowe z zaple-
czem, cho¢ czeka na inwestycje drogo-
we Gdanska...




Fot. Piotr B. Starericzak

Skagen Maersk - drugi ze statkow
serwisu AE10, jaki pojawit sie
w Gdarisku.
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wet kilka miesigcy w roku. Technicznie
wszystko jest mozliwe, jednak przy dzi-
siejszej ostrej konkurencji i wySrubowa-
nych, zoptymalizowanych parametrach
techniczno-eksplaotacyjnych, nieuzasad-
nione ekonomicznie bytoby ,dzwiganie
za darmo” przez pot $wiata, dodatkowe-
go ciezaru wzmocnien lodowych statku
(przydatnych tylko na czesci Baltyku i je-
dynie przez kilka miesi¢ecy w roku), za-
miast kilkudziesigciu czy kilkuset konte-
neréw z optaconym frachtem. Dlatego
racjonalne jest np. utrzymywanie stale-
20, bezposredniego, oceanicznego pota-
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&

czenia do Gdanska i obstugiwanie z nie-
g0, poprzez serwis dowozowy, na kto-
rym typowe statki na ogdt posiadajg
wzmocnienia lodowe, terminali rejonu St.
Petersburga.

Cho¢ zatem bezposrednie, oceanicz-
ne polaczenia do St. Petersburga zapew-
ne si¢ pojawig, raczej nie zagrozg pozycji
DCT Gdansk czy Trojmiasta, jako poten-
cjalnego, gléwnego hubu battyckiego.
Beda bowiem nastawione gtéwnie na ob-
stuge kontenerow z rynku rosyjskiego.

Jakie statki Jorgp*)’wciq
o

daniska?

Najwiekszymi kontenerowcami obstu-
giwanymi dotychczas w polskich portach
byty MSC Bremen (dtugo$¢ ok. 294 m,
tonaz pojemnosciowy brutto - GT 54 695,
no$nos¢ 67 025 t, wypornosc¢ 87 852 t,

Boris Wenzel,
prezes terminalu
DCT Gdansk.
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tadownoé¢ 5029 TEU) i Maersk Brooklyn
(dh. 293 m, GT 48 853, 53 890 t no$no-
$ci, 76 415 t wypornosci, tadowno$¢ 4174
TEU). Byly to jednak zawinigcia incyden-
talne, oba w 2007 roku.

Teraz sytuacja si¢ zmienita. Do obstugi
serwisu AE10, Maersk Line oddelegowat
10 statkow klasy S (tyle jednostek znaj-
dowato si¢ jednoczesnie w rotacji). Trzon
flotylli stanowia pojemnikowce tej klasy
ze stoczni potudniowo-koreanskich, ja-
ponskich i z wlasnej grupy A.P. Mgller -
Maersk - Lindo Odense, wprowadzone do
eksploatacji w latach 1997-2008 (pierw-
szym byt Sovereign Maersk, zbudowany
w dunskiej stoczni Lindo Odense w 1997
roku). Sa jednymi z wigkszych kontene-
rowcow w swiatowej flocie, cho¢ obec-
nie daleko im do najnowszych rekordzi-
stow o tadownoéci 12-14 tys. TEU.

Z pojemnoscia dochodzaca do 8600
TEU (odpowiednik kontenera 20-stopo-
wego) i 700 podtaczeniami do kontene-
row chtodzonych, statki klasy S gwaran-
tuja wysoka jakos¢ transportu. Wyposa-
Zone W nowoczesne rozwigzania technicz-
ne, wysoko zautomatyzowane, przysto-
sowane sa do obstugi przez 13-osobowe
zalogi. Charakteryzuja si¢ nosnoscia od
niemal 98 do 110 tysiecy ton i nominalng
tadowno$cia, od nieco ponad 7200 TEU
do ok. 8600 TEU.

Silnik napedu gtéwnego na statku
typu S Maerska wazy ponad 2000 ton,
jest dtugi na ok. 25 i wysoki na ponad 13
m. Jeden tlok cylindra takiego silnika wazy
ok. 4,5 tony i ma prawie metr $rednicy.
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Gdyby ustawic jeden za drugim wszyst-
kie kontenery, jakie moga si¢ pomie$ci¢
na statku tej klasy, utworzylyby lini¢
o dtugosci ponad 49 km (w przypadku
8086 kontenerdw 20-stopowych, co sta-
nowi fadowno$¢ Maersk Taikung).
Szczegdtowy charakterystyke tech-
niczno-ekploatacyjna statkow z serii, do
ktorej nalezy Maersk Taikung zamiesz-
czamy w oddzielnym materiale poswig-
conym pojemnikowcom typoszeregu
Daewoo 8000 (str. I-VI, po str. 32).

Perspektywy rozwoju

W 2010 roku mozna si¢ spodziewac
52 zawiniec¢ statkow linii AE10 do Gdan-
ska, o ile zostanie utrzymana dotychcza-
sowa regularno$¢. W zaleznosci od po-
ziomu przewozow do Rosiji i Finlandii,
DCT powinien osiggnac¢ przetadunki od
350 000 do 450 000 TEU (w 2009 roku -
do 162 000 TEU).

Szefowie gdanskiego terminalu gle-
bokowodnego maja nadziejg, Ze inni naj-
wigksi przewoznicy kontenerowi, pojda
w $lady Maersk Line irozszerza swoja
oferte poprzez wigczenie do niej DCT
Gdansk. W styczniu, przedstawiciele
DCT Gdansk prowadzili rozmowy z kil-
koma innymi liniami, zarowno w relacjach
bezposrednich, jak i ustug feederowych.

Boris Wenzel, prezes terminalu, tak
mowi o pierwszym zawinigciu serwisu
AE10 do polskiego portu: - To bistorycz-
ny moment dla polskiego przemystu por-
towego. Przez niemal 40 lat ustanowio-
no wiele bezposrednich polgczen kon-
tenerowych lqgczgcych Azje i Europe,
w wigkszosci konczgcych sig w portach
niemieckich, gdyz oparte sq one na po-
Srednich przetadunkach kontenerow tra-
Sfiajacych potem w rejon Skandynawii
i na caty Baltyk. Wielu analitykow waqt-
pito w ekonomiczny sens wysylania stat-
kow typu post-panamax w rejon Morza
Battyckiego, my jednak bylismy przeko-
nani, ze duze statki bedq zawijac bez-
posrednio do Gdanska, ktory stanie si¢
bramq dla Europy centralnej i Rosji.
Swiatowy kryzys przyspieszyl uruchomie-
nie bezposrednich zawinigc do Polski.
Jestesmy przekonani, ze kolejne linie zde-
cydujq sie dodac DCT Gdansk do swo-
ich gtéwnych serwiséw liniowych i dla-
tego juz planujemy warunki zwigksze-
nia naszej zdolnosci przetadunkowe;.

Prezes Wenzel, inicjator rozmow
z polskim rzadem w sprawie uczynienia
z Gdanska ,superportu”, odwaznie kon-
kurujacego z tradycyjnymi pdtnocno-eu-
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Pierwsze odejscie, w ramach posze-
rzonego o Gdansk serwisu AE10 na Za-
chdd, statku Maersk Taikung, z Szan-
ghaju, miato miejsce 1 grudnia 2009 r.
Po 35 dniach w trasie, 4 stycznia 2010
roku, Maersk Taikung - pierwszy oce-
aniczny kontenerowiec klasy S zawinat
do Gdanska - najbardziej odlegtego
portu docelowego na zachodnim skrzy-
dle serwisu AE10 taczacego Azje z Eu-
ropa. Maersk Taikung przybyt do
Gdanska bezposrednio z Felixstowe.

Nowa rotacja serwisu AE10
(Wschodnie i Poludniowe Chiny,
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Serwis AE10 Maersk Line

Azja Poludniowo-Wschodnia - Eu-
ropa Polnocna, Polska i Skandyna-
wia): Ningbo (Chiny) - Szanghai (Chi-
ny) - Kaohsiung (Tajwan) - Yantian
(Chiny) - Hongkong - Tanjung Pele-
pas (Malezja) - Le Havre (Francja) -
Zeebrugge (Belgia) - Hamburg (Niem-
cy) - Gdansk - Geteborg (Szwecja) -
Aarhus (Dania) - Bremerhaven (Niem-
¢y) - Rotterdam (Holandia) - Singapur
- Hongkong - Kobe (Japonia) - Nagoya
(Japonia) - Shimizu (Japonia) i Yoko-
hama (Japonia).
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ropejskimi hubami kontenerowymi uwa-
za, ze Polska, kraj o prawie 40 miliono-
wej populadiji, nie powinien by¢ zalezny
tylko od morskich linii dowozowych, czy
potaczen ladowych z Hamburgiem, Bre-
merhaven czy Rotterdamem, gdy jedno-
czesnie DCT jest w stanie przyjac i ob-
stuzy¢ duze statki, ktore zawijaja do tam-

tych portéw. W Srednioterminowej per-
spektywie, terminal DCT Gdansk powi-
nien rozwijac¢ si¢ jako brama dla catej Eu-
ropy centralnej, gdyz do obstugi tej de-
stynacji jest znacznie lepiej potozony od
portéw niemieckich.

Piotr B. Starenczak
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Kobiece Rejsy Roku

Joanna Pajkowska zostata przez jury jednogtosnie uznana za najlepszego
polskiego zeglarza minionego roku. Ocena wartosci kolejnych wypraw
wywotata dlugq i petng emociji dyskusie. ..

Nagrody honorowe Rejs Roku uzna-
wane s3 za najbardziej prestizowe pol-
skie wyrdznienia Zeglarskie (w tym roku
wypada ich czterdziesta edycja). Przyzna-
je je grono wybitnych ludzi zagli, pod
przewodnictwem Leszka Wiktorowicza,
wieloletniego bytego komendanta Daru
Mtodziezy. W sktad jury wchodza m.in.
Krystyna Chojnowska-Liskiewicz, pierw-
sza kobieta, ktora samotnie optyneta $wiat
dookota, Jerzy Wasowicz, znany z rejsow

legendarng Anticg, czy kontradm. Cze-
staw Dyrcz, grotmaszt Bractwa Kaphor-
nowcow, skupiajacego Polakdw, ktdrzy
pokonali Przyladek Horn.

W tym roku to szacowne grono nie
miato tatwego wyboru. , Wminionym se-
zonie najbardziej spekiakularnymi rej-
sami byly cztery wokdlziemskie podroze
samotnych zeglarzy. Wszystkie prowadzi-
ty trasq przez Panameg, a ewenementem,
w catej historii polskiego zeglarstwa, jest

fakt odbycia az trzech rejséw wokdtziem-
skich przez kobiety. To pierwsze, po wy-
czynie kpt. Krystyny Chojnowskiej — Li-
skiewicz w 1978 roku, kobiece rejsy sa-
motne dookota globu.” - stwierdza ofi-
cjalny komunikat.

Ten sam dokument méwi, ze tylko
z przyznaniem tytutu Zeglarza Roku 2009,
Srebrego Sekstantu i I Nagrody Honoro-
wej Rejs Roku 2009 nie byto problemu.
Jury jednogtosnie orzeklo, Ze najbardziej
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zastuguje na te wszystkie wyrdznienia
Joanna Pajkowska, za samotny i najszyb-
| szy w historii polskiego zeglarstwa rejs

' dookota $wiata.
Z przyznaniem kolejnych nagrod byto

juz wiecej ktopotéw. ,Ocena wartosci
kolejnych wypraw wywotata diugaq i petng
emocji dyskusje. Analizowano rozliczne
aspekty zakonczonych wokodtziemskich
podrézy. Dopiero wyniki kolejnych glo-
sowan, przy z reguty zblizowym podziale
glosow na poszczegolne kandydatury,
pozwolity wylonic¢ laureatow nastgpnych

Ir |I '_ -

[ Joanna Pajkowska

- Byto kilka trudnych momentow, jednak chyba najtrud-
niejsze bylo wchodzenie na maszt w morzu, na fali w celu
/ naprawy takielunku. Zerwala si¢ wanta, musialam natych-
\ ¢ miast zabezpieczy¢ maszt. Rzucato na wszystkie strony, a ja
przekonywatam sama siebie, Ze po prostu muszg to zrobid,
zeby ptynac dalej. Wchodzitam na maszt szereg razy, tam
i z powrotem, rzucalo mng o maszt, tyle siniakdw na catym
ciele nie zaliczytam chyba w calym swoim zyciu - to chyba
byto moje najgorsze do$wiadczenie zeglarskie! Zaczetam
te prace o $wicie, a skonczytam, jak juz byto ciemno. By-
tam wykonczona, ale miatam satysfakcje, ze si¢ udato!

Natasza Caban

- Plakatam ze szczg$cia, kiedy wyptywatam z portu. Pu-
$citam sobie glosno muzyke. Dopiero pozniej okazalo sie,
ze mam duzo problemdw technicznych, ktérych wezesniej
nie zauwazatam. Ciesze si¢ zreszta, ze pojawily si¢ zaraz
po wyjsciu w morze, a nie po kilku dniach. Poradzitam so-
bie. Pamigtam, ze bardzo cigzka byta pierwsza noc. Spatam
tylko dziesie¢ minut. Musiatam na nowo uczy¢ si¢ jachtu.
Pojawity si¢ watpliwosci, czy jestem w stanie to zrobi¢? Jed-
nak nie zawrocitam. Jak jest ciezko to itak jest pieknie.
A po sztormie zawsze przychodzi stonce.
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Wielkie rejsy 2009 roku w ,,Naszym MORZU"

nagrod. Ostatecznie dwie rownorzedne
drugie nagrody przypadtly Nataszy Ca-
ban oraz Andrzejowi Lepiarczykowi,
natomiast trzecia nagroda Marcie Szi-
tajtis-Obieglo.” - czytamy w komunikacie
jury nagrody.

Taka decyzja moze dziwi¢. W przyto-
czonym dokumencie napisano bowiem, ze
Natasza Caban byta pierwsza po Chojnow-
skiej-Liskiewicz polska zeglarka, ktéra pod-
jela prébe samotnego oplyniecia $wiata.
Przypomina to nieco sytuacjg z pokojowym
Noblem dla prezydenta Obamy, ktory do-

NM nr 2 (38) 2009

NM nr 2 (26) 2008
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Marta Szitajtis-Obiegto

- Samotno$¢ nie doskwierata mi, cho¢ obawiatam sig tego
przed wyplynieciem. Jedynie w chwilach, gdy co$ mnie za-
chwycato, zadziwialo pigknem, miatam ochote si¢ tym
podzieli¢, tym wschodem stonca, widokiem stadka delfi-
noéw z mtodymi czy po prostu chwila. Pieknych chwil byty
tysiace, zdecydowanymi faworytami byly jednak okolice
Najafu w Krélestwie Tonga. Dzikie, bezludne wysepki, roz-
legte niemal dziewicze rafy koralowe, nurkowanie z rekina-
mi, ptaszczkami i tysiacami kolorowych ryb, a niejednokrotnie
pies$ni mitosne wielorybdw wypetniajace biekitng odchian.
Jeszcze tam wroce.

NM nr 6 (42) 2009

- Atlantyk wita nas wiatrem i falem. Dwa refy na grocie, StaregQy, dokisert

deszcz, grad, burze na horyzoncie, nowa zatoga choruje.
Zostawiamy po lewej burcie pola naftowe, przeptywamy
obok potozonych najbardziej na potnoc ogromnych wiez
wiertniczych. Wielki przemyst, statki serwisowe, helikopte-
1y, plomienie gazu...(...) Droga byta ciezka, wiec uzbierato
sie troche awarii: porwana genua, nie dzialaja $wiatta nawi-
gacyjne na dziobie i zacina si¢ blok na topie masztu.

Z naszego punktu widzenia najwigksza bolaczka okazat
si¢ brak infrastruktury zeglarskiej z prawdziwego zdarzenia.
Miejsc postoju, gdzie mozna zjes$¢ czy zatankowac paliwo
wiasciwie nie ma. Pomimo tego zachecatbym do zeglugi
w tamte rejony. Nie taka Rosja straszna jak ja maluja.

NM nr 12 (48) 2009
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stal go za checi, a nie realne osiggniecia.
Cho¢ bowiem Natasza Caban rzeczywiscie
podjeta probe jako pierwsza, nie ukonczyta
jej na tej pozyciji, bo wyprzedzila ja nie
tylko Pajkowska, ale i Szitajtis-Obiegto, kto-
ra na dodatek zostala najmtodsza (23 latal)
Polka w historii, ktéra zamkneta Wielkg
Petle. Czy rejs tej ostatniej zeglarki nie za-
stugiwat na takie samo wyrdznienie jak Paj-
kowskiej?

Na marginesie warto tez zauwazyc
kolejng dziwna rzecz, mianowicie ze
sponsor i organizator wypraw Szilajtis-
Obieglo i Pajkowskiej, najbardziej spek-
takularnych rejséw zeglarskich ubiegte-
go roku, Andrzej Arminski w ogole nie
zostal przez jury zauwazony. To zdumie-
wajace tym bardziej, ze to gtdéwnie jego
wysitkom nalezy zawdzigczaé powrodt
polskich kobiet do wielkiego zeglowania.

Tak czy owak (powtorzmy to, aby sie
nie pogubi¢) ostateczna decyzja czton-
kow jury byta nastepujaca: pierwsza na-
groda dla Joanny Pajkowskiej, druga dla
Nataszy Caban i Andrzeja Lepiarczyka
(zeglarza z Kanady, takze za rejs dooko-
ta $wiata), trzecia dla Marty Szitajtis-Obie-
glo. Wszystkim wyrdznionym gratuluje-
my, zwlaszcza, ze z wielka przyjemno-
$cig o rejsach tych (poza wyczynem Le-
piarczyka) informowali$my takze na na-
szych tamach.

Honorowe wyrdznienie otrzymato az
czterech zeglarzy — Maciej Krzeptowski,
za poprowadzenie wyprawy ,Islandia
2009” na jachcie Stary, Michat May-Ma-
jewski, za arktyczna ekspedycje na jach-
cie Maytur, Magda Makowska za udziat
w Tall Ships’ Races na jachcie Sharki iIre-
neusz Zubko, za udzial, na jachcie Fazi-
si, w regatach Tall Ships Race Atlantic
Challenge.

Nagroda specjalna Polskiego Zwiazku
Zeglarskiego trafi za$ do Jacht Klubu AZS
Wroctaw za aktywnos¢ i pomystowosé
w organizowaniu kolejnych przedsigwzie¢
zeglarskich. Ubiegly rok wroctawianie
zaakcentowali wyprawg jachtu Panora-
mana polnoc, przechodzac m.in. przez
Kanat Bialomorski.

Przy okazji swoja nagrode przyznat
takze prezydent Gdanska. Tym razem
trafi ona do Joseph Conrad Ycht Clubu
z Chicago za zastugi w popularyzacji zeglar-
stwa morskiego i integrujaca role, jaka pet-
ni on w $rodowisku polonii amerykanskiej.

Rozdanie nagrod odbedzie sie, zgod-
nie z tradycja, w pierwszy piatek marca
(5 marca 2010 roku) w Dworze Artusa
w Gdansku.

Tomasz Falba

Nasze MORZE -« nr 2 - luty 2010

Nagrodzona
za spetnianie marzen

Natasza Caban, zeglarka z Ustki,
poza Il nagrodg honorowsg ,Rejs Roku
2009”, zdobyta takze tytut ,Jachtsme-
na 2009” przyznany przez Magazyn
Jachting oraz tytut honorowego miesz-
karca Ustki przyznany przez samorza-
dowcow z kurortu. W czasie rejsu wal-
czyta nie tylko z wlasnymi staboscia-
mi, pomagata takze, wspotpracujac
z fundacja Anny Dymnej ,Mimo
Wszystko”, chorym dzieciom. - We
wrzesniu 2008 roku Natasza zabrata na
Wyspy Kokosowe Karolinke Sawke,
podopieczna naszej fundacji - mowi
Katarzyna Bak z fundacji Anny Dym-
nej. - Pézniej zaprosita na poktad Ro-
berta Rumaka, ktéry choruje na dys-
plazje kregostupowo-nasadowsg. To
byto dla obojga wielkie przezycie.
Zeglarka skromnie podchodzi do swo-
jego wyczynu. - Najwieksza radoscig
jest zobaczy¢ uémiech na twarzy dziec-
ka - méwi. - Zeglowanie jest dla mnie
sposobem na zycie i niepowtarzalng
metoda na poznanie samej siebie, $wia-
ta i ludzi. Motorem mojego dzialania
jest takze pomoc innym.

I to wiasnie charytatywna dziatal-
nos$¢ Nataszy Caban pomogta zdoby¢
jej tytul Jachtsmena roku 2009. W uza-
sadnieniu jury konkursu, czytamy: ,,Sam

rejs nie pobit rekordow predkosci lub
czasu, lecz zwigzawny byt z dziatalno-
Scig charytatywnag, spetnianiem ma-
rzen niepetnosprawnych dzieci. Nie-
waipliwie na uznanie zastuguje tez
wytrwatos¢ Nataszy, ktorej, mimo sze-
regu klopotow z finansowaniem wy-
prawy, udato si¢ zamknagc wielkqg pe-
tlg’. Mieszkancy Ustki sq zgodni, Ze na-
lezy si¢ jej tytul honorowego obywa-
tela miasta. - Natasza, jak na prawdzi-
wego ambasadora naszego miasta przy-
stato, promowata godnie Ustke na ca-
tym $wiecie - wyjasnia Jan Olech, bur-
mistrz Ustki.

- Jestem ustczanka i méwitam o tym
przez caly rejs. Bede mowic takze te-
raz. Spetnitam swoje i nie tylko swoje
marzenia. Ciesze sig, ze przy okazji po-
mogltam mojemu miastu - dodaje Na-
tasza. My3li juz o kolejnych wyprawach
morskich, ale dopiero za jaki$ czas. Na
razie chce zosta¢ w domu.

Samorzadowcy z Ustki chcg kupic
i sprowadzi¢ do miasta jacht Tanasza
Polska Ustka, ktorym Natasza optyne-
ta $wiat. Stuzytby do szkolenia Zeglar-
skiego miodziezy, szczegolnie tej nie-
petnosprawne;j. Statby sie tez elemen-
tem promocyjnym miasta.

Fot. H. Bierndgarski
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ratowanie majgtku narodowego

Samarytanka

czeka na Samarytanina

Wazq sie losy Samarytanki - pierwszego statku
zbudowanego przez polskich stoczniowcéw.
Zrébmy wszystko, by jednostka trafita do muzeum.

Samarytanka stoi przy wejsciu do
Stoczni Gdynia, ale juz na terenie stocz-
niowym. To nie najlepsze dla niej miej-
sce. Chociaz bowiem obejrze¢ ja moze
kazdy, wystarczy stanac przed stoczniows
brama, to jednak z bliska tylko ci, ktorzy
maja przepustke. W efekcie niewielu oso-
bom chce si¢ pokonywac formalne ba-
riery, aby zapoznawac si¢ dokladniej
z tym niepozornym, ale niezwyklym stat-
kiem. I pozostaje on praktycznie niezna-
ny szerszemu spoteczenstwu.

A szkoda! Samarytanka jest Scisle
zwiazana z dziejami polskiego okretow-
nictwa. Historycznie rzecz ujmujac, byta
pierwsza jednostka zaprojektowana i zbu-
dowang w Stoczni Gdynskiej. Jej wodo-

Fot. tukasz Glowala

wanie odbyto sie 17 wrzesnia 1931 roku.
Statek, w istocie stalowa motoréwka jed-
nopokltadowa, nie jest wielki. Ma 15 me-
trow dtugosci, 3,8 m szerokosci, 1,5 m
zanurzenia i 28 BRT pojemnosci.

Statek historyczny

Samarytanka zostata zbudowana na
potrzeby Urzedu Morskiego. Miata stuzy¢
lekarzowi portowemu w Gdyni jako mo-
toréwka sanitarna. Niestety, od samego
poczatku borykata si¢ z problemami wy-

Poczqgtek walki o statek

nikajacymi gtownie z zainstalowanego na
niej napedu - dwucylindrowego, zarowo-
palnego silnika polskiej produkgiji, firmy
,Perkun”, o mocy 60 - 65 KM, drugiego
z wyprodukowanych w kraju. Ciagle si¢
psut.

Do eksploatacji weszla dopiero dwa
lata po wodowaniu. Lekarz portowy nie-
chetnie z niej korzystal, bo w ,praniu”
ujawnito si¢ kilka innych wad tego stat-
ku, ktére czynily go nieporecznym
w przewozie rannych. Ostatecznie wiec,
po kilku latach, jednostke przejat kapita-
nat portu i uzywat jako pilotéwki.

l—
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Fot. LukasZ Glowala

Losy motorowki podczas drugiej woj-
ny $wiatowej nie sa doktadniej znane.
Wiadomo, ze Niemcy korzystali z jej po-
mocy przy przebudowie gdynskiego por-
tu na baze Kriegsmarine. Po wojnie sta-
tek, z wymontowanym silnikiem, odna-
leziono na ladzie. Pomimo licznych zmian
wiascicieli i kolejnych pomystow na jego
wykorzystanie, nie udato sie przywroci¢
Samarytanki do zycia.

Ostatecznie zostala ustawiona przed
biurowcem Stoczni Gdynia. Pig¢ lat temu
przeszta generalny remont. Dzigki temu
prezentuje sie teraz znakomicie. I by¢
moze stataby sobie tam dalej spokojnie,
gdyby nie wyprzedaz majatku stoczni...

Postanowilismy sprawdzic¢, jaka przy-
szto$¢ czeka Samarytanke.

- Jeszcze nie wiemy, co sie ostatecz-
nie z nig stanie - méwi pelnomocnik za-
rzadcy kompensadiji (zajmuje si¢ sprzedaza
majatku Stoczni Gdynia) Zygmunt Faruga.
- Ale zapewniam, Ze nie bylo nigdy po-
mystu, aby ja komus$ sprzedac.

Faruga podkresla, ze prowadzacy
sprzedaz zdaja sobie sprawe z wartosci
Samarytanki.
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Ostateczna decyzja co do jej dalszych
loséw zapadnie najprawdopodobniej
wiosna, juz teraz jednak wiadomo, ze naj-
lepszym dla niej miejscem bytoby mu-
zeum. Do takiego rozwigzania przychyla
sie zarzadca kompensacji. Tylko ktore?

Gdynskie dziedzictwo

Naturalnym kandydatem do odegra-
nia roli ,milosiernego Samarytanina” jest
Centralne Muzeum Morskie w Gdansku.
W rozmowie z , Naszym MORZEM” (opu-
blikowanej w poprzednim numerze na-
szej gazety - red.) jego dyrektor, dr Jerzy
Litwin wyznal jednak, ze po pierwsze mu-
zeum nie dysponuje miejscem, gdzie
mozna by ustawi¢ Samarytanke, a po dru-
gie chcialby, aby pozostata ona w Gdyni.

- Przeja¢ Samarytanki nie moZna bo
to obiekt zwigzany z Gdynia. Ja jej nie
moge sprowadzi¢, bo zaraz podmeae sie
krzyk, Ze zabieram gdynskie dziedzictwo
do Gdanska - méwit.

Jesli nie Centralne Muzeum Morskie,
to ktore?

W rozmowie z nami, zainteresowanie
przejeciem Samarytanki zadeklarowato
Muzeum Miasta Gdyni. Jego dyrektor,
Dagmara Ptaza-Opacka ma jednak ten

ratowanie ma]qﬂeu narodowego

sam problem, co jej kolega z Gdanska —
brak miejsca na wyeksponowanie jed-
nostki.

To nie nowy problem. Legendarny
jacht Zbigniewa Puchalskiego Miranda,
na ktérym okrazyt on $wiat, a ktérym
opiekuje si¢ muzeum, stoi z konieczno-
$ci przy drodze wyjazdowej z Gdyni na
Kaszuby, bo pdki co nie ma mozliwosci
przeniesienia go do gltéwnej siedziby pla-
cowki w centrum miasta.

Terenem dysponuje natomiast, sasia-
dujace przez $ciang z Muzeum Miasta
Gdyni, Muzeum Marynarki Wojennej. Pla-
za-Opacka liczy na wspotprace. Jej dy-
rektor, kmdr por. dr Stawomir Kudela tego
nie wyklucza.

- W grudniu ubiegtego roku ustawili-
$my przed naszym muzeum najstarszy
polski okret — kuter poscigowy Batory -
mowi Kudela. - Bytoby wspaniale, gdy-
by obok mdgt stanac najstarszy zachowa-
ny do naszych czaséw statek zbudowany
rekami polskich stoczniowcow.

Czy tak sie stanie? Zobaczymy. Posta-
ramy sie informowac Czytelnikéw o lo-
sach Samarytanki przekonani, ze musi
ona zosta¢ zachowana jako wyjatkowa
pamigtka po poczatkach polskiego prze-
mystu stoczniowego.

Tomasz Falba
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| WYDARZENIA  kraj )

Port w rekach miast

z poslizgiem

Urzqd Morski w Stupsku pod koniec grudnia
2009 roku wypowiedziatl umowy dzierzaw

w usteckim porcie. Port ma byé¢ skomunalizowany
i przejety przez Urzqd Miejski w Ustce.

Juz pod koniec listopada 2009 roku,
urzednicy z Urzedu Miasta w Ustce zapo-
wiedzieli, ze przejma od Urzedu Morskie-
go tereny portowe. tacznie okoto 5,5
hektara gruntow we wschodniej i zachod-
niej czesci portu. Jednocze$nie Urzad
Morski wygaszal zarzad nad gruntami
W porcie. Z mocy prawa, po wygaszeniu
trwatego zarzadu, port w Ustce zostal
przekazany pod opieke Stupskiemu Sta-
rostwu Powiatowemu. Niestety, dziatania
te odbywaly sie w zaciszu urzedowych
gabinetow. Najbardziej zainteresowani -
dzierzawcy gruntéw w usteckim porcie -
nic o zmianach nie wiedzieli.

- Dostatem przed $wietami pismo, ze
wygasa moja umowa dzierzawy i zaczy-
na obowiazywad trzymiesieczny okres
wypowiedzenia - mowi Henryk Padew-
ski, whasciciel firmy UST-RYB, ktéra od
ponad 10 lat funkcjonuje w zachodniej
czesci portu. - Najwigkszy problem pole-
ga na tym, ze nie wiemy, cO nas teraz
czeka. Chciatem po nowym roku skta-
da¢ wnioski o dotacje unijne, ale bez
umowy nie mam szans. W najgorszym
wypadku zamkne firme izazadam od

Fot. H. Bierndgarski

miasta odszkodowania. Poza firmg UST-
RYB, w porcie dziata jeszcze kilka sma-
Zalni i restauracji. Grunty dzierzawig réw-
niez rybacy. Padewski mial umowe do
2016 roku, pozostate firmy dzierzawily
grunty maksymalnie na trzy lata. Samo-
rzadowcy z Ustki uspokajaja i zapewniaja,
ze zadnej rewolucji nie bedzie.

- Chcemy jak najszybciej zakonczy¢
przejmowanie gruntow - przekonuje Ma-
rek Kurowski, wiceburmistrz Ustki. - Do
konca lutego chcemy stworzy¢ zarzad
portu, ktoéry w imieniu miasta bedzie za-
wiadywat tymi gruntami. Bedzie réwniez
zawieral nowe umowy z dzierzawcami.
Chcemy te zmiany wprowadzi¢ do czasu
zakonczenia wypowiedzenia obecnych
uméw. Moge zapewnié, Ze nowe umowy
bedziemy podpisywali na obecnych wa-
runkach. Nie zamierzamy nikogo wyrzu-
caé. Na pewno bedziemy tez informowali
o naszych dziataniach.

Problem w tym, ze miasto nie rozpo-
czelo nawet tworzenia odpowiedniej spot-
ki, ktéra mogtaby zarzadza¢ portem. Jak
sie dowiedzieli$my, moze to potrwac pot
roku, a nie jak zapowiada wiceburmistrz

12 by¢ przejety przez
szcze w tym roku.

'~ dwa miesigce. Rozwiazania tej kwestii

szukaja przedstawiciele stupskiego staro-
stwa.

- Czekamy na decyzje miasta - mowi
Stawomir Ziemianowicz, starosta powiatu
stupskiego, ktory w imieniu Skarbu Pan-
stwa opiekuje si¢ gruntami w usteckim
porcie. - Wstepnie miato by¢ tak, ze Urzad
Morski przekazuje grunty nam, bo takiej
kolejnosci wymaga prawo, a my szybko
oddajemy port w rece usteckiego samo-
rzadu. Na razie jednak nie mamy komu
przekaza¢ gruntéw. Mam $wiadomos¢, ze
najbardziej stracili na tym dzierzawcy. Moge
obieca¢, ze nie bedziemy wprowadzali
zadnych zmian i podpiszemy umowy na
dotychczasowych warunkach do czasu
przejecia gruntdw przez miasto. Ale to sta-
nie si¢ to dopiero za kilka miesigcy.

Port morski w Ustce to trzeci port na
srodkowym wybrzezu, ktory zostanie sko-
munalizowany. Wczesniej tereny porto-
we przejete zostaly przez samorzady
Kotobrzegu i Darfowa. Nad komunalizacja
portu w Rowach zastanawia si¢ réwniez
Gmina Wiejska Ustka.

Hubert Bierndgarski

Plany Ustki

Ustecki samorzad zabiega o prze-
jecie terendéw portowych juz od 2005
roku. Zanim jednak do tego doszto,
specjalisci przygotowali strategie roz-
woju, ktéra zaktada funkcjonowanie
portu rybackiego i mariny zeglar-
skiej. Z naciskiem na turystyke
morska i obstuge kutréw rybackich
stacjonujacych w Ustce. Urzednicy
wycofali si¢ z funkcji handlowe;j,
cho¢ wcezesniej przekonywali, ze
istnieje szansa na rozwdj takiej dzia-
talnosci w miescie. Dokument zakta-
da miedzy innymi powigkszenie
terenu portu morskiego w Ustce na
funkcje przetadunkowo-sktadowe,
reaktywacje potaczenia kolejowe-
20, wspieranie zeglugi morskiej bli-
skiego zasiggu, pomoc w rozwoju
gospodarki rybackiej, dotowanie
rozwoju rybotéwstwa, budowe fa-
bryki lodu, rozwdéj Aukcji Rybnej,
reaktywacje stoczni remontowej dla
kutrow, budowe basenu jachtowe-
20 i stworzenie spotki Zarzad Portu
Morskiego w Ustce.
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Atak z premedytacjqg

o wielor

Fot. Sea Shepherd Conservation Society

~ Fot. Sea Shepherd Conservation Society

Nie ma wiele przesady w stwierdze-
niu, Ze Japonia znajduje si¢ w stanie woj-
ny z organizacjami zajmujacymi sie
ochrong wielorybow, zwlaszcza za$ z Sea
Shepherd Conservation Society*. Stowo
,wojna” jest w tym przypadku w petni
adekwatne, gdyz 6 stycznia japonski sta-
tek wielorybniczy, w sposob catkowicie
zamierzony, zatopit nalezaca do ekolo-
gbw jednostke Ady Gil.

Obecna sytuacja jest nastepstwem
faktu, iz Japonczycy, mimo moratorium
Migdzynarodowej Komisji Wielorybniczej
(International Whaling Commission)
w praktyce nadal prowadza odtow wale-
ni na skale przemystowa. W teorii, poto-
wami zajmuje si¢ utrzymywany ze $rod-
kow rzadowych Instytut Badawczy Ceta-
cean z Okinawy (Institute of Cetacean Re-
search), ale trudno mowic¢ o jedynie na-
ukowej dziatalnosci, gdy dochod tej in-
stytucji ze sprzedazy rozmaitych produk-
tow z wielorybdw szacowany jest na oko-
to 60 mln dolaréw rocznie.

Formutujac tatwe oceny, nalezy jed-
nak pamietac, ze wielorybnictwo jest w Ja-
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ponii zajeciem szczegdlnym, jedna z naj-
starszych form korzystania z zasobow mo-
rza. Znaleziska archeologiczne wskazuja,
ze migso wielorybow bylo tam spozywa-
ne juz okoto 14 000 lat temu. Przez stu-
lecia japonskie wielorybnictwo byto dzia-
talnoscig przybrzezna, ewoluujaca ciagle,
ale niezwykle powoli. Wielki przetom
przyniosto otwarcie kraju na swiat zachod-
ni, zwane Rewolucja Meiji. Przyswojono
wowczas wiele osiagnie¢ norweskich, co
skokowo zwigkszyto wydajnos¢ poto-
wow. Na poczatku XX w. Japonczycy roz-
szerzyli akweny dziatalno$ci, co mozliwe
byto miedzy innymi po zagarnig¢ciu
w 1904 roku rosyjskich statkéw towezych.

W okresie miedzywojennym Japonia,
podobnie jak Niemcy, zignorowata przy-
jeta pod auspicjami Ligii Narodéw Kon-
wencje Genewska o regulacjach w zakre-
sie wielorybnictwa, ktéra weszta w zycie
w 1931 roku, podobnie jak ustalenia lon-
dynskiej, miedzynarodowej Konferencji
Wielorybniczej z 1937 roku oraz migdzy-
narodowy Protokdét dotyczacy wieloryb-

Fot. Sea Shepherd Conservation Society

nictwa, z 1938 roku. W potowie lat trzy-
dziestych japonscy wielorybnicy, poda-
zajac nadal szlakiem swych norweskich
nauczycieli, pojawili sie¢ w Antarktyce. II
wojna $wiatowa przyniosta upadek japon-
skiego wielorybnictwa, ale krétko po jej
zakonczeniu, Amerykanie, poszukujacy
sposobdw wyzywienia okupowanego kra-
ju, zezwolili na jego reaktywacje. Jedno-
cze$nie jednak Japonia zmuszona zostata
do przyjecia postanowien Miedzynarodo-
wej Konwencji o regulacjach w zakresie
wielorybnictwa przyjetej w 1946 roku
w Waszyngtonie oraz przystapienia w 1951
roku do Miedzynarodowej Komisji Wielo-
rybniczej (powstatej w roku 1949).
Czlonkostwo w organizacjach miedzy-
narodowych nie oznacza jednak, ze Ja-
ponczycy podporzadkowuja sie rekomen-
dacjom owych gremiow. Tokio nie zaak-
ceptowalo decyzji o moratorium na prze-
mystowe potowy wielorybdéw z 1982
roku (weszlo w zycie cztery lata pozniej),
a gdy pod naciskiem miedzynarodowym
przyjeto ,de jure” jego postanowienia,

Shonan Maru 2

Pojemnos¢ bruttu 491 jednostek,
dhugosc¢ 52,30 m, szeroko$¢ 8,60 m,
zanurzenie 3,40 m, silnik wysoko-
prezny o mocy 800 kW, predkos¢
maksymalna 12 weztéw, zasieg
2 800 mil morskich, autonomiczno$¢
50 dob, zatoga 37. Oryginalnie zbu-
dowany jako wielorybnicza jednost-
ka towcza, wedtug publikacji japon-
skich statek naukowo — badawczy,
wedlug ekologéw jednostka ochro-
ny japonskiej flotylli wielorybnicze;.

natychmiast znaleziono droge obejscia
zakazu w postaci ,wielorybnictwa upra-
wianego na potrzeby badan naukowych”.
Eacznie, w latach 1998 — 2008 Japonczy-
¢y, pod pozorem prowadzenia badan,
zabili 11 389 waleni.

Uszkodzony Ady Gil,
w tle statek wielorybniczy
Shonan Maru 2.

Ady Gil po zmianie nazwy i w malowaniu
dostosowanym do dziatan przeciwko
Jjaponskim wielorybnikom.

Fot. Sea Shepherd Conservation Society

il sfotografowany z poktadu
riskiego statku wielorybniczego.

~ Nasze MORZE « nr 2 « luty 2010
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Japonska baza-przetwornia wielorybnicza
Nisshan Maru w trakcie pobierania paliwa
ze zbiornikowca. Miedzy statkami japoriskimi
manewruje, z zamiarem utrudnienia catej
operacji, 16dz potsztywna aktywistow
ekologicznych.

Japonskie operacje wywotaty sprze-
ciw organizacji ekologicznych, zwtaszcza
za$ Sea Shepherd Conservation Society,
ktéra od sezonu 2003-2004 organizuje
dziatania ukierunkowane na utrudnianie
procederu japonskich wielorybnikéw.

W biezacym sezonie aktywisci Sea
Shepard prowadza akcje okreslana jako
,9z0sta kampania w obronie wielorybow”
lub operacja , Tanczaca Matylda”. Jednost-
ki ekologow wyszty w potowie grudnia
ub.r. z Mauritiusa, kierujac sie na wody an-
tarktyczne, gdzie spodziewano si¢ zastac
japonskich wielorybnikéw. Niewielka flo-
tylle tworzyly nalezace do organizaciji stat-
ki Steve Irwin (bud. 1972, byta jednostka
inspekcyjna Scottish Fisheries Protection
Service), Bob Beaker(bud. 1959, ex —nor-
weski wielorybniczy statek towczy) oraz
futurystyczny trimaran Ady Gil.

Nadrzednym celem dziatan ekologow
jest przy tym nie tylko udaremnienie flo-
tylli towczej upolowania zaplanowanych
935 minkewali i 50 finwali, ale przede
wszystkim sktonienie rzadu Australii do
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Martwy walen na pokiadzie japonskiej bazy-przetworni.

uniemozliwienia Japonczykom prowadze-
nia polowdw w obrebie Australijskiego
Terytorium Antarktycznego (Australia ho-
noruje moratorium na potowy wielory-
béw).

6 stycznia obserwatorzy na statku Bob
Baker dostrzegli japonski statek przetwor-
nie, wraz z czterema jednostkami towczy-
mi. Nastepnie czarterowany przez eko-
logow samolot, startujacy z Hobart na
Tasmanii, wypatrzyt statek wielorybniczy
(oficjalnie badawczy) Shonan Maru 2.

W sktad flotylli ekologow wchodzit
trimaran Ady Gil(ex — Earthrace) zbudo-

wany w celu pobicia rekordu optyniecia
globu przez jednostke z pednikiem me-
chanicznym. Jednostka zaprojektowana
zostata przez biuro konstrukcyjne LOMO-
cean Design (poprzednia nazwa Craig
Loomes Design Group), a zbudowaly ja
specjalizujace si¢ w konstrukcjach alumi-
niowych oraz kompozytowych australij-
skie zaktady Calibre Boats. Trzykadtubo-
wa tddZz wykonana zostata z widkna we-
glowego i kevlaru. Konstrukcja umozliwia-
la jej przecinanie fal — zalicza si¢ ja do
tak zwanych ,wave piercing ships”. Wy-
porno$¢ todzi wynosita 13 ton, dtugosc
24 m, szerokos¢ 7 m, wysokos¢ boczna
4,3 m, zanurzenie 1,2 m. Napedzaly ja
dwa silniki wysokoprezne Cummins Mer-

29
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cruise Gearboxes ZF 305A o mocy 350
kW kazdy, zasilane biopaliwem. Predko$¢
maksymalna to 45 weztéw, a zasieg przy
predkosci maksymalnej 3000 mil mor-
skich. Jednostka kosztowata 2,5 mln do-
larow. Inspiratorem jej budowy byt kon-
trowersyjny kanadyjski obronca srodowi-
ska, przewodniczacy Sea Shepherd Con-
servation Society, Paul Watson. Caly pro-
jekt ukierunkowany byt na promowanie
alternatywnych zrodet energii, gdyz Ear-
thrace napedzany byt ekopaliwem.

Trimaran Earthrace optynat w 2008
roku kule ziemska w 60 dni, 23 godziny
49 minut, poprawiajac poprzedni rekord
nalezacy do Cable and Wireless Adven-
turer (obecnie Ocean 7 Adventurer) o 13
dni, 21 godzin i 9 minut.

W roku nastepnym wiasciciel jednost-
ki, Paul Watson, ruszyt na wody antark-
tyczne, a trimaran juz pod nazwa Ady Gil,
w nowym malowaniu, zaprezentowano
17 pazdziernika 2009 roku — wziat udziat
w akcjach Sea Shepherd wymierzonych
w japonskie wielorybnicze jednostki
lowcze. Z uwagi na staba konstrukgje, nie
byt on tak zwanym ,statkiem konfronta-
cyjnym” (uczestniczacym w kolizjach
z wielorybnikami). Jego zadaniem byto,
na co pozwalata olbrzymia predko$c¢
i zwrotno$¢, takie manewrowanie w po-
blizu statkéw japonskich, by w maksymal-
nym stopniu utrudnia¢ im prowadzenie
potowow. Japonczycy rozegrali jednak sy-
tuacje w zupelnie inny, niespodziewany
Sposob.

Wyciaganie upolowanych waleni
na pokiad bazy-przetworni Nisshan Maru.

Jak juz wspomniano, flotylla Sea Shep-
herd wyszta na pozycje japonskiej flotyl-
li towczej 6 stycznia. Po zlokalizowaniu
,przeciwnika”, sternik Ady Gil, pochodza-
cy z Nowej Zelandii Pete Bethune, roz-
poczat okrazanie z duza predkoscia stat-
ku przetworni Nisshan Maru (bud. 1987,
pojemnos¢ brutto 8030 jednostek, dhu-
gos¢ 129,8 m, szerokos¢ 19,4 m). Statek
obrzucony zostat brytami zepsutego ma-
sta oraz o$wietlony zielonym laserem
(urzadzenie z grupy tak zwanej ,broni
nie$miercionosnej”, powodujace czasowa
utrate wzroku, wymierzone byto w ster-
nikéw). Japonczycy odpowiedzieli za
pomoca urzadzen akustycznych (obez-
wiadniajaca dzwigckiem wysokiej czesto-
tliwosci ,bron nieSmiercionosna”) i struga-
mi wody pod ci$nieniem miotanej z pra-
downic.

O 4.00, gdy wydawalo sie, ze sytu-
acja zmierza ku deeskalacji, w kierunku
dryfujacego na fali trimarana z duza pred-
koscia ruszyt wielorybniczy statek towczy
Shonan Maru 2, ktéry jednoczesnie skie-
rowal na tédz, z pradownic, strugi wody
pod cisnieniem.

Z dostepnych relacji jednoznacznie
wynika, ze nie ma mowy o zadnej po-
mylce — Japonczycy z pelng premedy-
tacja staranowali jednostke ekologow. Ste-
wa japonskiego statku po prostu odcigta
przednig czes$¢ Ady Gil, okoto 3 metrow
od dziobu. Szczesliwie nikt z sze$ciooso-

Japorniski wielorybniczy
statek fowczy w akcji.

bowej (czterech Nowozelandczykow,
Australijczyk, Holender) zatogi todzi nie
zginal, ani nie odniést powazniejszych
obrazen. Uratowani przeszli na poktad
statku Bob Baker. Do incydentu doszto
w Zatoce Commonwealth, w punkcie
o wspotrzednych 64 stopnie 3 minuty sze-
rokosci geograficznej potudniowej i 143
stopnie 9 minut dtugo$ci geograficznej
wschodniej. Ady Gil zatonat 8 stycznia
podczas holowania do francuskiej stacji
antarktycznej Dumont d’Urville.

Mimo utraty jednostki, organizacja Sea
Shepherd nie zamierza wycofywac sig
z dziatan przeciwko japonskim wieloryb-
nikom. Ta pierwsza konfrontacja poka-
zuje jednak, ze w biezacym sezonie na
wodach antarktycznych moze doj$¢ do
wyjatkowo dramatycznych wydarzen. Za-
tozy¢ bowiem mozna, ze staranowanie
statku nie byto rezultatem tego, ze komus
na jego poktadzie ,puscity nerwy”, lecz
zmiang podejscia Japonczykow do neka-
jacych ich statki wielorybnicze aktywi-
stow ekologicznych.

Krzysztof Kubiak

- 0 * O akcjach Sea Shepherd

Conservation Society i jej
zatozycielu Paulu Watsonie
pisali$my w lutym 2009 r. w tescie
,Wielorybi wojownicy”.

~ Nasze MORZE « nr 2 « luty 2010
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Boot 2010 w Diisseldorfie

Odwiedziny ,boot” w Disseldorfie to doskonata ucieczka przed $niegiem, kiéry
przysypuje Europe. Ale przede wszystkim wizja jasniejszego jutra dla gospodarki.

Na tych najwigkszych targach Swiata, prezentujacych  Na,boot” wszystke ‘
,,vs./szystko.”, co wokot Wo.c%y, na]bard'ne] u.c1eszy1y mnie wysta- Lse":tz:vs:;:f: :::'fe
wione z wieksza pompa niz przed rokiem, jachty polskich stoczni.

Picknie o$wietlone i wypolerowane na taki btysk, ze przegladata
sie w nich z przyjemnoscig konkurencja. To byto niezte lekar-
stwo na depresje, jaka wywotaly we mnie losy dwéch duzych,
polskich stoczni...

Dobrze, ze Polacy zdecydowali si¢ wyjs¢ z katow hal i po-
kaza¢ w centrum. Na pewno trzeba bylo siggna¢ gtebiej do
portfela, ale za to zwiedzajacych tu wiecej. By wejs¢ na jachty
Delphi musze czeka¢ na pare wolnych kapci naktadanych na

buty. To wyrazny sygnal, ze jest lepiej niz przed rokiem. Lu- Hot ‘23’;"‘:0'3'9 Pegivy
. L. . za 204 tysiagce euro.

- !
dzie do,okgla méwia to ]es.t to! . ] o Warsportan
Mysle, ze kolejnym ,logicznym krokiem” naszych stoczni, z Australii i VATem.

powinno by¢ zatrudnienie paru wioskich designerow. Wte-
dy o polskich produktach nie bedzie si¢ juz méwi-
to, Ze sq dobre i tansze, tylko, ze sa cool!

...Z nie mniej skromnym
kokpitem. Za 170 tys.
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Holenderski Amer Classic nalezy d
rzeki i kanalii ¢ jeden z obecnyc
z Islandii op@Wwiadayze radzi sobie te

Nordhavn 47, prawie 16 mefi
trawler za jedyne 900 tysiecy €

Na pokiadzie polskiej Delphi.

32

Na ,mostku” R

Na jednej z hal widze z dala 16dz motorowa, ktéra przy-
ciaga oko. Zaktadam sie z samym sobg, ze to wtoska za-
bawka, prawdopodobnie odrestaurowana legendarna Riva
z lat 60. Kiedy podchodze blizej, okazuije sie, ze przegrywam
z kretesem. £6dz, co prawda robiona jest na Ztotym Wybrze-
7u, ale australijskim: Molendinar, Gold Coast, Queensland jest
jej kolebka. Ale nazwa zdradza, kto za tym stoi: Pegiva Retro
Sun ,Chot Chocolate” — a jednak wloskie korzenie!

Produkty amerykanskiego producenta kajakéw, Hobie-
go tez fascynuja zwiedzajacych. Jego zabawki maja naped
na pedatly. Pod kilem nie ma jednak $ruby, ale pletwy jak
u pingwina. Przecigtny rowerzysta ma podobno ,wyciagnac”
z tego 12 km/h. Kajak ma jeszcze dwa ptywaki po bokach,
na ktérych mozna rozpia¢ trampoliny i takielunek z 5,5 me-
trami kwadratowymi Zagla.

- Musisz zobaczy¢ na youtubie, co to potrafi - mowi 55-
latek, znany ze swoich odlotowych rejséw ta tuping, ktore-
go firma zgarneta na stoisko, by troche poopowiadat.

Po 5 minutach zastanawiam sie, czy wiosna nie ,przele-
cied” sie tym ,trimaranem” po Wisle. Same detale technicz-
ne robig wrazenie. Jakby siedzialo si¢ w kokpicie matego
jeta. Nie mozna zaprzeczy¢, Mirage Adventure taskocze
w kieszen i to w przyjemny sposob.

Zatrzymuje si¢ rowniez na dziale trawleréw. Mam do
nich stabos¢ nie tylko ze wzgledu na film ,Gniew oceanu”,
ale tez lekture ksiazki Lindy Greenlaw, ktora w filmie obok
Georga Clooneya zagrata Mary Elisabeth Mastrantonio i 0so-
bisty z nia pdzniej kontakt. To juz nie s jachty, ale mini-stat-
ki. Jedna z firm nosi nazwe ,Grand Banks”, co sugeruje, ze
tam tego typu jednostki czuja si¢ najlepiej. Ceny startuja od
miliona euro. Wzwyz nie ma limitu. Maja typowo jankeski
design - jest fajnie, ale przede wszystkim praktycznie”. To
oczywiscie nie krytyka, wszystkie one maja w sobie co$, co
zaprasza na poklad. Czu¢ w nich tez sile, ktora zdolna jest
sprostac niejednej fali. Cho¢ moze nie tej z ,Gniewu oceanu”.

Kolejnym diamentem jest Rexroth. Ich stery oraz sys-
tem oprogramowania sg tak dobre, Ze pomimo 60 lat na
rynku, firma wciaz nalezy do najlepszych adresow w swojej
branzy. Ich sprzet jest nie tylko na tankowcach, feederach
lub statkach zaopatrujacych platformy wiertnicze. Sg pole-
cani, gdy mowa o symulatorach i superjachtach. Na stoisku
ich pulpit potaczony jest z najnowsza wersja gry Ship Simu-
lator, co skrzgtnie wykorzystuje. Okazuje sig, ze klientami
firmy sa tez... gracze, ktorzy w domu maja mostek z praw-
dziwego zdarzenia. Potwierdza to pdzniej znajomy pracuja-
cy w niemieckim magazynie komputerowym.

Ciekawe, ze ludzie nie tylko wirtualnie lataja, ale tez
stawiajg czota kilku stopniom Beauforta. A stal szlachetna
i wysokogatunkowe tworzywa Rexrotha sg przyjemniejsze
w dotyku, niz zwykta myszka i joystick.

Na koniec dryfuje do hali surferow, gdzie dziewczyny
i chtopaki skacza w sztucznym basenie na deskach od kite-
surfingu i gdzie po raz czwarty nagrode surfera roku odbie-
ra czterdziestoletni Bjorn Dunkerbeck.

,2Boot” utwierdza mnie w przekonaniu, ze dobrze zro-
bitem zarzucajac przed dziesigciu laty wspinaczke na rzecz
sportdéw wodnych. Jednoczesnie prawie sto tysigcy osob,
ktére w trakcie pierwszych trzech dni odwiedzito targi, po-
kazuje, ze kryzys nareszcie si¢ konczy.

Tekst i zdjecia:
Leo Walotek-Scheidegger
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kontenerowce

Pojemmnikowce post-panamasx typoszeregu Daewoo 8000

- L
ie BEN -

* MAERSK TAIKUNG
SINGAPORE

\.

* - wedtug dokumentow statkowych; ** - wedtug bazy danych SeaWeb LR Fairplay.

Pojemnikowce typoszeregu Da-
ewoo 8000 projektowane s3 i budowa-
ne przez potudniowo-koreanska stocz-
ni¢ Daewoo (Daewoo Shipbuilding &
Marine Engineering Co. Ltd - DSME). Re-
prezentant serii - Maersk Taikung - jest
pierwszym kontenerowcem klasy post-
panamax obstuzonym przez polski
port. Jego wejscie, 4 stycznia 2010 r.
do terminalu DCT Gdansk, zainauguro-
walo obstuge pierwszego w historii pol-
skich portéw bezposredniego miedzy-
kontynentalnego, regularnego potacze-
nia zeglugowego globalnego przewoz-
nika kontenerowego. Zawinigcia do
Gdanska zostaty wlaczone do serwisu
AF10 Azja-Europa armatora Maersk Line.

Przekazywanie do eksploatacji kon-
tenerowcow typoszeregu Daewoo
8000 rozpoczgto w 2005 roku, a na
poczatku 2010 r. pojedyncze sztuki byty
jeszcze w budowie lub zamdwieniach.
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Statki serii budowane byty na zamowie-
nie lub ptywaty w 2010 r. w barwach ta-
kich armatorow lub operatordw (czarte-
rujacych), jak Norddeutsche Vermogen-
sanlage GmbH & Co KG / Norddeutsche
Reederei H Schuldt GmbH & Co KG,
Hamburg, Commerz Real Fonds Bete-
iligungsgesellschaft, Reederei Claus-Pe-
ter Offen GmbH & Co KG, MPC Munch-
meyer Petersen & Co GmbH (MPC Gro-
up), Hapag-Lloyd AG z Niemiec, A.P.
Moller (Maersk Line) z Danii i Mediter-
ranean Shipping Co Stl (MSC) - Wio-
chy/Szwajcaria. W bazie danych Sea-
Web LR Fairplay, na poczatku roku 2010,
jako nalezace do typoszeregu Dawoo
8000, figurowaly 23 statki, w tym 20
w eksploatadiji i trzy w zamowieniach
lub budowie.

Wszystkie statki typoszeregu Daewoo
8000 charakteryzuja sie takim samym
ksztaltem czesci podwodnej kadiuba

i jednakowymi wymiarami gléwnymi,
a takze zblizona no$noscia (w przedziale
107 266 - 108 804 v) i tonazem pojem-
nosciowym brutto (od 94 193 do 94 489
jednostek) oraz podobnymi, gtownie 12-
cylindrowymi, silnikami napedu gtowne-
go (typdéw MAN B&W 12K98ME-C
i 12K98MC-C, 10K98MZ-C7 i Sulzer 12
RT-flex96C) i osiagami (deklarowana
predkos¢ eksploatacyjna w granicach 24,8
- 25,60 weztdw, wg bazy danych Sea-
Web). Wiekszo$¢ jednostek z typoszere-
gu Daewoo 8000 legitymuje si¢ fadow-
noscig 8401 lub 8411 TEU. Jedynie dla
czterech statkow zbudowanych w roku
2007 i 2008 dla Maersk Line (Maersk Tan-
Jjong, Maersk Taikung, Maersk Taurus
i Maersk Tukang) baza danych Sea-Web
podaje tadowno$¢ 8086 TEU, natomiast
sam armator na swojej witrynie interne-
towej podawat dla tych statkéw na po-
czatku roku 2010 wielko$¢ 8112 TEU.

Fot. Piotr B. Stareficzak
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Maersk Taikung w cafej okazatosci.

Niektorzy armatorzy (np. Norddeutsche
Reederei H. Schuldt), w odniesieniu do
statkow omawianego typoszeregu, zgod-
nie zreszta zich tadownoécia, stosuja
wlasng nazwe ,Daewoo 8400”.

Statki z poszczegdlnych podserii ty-
poszeregu Daewoo 8000 rdznia sie
szczegdtami wygladu zewnetrznego -
zwlaszcza architektura nadbudowki,
a takze jej wewnetrznym rozplanowa-
niem. Dla przykladu, na Maersk Taikung
ijednostkach siostrzanych, jeden z usko-
kow w bryle nadbudowki ztagodzony
jest ukosna linia wiatrochronu, a wigk-
sz0s$¢ pozostatych statkéw ma w nad-
buddéwce wylacznie katy proste. Na
statkach Maerska (z podserii, do ktorej
nalezy Maersk Taikung) mocniej zazna-
czona i ,niezalezna”, wyzsza jest bryta
komina, podczas gdy na wiekszosci stat-
kow typoszeregu Daewoo 8000 komin
jest ,szczatkowy”, mocniej wkompono-
wany w bryte nadbuddwki i zastonigty

Widok od rufy.

otaczajagcymi go po bokach pomiesz-
czeniami (nawet tylng czescig steréw-
ki) tak, ze wizualnie - nawet na wyso-
kosci sterowki - praktycznie go nie ma
i sprawia wrazenie bardzo niskiego -
wznosi si¢ nieznacznie ponad sterowka,
czyli ponad poziomem poktadu pelen-
gowego (namiarowego). Na wiekszo-
$ci statkdw typoszeregu poktad todzio-
wy (i podstawe zurawikow todziowych)
usytuowano na pierwszym poziomie
nadbuddéwki ponad poktadem glow-
nym, a na innych - na drugiej kondy-
gnagiji.

Maersk Taikung, ktory przedstawio-
ny jest na wigkszoéci zataczonych foto-
grafii, zbudowany zostat w 2007 roku,
kosztem 108 mln USD. Northern Jave-
lin, przedstawiony na planie ogdlnym,
zbudowany zostal w 2009 roku.

Maersk Taikungijego jednostki sio-
strzane zaliczane sa czasem do S-Class
armatora Maersk Line.

Fot. Piotr B. Starericzak

kontenerowce

Charakterystyka podstawowa
statku Maersk Taikun
typoszeregu Daewoo 8008

historia budowy,

identyfikacja, przynaleznosc:

B stocznia Daewoo Shipbuilding &
Marine Engineering Co Ltd. - Geoje Yard,
stoczniowy nr budowy 4118; wyjscio-
wy projekt standardowy Daewoo 8000;
zamowienie 10/11.2004; rozpoczecie
budowy 02.2007; potozenie stepki
14.05.2007; wodowanie 28.07.2007;
przekazanie do eksploatacji 15.11.2007;
koszt budowy 108 mln USD.

B nr IMO 9334662; Official Registry
Number 393452; sygnal wywotawczy
9VHKS5; bandera: Republika Singapuru;
armator zarzadzajacy (zarzad techniczny,
zalogowy) i armator zarejestrowany - A.P.
Moller Singapore Pte Ltd., Singapur; ar-
mator ostateczny (wtasciwy) - A.P. Mol-
ler, Dania; operator - Maersk Line, Dania

konstrukcja i rozplanowanie
statkow typoszeregu Daewoo 8000
Statki typoszeregu Daewoo 8000
maja szeroka rufe pawezowa, krotka
dziobéwke i wydatng gruszke dziobowsa.
Gléwne poktadniki (stuzace zarazem
jako zrebnice lukdéw), biegnace od po-
czatku przedziatu tadunkowego (na dzio-
bie), koncza si¢ mniej wiecej na wyso-
kosci przedniej Sciany nadbuddwki.
Nadbudowka i sitownia umieszczo-
ne sg stosunkowo blisko rufy, co po-
zwala na zastosowanie niezbyt dtugie-
go watu napedowego /$rubowego. Sta-
tek posiada 9 tadowni i 13 grodzi wo-
doszczelnych. Odstep migdzywregowy:
w przestrzeni ladunkowej - nieregular-
ny - wynosi: 3050/3250/1850 mm
(dane dla Northern Jubilee) lub 3150/
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1850 mm (dane dla Maersk Taikung),
aw rejonie skrajnikdéw i w przedziale
maszynowym: 800 mm.

Za nadbudowka znajduje si¢ jedna
plytka tadownia (nr 9) na trzy szeregi
(bays) kontenerdw FEU lub szes¢ szere-
géw TEU. Sitownia zajmuje przestrzen
pod nadbudéwkg oraz pod najblizszym
szeregiem FEU tadowni (9.), znajdujacej
sie na rufie. Jeden szereg pojemnikow
40-stopowych (FEU) ustawiany jest na
samej rufie, na poktadzie gérnym, nad
poktadem manewrowym z wciagarkami
cumowniczymi. Przed nadbudéwka znaj-
duje si¢ 8 tadowni, kazda na dwa szeregi
pojemnikéw FEU lub cztery - TEU.

wymiary glowne i tonaz:

dhugos¢ catkowita (LOA) 332,00 m; dtu-
g0s¢ migdzy pionami (LBP) 318,80 m;
szerokos¢ maksymalna (B, ,,) 43,30 m;
szeroko$¢ konstrukcyjna (B, o)
43,20 m; wysoko$¢ boczna (H - od step-
ki do poktadu gérnego) 24,50 m; wy-
sokos¢ od stepki do poktadu wolnej
burty (H_ .03 20,268 m; zanurze-
nie konstrukeyjne (T, g« s 13,00
m; zanurzenie maksymalne (T, ... )
14,525 m; maksymalna wysokos$¢ od
stepki do szczytu najwyzszego masztu
63,60 m; tonaz pojemnosciowy brutto
(GT) 94 193; tonaz pojemno$ciowy
netto (NT) 53 271; tonaz wedtug prze-
pisow Kanatu Sueskiego: Suez GT
96 535,47, Suez NT 85 496,15; tonaz
skompensowany (szacunkowo) 45 000
CGT; nosno$¢ (DWT, . ..) 107 328,9

t; wypornos¢ 141 042,5 t; masa statku
pustego 33 7729 t.

zdolnos¢ przewozowa, przedzial
ladunkowy, pojemnosci, zaloga:
B tadowno$¢ 8112* TEU / 8086 TEU
(3670 TEU w tadowniach, 4416 TEU na
poktladzie);

B szacowana fadownosc¢ przy jedno-
rodnym fadunku pojemnikéw po 14 t -
prawdopodobnie w granicach 6300-
6700 TEU.

B tadowno$¢ konteneréw chtodzo-
nych: 700 FEU / sztuk, w tym: 476 na
poktadzie i 224 w tadowniach

B maksymalna wysokos¢ uktadania
konteneréw: 8 warstw w tadowniach, 8
warstw na pokladzie; maksymalna licz-
ba rzedow kontenerdw (w poprzek stat-
kw): 15 w tadowniach, 17 na poktadzie;
B liczba tadowni - 9 (fadownie dla
tadunkow niebezpiecznych - nr 1 i 2);
B liczba szeregdw (bays) FEU: 20,
w tym - za nadbudowka: 4 na poktadzie

Nasze MORZE - nr 2 - luty 2010

/3w ladowniach i przed nadbuddwka: 16
zarowno na poktadzie jak i w tadowniach;
B pomieszczenia dla 28 osoéb zalogi
statku + 6 0sdb zatogi Kanatu Sueskie-
g0; (zatoga podstawowa - 17 osob; za-
loga w rejsie z pierwszym zawinigciem
do Gdanska: kapitan, starszy oficer (1.
of.), 2. oficer, dodatkowy 2. of., starszy
mechanik, 2. mechanik, 3. mechanik,
4. mechanik, elektryk, szef kuchni, 2.
kucharz, trzech starszych marynarzy,
dwoéch marynarzy, motorzysta, fitter,
dwoch pracownikéw do konserwacji
statku (painters), pigciu kadetow;

B pojemnosci zbiornikéw przy 100%
zapeltnienia - pojemnos¢ [m®] / masa [t]:
paliwo ciezkie: 11 619,5/ 11 735,695;
olej napedowy (diesel) 259,1 / 228,008;
olej smarny: 508,3 / 511,47; woda stod-
ka: 467,4/ 467,4; woda balastowa:
39 842,6 / 40 838,665; objetos¢ tadow-
ni: 184 008 m?; inne zbiorniki: 758,8 m’;
B liczba zbiornikow: balastowe (segre-
gated ballast tanks) - 30, paliwowe (pa-
liwo cigzkie) - 10, paliwowe (diesel oil)
- 2, osadowe - 8, na olej smarny - 7, na
$cieki ptynne /wode odpadowa - 6, na
wode pitng - 3, na olej termiczny - 1,
na amoniak odpadowy - 1.

Wybrane elementy wyposazenia

i systemow statku Maersk Taikung
(IMO 9334662, nr budowy DSME 4118,
rok budowy 2007, typoszereg Daewoo
8000):

wyposazenie pokladowe, kotwicz-
ne, cumownicze i sterowe, itp:

B ster gtdwny, typu spade o po-
wierzchni 79,1 m?

B ster strumieniowy dziobowy o mo-

kontenerowce

H

| |
AN A

e |

MIDSHIP SECTION

Przekroj poprzeczny w rejonie srodokrecia
i widok na nadbudéwke od strony dziobu
pojemnikowca Northern Javelin.

¢y 3000 kW / 4023 KM, ze srubg na-
stawng, 4-skrzydlowa, o $rednicy 3,1 m;
B stabilizatory mechaniczne, ptetwowe:
1 para (powierzchnia jednej ptetwy 14,4
m?, maksymalna sita no$na 130,4 T);

B tancuch kotwiczny o $rednicy nomi-
nalnej 111 mm.

naped glowny:

B silnik napedu gldwnego: Wartsila Sul-
zer 12 RT-flex96C (producent: Doosan
Engine Co., Ltd. - Changwon, Korea),
dwusuwowy, nawrotny, rzedowy, 12-
cylindrowy (o $rednicy i skoku ttoka 960
x 2500 mm) o mocy: MCR 61 776 kW /
98,5 obr./min.*, MCR 93 360 BHP x 102
obr./min*; NCR 79 360 KM x 96,6 obr./
min.*; moc napedu gtownego MCR
68 640 kW (93 323 KM)**; wedlug reje-
stru ABS: MCR 68640 kW,

\.

Widok boczny silnika napedu giownego 12RT-flex96C.

Rys. Wartsila

Rys. Norddeutsche Reederei H. Schuldt
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Fot. Piotr B. Starericzak

Sitownia - jedno z dwdéch pomieszczen
zespotow pradotworczych.

B $ruba napedowa: 1 X o statym sko-
ku (8961 mm), prawoskretna, 6-skrzy-
dltowa, o srednicy 8,80 m;

B predko$¢ eksploatacyjna: 24,8 we-
zla przy zanurzeniu konstrukcyjnym,
85% MCR, 15%S.M.* / wedtug innego
zrodha: maksymalna (predkosc na pré-
bach) 25,3 w. i eksploatacyjna 24,8 w.**.

naped pomocniczy

(elektrownia okretowa):

B zespoly pradotworcze: 4 x 3000 kW
(6600 V / 60 Hz)* / wedlug ABS: 4 x
3200 kW, z silnikami typu Hyundai HSJ7
805-10P

wyposazenie silowniane i pompy:
B 2 kotty pomocnicze: 1 x Aalborg
AQ-121i1 x Kangrim EA30113

klasyfikacja / notacja klasy:

B pierwotnie: Lloyd’s Register +100A1,
,2Container Ship”, +LMC, UMS, ShipRight
(SDA, FDA, CM), NAV 1, *IW S, SCM, LI,
B statek, pod koniec roku 2008 prze-

Fot. Piotr B. Starericzak
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Centrala Manewrowo-Kontroina (CMK)
w sifowni.

niesiony pod klasyfikacje American
Bureau of Shipping, otrzymat notacje
klasy:

ABD A1, ,Container Carrier”’, AMS, ACCU,
NBL, TCM, ES Service Restriction: Unre-
stricted Service, EP, B WM P (S),
UWILD, CRC

Wybrane elementy

wyposazenia i systemow

statku Northern Javelin

(IMO 9465095, nr budowy DSME 4174,
rok budowy 2009, typoszereg Daewoo
8000):

wyposazenie pokladowe,
kotwiczne, camownicze i sterowe:
B maszyna sterowa: 1 X typu rapson-
slide, 685/590 T, Flutek Co., Ltd.; dzio-
bowy ster strumieniowy: 1 X typu KT-
300B5 o mocy 3000 kW, Kawasaki
Heavy Industries Ltd.;

B kotwice: 2 X typu high holding po-
wer, o masie po 14,1 t, Kumhwa Cast
Steel Co., Ltd.; wciagarka kotwiczna: 1
x kombinowana wciggarka kotwiczna /

Porownanie przykladowych statkow z typoszeregu Daewoo 8000

\.

Uwaga: Roznica w tadownosci konteneréw wynika m.in. z tego, Ze np. na Maersk Taikung plytsze sa
niektore fragmenty tadowni, cze$é przestrzeni tadunkowej zajmuja przedzialy stabilizatorow ptetwowych,
inaczej zaaranzowane sa zbiorniki balastowe i paliwowe oraz mniejszy jest poktadowy tadunek pojemnikéw
(réznice w rozmieszczeniu i liczbie slotéw kontenerowych nie zaleza od zewnetrznego ksztattu kadtuba);

dla Northern Javelin: pojemnos¢ zbiornikow segregowanego balastu 28 108 m?; tadownos¢ catkowita (liczba
slotow kontenerowych) - 8411 TEU, tadowno$¢ przy jednorodnym tadunku pojemnikéw po 14 t - 6702 TEU.

Fot. Piotr B. Starericzak

Silnik napedu giéwnego typu 12RT-flex96C,
bez wody i paliwa wazy 2010 ton.

cumownicza 0 DOR 54,4 T przy wy-
bieraniu 9 m/min., czes¢ cumownicza -
25T przy 15 m/min., prod. Rolls-Roy-
ce Oy AB; wciagarki cumownicze;

B burtowe drzwi pilotowe: 2 X hydrau-
liczne na pompe reczna; dzwig zaopa-
trzeniowy: 2 X typu monorail, DOR 13
t, Oriental Eng. Co. Ltd.;

wyposazenie ratunkowe:

lodzie ratunkowe: 2 X zamknigta z miej-
scem dla 32 osob, Hyundai Lifeboat Co.,
Ltd.; tratwy ratunkowe: 4 x 16-osobo-
we i1 % 6-osobowa, Viking Lifesaving
Equipment Pte. Ltd.

naped glowny:

B silnik napedu gléwnego: 1 X nawrot-
ny, 2-suwowy, typu B&W 10K9SME-C7,
o mocy: MCR 57 100 kW / 104,0 obr./
min., NCR 83 808 KM / 100,4 obr.min.,
prod. Doosan Engine Co., Ltd.;

B $ruba napedowa: 1 X o statym sko-
ku, ze stopu Ni-Al braz, 6-skrzydtowa,
o $rednicy 8,80 m, HHI (Propeller);

Maersk Taikung

w poréwnaniu...

Moc napedu gtownego Maersk
Taikung odpowiada lacznej
mocy silnikéw 1200 samocho-
doéw rodzinnych.

Sruba napedowa Maersk Ta-
ikung wazy 90 ton - tyle, co
$redniej wielkosci lokomotywa.
Przy pelnym tadunku kontene-
row Maersk Taikung moze jed-
norazowo pomiesci¢ 160 mln
butelek piwa, a w kontenerach
chtodzonych przewozonych
przez statek zmiescitoby sie
15,1 mln kurczakow.

Farby zuzyte do pomalowania
kontenerowca Maersk Ta-
ikung maja tacznag mase 360
ton, co odpowiada wadze ok.
100 stoni.
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WSPOFCZESNA TECHNIKA OKRETOWA  kontenerowce

Podserie typoszeregu Daewoo 8000

\. J

nb - numer budowy; L (LOA) - dlugos¢ catkowita; DWT - no$noé¢; A - armator / Op. - operator; SG - typ silnika napedu gtéwnego;

P - planowane przekazanie do eksploatacji; APM - AP Moller, CRF - Commerz Real Fonds, HL - Hapag Lloyd, M - MPC Group, ML - Maersk Line,

NV - Norddeutsche Vermogensanlage; O - C-P Offen; podziat statkdéw na podserie (przynalezno$c do grup statkéw siostrzanych) oraz dane techniczno-eksploatacyjne
statkdw - wedtug bazy danych SeaWeb LR Fairplay, oznaczenie (nazwy) serii - , Nasze MORZE”; w przypadku serii IV Sea-Web podaje najprawdopodobniej predkos¢
na probach, a nie eksploatacyjna; wszystkie statki z tabeli zaliczane sa (wg Sea-Web) do typoszeregu Daewoo 8000; stan informacji z poczatku 2010 r.

Pokiad namiarowy.

wyposazenie silowniane i pompy:
B silniki pomocnicze (zespotdw pra-
dotworczych): 4 X 4-suwowe, o mocy
3206 kW / 720 obr./min., STX Engine
Co., td;

B pompy balastowe izgzowe: 2 X
elektryczne, pionowe, od$rodkowe,
o wydajnosci 750 m*/h x 30 mth, Beh-
rens Pumpen; pompa pozarowa: 1 X
elektryczna, pionowa, od$rodkowa,
o wydajnosci 90 m*/h x 90 mth, Beh-
rens Pumpen; awaryjna pompa poza-
rowa: 1 X elektryczna, pionowa, odsrod-
kowa, self priming, o wydajnosci 90 m*/
h x 90 mth, Behrens Pumpen; pompa
7¢zOWa, pozarowa i ogdlnego przezna-
czenia: 1 X pionowa, odsrodkowa, self
priming, o wydajnosci 240/350 m3/h x
90/30 mth, Behrens Pumpen; pompa sys-
temu przeciwprzechylowego: 1 x elek-
tryczna, pionowa, odsrodkowa, o wydaj-
nosci 1000 m*/h x 16 mth, Hoppe;
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Whnetrze steréowki - centrum dowodzenia.

B kociol pomocniczy: 1 X pionowy, na
olej napedowy, o wydajnodci 6,0 t/h i ci-
$nieniu roboczym 7,0 bar, Aalborg In-
dustries A/S; kociot odzysku energii
cieplnej ze spalin: 1 x typu smoke tube,
o wydajnosci 4480 kg/h i ci$nieniu ro-
boczym 7,0 bar, Aalborg Industries A/S;
B silnik awaryjnego zespotu prado-
tworczego: 1 X 4-suwowy, z chtodze-
niem powietrznym (radiatorowym),
o mocy 550 kW / 1800 obr./min., Lin-
denberg-Anlagen GmbH;

B wyparownik (wytwornica wody
stodkiej): 1 x niskoci$nieniowy, o wy-
dajnosci 40 t / dobe, przy NCR silnika
gléwnego, Sasakura Eng. Co., Ltd.

wyposazenie nawigacyjne i radio-
wo-komunikacyjne:

zestaw radarowy: 1 X FAR 2827W, FAR
28378, Furuno Electronic Co., Ltd; zyro-
kompas: 1 x STD-22 Plus, Raytheon

Co., Ltd; kompas magnetyczny: 1 X Re-
flecta-2, Raytheon Co., Ltd; elektronika
systemu sterowego: 1 x ComPilot 20,
Raytheon Co., Ltd; echosonda: 1 % FE-
700, Furuno Electronic Co., Ltd; log: 1 X
DS-30, Furuno Electronic Co., Ltd; faksy-
milowy odbiornik map pogody: 1 x Fax-
30, Furuno Electronic Co., Ltd; zestaw
komunikacji satelitarnej (Inmarsat-C): 2
x Felcom 15, Furuno Electronic Co., Ltd;
zestaw komunikadji satelitarnej (Inmar-
sat-F): 1 x Felgom 70, Furuno Electronic
Co., Ltd; VDR (,czarna skrzynka™): 1 X
VR-3000, Furuno Electronic Co., Ltd; AIS:
1 X FA-150, Furuno Electronic Co., Ltd;
telefon automatyczny: 1 X MCX-2004,
Marine Radio Co., Ltd; radiotelefon UKF:
1 X FM-8800s, Furuno Electronic Co., Ltd,;
intercom: 1 X CAC-953, Marine Radio Co.,
Ltd; odbiornik DGPS: 1 x GP-150 dual,
Furuno Electronic Co., Ltd; zestaw radio-
komunikacyjny: 1 x RC-1800F, Furuno
Electronic Co., Ltd; odbiornik Navtex: 1
x NX-700A, Furuno Electronic Co., Ltd;
boja E.PIR.B.: 1 X TRAN 40S, Furuno
Electronic Co., Ltd.

Opracowat:
Piotr B. Starenczak

* - wedlug dokumentow statkowych;
** - wedlug bazy danych SeaWeb LR Fairplay



Plan ogdiny pojemnikowca Northern Javelin.

Rys. Norddeutsche Reederei H. Schuldt
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Koreansko-Polskie Towarzystwo Zeglugowe NI L0y SO Ul i e LI

ansko-Polskie Towarzystwo Zeglugowe
skojarzy od razu, ze nie chodzi o Koreg
Potudniowa, wolny i demokratyczny kraj,
° ale o Koree Poéinocng rzgdzong od kilku-
dziesigciu lat przez krwawy, komunistycz-
I 2 I I es 2 G U r ny rezim, laczony z nazwiskami Kim Ir

Sena i jego syna Kim Dzong Ila.

Nasze kontakty gospodarcze z potnoc-
nokoreanskim rezimem nie sg zbyt inten-
C ; . | b I( t I( CI . . CI sywne. Istnieje jednak firma, ktora z tym

zy O moziiwe, a 4 r'C‘| a oswid CZO“)’ krajem wspotpracuje od czasow, kiedy
przez totalitaryzm jak Polska, robit interesy z jednym i Polska byla paristwem komunistycznym.
z najbardziej represyjnych panstw $wiata2
A jednak! Dowodem na to jest
Korearisko-Polskie Towarzystwo

Zeglugowe Chopol.

Polski oddziat Chopolu w Gdyni.

Fot. tukasz Glowala
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To wilasnie Koreansko-Polskie Towarzy-
stwo Zeglugowe Chopol. Pod ta nazwa
istnieje od 1987 roku, wczesniej dziatato
jako spotka Kor-Pol. W tej chwili to jedy-
ny potnocnokoreanski biznes z polskim
udziatem, oba rzady dzielg si¢ nim po
potowie.

Korearczycy
trzymaijq sie mocno

Przedsigbiorstwo poczatkowo miato
sie¢ zajmowac transportem magnezytu
z Korei i koksu z Polski. Pdzniej jednak
wozito najrozniejsze towary miedzy por-
tami niemal catego $wiata. Flota spotki
liczyta niegdys kilka jednostek. Jak udato
sie nam ustali¢, obecnie skurczyta sie do
jednego masowca, na ktorym ptywa ko-
reanska zatoga. To stara, ponad trzydzie-
stoletnia jednostka o dlugosci 151 me-
tréw, noszaca nazwe Chopol 2i ptywaja-
ca pod koreanska bandera. Statek jest
eksploatowany w rejonie Azji Potudnio-
wo-Wschodniej. Przewozi gtownie wegiel,
rude zelaza i magnetyty.

Bardzo trudno dowiedzie¢ sie czego-
kolwiek o dziatalnosci Chopolu. Siedziba
spotki miesci sie w Phenianie, natomiast
jej polski oddziat w Gdyni. Firma zajmu-
je tam czg$¢ sporego budynku, na cichym
osiedlu przylegajacym bezposrednio do
Trojmiejskiego Parku Krajobrazowego.
Mieszkajacy tam obywatele Korei Poinoc-
nej ciesza si¢ dobra opinia wérdd sasia-
doéw. Do pracy w Gdyni na state oddele-
gowani sa dwaj przedstawiciele pétnoc-
nokoreanskiego udziatowca. Jest to wa-
runek umowy miedzyrzadowej, zgodnie
z ktorym kazde stanowisko kierownicze
jest podwojne i rownorzedne, piastuje je
obywatel Polski i Korei Pétnocne;.

Niestety, nie udato nam si¢ z nimi
porozmawiac, bo nie zostali$my wpusz-
czeni do $rodka. Na spotkanie z nami nie
miata takze ochoty obecna dyrektor pol-
skiego oddziatu spotki, Zofia Rutkowska.

Niewiele na temat Chopolu miato do
powiedzenia takze Ministerstwo Infra-
struktury nadzorujace od polskiej strony
jego dziatalnos¢. Wedtug informacii, jakie

otrzymali$my od zastepcy dyrektora Biu-
ra Informacji i Promocji, Teresy Jakuto-
wicz, Chopol posiada zarzad sktadajacy
sie z szesciu cztonkdw, po trzech ze stro-
ny kazdego udzialowca, wyznaczanych
i odwotywanych przez kazdego z udzia-
towcow. Kazda ze stron ma jednego pre-
zesa zarzadu wybieranego z trzech czton-
kéw zarzadu,

Obecnie prezesem zarzadu strony pol-
skiej jest Janina Mentrak - radca ministra
w Departamencie Transportu Morskiego
i Zeglugi Srédladowej w Ministerstwie In-
frastruktury (takze i ona nie chciata z nami
rozmawiac¢). Natomiast prezesem strony
koreanskiej jest O Hwan Ryong, dyrektor
Departamentu Transportu Morskiego w Mi-
nisterstwie Transportu Ladowego i Morskie-
go Koreanskiej Republiki Ludowo-Demo-
kratycznej (KRLD), jak brzmi oficjalna na-
zwa Korei Potnocnej. Kazda ze stron po-
woluje jednego dyrektora centrali i jedne-
go dyrektora oddziatu.

Informacje podane przez Ministerstwo
Infrastruktury to oficjalne dane, ktére zna-
lez¢ mozna w Krajowym Rejestrze Sado-
wym. Jednak odpowiedzi na inne nasze
pytania, takie jak chocby: jaka jest sytu-
acja finansowa firmy i czy Polska planuje
wycofanie udziatéw ze spotki - nie otrzy-
mali$my. Zastonigto sie tajemnicg han-
dlowa. Wypowiedzi nie udzielito nam tak-
ze Ministerstwo Spraw Zagranicznych. Na
stronie ministerstwa mozna jednak zna-
lez¢ informacje o Chopolu: , Wspotpraca
handlowa i kontakty gospodarcze spro-
wadzajqg sie obecnie do symbolicznej
wymiany handlowej i wspotpracy zeglu-
gowej (polsko-korearska spotka armator-
ska Chopol, dysponujgca jedwym stat-
kiem)’ - czytamy w publikacji na temat
Korei Pétnocne;.

Handel wazniejszy
niz polityka

W maju 2006 roku ,Rzeczpospolita”
ujawnita, ze polska strona ma znikomg
kontrole nad tym, co znajduje sig
w tadowniach statkéw nalezacych do Cho-
polu. Oficjalnie, przez lata, firma przewo-
zita m.in. cukier iryz. Ale w 1997 roku
wiadze Sri Lanki nabraty podejrzen, ze
w tadowni jednego ze statkow, o nazwie

Korea Polnocna

Wedtug najbardziej ostroznych
szacunkow, komunistyczny rezim
Korei Péinocnej odpowiada za
$mier¢ ponad 3 milionéw ludzi.
Znaczna cze$¢ spoteczenstwa tego
kraju gtoduje. Do dzisiaj istnieja tam
obozy koncentracyjne, nagminnie
tamie si¢ prawa cztowieka. Kraj ten
uznawany jest za jeden z najmniej
obliczalnych na $wiecie. Tym bar-
dziej grozny dla wspdlnoty miedzy-
narodowej, bo nielegalnie ekspery-
mentujacy z bronia jadrows.

Pukchang, ptynacego z Arabii Saudyijskiej,
jest bron przeznaczona dla Tamilskich
TygrysOw - organizacji terrorystyczne;j
walczgcej o utworzenie panstwa Tamiléw
na Sri Lance.

Chociaz informacje te nie potwierdzi-
ty sie, nieufno$¢ pozostata. A wedtug
ustalen ,Rzeczpospolitej”, pétnocnokore-
anskie statki sg wykorzystywane do prze-
mytu narkotykow i broni. Tak byto w wy-
padku jednostki o nazwie Pong Su.
W 2003 roku wtadze australijskie udarem-
nity probe przemytu 125 kilograméw he-
roiny ukrytych na statku. Wedtug donie-
sien prasy, wérdd zatrzymanych na jed-
nostce byt poinocnokoreanski dyploma-
ta z ambasady w Pekinie.

Po publikagcji gazety przedstawiciele
owczesnego rzadu Jarostawa Kaczynskie-
go zapowiadali kontrole Chopolu, nie
wykluczali nawet likwidacji spotki. Rzecz-
nik rzadu Konrad Ciesiotkiewicz powie-
dzial, Zze zbadane zostang ekonomiczne
i polityczne korzysci ptynace z jej funk-
cjonowania.

- Jesli ktérakolwiek z tych przestanek
bedzie negatywna, bez chwili wahania
spotke zlikwidujemy - mowit rzecznik.
Ostrozniej na ten temat wypowiadat sie
owczesny minister gospodarki morskie;j
Rafal Wiechecki. Stwierdzil, iz dziatalno$¢
Chopolu nie budzi kontrowersiji i firma
powinna dalej funkcjonowaé. Wedtug nie-
g0 za utrzymaniem spotki przemawiaty
wzgledy ekonomiczne i spoteczne.

- Generuje ona zysk oraz daje zatrud-
nienie zarowno obywatelom Polski, jak
i KRLD - przekonywatl Wiechecki.

Byty minister nie zmienit zdania na-
wet po odejsciu ze stanowiska.
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- Odpowiadajac na pytanie o potrze-
be istnienia Chopolu, nalezy podkresli¢,
iz wszystkie rzady po 1989 roku widzia-
ty potrzebe dalszego funkcjonowania
przedmiotowej spotki, od tzw. prawicy,
poprzez centrum, az do lewicy, a powo-
dy byly i sa wieloplaszczyznowe. Sposo-
bem na rozwigzywanie problemow, tak-
ze w relacjach z Korea Poinocna, nie jest
catkowita izolacja, ale dialog - twierdzi
dzisiaj.

Sprawa Chopolu byta tez przedmio-
tem zapytania poselskiego posta Prawa
i Sprawiedliwosci Jana Otdakowskiego.
Pytat on minister Ann¢ Fotyge m.in. o to,
,CzY rzqd Polski nie widzi nic niestosow-
nego w robieniu interesow z potnocno-
koreaniskim rezimem, kiory nagminnie
tamie prawa czlowieka? Czy bedq podje-
te dziatania majgce na celu wycofanie
udziatow rzqdu polskiego ze spotki?’

Owczesna sekretarz stanu w MSZ Bar-
bara Tuge-Erecinska podkreslata, iz , pro-
wadzone sq dziatania majgce na celu
ocene ekonomicznych oraz politycznych
korzysci plyngcych z dziatalnosci ww.
spotki. Kwestia praw czlowieka bedzie
stanowic istotny aspekt niniejszej oceny.
Z zapewnien Ministerstwa Gospodarki
Morskiej wynika rowniez, iz strona pol-

MORZE INTERESOW  kontakty

ska podejmuje systematyczne kontrole,
czy nie dochodzi do tamania praw mie-
dzynarodowych, w tym praw cztowieka
w podlegtej spotce oraz praw oséb tam
zatrudnionych. Nalezy oczekiwac, iz je-
zeli ktoras z tych przestanek bedzie ne-
gatywna, zostanqg podjete dziatania
zmierzajgce do likwidacji spotki.”

Poset Otdakowski nie odpowiedziat
na nasza prosbe o komentarz w sprawie
spoltki. Nic tez nie wiadomo na temat
wynikow kontroli.

Mimo ze od publikacji w ,Rzeczypo-
spolitej” minely cztery lata, Chopol nadal
istnieje i nic nie wskazuje na to, by spét-
ka zakonczyta dziatalnos¢. Co ciekawe,
zdanie Wiecheckiego podzielaja nie tyl-
ko obecne wiadze Polski, ale takze poli-
tycy opozycyijni.

I tak np. pomorski poset Prawa i Spra-
wiedliwosci, Zbigniew Kozak, cztonek
Sejmowej Komisji Gospodarki, nie widzi
nic ztego we wspotpracy miedzy Polska
a Koreg Potnocna. Ba, jest nawet za tym,
by nie tylko jej nie zrywac, ale wrecz
poszerzac.

- Spojrzmy na Chiny, byty dwa spo-
soby walki z tamtejszym rezimem - total-
na wojna, albo préby wspotpracy, wymia-
ny gospodarczej - przekonuje. - Wybra-

Jedyna obecnie jednostka eksploatowana przez Towarzystwo - Chopol 2.
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no to drugie rozwiazanie i teraz wszyscy
z nimi handuluja, a sam rezim juz nie jest
tak represyjny. Ze wspotpracy kultural-
nej, gospodarczej wynika wigcej dobre-
2o niz ztego.

Wedtug posta, wymiana gospodarcza
jest czynnikiem, ktory moze przyczynic
si¢ do powolnej erozji tamtejszego sys-
temu totalitarnego. A z drugiej strony,
moze przynies$¢ naszej gospodarce profi-
ty, dzigki ekspansji na Daleki Wschod.

- Gospodarka jest elementem, ktory
jednoczy, wspotpraca gospodarcza dzia-
ta na korzys¢ obu stron. Naleze do Pol-
sko-Wietnamskiej Grupy Parlamentarnej.
W tym kraju jezeli chodzi o demokracje,
sytuacja takze jest daleka od ideatu. Ale
jednak nawigzujemy kontakty, handluje-
my, wzajemnie si¢ szanujemy - wyjasnia.
- Przypomnijmy, ze w przesztosci Polska
rowniez nie byta krajem niezaleznym
i wszelkie formy restrykcji ze strony ,wol-
nego $wiata” nie byly rzecza pozadana,
przyczynialy si¢ do izolacji naszego kra-
ju, a nie do jego rozwoju.

Tomasz Falba
Czestaw Romanowski
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Fot. Tomasz Falba

Jeden raz, a dobrze

Nie taki
Gtuptak g

Lech Rowiniski, kierownik zespofu tworcow Giuptaka.

Fot. Po//techn/ka Gdariska

Gluptak to nazwa duzego ptaka
wodnego, rzadko do tej pory
widywanego na polskim wybrzezu
Battyku. Niebawem jednak moze sie
to zmieni¢. Bowiem Gluptak to takze
kryptonim unikalnego systemu do

. . . . P'Zdeod -
niszczenia min morskich opracowanego owanier,
przez navkowcéw z Politechniki

Gdanskiej dla Marynarki Wojenne;.
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ROZMOWY MORZA  ligowe dziatania

Trzymajmy sie

O Lidze Morskiej i Rzecznej z jej prezesem Andrzejem Krélikowskim

rozmawiajq Tomasz Falba i Czestaw Romanowski

- Panie prezesie, jakos malo sty-
cha¢ o dzialaniach Ligi Morskiej
i Rzecznej. Czy ona jeszcze istnieje?

- Liga istnieje. Whrew ogromnemu
oporowi materii. Istnieje, chociaz brakuje
panstwowej polityki morskiej, chociaz
nikt nie zamierza — poza Liga Morska
i Rzeczng — systemowo zwrécic¢ Polske do

morza. Liga istnieje dzigki wielu zapalo-
nym entuzjastom prawie w catym kraju.
Prosimy zajrze¢ do Wyszkowa, Kotobrze-
gu, Szczecina, Zyrardowa, Bielska-Biatej,
Lublina, Tomaszowa Mazowieckiego,
Lodzi, Bydgoszczy... Ale sam entuzjazm,
dobre checi, wolontariat, to jeszcze zbyt
mato. Niestety, brak nam wsparcia me-

diéw. W telewizji nie ma miejsca dla
spraw morskich. Dotyczy to nawet Gdan-
skiego Oddziatu TVP.

- Co w miastach, ktore pan wy-
mienil znajdziemy?

- W Wyszkowie mamy Orkiestre Nad-
buzanska im. podporucznika marynarki
Kazimierza Deptuly. Orkiestra, chociaz
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ma dopiero 1,5 roku, juz znalazla si¢ na
festiwalu w Ztoczowie na Ukrainie i tam
dumnie reprezentowala nie tylko Lige
Morska i Rzeczna, ale takze Polske. Od
lat prowadzimy zloty jungdw. Naszym
celem jest miedzy innymi przywracanie
do zycia szlaku wodnego jako najtanszej,
ekologicznej magistrali transportowej to-
warow masowych. To wielki wstyd, ze
zarosty u nas kanaly faczace droga wodna
Berlin, poprzez ziemie polskie, z Morzem
Czarnym. Walczymy — a chodzi takze
o duze pienigdze oraz ozywienie gospo-
darcze — na rzecz migedzynarodowej dro-
gi wodnej E-70! Czy kto$ nam w tym po-
maga? Wtasnie po to sa od wielu lat flisy
na Odrze, na Wisle, na Noteci, na petli
poznanskiej. W ubieglym roku w szeregi
Ligi w Okregu Mazowieckim przyjeliSmy
5 szkdét gimnazjalnych i podstawowych,
dwie w Wyszkowie oraz w Branszczyku,
Gwizdatach i Sieczychach. Ponad 200
mtodych ludzi wiaczyto si¢ do prac
w LMiR w obszarze Kotobrzegu. Mamy
kolejne zgloszenia ze Stupska i okolic...

- Nie negujac wagi tych wydarzen,
to sa sprawy srodladowe. Nawet wa-
sza strona internetowa informuje, ze
Liga zajmuje si¢ glownie rzekami
i srodladowymi szlakami wodnymi.
A co z pierwszym czlonem nazwy, co
robicie na rzecz morza?

- Idea powotania Ligi i hasto , Trzymaj-
my sie morza” obowigzuje wszystkie kota,
oddzialy i regiony. Wszystkie nasze rzeki
plyna do Batltyku. Flisy odbywaja si¢ nie
w gore rzek, a w dot, w kierunku morza.
W finale konkursu ,Mlodziez na morzu” -
sam tytul podpowiada - mlodziez z cale-
go kraju, nawet nie nalezaca do Ligi, uczest-
niczy w spotkaniu z morzem. Poznaja je
w podrézach na promach i jachtach. Tak-
ze na Darze Miodziezy. Laureaci naszych
konkurséw moga tam poczu¢ site zywio-
tu. Wiatr, bryzgi fal, praca na rejach. .. Nie-
ktérzy podejma prace na morzu, inni beda
dhugo wspominac¢ czas tam spedzony.

- Przed wojna Liga bardzo wyraz-
nie pokazywala swoje stanowisko
w roznych sprawach. Byla oczywi-
$cie silniejsza, miala o wiele wiecej
czlonkow i wigksze poparcie. Dzisiaj
w gospodarce morskiej dzieje sie
duzo ito nie zawsze duzo dobrego,
aLiga nie zabiera glosu w tych spra-
wach. Przyklad: nasza Marynarka
Wojenna przezywa kryzys. Czy w jej
sprawie zglaszaliscie jakie$ propozy-
¢je, slaliscie protesty?

- Jako nieco starsza siostra bylismy,
jestesmy i bedziemy jej sojusznikiem. Co
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do pisania... Pisa¢ mozna. Tyle, ze mini-
ster obrony narodowej ma swoje wlasne,
ogromne ktopoty. Protesty? A kto ze $rod-
kow masowego przekazywania zrobit
cokolwiek dla uratowania, powiedzmy
Stoczni Marynarki Wojennej?

- Ale macie panstwo w statucie za-
pisane dzialanie na rzecz obronno-
$ci panstwa. W zwiazku z tym pytanie:
czy Liga wysylala petycje do postow
i senatorow, czy interweniowala
w Ministerstwie Obrony Narodowej,
ze do 2018 roku nasza flota moze si¢
kompletnie zdegradowac? Nie widac
panstwa na sympozjach na temat
przyszlosci MW.

- W czasie sympozjéw w Elblagu
i Bydgoszczy, na spotkaniach w Kotobrze-
gu, Nakle i Wyszkowie pokazalismy war-
tosci, ktore niesie Marynarka Wojenna.
Uczestniczyli w nich oficerowie MW
w mundurach. Pokazujemy i uczymy war-
to$ci nadrzednych, poszanowania orta,
barwy, honoru, godnosci... Petycji nie
wystosowalismy, ale to nie znaczy, ze nie
stawiamy spraw Marynarki Wojennej na
pierwszym miejscu. Petycja to raczej prze-
brzmiata i nieskuteczna forma oddziaty-
wania na decydentéw. Ale mam peing
wiedze na temat sytuacji w MW.

- Jestesmy zdziwieni, bo wystoso-
wanie takiego apelu nic przeciez nie
kosztuje. Myslelismy, Ze otworzy pan
segregator zZ plikiem pism w tej spra-
wie. To co si¢ dzieje ze stoczniami
czy portami, wymaga zaj¢cia stano-
wiska. JezZeli nie bedziecie zabierac
glosu w tych kwestiach, nikt was nie
bedzie stuchal.

- To nie tak. Jestem dyrektorem Urze-
du Morskiego i obowigzuje mnie lojalnos¢
wobec mojego ministra. Ale jestem tez
prezesem Ligi ina kazdym spotkaniu
mowie co mnie boli.

- Panie prezesie, a moze jest tak,
ze nikt Ligi nie traktuje powazZnie.
Marszalek Sejmu Bronistaw Komo-
rowski jest prezesem honorowym
Ligi, a nie przybyl nawet na stulecie
Daru Pomorza. Moze warto druga
osobe w panstwie odpowiednio dla
spraw Ligi ,wykorzysta¢”?

- Obowigzki drugiej osoby w panstwie
sa bardzo rozlegte i Liga jest gdzie$ tam,
na dalszym miejscu. Ale zapewniam pa-
now, ze pan marszalek ma sto procent
wiedzy o dziataniach Ligi.

- Ale co zrobil dla morza?

- Z okazji stulecia Daru Pomorza
w Sejmie zorganizowano wystawe doty-
czaca historii gospodarki morskiej. Pan

marszatek ja otwieral. Nasze prezydia or-
ganizujemy w Warszawie, by mogt wpasd,
zorientowac sie, co sie dzieje w Lidze i pod-
powiedzie¢, w jakim kierunku is¢. Podpo-
wiedzie¢ nie znaczy decydowac. Powrot
do sytuadji z lat trzydziestych, kiedy Liga
byta samodzielnym bytem politycznym,
majacym duzy wplyw na dzialania naszej
dyplomadiji jest, niestety, niemozliwy.

- Panie prezesie, z calym szacun-
kiem, po co oferowacl prezesure,
nawet honorowa, komus, kto ma
nadmiar obowiazkow? Moze Liga
Morska nie powinni zarzadza¢ poli-
tycy, jak marszalek Komorowski, czy
urzednicy, jak pan, tylko ludzie, kto-
rzy mogliby morzu i rzekom poswi¢-
ci¢ sto procent swego czasu?

- Marszalek Bronistaw Komorowski
byl prezesem Ligi Morskiej, a potem Ligi
Morskiej i Rzecznej przez 16 lat. Zatatwit
wiele spraw dla Ligi. Bledem jest stwier-
dzenie pandw, ze Liga kieruje polityk. Pan
Komorowski jest prezesem honorowym.
Kto powinien nig kierowa¢? Przed wojna
i za czasow PRL byli to pracownicy etato-
wi. Obecnie zostalismy wyzwoleni z eta-
tow. I wiekszos$¢ sie Smieje: frajer, pracu-
je po godzinach i to za darmo! Komukol-
wiek pan te funkcje powierzy, jezeli nie
bedzie wsparcia medidw, zrozumienia
urzeddw, instytucji i wtadz, od szczebla
gminy wzwyz, niewiele z tego wyniknie.
Nikt, kogo zapraszalem na dziewieddzie-
sieciolecie Ligi nie podjat tematu.

- Moze trzeba tutaj pasjonatow,
ludzi, ktorzy maja wiecej czasu, po-
trafia wymysli¢ cos nowego, cos$ co
przyciagnie i ludzi, i media?

- Kiedy kto$ w morzu utonie, zaraz sa
u nas dziennikarze. Ale nie ma ich, gdy
trwa zaorywanie ugoru. Przyjelismy to do
wiadomodci. Nie zrazamy sie. A czas, ktory
po$wigcam Lidze, uwazam za optymal-
ny. Spotykamy sie po godzinach urzedo-
wania z naszymi pasjonatami, z ktorymi
omawiamy problemy Ligi, co zrobi¢
i gdzie.

- Mamy jednak wraZenie, Ze Liga
Morska i Rzeczna jest, przepraszamy
za wyrazenie, towarzystwem wzajem-
nej adoracji. Przykladem Pierscienie
Hallera, najwyZsze wyroznienie przy-
znawane przez Lige. Cala masa ludzi,
ktorzy sie jej przyshuzyli, zostala nimi
uhonorowana. I chwata za to. Ale co
dla morza zrobili na przyklad Lech
Walgsa, prymas Jozef Glemp, czy pre-
zydent Lech Kaczynski?

- Czy panowie byli $wiadkami uroczy-
sto$ci wreczenia prezydentowi Kaczyn-



skiemu Pier$cienia Hallera na rynku
w Pucku 10 lutego 2009? Czy styszeli pa-
nowie, co méwit o Lidze?

- Ale co zrobit dla morza? Konkret-
nie.

- Do 2008 roku przetrwala ustawa
o zatrudnieniu na polskich statkach mor-
skich, ktorej autorem jest whasnie pan Lech
Kaczynski. Prezydent jest gtowa panstwa.
Mozna go lubi¢ lub nie. Kto poddaje
w watpliwos¢ celowosc nadania Pierscie-
nia Hallera prezydentowi, niechaj zada py-
tanie: po co Piercien papiezowi?

- A prymas Glemp czym si¢ zashu-
Zyl?

- Nie ja mu ten tytul przyznawalem.
Kwestie wyrozniania ludzi Pierscieniem
Hallera widze tak, ze nie musza go otrzy-
mywac tylko iwytacznie osoby, ktoére
byly w Lidze, ale tez takie, ktore wyka-
zywaly zamitowanie do morza, ktore
morze promowaly. Uwazam, Ze warto
jednak czyta¢, co piszemy w naszych

Liga Morska
i Rzeczna

Jest kontynuatorka tradycji po-
wstatej w 1930 roku Ligi Morskiej
i Kolonialnej. Organizacja ta stawia-
ta sobie za cel propagowanie zagad-
nien morskich wsrod spoteczenstwa
II Rzeczypospolitej. Bardzo prezna
i wptywowa, dziatata na rzecz roz-
budowy floty morskiej i rzecznej. Jej
celem bylo pozyskanie terenow
pod osadnictwo lub kolonie dla Pol-
ski, przede wszystkim w Ameryce
Potudniowej. Pracami organizacji
kierowat generat Mariusz Zaruski.

LMiK prowadzita m.in. zbiorke
pieniedzy na Fundusz Obrony Mor-
skiej, czego rezultatem byto zbudo-
wanie okretu podwodnego Orzef.
Wydawata miesigcznik ,Morze”
i kwartalnik ,Sprawy Morskie i Kolo-
nialne”. W 1939 r. liczyta prawie mi-
lion cztonkéw. Reaktywowana zosta-
ta po wojnie pod nazwg Liga Morska.
W 1953 roku zostata zlikwidowana.
Jej reaktywacja nastapita w 1980
roku. 19 marca 1999 roku Liga Mor-
ska zostata przeksztalcona w Lige
Morska i Rzeczna. Od 2007 roku jej
prezesem jest dyrektor Urzedu Mor-
skiego w Gdyni Andrzej Krolikowski.

ROZMOWY MORZA  ligowe dziatania

materiatach zrédtowych. Przypomneg od-
powiedni fragment uchwaly Zarzadu
Gléwnego Ligi Morskiej, zrealizowany 10
lutego 1995 w Pucku. Pierscien Nr 001
otrzymat prezydent RP Lech Watesa; Nr
002 kardynat Jozef Glemp — jako wotum
wszystkich ludzi dobrej woli w Ojczyznie
do skarbca klasztoru oo Pauliunéw na Ja-
snej Gorze; Nr 003 dowddca MW RP wi-
ceadmirat Romuald A. Waga; Nr 004 mia-
sto Puck — na rece burmistrza Janusza
Legowskiego inr 005 — dla wszystkich
obywateli Narodu Polskiego — do prze-
chowywania w Centralnym Muzeum Mor-
skim w Gdansku — na rece dyrektora An-
drzeja Zbierskiego. Tak brzmial odczyta-
ny w puckim porcie tekst uchwaty.

- Z tego co pan mowi wynika, Ze
z Liga Morska jest wszystko w porzad-
ku, nic zlego si¢ nie dzieje, stowa-
rzyszenie dziala efektywnie...

- Nie, uwazam, ze tak nie jest... Pro-
blemem sg jednak instytucje, ktére znaj-
duja si¢ w przegrodce noszacej nazwe
,2gospodarka morska”. Ich szefowie nie
przejawiaja wielkich checi do wspdlnych
dziatan, do finansowania. Nie ma mozli-
wosci zaplanowania zadan, gdy si¢ nie
wie, czy beda na nie pieniadze. My dzia-
tamy w zupelnie innej sytuacji niz nasi
poprzednicy w latach miedzywojennych.
Wowcezas Liga byta najwigksza organizacja
pozarzadowa. Oprécz mtodziezy dziata-
o w niej tysiace oséb z budzacym szacu-
nek zyciowym dorobkiem, generatowie,
profesorowie, arty$ci. To oni zapewnili
Lidze tak wielkie znaczenie w zyciu dru-
giej Rzeczypospolite;.

- Wszyscy robia Lidze na z1o$¢?

- Nie o to chodzi. Chodzi o uwarunko-
wania, w ktorych istniejemy, o to, ze spra-
wy morza sa niedostrzegane, nikt nie
chce si¢ wnie angazowac. Zapytatem
kiedy$ postéw z naszego okregu: jaki jest
glos w parlamencie na temat morza? Ja-
kie problemy sg poruszane? Otdz nie ma
glosu podnoszacego sprawy morskie! Przy
takiej liczbie postéw! Po wyborze Jerze-
go Buzka na przewodniczacego Parlamen-
tu Europejskiego zwrocitem si¢ do nie-
g0, by wzmocni¢ dziatania europarlamen-
tarzystow na rzecz Polski Morskiej.

- No wlasnie, moze Liga powinna
zmieni¢ sposob dzialania? Nie ogra-
niczac si¢ do orkiestry, flisow i uro-
czystosci. Spoleczenstwo, majac do
wyboru tysiace imprez, wybiera te,
ktore sa ciekawsze. JeZeli Liga bedzie
miala cos$ ciekawego do zapropono-
wania, bedzie atrakcyjnie dzialad,
wowczas ludzie do niej przyjda.

- Zwrdcitem sie poprzez marszatka
Sejmu do ministra obrony narodowej
iw ramach ustawy o obronnoéci zapropo-
nowatem hasto: gwardia morska. Organi-
zacje, ktora by wpajata dyscypling w mto-
dego cztowieka, by pdzniej w sposdb
$wiadomy pomagat w sytuacjach kryzy-
sowych. Mamy juz strzelnice, Zeby zache-
ci¢ potencjalnych kandydatow do dziata-
nia pod szyldem Ligi Morskiej i Rzeczne;j.
Budujemy sztab ludzi. My$limy tez o dy-
zurach na morzu i jeziorach. Tam gdzie
nie ma SAR i WOPR, na dzikich plazach
dyzurowaliby wolontariusze, by ostrzegac
przed niebezpieczenstwem zeglarzy. Nic
jednak si¢ nie uda bez wsparcia finanso-
wego. W II RP, w 1938 roku rozpoczgto
ide¢ wychowania morskiego na jachtach
typu Generat Zaruski. Mamy koncepcje,
aby zbudowac¢ kilka takich jednostek (pro-
jekt techniczny juz mamy), ktore bytyby
w gestii wojewodztw. Chcemy ja przed-
stawi¢ radzie ministrow, aby stala si¢ pro-
gramem rzagdowym.

- Jakimi finansami dysponuje Liga?

- W okregach utrzymuje si¢ ze skta-
dek cztonkowskich. To bardzo mate pie-
nigdze. Na poszczegolne akcje, imprezy
otrzymujemy datki od MON, od minister
Wypych-Namiotko, od kilku przedsie-
biorstw. Ale to tylko na dorazne dziata-
nia, nie ma pieni¢dzy na dziatalnos¢ dhu-
gofalowa...

- Ilu macie czlonkow?

- Okoto trzydziestu tysiecy osob.

- Jaka bedzie przyszlosc¢ Ligi Mor-
skiej i Rzecznej?

- Kropla drazy skate. We flisach bie-
rze udzial coraz wigcej osob. Wida¢ zain-
teresowanie. Liga jest organizacjg bardzo
potrzebna. Matymi krokami dotrzemy do
celu. Chodzi nie tylko o dorazne dziata-
nia. Naszym celem jest Polska Morska.
Kraj z ponad 500 kilometrowym wybrze-
Zem nie moze sobie pozwoli¢ na nie ko-
rzystanie z bogactw morza, z posiadania
wlasnej floty cywilnej i wojennej. Polity-
ke bandery na odlegtych akwenach od
lat skutecznie prowadza nie tylko Ame-
rykanie i Brytyjczycy, ale miedzy innymi
rowniez Niemcy, Rosjanie, a od niedaw-
na takze Chinczycy. Morze jest Zzrédlem
wielu korzysci dla tych, ktorzy potrafia
wiasciwie je uprawiaé. Trzymajmy si¢
morzal
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Zatoniecie m/s Busko Zdrdj /1

oiurokracja

Zatonigcie Buska Zdréj wstrzgsneto opinig publiczng,
zwlaszcza $rodowiskiem marynarskim. Byt to juz drugi
statek z nalezqcej do PLO serii rumunskich ,zdrojéw”,
ktéry poszedt na dno pociggajgc za sobg wiele ofiar.
Dwa lata wczesniej zatoneta siostrzana Kudowa Zdrd;.
Powstata atmosfera psychozy, statki nazwano
feralnymi, zrodzity sie opinie, ze w ogéle nie powinny
ptywaé, gdyz ich konstrukcja jest wadliwa.

Tragedia Buska Zdroju szybko obrosta w rozmaite
plotki i przypuszczenia. Nawet takie, ze statek
przewozit czolgi i dlatego zatongt. Byly to oczywiscie
opinie ludzi nie majgcych zielonego pojecia o zegludze
morskiej, czolgi bowiem bylyby tadunkiem bardziej
bezpiecznym, niz wigzki stalowych pretéw...

Dzien przed Nowym Rokiem, 31
grudnia 1984 r. kapitan zeglugi wielkiej
Zdzistaw Talar obejmuje w Gdansku Bu-
sko Zdrdj. Kapitan ma 53 lata, od 1951 r.
plywa na morzu, stanowisko ,pierwszego
po Bogu” sprawuje od ponad 9 lat. U ar-
matora cieszy sig¢ bardzo dobra opinia.

4 stycznia 1985 roku statek wychodzi
z portu i odbywa podrdz nr 227 do Casa-
blanki, Ceuty iLizbony. Rejs przebiega
bez wigkszych zakidcen, jesli nie liczyd,
stwierdzonego w Casablance, zgigcia ra-
mienia pokrywy Mac Gregor na miedzy-
poktadzie IT tadowni. Busko Zdréjwraca
do Gdanska 28 stycznia o g. 13. Kapitan
informuje armatora o uszkodzeniu i prosi
o dokonanie naprawy. Stocznia Gdanska
odmawia jej przeprowadzenia, wobec
czego PLO podejmuja decyzje, ze usu-
nigcie uszkodzenia nastapi w Oslo.

Busko Zdrdj.




Bez radioptawy

Radiooficer Ryszard Ziemnicki nastgp-
nego dnia po zacumowaniu, przekazuje
inspektorowi radiowemu PLO zlecenie na
naprawe radaru, UKF (za staba moc emi-
sji) i radioptawy EPIRB, w ktorej wyste-
puje zanikanie $wiecenia diody kontrol-
nej. Radioptawa EPRIRB (Emergency
Position-Indicating Radio Beacon) to urza-
dzenie umieszczane na zewnatrz nadbu-
dowki, na poktadzie nawigacyjnym lub
pelengowym, ktére w przypadku zato-
nigcia statku samoczynnie odlgcza si¢ od
jego kadluba. Moze by¢ réwniez aktywo-
wane recznie. Po znalezieniu sie w wo-
dzie, zasilana baterig radioptawa EPIRB
ptywa po powierzchni morza i zaczyna
nadawanie sygnatu alarmowego na cze-
stotliwosci 406 MHz oraz 121,5 MHz, co
umozliwia naprowadzenie jednostek po-
szukiwawczych zardwno na morzu, jak
i w powietrzu. Radioptawa emituje réw-
niez $wiatto btyskowe utatwiajace jej za-
uwazenie.

To pozyteczne urzadzenie, znakomi-
cie utatwiajace odnalezienie tongcej jed-
nostki, zaczeto wprowadzaé na polskie
jednostki na poczatku lat 80 XX w.

Ziemia Bydgoska.

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich

Po otrzymaniu zlecenia od radioofice-
ra, stuzby techniczne armatora dokonuja
naprawy radaru i UKF-ki, natomiast w ra-
dioptawie stwierdzaja wyczerpanie si¢
baterii. Zalecaja wymian¢ baterii lub ca-
lej radioptawy. 30 stycznia radiooficer
Ziemnicki jedzie do Zakladu Zaopatrze-
nia PLO w Gdyni. Tam dowiaduje sig, ze
nowych baterii nie ma w magazynie.
Zwraca si¢ wigc o wydanie nowej radio-
plawy i styszy, ze ,te sprawe moga zala-
twi¢ Inwestycje PLO”. Odsytany od drzwi
do drzwi, trafia wreszcie do inspektora ds.
materiatowych, ktéry oswiadcza:

- To skomplikowana procedura, trze-
ba bedzie napisac uzasadnienie, czekac
na akceptacje zamowienia. A sq przeciez
statki, ktore jeszcze w ogdle nie majq
radioptawy i tez pltywajq. I tak nie wia-
domo, czy dostanie pan zgode na pobra-
nie jej z magazynu, bo kupilismy tylko 125
sztuk. Kiedy wychodzicie w morze?

- Dzisiaj o 17 - odpowiada Ryszard
Ziemnicki.

- Dokgd idziecie?

- Do Oslo.

- No to juz i tak nie zdqgzytby pan tego
zatatwi¢. Co za problem, kupcie nowq
baterig w Oslo przez agenta.

Klania si¢ biurokracja. Pracownik PLO
nie widzi zadnego problemu w tym, ze
statek wyjdzie w morze bez czynnej ra-

dioplawy. Radiooficer przybyl do siedzi-
by armatora okoto g. 10, wigc do plano-
wanego wyjscia w morze pozostaje jesz-
cze 7 godzin. Okazuje si¢ jednak, ze to
zbyt mato czasu, by pokonac czyjes leni-
stwo, niedbalstwo i brak wyobrazni. Tym
bardziej, Ze nowe radioptawy sa w ma-
gazynie PLO!

Ryszard Ziemnicki pobiera jeszcze
ksiazki do statkowej biblioteki i wraca do
Gdanska na statek. Informuje kpt. Talara
o odmowie wydania nowej radioplawy
oraz o mozliwoéci zakupienia baterii do
niej w Oslo. Kapitan wyraza zgode.
W tym czasie statek pobiera paliwo
z bunkierki.

O g. 17 tablica informujaca zatoge
o terminie wyjscia statku w morze zosta-
je przesunieta na 19. Kapitan czeka na
prognozg pogody dla pid. Battyku. Bu-
sko Zdréj ma i8¢ do Oslo bez tadunku,
pod balastem, a kpt. Talar wie, ze statki
te w stanie balastowym, przy silnie wy-
nurzonym dziobie sg szczegdlnie podat-
ne na zjawisko slammingu (uderzanie
podczas kotysan wzdhuznych dnem ka-
dtuba i burtami o powierzchni¢ wody -
JB), obawia si¢ wigc silniejszego sztormu
iuszkodzen. Prognoza zapowiada sztor-
mowe wiatry, kapitan podejmuje wigc
decyzje o przetozeniu terminu wyjscia
W morze na nast¢pny dzien, na g. 8.

Na Busku przebywaja zony kilku
cztonkdw zatogi, ktore cheg z nimi spe-
dzi¢ jeszcze parg godzin przed kolejna,
wielotygodniows roziaks. Zona mt. ma-
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rynarza Krzysztofa Wielinskiego postana-
wia pozosta¢ na statku do rana i zejs¢ tuz
przed odcumowaniem. Przyjechata az
z Bielska-Bialej i cieszy ja przesuniecie ter-
minu wyjécia w morze. Zawsze to pare
godzin wiecej razem z me¢zem. Nie wie,
ze ostatni raz. ..

Trudny zatadunek do Oslo

2 lutego 1985 r., 0 g. 10 Busko Zdrdj
wychodzi z Gdanska z pilotem i dwoma
kalibratorami na poktadzie. O 11, na re-
dzie, opuszcza statek pilot, a pracownicy
serwisu dwie godziny pdzniej, po doko-
naniu kalibracji kompasu magnetyczne-
go. Statek rusza w kierunku ciesnin dun-
skich. Podréz przebiega bez szczegdlnych
wydarzen i 4 lutego o 7.40, po przejsciu
przez Oslo-Fiord, statek cumuje w Oslo.

W norweskim porcie panuje surowa
zima, pada $nieg. Wkrotce po zacumo-
waniu przybywa ekipa pracownikow
stoczniowych i rozpoczyna si¢ naprawa
rolki kierunkowej pokrywy miedzypokta-
du II fadowni. Radiooficer Ziemnicki nie-
zwlocznie po przybyciu do portu zwraca
si¢ za posrednictwem kapitana do agen-
ta o zakup baterii do radioplawy. Agent
obiecuje, ze natychmiast sprawdzi, czy
takie baterie sa tu dostgpne. Tego same-
go dnia w godzinach popotudniowych
ponownie przybywa na Busko z infor-
macja, ze w stolicy Norwegii nie sa do-
stepne baterie tego typu. Ani kapitan, ani
radiooficer nie zwracaja si¢ do agenta o za-
kupienie calej nowej radioptawy, mimo
ze statek bedzie szedt przez Zatoke Bi-
skajska z trudnym tadunkiem, a w tym
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rejonie zazwyczaj panuja o tej porze roku
ciezkie sztormy. Brak inicjatywy kapita-
na i radiooficera wynika zapewne z fak-
tu, ze armator niechetnie aprobuje wszel-
kie zakupy dokonywane za dewizy. Trze-
ba pamigtad, ze w tym okresie gospodar-
ka naszego kraju znajduje si¢ w powaz-
nym kryzysie, ktory nie ominat réwniez
Polskich Linii Oceanicznych. Ponadto PLO
doskonale wiedza o braku radioptawy,
gdyz radiooficer poinformowat o tym ar-
matora. W czasie, gdy ekipa stoczniowa
naprawia pokrywe miedzypoktadu, zalo-
ga przygotowuje w tadowniach liny sta-
lowe, rozciagajac je od burty do burty.
Beda stuzyly do mocowania tadunku pre-
tow zbrojeniowych. W nocy temperatura
powietrza spada do -19 °C.

5 lutego, ok. g. 6, po ukonczeniu re-
montu, Busko Zdrdjzostaje przeholowa-
ny na inne nabrzeze pod zatadunek. Roz-
poczyna sie o g. 7, pod nadzorem I ofi-
cera, ktéry opracowal w uzgodnieniu
z kapitanem plan fadunkowy. Plan zaak-
ceptowany przez czarterujacego, prze-
widuje, ze statek zabierze okoto 1200
ton pretow zbrojeniowych w wigzkach
o dhugosci 12 metréw. Masa kazdego uno-
su bedzie wynosi¢ 10 ton, a wiec Busko
ma przyjac¢ do tadowni 122 takie unosy.
Rata zatadunkowa to 600 t/24 godz., co
oznacza, ze caly tadunek powinien zna-
lez¢ si¢ w tadowniach w ciagu 48 godzin.
Za ewentualne przyspieszenie bedzie
wyptacona premia (despath money), na-
tomiast za przedtuzenie zatadunku (de-

murrage) przewidziana jest optata kar-
na. Eadunek ma by¢ mocowany w tadow-
niach przez zatoge statku. Poczatkowo
czarterujacy domagat sie, aby wiazki pre-
tow uktada¢ tylko w $wietle lukow
w tadowniach. Miato to wydatnie przy-
spieszy¢ zatadunek i pdzniejszy wytadu-
nek. Kapitan nie wyrazil zgody i wobec
tego przyjeto, ze okoto 40 proc. fadun-
ku trzeba umiesci¢ poza $wiatlem lukdéw.
I oficer jeszcze w Gdansku zaméwit do-
datkowo 6 m’ tat sosnowych (desek)
i 8 m? kantéwek do mocowania tadun-
ku. Materialy sztauerskie dostarczono
na statek.

Trzeba wyjasni¢, ze luki tadowni na
kazdym statku sg z regutly znacznie wez-
sze niz same tadownie. Rdznica sigga od
kilku do kilkunastu metréw z kazdej bur-
ty. Podczas zatadunku mniejszych gaba-
rytowo sztuk albo tadunkéw masowych,
nie sprawia to problemdw, natomiast przy
wiekszych tadunkach zachodzi trudnosé
z dosunieciem ich do burt. Nie zawsze
zreszta jest to mozliwe. Wypetnienie
wolnej przestrzeni (tzw. straty sztauer-
skiej) wymaga budowania trudnych i cza-
sochtonnych konstrukcji z drewna. Z ko-
lei pozostawienie wolnej przestrzeni we-
wnatrz tadowni pomiedzy tadunkiem
a burta, stwarza grozbg przesunigcia si¢
tadunku podczas przechytow.
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Busko Zdrgj

Typ: B-452/4 drobnicowiec ochronno-poktadowy
Zbudowany: 1971 Turnu Severin Rumunia

Armator: PLO Gdynia

Naped: silnik spalinowy 6TAD48 Sulzer 1656 kW
Dhugosé: 85,80 m

Szerokosc: 12,41 m

Zanurzenie max.: 5,1 m

Pojemnos¢: 1974 BRT

Nos$nos¢: 1902 DWT

Zatoga: 25 0sdb

Taka sytuacja wystgpuje rowniez na
Busku. Szerokos¢ statku wynosi 12,41 m,
a szeroko$¢ lukow tadowni ok. 8 metréw,
za$ w tadowni nr I (dziobowe)) ok. 6 m.
Wprowadzone dzwigiem portowym do
luku tadowni unosy wiazek pretow zbro-
jeniowych trzeba wigc przesuwac za po-
moca uktadarki do burt. Zatadunek roz-
poczyna sig od II tadowni i jest prowa-
dzony jednym gankiem sztaueréw. Kaz-
dy unos, czyli wiazka pretow zbrojenio-
wych, ma wymiary poprzeczne: u pod-
stawy okoto 72 cm i wysokos¢ ok. 45 cm.
Prety sa powigzane 7 opaskami, a uno-
Sy, zasypane zmrozonym $niegiem, wia-
zane drutem stalowym.

Do dolnej IT tadowni (LH) zatadowa-
nych zostaje 60 unoséw, ale tylko dwie
pierwsze warstwy ukladarka dosuwa do
burt. Nastepne cztery ukiadane s3 juz
w $wietle luku. Dosuniecie ich do burt
w ladowni nie jest mozliwe, gdyz ukla-
darka nie moze jezdzi¢ po warstwie pre-
tow, ktére wykazuja duza elastyczno$e.

Nastepnego dnia, 6 lutego, zatadunek
rozpoczyna si¢ takze w I tadowni. Wiaz-
ki pretow uktadane sg wytacznie na mig-
dzypoktadzie, czyli w gornej czesci tadow-
ni (TD). Tutaj wystepuja szczegolne trud-
nosci, ze wzgledu na mate wymiary luku.
Unosy wsuwane sg do tadowni po prze-
katnej, najpierw jednym koncem, a do-
piero po przesunigciu ich wewnatrz
tadowni, drugim.

W I tadowni burty przebiegaja sko-
$nie, zgodnie z ksztattem zaoblenia dzio-
bowego statku. Poza swiatto luku udaje
si¢ przesuna¢ tylko dwie warstwy uno-
sOw, a pozostate roztozone sg wachlarzo-
wo w $wietle luku i spietrzone w czgsci
dziobowej tadowni. W tadowni I umiesz-
czonych zostaje tacznie 31 unoséw (310
ton).

Zaladunek ostatniej, I1I tadowni, 7 lu-
tego o g. 10.30, rozpoczyna si¢ pecho-
wo, bo operator dzwigu pierwszym uno-

sem uderza o podniesiona pokrywe
tadowni i uszkadza ja. To typowa szkoda
stevedorska i firma zatadunkowa podej-
muje si¢ od razu ja naprawic. Przerwany
ztadunek zostaje wznowiony o g. 14.30.
W tadowni III unosy pretéw zbrojenio-
wych umieszczane sa tylko na miedzy-
poktadzie, podobnie jak w I fadowni. I tu-
taj zaloga napotyka na podobne trudno-
$ci, jak w tadowni dziobowej. W tadowni
I umieszczonych zostaje 29 unoséw (290
ton). Statek pobiera w Oslo réwniez 60
ton wody stodkie;.

Nagly przechyt

Po zakonczeniu zatadunku, 7 lutego
0 8. 19 Busko Zdroj odcumowuje od na-
brzeza w Oslo, z pilotem na pokladzie.
Zanurzenie statku wynosi: dzidb — 14’107,
rufa 16107, a MG 0,78 — 0,80 m. Jest ono
zgodne w zaleceniem armatora nakazu-
jacym bezwzgledne utrzymywanie MG
(wysokos$¢ metacentryczna) nie mniej-
szego niz 60 cm. Statek wykazuje — we-
dtug oceny pilota — cechy dobrze zata-
dowanego. Wspodtpraca norweskiego pi-
lota z zatloga w czasie blisko 5-godzinne-
g0 przejscia przez Oslo-Fiord przebiega
bez zaktocen. Pilot ocenia, Ze wszyscy
na mostku sg trzezwi i dobrze wykonujg
swoje obowigzki. Statek idzie przez fiord
z predkoscia 12 weztdw, bez przechy-
low. O 23.35 pilot zegna si¢ z kapitanem
i wachtowymi, po czym opuszcza statek.

Busko Zdréjwychodzi w morze i kie-
ruje si¢ na potudniowy zachdd, podaza-
jac do Porto Torres we Wtoszech. W tym
czasie kapitan, za posérednictwem radio-
oficera, wysyla telegram do armatora.
Podaje w nim informacje porzadkowe, nie
zglaszajac zadnych usterek czy awarii.
Zatoga wypoczywa po trudach zatadun-
ku, wszyscy poza wachtowymi ktada si¢
spa¢ z zadowoleniem, gdyz wiedza, ze
czeka ich kilkunastodniowy przelot przez

Morze Potnocne, Kanat la Manche, po-
tem Ocean Atlantycki, Zatoke Biskajska,
Gibraltar, a7 na Morze Srédziemne. Od-
poczng od portowej nerwdwki, statkowe
zycie wyznaczy rytm wacht i positkow.

8 lutego zatoga spotyka si¢ na $nia-
daniu. Pogoda jest dobra, statek idzie pra-
wie bez przechyléw. Radiooficer odbiera
poranna prognoze pogody, ktdra zapo-
wiada wiatry o sile 6-8°B. W czasie obia-
du, 0 g. 12 pogoda zaczyna si¢ pogarszac,
pojawiaja si¢ przechyly boczne, ktore
stopniowo wzrastaja. O 16.30 siegaja juz
15° na burty. Podczas kolacji, 0 17.30 s3
jeszcze wigksze, a kiedy o g. 19 Ryszard
Ziemnicki idzie do radiostacji, siggaja juz
20°. Okres kotysan wynosi okoto 11 se-
kund. Takie przechyly sg bardzo uciazli-
we dla zatogi. Stosunkowo krétki okres
kotysan powoduje, ze statek gwattownie
prostuje sie. Wystepuja rowniez przechyty
wzdtuzne. W tych warunkach cigzko po-
ruszac sie po statku, wykonywac podsta-
wowe czynnosci, a nawet spac.

O g. 20 wachte na mostku obejmuje
III oficer Nadolski, wraz z dwoma mary-
narzami, a w sitowni II mechanik z mo-
torzysta. Busko Zdrdj ptynie kursem 210°
z predkoscig 13 w. Wiatr z kierunku E sig-
ga 7-8°B, w porywach do 9°B, wystepu-
je $wieza sztormowa fala o wysokosci
3,5-4 m z kierunku E, widzialno$¢ siega
6 Mm. Ten kierunek fali i jej okres 6,8
sek. sprzyja jeszcze silniejszemu kotysa-
niu sie statku.

Okresowo pada deszcz i deszcz ze $nie-
giem. Temperatura powietrza wynosi od
0°C do -2°C, temperatura wody 3-4°C.

Radiooficer wywoluje Szczecin-Radio
i zapisuje si¢ w kolejce na prywatne roz-
mowy, zamowione juz przez dwoch
cztonkow zalogi. Chwile pdzniej otrzy-
muje telegram od swojej zony z okazji
urodzin. Weczoraj skonczyt 41 lat. Chwila
wzruszenia, mysli Ryszarda Ziemnickie-
go kieruja sie¢ ku domowi, odleglemu te-
raz o ponad 1100 km.

R/O robi sobie kawe i siada przy pul-
picie radiostacji. Oczekiwanie na polacze-
nie prywatnych rozméw przedtuza sie.
O 20.25 jeden z cztonkow zatogi z kolej-
ki telefonuje do radiostacji.

- Radio, wiesz, ja rezygnuje¢, nie bede
juz czekal, nie lacz mnie. Kolysze jak
cholera, mam doé¢, ide spa¢. Sprobuje-
my jutro wieczorem.

- No, jak chcesz. Dobranoc.

Pare minut przed g. 21 R/O przeta-
cza si¢ na Gdynig-Radio i zaczyna nastu-
chiwad, albowiem nadaje ona w tym cza-
sie ,Traffic List”. Chwilg pdzniej nastepu-
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je gwalttowny przechyl na prawa burte,
wynoszacy okoto 25°. Kubek z kawa
przesuwa sie szybko po blacie i spada na
podtoge. Ryszard Ziemnicki chce go pod-
nies¢, czeka, az statek wyprostuje si¢. To
jednak nie nastepuje. Radiooficer instynk-
townie wyczuwa, ze dzieje si¢ co$ bar-
dzo niedobrego, ze zbliza si¢ niebezpie-
czentistwo. Wlacza gtéwny nadajnik. Sta-
tek znajduje si¢ wowczas w przyblizonej
pozycji 55°00°’N, 006°00’E.

Po chwili R/O styszy gtos elektryka:

- Panie kapitanie, czy jakies mecha-
nizmy zawiodty?

Odpowiedzi nie ma. R/O oczekuje na
dyspozycje kapitana, na ogloszenie alar-
mu. Przypomina mu si¢ tragedia siostrza-
nego statku Kudowa Zdrdj, ktory dwa lata
temu zatonat na skutek przesunigcia si¢
tadunku. ,Czy nas czeka to samo?” — prze-
biegaja btyskawiczne mysli. — ,Czy my
tez zatoniemy?! Czy to koniec? Co bedzie
z moimi najblizszymi?”.
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Sygnat alarmowy

W tym czasie na mostku, okoto g.
21.03, prawdopodobnie kpt. Talar nada-
je przez UKF wezwanie:

- MAYDAY, Polish vessel Busko Zdroj!

Radiooficer nie wie o nadaniu sygna-
tu wezwania pomocy. Przechyt statku
powigksza sie, z pdtek i pulpitu spadajg
kolejne przedmioty, w pewnej chwili
wysuwa sie panel nadajnika gtéwnego,
odstaniajgc kable i ptyty drukowane be-
dace pod napigciem 220 V. Czego$ ta-
kiego radiooficer nie widzial jeszcze na
zadnym statku.

Jesli to pudlo wypadnie, to jeszcze
porazi mnie pradem albo zrobi zwarcie!”
— obawia sig, bo panel znajduje sie tuz
nad jego glowa. Przestraja zatem anteng
gléwna na nadajnik rezerwowy, zasilany
z baterii akumulatoréw. Nadal czeka na
polecenia z mostku. ,Co si¢ tam dzieje?
Co oni zamierzaja zrobi¢?! Czy zapomnieli

giKopenhag;

o mnie?”. Z pomieszczenia radiostacji Ry-
szard Ziemnicki nie widzi sytuacji przed
dziobem, nie wie, co dzieje si¢ ze stat-
kiem. Przez maly bulaj nic nie widac.
Poteguje to uczucie przerazenia i grozy.
Z mostku nadal nie ma zadnej informacii,
ani polecenia.

Ryszard Ziemnicki postanawia dtuzej
nie czekaé. ,Za chwile statek przewrdci
sie i wszyscy sie potopimy” — mysli —
,Nikt nam nawet nie pospieszy z pomoca,
bo nikt nie bedzie wiedzial, co sie stato!
Radioptawy przeciez nie mamy!”. O g.
21.12 R/O uruchamia automatyczny klucz
sygnatow alarmowych. Urzadzenie to be-
dzie wysyta¢ od tej chwili samoczynnie
nastepujacy sygnat: trzykrotnie SOS (.. .-
--...), nastepnie trzykrotnie sygnat rozpo-
znawczy statku (tzw. call sign) i przez 10
sekund kreski namiarowe (-----) umozli-
wiajace namierzenie nadajnika. Cykl be-
dzie si¢ powtarzat az do wyladowania si¢
baterii akumulatordw, albo do zatoniecia

Droga statku.
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Tratwa na wodzie.

statku. Wystanie tego sygnalu powinno
uruchomi¢ tez tzw. autoalarmy na wszyst-
kich statkach znajdujacych si¢ w odlegto-
$ci co najmniej 60 Mm od Buska.

Radiooficer sprawdza, czy sygnal jest
prawidlowo nadawany. Automatyczny
klucz dziata bez zarzutu. Po chwili Ry-
szard Ziemnicki styszy glos kapitana do-
biegajacy z korytarza, ponizej mostku:

- Trzeci, pozycja... szybciutko!

Polecenie to adresowane jest do pel-
nigcego wachte na mostku IIT oficera. Sty-
chac tez glos ,trzeciego”, ale R/O nie roz-
poznaje stéw. Czeka jeszcze na ewentu-
alne polecenia ,starego”. Po trzech mi-
nutach, ok. g. 21.15 styszy wreszcie
okrzyk kapitana:

- Alarm opuszczenia statku!

Nie stycha¢ dzwonkdw, kpt. Talar ogto-
sit alarm wylacznie gtosem. Radiooficer nie
rozumie tego, ale uznaje, ze najwyzszy czas,
by ratowac siebie. O g. 21.20 opuszcza ra-
diostacje przez wlaz awaryjny. Wydostaje
sie na korytarz i schodzi schodami na niz-
szy poktad, kierujac sie do swojej kabiny.
Statek jest juz mocno przechylony (okoto
30-35°) na prawg burte, ale radiooficerowi
udaje si¢ jeszcze i8¢ po podtodze, a nie po
szotach.

Ryszard Ziemnicki zabiera z kabiny
ciepta zimowg kurtke, pas ratunkowy i la-

Pneumatyczna tratwa
ratunkowa w zasobniku.

tarke. Kiedy wychodzi, dostrzega na kory-
tarzu IV mechanika Andrzeja Grzybka.

- Radio, daj co$ do ubrania — prosi
kolega, ubrany jedynie w pizame i z bo-
Symi nogami.

- Bierz co chcesz!

IV mechanik zaktada szlafrok radioofi-
cera i skorzane rekawice robocze. Ryszard
Ziemnicki wychodzi na poktad todziowy
drzwiami z lewej burty. Mimo wiatru sty-
szy wowczas dziwny odgtos, jakby ,po-
mruk” przemieszczajacego si¢ zelaza tra-
cego o siebie. Moga to by¢ odgtosy prze-

PHEATEN
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suwajacych si¢ w tadowniach pretéw
zbrojeniowych albo pegkajacych blach
kadtuba statku. Przechyt statku wynosi
woéwczas okotlo 35°.

Na poktadach jest ciemno, nie wia-
czono os$wietlenia poktadowego. R/O
idzie wzdhuz komina w kierunku rufy. Ma
wrazenie, jakby posuwat sie po gorskim
zboczu. Dostrzega I oficera, a po chwili
kpt. Talara stojacego w poblizu przedniej
czesci komina. Kapitan ma na sobie tyl-
ko bialg koszule z dhugimi rekawami
i czarne spodnie.
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- Panie kapitanie, pomozemy panu
przedostac sie na rufe/— moéwi I oficer.

Ryszard Ziemnicki réwnieZ przesuwa
sie w kierunku kpt. Talara.

- Niech pan nam poda reke! Przedo-
staniemy si¢ obok komina/— proponuje.

Obaj nie widza doktadnie twarzy ka-
pitana, ale slysza jego glos. Stwarza to
dramatyczne wrazenie.

- Ja tam nie bede si¢ przedostawat —
odpowiada kpt. Talar. — Prosze prowa-
dzic akcje ratunkowq! Niech kazdy ratu-
Je si¢ w sposob najbardziej skuteczny!

Skaczcie do wody!

Kapitan odwraca si¢ i powoli kieruje
w strone nadbudéwki. Chief i R/O nie
widza juz, czy wszedt do niej, czy tez nie.
Przedostaja si¢ sami w kierunku rufy. Ry-
szard Ziemnicki dostrzega wielu cztonkéw
zatogi zgromadzonych na nadbudowce
z lewej burty, w poblizu tratw ratunko-
wych. Zaczyna ich liczy¢, cheac sig prze-
konac sig, czy wszyscy (poza kapitanem)
opuscili nadbuddéwke i sitownie. Stwier-
dza, ze razem z nim na rufie jest 16 ma-
rynarzy. 15 oséb ma zatozone pasy ra-
tunkowe, jeden za$ kolo ratunkowe.
A gdzie pozostali? Nikt tego nie wie. Ra-
diooficer stwierdza, ze brakuje m.in. st.
mechanika, I mechanika i motorzysty.
Przechyt statku szybko sie pogtebia, wy-
nosi juz 70-80°. Radiooficer ma wrazenie,
ze dzidb jest bardziej zanurzony niz rufa.

Kilku cztonkow zatogi probuje zdjad
ze stojaka zasobnik pneumatycznej tra-
twy ratunkowej. Ze wzgledu na przechyt
statku wynoszacy juz prawie 90° jest to
bardzo trudne. R/O pomaga im, szarpia
pasy mocujgce tratwe. Wreszcie, po kil-
ku minutach, okoto g. 21.35 marynarzom
udaje sie zrzuci¢ zasobnik do wody.

o,
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- Panouwie, nie jest tak Zle, statek ma
Jeszcze phywalnosé — odzywa sie 1 oficer.

- Mamy szanse, ze podejdzie do nas
jakis statek, zobaczcie, tam widac Swia-
tta. Moze pltynqg do nas? — stycha¢ czyjs
okrzyk.

Radiooficer réwniez dostrzega swiatta
pozycyjne dwoch statkéw. Jeden jest
bardzo blisko, doskonale widac¢ jego zie-
lone prawoburtowe $wiatlo. W jakiej
moze znajdowac si¢ odlegtosci ta jednost-
ka? 1 Mm? 8 kabli? Ryszard Ziemnicki sie-
ga po latarke i zaczyna nadawac nia sy-
gnaly $wietlne SOS. Trzy kroétkie btyski,
trzy dlugie, trzy krétkie. Czyni tak bez
przerwy przez 8 minut kierujac latarke
w strong widocznych $wiatet przechodza-
cego statku. Wypatruje oczy majac na-
dzieje, ze statek skieruje si¢ w strong le-
zgcego na prawej burcie Buska. Nic ta-
kiego jednak nie nastepuje. Swiatha nie-
znanej jednostki powoli przesuwajg sig,
odlegtos¢ wzrasta. Jest 21.45. Marynarze
z rezygnacja odwracaja glowy. Jakze
chcieliby znalez¢ si¢ teraz na poktadzie
tamtego statku, ktéry ptynie sobie spo-
kojnie i bezpiecznie. I jest tak blisko...

Zgromadzona w czesci rufowej zato-
ga nie ma zadnego kierownictwa. Kazdy
wykonuje takie czynnosci, jakie uwaza za
stosowne. Radiooficer zauwaza, ze za rufa
statku, w odlegtosci okoto 15 metrdw znaj-
dujg si¢ juz dwie tratwy. Obie napetnione
powietrzem (nastgpuje to automatycznie
po zwodowaniu tratwy), otwarte, na szczy-
cie obu namiotéw pala sie swiatta. Tratwy
polaczone sg linkami operacyjnymi z po-
ktadem todziowym z lewej burty.

Marynarze czujg nagle dym wydoby-
wajacy si¢ z nieustalonego miejsca. Nie-
ktdrzy zaczynaja sig krztusié. Kilku czton-
kow zatogi Buska skacze do wody i ply-
nie w kierunku tratw. Okoto g. 22 bucha

-WW_
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zeniu tratwy.

nagle dtugi ptomien z obszaru pomigdzy
kominem, a koncem nadbudéwki pokta-
du nawigacyjnego. Jezor ognia wydaje si¢
ogromny. Poteguje to jeszcze groze wsrod
zatogi.

- Niestety, bedziemy musieli opusci¢
statek, bo moze nastqpic eksplozja -
mowi I oficer. - Skaczcie do wod)y...

Ludzie zaczynaja w pospiechu skakac.
Czyni to réwniez radiooficer. Skacze na
pier$ i zaczyna ptynaé crawlem w kierun-
ku widocznych tratw. Woda jest bardzo
zimna, fale zalewaja mu co chwile gto-
we. Ryszard Ziemnicki krztusi sig, po
chwili znéw zachlystuje sie woda. , Tylko
spokojnie, bo inaczej nie doptyne do tra-
twy. Tylko bez paniki!” — przebiega mu
przez mysl. Odpoczywa kilkanacie se-
kund, reguluje oddech i po paru minu-
tach doptywa do jednej z tratw. Wokot
niej znajduje czterech cztonkdw zatogi
usitujacych w rozpaczliwy sposob dostac
si¢ do $rodka. Szarpia sie, gwattownie
machaja rgkami w wodzie, ich dlonie osu-
waja si¢ po sliskim brezencie. Wewnatrz
jest juz kilka osob. Wciagaja na ponton
ptywajacych przy tratwie kolegdw. Trwa
to dosy¢ dtugo. Radiooficer pozostat jako
ostatni. Usituje wej$¢ na tratwe, ale nagle
czuje, ze nogi zaplataty mu si¢ o co$ i cia-
to przesuwa sie pod dno pontonu.

- Ciggnijcie mnie! - krzyczy przera-
zony Ryszard Ziemnicki. - Ciggnijcie
mmnie! Chocby za wtosy!

Z tratwy wysuwaja si¢ w jego kierun-
ku rece kolegow. Kto$ silnym szarpnig-
ciem wcigga radiooficera. R/O oddycha
z ulga. Wewnatrz jest ciemno, nie dziala
os$wietlenie wewngtrzne. Niemal caly
ponton wypetniony jest woda.

Po okoto 10 minutach od wejscia do
tratwy radiooficera, podptywa do niej II
oficer Blazejewski.




- Pomozcie mil - krzyczy resztkami
sit, tamiacym si¢ glosem. - Blagam was,
wciqgnijcie mwie, zabierzecie mnie! Bla-
gam/

- Koniecznie musimy go wciqgnagc! -
odzywa si¢ jeden z rozbitkow. - No, rusz-
cie sig! Prosze was! BgdZzcie ludzmi/

Kilku marynarzy wciaga II oficera. Jest
ich na tratwie dziewieciu.

- Musimy wylac te wode, bo zamarz-
niemy— mowi Ryszard Ziemnicki do ko-
legow.

Marynarze probuja wylewac lodowata
wode z pontonu rekami, ale nic to nie
daje, bo kolejne fale znowu go napetniajg.
Nie udaje si¢ tez zamkna¢ tratwy. Drew-
niane kotki zamykajace namiot nie daja
si¢ przecisnac przez otwory w sztywnym
brezencie. Czlonkowie zalogi Buska majg
zdretwiale od zimna dlonie. Odnajduja
zasobnik, w ktorym jest zywno$¢, rakiety
spadochronowe i pochodnie. Maja ktopo-
ty ze zdjeciem folii z zasobnika, rozrywaja
ja z¢bami. IIT oficer Nadolski i st. mar.
Buchwald prébuja odpalid rakiety. Zadna
nie zadzialala. Zrozpaczeni wyrzucaja
kolejno do wody bezuzyteczne rakiety
i pochodnie.
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Panie kapitanie,
Busko tonie!

O g. 21.03 na statku Polskiej Zeglugi
Morskiej Ziemia Bydgoska, ptynacym z fa-
dunkiem fosfatéw z Tampy do Swinouj-
$cia, petniacy wachte IIT oficer styszy
dobiegajace z gtosnika UKF wezwanie:

- MAYDAY, Polish vessel Busko Zdrdj!

Podbiega i chwyta stuchawke aparatu.

- Busko Zdrdj, tu Ziemia Bydgoska!

Cisza, nikt nie odpowiada.

- Busko Zdroj, Ziemia Bydgoska. Co
sig stato? Gdzie jestescie? Over!!!

Nadal cisza.

- Co sie dzieje? — pyta ,trzeciego”
marynarz wachtowy.

- Biegnij po , starego”! Natychmiast! —
poleca w odpowiedzi III oficer, po czym
ponawia wywolywanie Buska Zdroju.

Wowczas odzywa sie tongcy statek.

- Mamy duzy przechyt... Moja pozy-
¢ja... 55°N, 10°E... - glos w UKF urywa
sie. Kolejne wywolywania nie dajg rezul-
tatu.

Kapitanem Ziemi Bydgoskiej jest 60-
letni Janusz Rola, majacy 34 lata praktyki
morskiej, od 17 lat sprawujacy najwyzsza

ad

Fot. Jerzy Bitner

w morskiej hierarchii funkcje. Powiado-
miony przez marynarza o wezwaniu III
oficera niezwlocznie biegnie na mostek.
Jest 21.05.

- Co sig dzieje, panie trzeci?

- Panie kapitanie, chyba tonie Busko
Zdroj! Odebratem sygnat MAYDAY przez
UKF.

- Podali swojq pozycje?

- Tak, ale bardzo niedoktadnie. Juz
sprawdzam na mapie.

Podana z Buska pozycja, niestety,
znajduje si¢ na ladzie, a wigc jest ewident-
nie biedna. III oficer powiadamia prze-
bywajacego w radiostacji R/O, Ze ustyszat
wezwanie tonacego polskiego statku.
W tym czasie jeden z marynarzy prowa-
dzi prywatng rozmowe.

- Koncz natychmiast! - poleca radio-
oficer i przechodzi na nastuch na 500kHz.
O g. 21.12 rozpoczyna sig cykliczna trans-
misja sygnatu alarmowego z Buska Zdro-
Ju. R/Ouznaje, ze jest to sygnat nadawa-
ny automatycznym kluczem. Melduje
o tym na mostek, proponujac wiaczenie
namiernika cyfrowego. III oficer wlacza
namiernik ipo skalibrowaniu zaczyna
wskazywac namiar 210°. Ziemia Bydgo-
ska idzie wowczas kursem 045° z pred-
koscig 10 w. (pdt naprzéd) na obrotach
ekonomicznych. Kapitan spoglada na
mape, poréwnuje uzyskany namiar z po-
zycja swojego statku.

- Prosze objac ster — poleca st. mary-
narzowi. — Lewo pig¢¢. Krecimy w lewo
na 210. Tylko powoli, prosze co 10 stop-
ni meldowac kurs.

Nastepnie kpt. Rola ustawia telegraf
na pozycje ,cata naprzdéd”. Masowiec Zie-
mia Bydgoska o g. 21.24 zaczyna wyko-
nywac zwrot w lewo, kierujac si¢ do to-
nacego Buska Zdroju. Do pokonania ma
okoto 28 Mm.

Jerzy Bitner
(ciag dalszy za miesiac)
Imiona i nazwiska kapitandw

Buska Zdroju i Ziemi Bydgoskiej
zostaly zmienione.

Zapowiadany przez nas

na styczen tekst ,Jak ruszyt
Stefan Bator)y” wydrukujemy
W poOzniejszym terminie.
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Wykonany zostat z...
blachy wycietej z puszek
po okretowych konserwach.

Muzeum Marynarki Wojennej w Gdy-
ni to jedyna instytucja w naszym kraju
zajmujaca si¢ gromadzeniem i pokazywa-
niem eksponatéw z historii polskich sit
morskich. Gromadzenie idzie sprawnie
(ostatnio muzeum wzbogacito si¢ o naj-
starszy okret RP, kuter poscigowy Batory
— o czym pisaliémy w poprzednim nume-
rze ,Naszego MORZA”), gorzej z pokazy-
waniem. Jak do tej pory bowiem, placow-
ka nie doczekata si¢ otwarcia nowego bu-
dynku. Stoi w stanie surowym czekajac
na wykonczenie.

Tymczasem w magazynach Muzeum
Marynarki Wojennej znajduja si¢ tysigce
eksponatow wartych zobaczenia. Z wy-
Zej wymienionego powodu, nie mozna
si¢, niestety, z nimi zapozna¢. No chyba,
ze sig jest Czytelnikiem naszej gazety. Od
roku prezentujemy na tamach najciekaw-
sze z przechowywanych w gdynskiej pla-
cowcee pamigtek.

Ta, o ktérej chcemy w tym miesiacu
opowiedzie¢, to model niszczyciela Wi-
cher. Na pierwszy rzut oka zwykla, mo-
delarska ,produkcja” jakich wiele. Tym-
czasem. ..

- Proszg si¢ uwaznie przyjrzec - wyja-
$nia dyrektor Muzeum Marynarki Wojen-
nej, kmdr por. dr Stawomir Kudela. - Mo-
del wykonany jest z niezwyklego mate-
riatu, z blachy wycietej z puszek po okre-
towych konserwach.

Okazuje sig, ze eksponat ma za soba
burzliwa histori¢. Zbudowany zostat naj-
prawdopodobniej w 1937 roku przez jed-
nego ze stuzacych na Wichrze maryna-
rzy. Zabrany przez niego z okretu tuz
przed jego zagtada we wrzesniu 1939
roku i przechowany do naszych czaséw
model, przekazany zostal w ubiegltym
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Wicher

z puszki

Model niszczyciela Wicher to jedna {
z najniezwyklejszych pamigtek zwigzanych
z dziejami polskiej floty wojenne;. .

roku do zbiorow Muzeum Marynarki Wo-
jennej przez syna tegoz marynarza. Kie-
dy w koncu otwarte zostana podwoje
nowego gmachu gdynskiej placéwki, sta-
nowic¢ bedzie na pewno ozdobe prezen-
towanej tam kolekcji pamiatek z dziejow
polskiej floty wojenne;.

Wicher to jeden z najstynniejszych
polskich okretow. Zbudowany w latach
1927-30 we Francji, byl pierwszym nisz-
czycielem naszej floty po odzyskaniu
niepodlegtosci i jednym z najnowoczesniej-
szych w swojej klasie na Baityku. Diugim
na 107 metréw i wypierajacym ponad 1500
ton wody okretem mozna si¢ byto napraw-
de chwalic¢. I Polska to robita.

Do wybuchu drugiej wojny $wiatowej
okret odbyt wiele kurtuazyjnych rejsow.
Przywidzt nawet, z wypoczynku na Ma-
derze, marszatka Jozefa Pitsudskiego. Byt
to jedyny oceaniczny rejs polskiego okre-
tu bojowego w okresie dwudziestolecia
miedzywojennego. Ale nie tylko do tego
rodzaju ,wypadéw” byt uzywany. Silnie
uzbrojony niszczyciel stanowit realna site,
w kazdej chwili gotowa do uzycia.

W czerwcu 1932 roku do Gdanska
zawina¢ miaty, w ramach wizyty kurtu-
azyjnej do Polski, trzy brytyjskie niszczy-
ciele. Wicher mial je przywita¢. Wiadze
Wolnego Miasta odmowity jednak pol-
skiemu okretowi prawa wejscia do por-

Fot. Muzeum Marynarki Woje‘nrf

tu. Zachowanie Niemcow rozwscieczyto
Pitsudskiego. Dowddca Wichra otrzymat
rozkaz, zeby pomimo wszystko wptynad
do gdanskiego portu. W razie ,obrazy
polskiej bandery” - jak to ujal marszalek
- miat otworzy¢ ogien w kierunku gdan-
skich gmachéw urzedowych. Niemcy
ugieli si¢ przed taka grozba i Wicher spo-
kojnie wptynat do Gdanska. Ze strony
polskiej byta to ewidentna demonstracja
sity. Ale potrzebna, bo dzigki niej potwier-
dzilismy nasze, wynikajace z traktatu
wersalskiego, prawo do korzystania
z gdanskiego portu.

Piekng karte zapisal Wicher we wrze-
$niu 1939 roku. Byt jedynym polskim
niszczycielem, ktéry pozostat na Balty-
ku. Co prawda jego walka trwala zaled-
wie trzy dni, po ktérych zostat zatopiony
przez niemieckie lotnictwo w porcie
w Helu, ale do tego czasu zdotat nawet
wdac sie w artyleryjski pojedynek z wro-
gimi okretami.

Po zakonczeniu walk Niemcy podnie-
$li wrak polskiego niszczyciela zamierza-
jac go wcieli¢ do swojej floty wojenne;j.
Nie doszlo jednak do tego i Wicher zo-
stal ponownie zatopiony na redzie hel-
skiego portu. Po wojnie stuzyt jako cel
¢wiczebnych bombardowan lotniczych,
pozniej zostal cze$ciowo pociety na
ztom. Dzisiaj stuzy mito$nikom podwod-
nych wycieczek, ktorzy chetnie do nie-
go nurkujg.

Tomasz Falba



MORSKIE LATARNIE wzdtuz polskiego wybrzeza

Latarnia morska
Rozewie

Najstarsza czynna latarnia morska pol-
skiego wybrzeza znajduje si¢ na Przylad-
ku Rozewie, na wysokim klifowym brze-
gu, ponad 50 m nad poziomem morza.
Przyladek Rozewie od dawien dawna sta-
nowit wazny punkt nawigacyjny Battyku
Potudniowego.

Pierwsze éwiatta na Rozewiu

Niebezpieczne mielizny i kamienie
znajdujace si¢ w okolicy rozewskiego
brzegu spowodowaly, ze juz w $rednio-
wieczu na wysokim klifie palono ogni-
ska, ostrzegajac w ten sposob przed nie-
bezpieczenistwem zeglarzy irybakow.
Trudno dzi$ ustali¢, kiedy doktadnie wy-
budowano wieze latarni, wiadomo jednak,
iz juz w XVII wieku na Rozewiu stata wie-
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za latarni morskiej, o czym $wiadcza jej
wizerunki widoczne na mapach ztego
okresu. W czasie kilkuletnich badan do-
tyczacych latarni morskich polskiego
wybrzeza, udato mi sie dotrze¢ do mate-
riatéw archiwalnych przedstawiajacych
wizerunki rozewskiej blizy z 1785 r. Ry-
cina z tego okresu przedstawia kamienng
wiezeg, na szczycie ktérej ptonie ognisko.
Materiaty zrédtowe z 1806 r. ukazuja na-
tomiast kamienng wieze z trzema okra-
gtymi oknami od strony pétocnej, w ktd-
rych najprawdopodobniej jako zrodto
$wiatta wystawiane byty $wiece. Kolejna
odstona archiwaliéw pokazuje z kolei
okragta wieze zbudowana z kamieni po-
Inych, zakonczona szklana, okragta laterna
z metalowym dachem, na $rodku ktére-
g0 znajduje si¢ komin z zamontowanym
; rnasztem ﬂagowym pokazu]acym kieru-

sie prawdopodobnie byt olej. Czy $wia-
tto latarni palito sie co noc, trudno dzi$
stwierdzi¢ autorytatywnie. Bardziej moz-
na sie sktania¢ do twierdzenia, iz palito
sie ono niesystematycznie.

Poczatek XIX wieku to okres wojen
napoleonskich, ktére najprawdopodobniej
miaty wplyw na budowe (przeciagneta
sie az do lat 20. XIX w. — red.) i moderni-
zacje latarni morskiej na Rozewiu. Dzi$
nie wiadomo, czy obecna, kamienna czes¢
rozewskiej blizy, stanowigca jej podsta-
we, to wieza wzniesiona w XVII wieku,
czy moze, jak twierdza inni badacze, nowa
wieza, wzniesiona w latach 1821-1822.

Lata 1822-1875

Zrédha niemieckie podaja, iz w roku
1822 ukonczono budowe latarni morskiej

 na Rozewiu. Zmodermzowano rowniez
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rzedach. Rzad gorny zawierat 6 lamp,
a dolny 7. Dwie lampy z pig¢tnastu wy-
eksponowano w jednym z trzech okra-
glych okien znajdujacych si¢ w czesci
murowanej latarni, od strony pétnocne;.
Swiatto miato charakter $wiatta stalego
i byto biate. Replike o$wietlenia z tego
okresu mozemy zobaczy¢ w Muzeum
Latarnictwa, ktore znajduje si¢ w roze-
wskiej latarni morskie;j.

Po modernizagji latarni¢ uruchomiono
15 listopada 1822 r. Komunikaty podano
w prasie oraz niemieckich i angielskich
wiadomosciach zeglarskich. Jej swiatto
widoczne byto z odlegtosci 5 Mm. Palito
si¢ codziennie, w okresie od 1 sierpnia
do 15 maja. Zapalane bylo godzine po
zachodzie stonca i wygaszane pot godzi-
ny przed wschodem. W 1866 roku latar-
nia przeszia kolejna modernizacje syste-
mu $wietlnego. Zainstalowano wowczas
aparat Fresnela I klasy z czterema knota-




Dwie rozewskie blizy

W 1875 roku na niemieckim wybrze-
Zu rozpoczeto zwiekszanie gestosci Swia-
tet nawigacyjnych. Uruchomiono latarnie
w Czolpinie ztakim samym systemem
Swietlnym i identyczng charakterystyka
$wiatla jak w Rozewiu. W celu rozréznie-
nia znajdujacych sie w dos¢ bliskiej odle-
glosci Swiatet latarni w Czotpinie, Roze-
wiu i na Helu oraz ze wzgledu na duza
wage Rozewia dla bezpieczenstwa zeglu-
gi, wybudowano tam - w odlegtosci 190
m od starej wiezy w kierunku zachodnim
- drugg latarnie morska. Zostata zbudo-
wana z cegly i otynkowana. Przylegaty do
niej dwa parterowe skrzydla kryte papa,
w ktorych mieszkali rozewscy latarnicy.
Wysoka na 28,8 m wieza miata ksztalt
os$miokata, zwienczona byta ciemnozie-
long laterng z miedzianym dachem. We-
wnatrz zastosowano Aparat Fresnela I kla-
sy z pigcioma koncentrycznymi knotami,
zasilany nafta. Charakterystyka swiatla
byta taka sama jak starej latarni. Byto to
rowniez swiatto state, biate, o zasiegu

Starszy latarnik Aleksander Krezatek
obok nowoczesnego systemu
swietinego.

Zdzistaw Ciechanowski, latarnik od 33 Iat.
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21,7 Mm. Od 1 stycznia 1875 r. na Roze-
wiu pality si¢ dwa $wiatta latarni morskich
obstugiwane przez pigciu latarnikow.
Dwa lata pdzniej, w 1877 r. réwniez
i w starej latarni, jako zrédto swiatta za-
stosowano nafte. Rok 1910 to kolejna
modernizacja starej wiezy i wygaszenie
mtodszej rozewskiej bilzy, ktérej niszcze-
jacy, niezagospodarowany budynek mo-
zemy podziwia¢ na Rozewiu do dnia dzi-
siejszego.

100-lecie modernizaciji

W roku 1910 stara wieza latarni mor-
skiej przeszta kolejna modernizacje, kto-
ra spowodowala, ze stala si¢ jedna z naj-
nowoczesniejszych latarni morskich tego
rejonu. Wybudowano maszynownie i wy-
posazono ja w maszyng parowa, ktora
napedzala generatory. Pozwolilo to na
zastosowanie $wiatla elektrycznego. Jed-
noczesnie, ze wzgledu na zastaniajace
$wiatto latarni okoliczne buki, podwyz-
szono ja 0 5 m ( rozpatrywano rowniez
mozliwos¢ podwyzszenia tylko o 2 m)

dobudowujac metalowy cylinder w ksztal-
cie stozka. Na podwyzZszonej wiezy
umieszczono nowy laterne, wewnatrz kto-
rej zainstalowano nowe zrodto swiatla -
dwie zarowki o mocy 1500 W kazda,
umieszczone w zmieniaczu, naprzeciwko
wklestego zwierciadta o $rednicy 1,2 m.
Przed zwierciadtem znajdowala sie¢ so-
czewka ztozona z krysztalowych pryzma-
tow oraz metalowa przestona. Catos¢ zo-
stata umieszczona na obrotowym stole,
ktory z chwilg wlaczenia aparatury byt
wprawiany w ruch wokot wlasnej osi.
Cato$¢ systemu nadawata odpowiednia
charakterystyke $wiatla ztozona z 0,1 s
btysku i 2,9 s przerwy o 3 s okresie $wie-
cenia. Swiatlo latarni widoczne byto z od-
legto$ci 23 Mm.

Lata 1918-2009

W roku 1918, po zakonczonej I woj-
nie $wiatowej i odzyskaniu niepodlegto-
$ci, Latarnia Morska Rozewie byta jedng
z czterech, obok Helu, Jastarni Bor i Oksy-
wia, latarni, ktére znalazty sie na ziemiach
polskich. Miata ksztatt stozkowatej wie-
7y z 5 metrowa metalowa nadbudowa.
Wysokos$¢ wiezy wynosita wowczas
24,5 m, a zasieg swiatta 32 Mm. Latarnia
$wiecita biatym $wiattem btyskowym i wi-
doczna byta ponad bukami porastajacy-
mi rozewskie zbocze.

W roku 1935 Sejm II Rzeczpospolitej
Polskiej nadal latarni rozewskiej imig
wybitnego polskiego pisarza Stefana
Zeromskiego. 1 lipca tegoz roku odbyto
sie uroczyste odstoniecie tablicy z popier-
siem pisarza. Tablica zostata zniszczona
w czasie wojny przez Niemcow. Odtwo-

Artur Krezafek,
syn Aleksandra.
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rzona, powrodcita na swoje miejsce po
wojnie, w 1950 1., w 25 rocznice $mierci
pisarza.

Jej replike, ufundowang przez Towa-
rzystwo Przyjaciot Centralnego Muzeum
Morskiego, uroczyscie odstonigto 29 lip-
ca 20006 t.

26 czerwca 1938 roku, staraniem pi-
sarzy — marynistow otwarto w latarni ,Po-
koj Zeromskiego”, ktory miat przypomi-
nac o zwigzkach pisarza z morzem i roze-
wska latarnig. Po II wojnie $wiatowe;j,
w 1963 1. odstonieto niewielki pomnik
przedstawiajacy glowe pisarza opartg na
dloni, autorstwa rzezbiarza Stanistawa
Horno-Poptawskiego. Od 1964 r. w roze-
wskiej latarni istnieje Muzeum Latarnic-
twa, poczatkowo mieszczace si¢ w wie-
7y, a od 2006 r. powiekszone o budynek
,otarej Maszynowni”, gdzie wyekspono-
wane sa maszyny parowe, kiedy$ zasila-
jace latarni¢ w prad elektryczny.

Latarnia Rozewie byta jedng z pierw-
szych bliz, o ktére po zakonczonej 11
wojnie $wiatowej zabiegata polska stuz-
ba hydrograficzna. Bezposrednio po za-
konczonych dziataniach wojennych
obiekt ten, tak jak i inne latarnie w tym
okresie, zajety byl przez wojska radziec-
kie, ale juz 1 maja 1945 roku nowopow-
stata polska administracja morska podje-
ta dzialania majace na celu uruchomienie
latarni. Pracownicy Oddziatu Nawigacyjnego
Gtéwnego Urzedu Morskiego przystapili do
naprawy aparatury latarni i maszynowni.
Maszynownia byla w okresie powojennym
malg elektrownia - jedynym Zrodlem ener-
gii elektrycznej w okolicy. Dzigki staraniom
i zaangazowaniu ludzi, latarnia wznowita
prace 5 maja 1945 roku, a zasigg jej Swia-
tla wynosit 21 Mm. Zrodlem $wiatla byta
zamontowana przed wojng aparatura $wietl-
na sktadajgca sie¢ z 1500 W zarowki,
umieszczona w pierscieniowej soczewce,
posadowionej na stole obrotowym. Kie-
rownikiem latarni zostal Wtadystaw Wzo-
rek. Cho¢ obstugiwana byta przez polskich
latarnikow, jeszcze we wrzesniu 1945
roku, na latarni stacjonowaty wojska ra-
dzieckie, utrudniajace prace polskim za-
togom. Pracownicy Stuzby Hydrograficz-
nej GUM czynili starania majace na celu
uporzadkowanie tej sytuacji. Ilatarnia
Rozewie juz w pazdzierniku 1945 roku
zostala catkowicie przekazana stronie
polskie;.

Kolejna modernizacja

W 1978 roku podjeto decyzje o pod-
wyzszeniu latarni o kolejne 8 m, ponie-
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waz drzewa ponownie zaczely zastaniac
$wiatto latarni i w sektorach pdtnocno-
zachodnich nie byto ono widoczne. 26
pazdziernika 1978 roku przeprowadzo-
no skomplikowang operacje i w ciagu jed-
nego dnia latarnia zostata podwyzszona.
Ostatniej nocy przed rozpoczeciem prze-
budowy, zdjeto dach laterny i $wiatto la-
tarni swiecito odstoniete, niechronione
przed deszczem oraz wiatrem. Owej nocy
dyzur w latarni pelnit starszy latarnik Alek-
sander Krezatek, ktory w razie wystapie-
nia opadow, miat natychmiast wytaczy¢
$wiatto, o czym byli powiadomieni dyzurni
nawigatorzy w Urzedach Morskich oraz
cata obstuga wybrzeza. Noc szczesliwie
mingta bez opaddw i latarnik rano zgasit
stary ukltad optyczny. Wieczorem na la-
tarni w Rozewiu, mimo bardzo silnego
wiatru, po zakonczeniu podwyzszania
obiektu, ktére polegato na dostawieniu
8 m stalowego cylindra o $rednicy 3,5 me-
tra, zapalono nowe lampy. Nowoczesny
dwutablicowy panel obrotowy PRB-21,
ztozony z 40 reflektoréw halogenowych,
z ktérych kazdy ma moc 200 W. Swieca
do dnia dzisiejszego. Natomiast stary
uktad optyczny pozostat na swoim miej-
scu, na nizszym poziomie i jest pokazy-
wany turystom odwiedzajacym latarnig,
jako ciekawostka historyczna. Rozewska
latarnia morska jest jednym z najstarszych
obiektow nawigacyjnych tego typu. Ma
duzg warto$¢ poznawcza, historyczna i za-
bytkowa. Decyzja Wojewddzkiego Kon-
serwatora Zabytkow, latarnia wraz z bu-
dynkami mieszkalnymi zostala wpisana
do rejestru zabytkow wojewodztwa po-
morskiego w 1972 r. Z jej gornego tarasu
widokowego rozposciera si¢ wspaniaty
widok na morze, zatoke i Nadmorski Park
Krajobrazowy.

Rozewscy latarnicy

Od 1920 r., czyli od momentu przeje-
cia pelnej administracji nad rozewska la-
tarnig przez wladze niepodleglej Polski,
z latarnia zwiazane sg losy najwybitniej-
szej rodziny polskich latarnikow, rodziny
Wzorkow. Protoplasta rodu, Leon Wzo-
rek, latarnik zlat 1920-1939, za swoja
dziatalno$¢ na rzecz Polski zostat rozstrze-
lany w lasach Piasnicy przez hitlerowcodw
(po$wiecona mu tablica honorowa
umieszczona jest na murach latarni). Pa-
mig¢ o nim przetrwata nie tylko w doku-
mentach, lecz rowniez w umystach ludzi,
gléwnie latarnikdw, a takze mieszkancow
Rozewia i najblizszych okolic. Leon Wzo-
rek znany byl ze swojego ,gawedziar-

Latarnia w okresie miedzywojennym.

stwa”. To on ugruntowatl legende o Ste-
fanie Zeromskim, ktéry rzekomo przeby-
wajac w latarni w Rozewiu miat napisaé
,Wiatr od morza”. Niestety obecnie,
w $wietle przeprowadzonych badan, wia-
domo z calg pewnoscia, iz wspomniana
powie$¢ nie powstata w latarni. Byt on
réwniez inspiratorem stworzenia muzeum
pisarza w rozewskiej latarni.

Kolejny z braci to Wadystaw Wzorek,
ktory od wyzwolenia w 1945 1. przez 30
lat, do roku 1975 petnit stuzbe na latarni
oraz Zbigniew Wzorek (syna Leona), ktory
przeszedt na emeryture w 1985 r.

Obecnie latarni¢ obstuguja: starszy la-
tarnik Aleksander Krezatek, pracuje 39 lat,
jego syn Artur Krezatek, ktory mowi, ze
praca ktorg wykonuije jest jakby naturalng
,koleja rzeczy”, poniewaz wychowywat
si¢ przy latarni i wérod latarnikéw oraz
Zdzistaw Ciechanowski, latarnik od 33 lat.
Wspotczesni latarnicy rozewscy nie pa-
mietaja Leona Wzorka, pracowali juz z je-
go nastepcami: Wiadystawem Wzorkiem
i Zbigniewem Wzorkiem, o ktérych wypo-
wiadaja si¢ z ogromng atencjg i sympatia.
Dla nich réd Wzorkdw stanowi przyktad
na to, jacy powinni by¢ latarnicy.

Pelniac stuzbe, wszyscy maja nadzie-
je, ze pomimo ogromnego postepu tech-
nicznego i rozwoju nawigaciji satelitarnej,
najstarsza latarnia morska polskiego wy-
brzeza dtugo jeszcze bedzie wskazywata
marynarzom bezpieczna droge do domu.

dr lwona Pietkiewicz
Akademia Marynarki
Wojennej w Gdyni



WSPOMNIENIE ,MORZA” archiwalia

Mocarna

na lgdzie i morzu

70 lat temu, w lutym

1935 roku, ,Morze” pisato:

Praca dla morza

,Pitsudski” na wodzie

Pietnascie lat mija od historycznego
dla nas dnia, w ktorym zotnierz polski
dotart w zwycieskim pochodzie do brze-
gbw Baltyku i przywrdcit go Rzeczypo-
spolitej w wieczyste witadanie. Od tej
chwili wzrasta i umacnia si¢ dzien po dniu
sita morska Polski. Obok portu gdanskie-
g0 — wyczarowana mocg woli, mozgu
i migsni narodu — powstaje Gdynia — naj-
wiekszy port Battyku — i licznemi linjami
okretowemi taczy Polske ze wszystkie-
mi panstwami cywilizowanego $wiata.
Okrety polskie pod polska banderg ptyna
na dalekie morza, i niosa $wiatu i miljo-
nom Polakéw na obczyznie wiesé o Pol-
sce mocarnej na ladzie i morzu.

W gdynskim porcie wojennym po-
wstaje straz morska — marynarka wojen-
na, ktéra czuwa nad bezpieczenstwem
pracy polskiej na wybrzezu i na morzu.
.0

Miesiac luty niech si¢ stanie miesia-
cem tworczej pracy dla morza polskiego.
Niech kazdy uczen iuczennica, kazdy
mlody entuzjasta morza przyczyni sig
w miare swych sit do rozwoju naszej po-
tegi morskiej, niech ztozy grosz na Fun-
dusz Obrony Morskiej i zorganizuje koto
szkolne Ligi Morskiej i Kolonjalnej tam,
gdzie go dotad niema.

Do czynu miodzi przyjaciele!

(1920-1935)

Stocznia Monfalcone przedstawiata
tego dnia wyglad niezwykly. (...) Thumy
mieszkancow przewaznie pracownikow
stoczni i potaczonych z nig zaktadow bu-
dowy samolotow, oraz ich rodziny $pie-
szyty do zdala widniejacego na staplu stat-
ku. Ogromny korpus $wiezo na czerwo-
no pomalowany stat catkowicie odstonie-
ty, wysoki, wysmukly, piekny w linjach
spokojnych i majestatycznych. (...)

Wielotysigczny tlum, otaczajacy te
nowa jednostke polskiej floty handlowej

55 lat temu, w lutym

kotysat sie, wydajac charakterystyczny
szum ludzkiego mrowia, oczekujacego
i obserwujacego przyjazd wysokich oso-
bistosci. Las sztandaréw organizacii faszy-
stowskich, orkiestry, szpalery dzieci
i cztonkow organizacyj przysposobienia
wojskowego — dopetniaty niezwykty wi-
dok. (..)

Chwila nerwowego napigcia i statek
bez szumu, spokojnie, w pierwszej chwi-
li zaledwie niedostrzegalnie, zaczyna
swoja pierwsza podroz ze staplu na wode.
Coraz predzej posuwa si¢ kadtub. Juz rufa
dotkneta wody. Pieni si¢ morze, przyj-
mujac nowego obywatela swych waod, gra
orkiestra hymn polski i italski. Wzrusze-
nie ogarnia $wiadkéw. (...)

Jeszcze kilka miesiecy minie, zanim
,Pitsudski” bedzie mogt opuscic stocznie
i po przejsciu dookota Europy przybi¢ do
nabrzeza w Gdyni.

(Swieto polskiej
marynarki handlowej, F. R.)

1955 roku, ,Morze” pisato:

Stocznie rosng w site

Biezacy rok stanowi dla polskich stocz-
niowcow date godng uwagi z dwoch
wzgledéw: mija wiasnie 10 lat od chwili

przejecia i uruchomienia stoczni w Gdan-
sku, Gdyni i Szczecinie przez wtadze Pol-
ski Ludowej; stocznie polskie w okresie
tych 10 lat spuécily na wode sto statkow.
Jednoczesnie Stocznia Gdanska rozpoczy-
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na w roku biezacym budowe serii nowo-
czesnych motorowcdw o no$nosci 10.000
ton. (...)

Jeszcze przed polozeniem stepki
,2Sotdka” powstaty koncepcje dalszych
typédw jednostek. Po wielu dyskusjach
skrystalizowat si¢ Plan Szescioletni prze-
mystu okretowego, przewidujac seryjna
budowe oémiu typow jednostek petno-
morskich: motorowcow 4.000 TDW
(typu ,Lewant”), parowcéw 4.800
(5.000) TDW, parowcoéw 3.200 TDW,
motorowcow 660 TDW, motorowcdHw
820 TDW, holownikéw parowych 400
KM, trawlerow rybackich 450 TDW, lu-
grotrawleréw 28 m. (...)

Osiagniecie minionych dziesigciu lat
i pierwsze serie ,dziesigciotysigcznika”,
prefabrykowane w halach Stoczni Gdan-
skiej, stanowig rekojmig, ze krzywa po-
stepu stoczni polskich w najblizszych la-
tach bedzie dalej podnosic sie i zachowa
swoj dynamiczny charakter.

(10 lat polskich stoczni,
mgr inZ. Wojciech Orszulok)

Na tratwie wéréd potwordw

Zeglowali$my na zachod gnani po-
myslnymi wiatrami pasatowymi w Pradzie

50 lat temu, w lutym

1960 roku, ,Morze” pisato:

Cigzkie dni matej floty

Wobec przeciggajacego sie kryzysu
w zegludze kapitalistycznej coraz mod-
niejsze staja si¢ réznorodne statystyki to-
nazu wycofywanego z eksploatacji z po-
wodu braku zatrudnienia (inaczej tonazu
uwigzanego lub na sznurkuw). (...)

Otdz na pewno nie wszyscy wiedza,
ze z poczatkiem listopada 1959 r. byla
flota handlowa, ktorej caly tonaz stal na
sznurku. Byta nia flota Liechtensteinu,
ktora liczyta... jeden statek (zbiorniko-
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WSPOMNIENIE ,MOR

~  archiwalia

Humboldta, w odlegtosci tysiaca mil mor-
skich od wybrzezy Peru. Dzidb naszej tra-
twy, zbudowanej wedtug wzoru Inkéw
peruwianskich, ktorzy przemierzali mo-
rza 1500 lat temu, byt skierowany w strong
morz Oceanii. (...)

Kiedy towilismy plankton, widzieli-
$my, ze sktadat sie on z matych $wiecg-
cych raczkow. W takie noce przestrasza-
to nas niekiedy dwoje okragtych swieca-
cych oczu, podnoszacych si¢ z gtebi mo-
rza, obok tratwy i patrzacych na nas nie-
ruchomym hypnotycznym spojrzeniem.
Mgt to by¢ Diabet Morski, czyhajacy pod
powierzchnig wody. Czesto wielkie kata-
marnice, wychodzac na powierzchnie
morza, takze przygladaty sie nam zielo-
nymi, diabelskimi $lepiami, gorejacymi
w ciemnosciach jak fosfor. Niekiedy byty
to blyszczace oczy glebinowej ryby, przy-
wabionej $wiattem naszej latarni. Gdy
morze bylo spokojne, ciemna woda
wokot tratwy pokrywata sie czesto okra-
glymi glowami o dwoch, trzech stopach
$rednicy, lezacymi bez ruchu i patrzacy-
mi na nas wielkimi ptonagcymi oczyma.
¢.)

Wielorybi rekin opisywat dokota nas
coraz wezsze kota, a my staliSmy ocze-
kujac dalszych wydarzen. Przeptynawszy
na druga strong zartacz przeslizgnat si¢

wiec o pojemnosci 12.151 BRT) iten
wiasnie statek byt na sznurku. Nie zna-
czy to bynajmniej, ze sytuacja gospodar-
cza Liechtensteinu jest katastrofalna, bo-
wiem wspomniany statek wigze z Liech-
tensteinem tylko bandera. Miniaturowe
panstwo bez dostepu do morza stuzy
w tym wypadku tylko ,tanig bandery” za-
chodnioniemieckiemu armatorowi, ktory
zapewne ze wzgledow podatkowych
woli nie korzysta¢ z bandery narodowej.

Obok Liechtensteinu bylo jeszcze kil-
ka panstw, ktorych powazna czesc tona-

delikatnie pod sterowym wiostem, ktore
uniosto si¢ w powietrzu, podczas gdy pio-
ro przesuneto si¢ po grzbiecie stworze-
nia. Stali$my na krawedzi poktadu z go-
towymi do rzutu harpunami, ktére wyda-
waly sie zapatkami przy poteznej bestii.
Olbrzym nie miat ochoty do porzucenia
nas, lecz trzymat si¢ statku jak wierny
pies. Nikt z nas nie przezy! nigdy ani na-
wet nie $nit o przezyciu czego$ podob-
nego. (...)

Wysokie ,czoto” upodabniajace dora-
de do buldoga, przecinato powierzchnig
wody, kiedy drapiezna ryba rzucala sig,
jak torpeda za tawicg uciekajacych ryb.
Ztota makrela, gdy byta w dobrym hu-
morze, przewracala sie na ptaskg strong,
nabierata szybkosci, wyskakiwata wyso-
ko w powietrze i spadala na wode jak
plaski nalesnik, wzbijajac fontanny. Zale-
dwie dotkngwszy wody powtarzala ona
ten skok, lecz kiedy byta w ztym humo-
rze, na przyktad gdy wyciagalismy ja na
poktad, rzucata si¢ i gryzta. (...)

Po dhugiej serii wspaniatych osiagnigc
,Kon-Tiki” miat wkrotce $wite z czterdzie-
stu czy pigcdziesigciu ryb-pilotdw i wie-
le z nich szto za nami tysiace mil przez
ocean.

(Potwory morskie.
Thor Heyerdal)

zu znajdowala sie w listopadzie 1959 r.
na sznurku, jednak byly to gléwnie nie-
wielkie floty. I tak bezrobotne byto 59%
floty tunezyjskiej. Stanowilo to. .. jeden sta-
tek o pojemnosci 4.158 BRT, podczas gdy
cata flota Tunezji liczyta wowczas dwa statki
0 ogolnej pojemnosci 7.084 BRT. (...)

(Floty na sznurku)

Opr. Czestaw Romanowski

Zachowalismy
oryginalng pisownig.
Tytut i $rddtytuty pochodza

od redakgji. Archiwalne numery

,Morza” mozna znalez¢ na stronie:
http://www.magemar.com.pl/



POCZTOWKA Z MORZA

samoloty

304

Morskie Skrzydia Rzeczpospolitej (XIV)

w patrolach

nocnych

Niezwykle ciekawa postacia zwiazana
z dziejami dywizjonu byt jego kapelan,
ks. mjr pil. Szczepan Walkowski. Jako pi-
lot wziat udziat w kilku lotach bojowych
nad Niemcy. Co ciekawe, ztamal lotni-
czy przesad, mowiacy ze ksiadz na po-
kladzie przynosi pecha zatodze. Wspie-
rat lotnikéw w trudnych chwilach. Znaj-
dowat tez czas na organizacje $wietlic
zotierskich. Podczas nabozenstw ktadt
nacisk na kontynuowanie patriotycznych
tradycji.

22 sierpnia 1943 roku na patrol nad
Zatoke Biskajska wystartowata zatoga por.
pil. Bolestawa Porebskiego na Wellingto-
nie XIII ,2K” (HZ576) i nigdy nie powro-
cita. Po pieciu godzinach lotu lotnicy nadali
sygnatl o walce z Junkersami 88. Zgingli
w morskiej toni piloci por. Bolestaw Po-
rebski i sierz. Konstanty Gawlik, nawiga-
tor por. obs. Bolestaw Matuszewski, ope-
rator radaru st. sierz. Wiktor Walkiewicz
oraz strzelcy poktadowi sierz. Stefan
Szczepaniak i st. sierz. Jan Wojnilowicz.

Nazajutrz rozpoczal si¢ nowy etap
w dziataniach operacyjnych dywizjonu -
patrole nocne.

6 wrzesnia, powracajaca z nocnego
patrolu zatoge st. sierz. pil. Franciszka Ry-
barczyka z nawigatorem por. obs. Wacta-
wem Chomkiem zaatakowaty znienacka
cztery Ju-88, jednoczesnie z tyhu i z przo-
du. Szczedliwie pierwsze serie mysliwcodw
okazaly sie niecelne. Podczas 15 minu-
towej walki, strzelcy pokladowi zestrze-
lili jednego Junkersa. Uszkodzony Wel-
lington XIIT ,2M” (HZ643) zdotat skry¢
sie¢ w chmurach. Ladowanie odbylo sie
przymusowo, bez podwozia, na tace obok
lotniska. Zatoga nie odniosta ran, oprdcz
por. W. Chomki, ktéremu odtamki poka-
leczyty twarz. W kadtubie samolotu do-
liczono sie 116 przestrzelin od dziatek
i karabinéw maszynowych.

8 wrzesnia pigc zaldg wystartowato na
ostatni patrol na Wellingtonach XIII. Byty
to zarazem ostatnie loty we wrzesniu.

Reflektory Leigh Light

Osiem dni pdzniej dywizjon otrzymat
najnowsza wersjg patrolowego Welling-
tona XIV. Samolot zostal wyposazony
w reflektor (Leigh Light) do o$wietlania

Startuje Wellington XIII.

okretow podwodnych w nocy, doskonal-
sze radary ASV Mk III oraz urzadzenia do
$lepego ladowania.

Reflektor zwany Leigh Light, powstat
dzigki inwencji S/Ldr (majora) Humph-
reya de Verde Leigh w 1940 roku. Major
Leigh byt pilotem w czasie I wojny $wia-
towej i znal problemy zwigzane ze zwal-
czaniem okretéw podwodnych. Pomyst
polegat na skonstruowaniu wysuwanego
z kadtuba reflektora obstugiwanego przez
operatora radaru. Po raz pierwszy zasto-
sowano go na Wellingtonie w styczniu
1942 roku.

Do konca pazdziernika personel jed-
nostki zapoznawat si¢ z nowymi samolo-
tami i ich wyposazeniem. Zrealizowano
jedynie 4 loty bojowe. Pierwsze zadanie
operacyjne na nowym typie samolotu wy-
konaty 28 pazdziernika dwie zatogi - por.
pil. Kazimierza Dziggielewskiego na ,2D”
(HF186) oraz kpt. pil. Jana Ochalskiego
na ,2A” (HF188). Nazajutrz oba samolo-
ty z innymi zalogami ponownie wystar-
towaly na loty patrolowe.

W tym okresie wprowadzono réwniez
nowy etat dywizjonu, ktéry ustalat stan
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sprzetu latajacego na 12 plus 3 Welling-
tony, za$ personel na 229 lotnikow (w
tym 108 latajacych).

25 wrzeénia przekazano wszystkie
posiadane Wellingtony XIII (19 sztuk) do
brytyjskiego 547 Dywizjonu, natomiast
pie¢ dni wczesniej oddano ostatniego
Wellingtona X do 6 OTU (Osérodka Tre-
ningu Operacyjnego).

Waznym wydarzeniem dla jednostki
byta pierwsza wizyta Naczelnego Wodza,
generala Kazimierza Sosnkowskiego z to-
warzyszacymi oficerami polskimi i angiel-
skimi. General przylecial do Davidstow
Moor 9 pazdziernika o g. 17. Jego samo-
lot podkotowat do ,Flying Control”, gdzie
czekali dowodca stacji i dowddca dywi-
zjonu oraz pluton honorowy. Reszta Dy-
onu czekata w poblizu hangaréw, gdzie
dowddca dywizjonu zdat raport Naczel-
nemu Wodzowi, po czym oficerowie oraz
podoficerowie zostali udekorowani Krzy-
zami ,Virtuti Militari”, Krzyzami Walecz-
nych oraz Srebrnymi Krzyzami Zastugi.
Nastepnie odbyla si¢ defilada. Po prze-
gladzie i dekoracji, Naczelny Wodz na
krétkiej odprawie z oficerami nakreslit
przyszly rozwdj lotnictwa. Wieczorem, po
wspolnej kolacji go$cie wystuchali kon-
certu akordeonowego w wykonaniu por.
pil. Jana Ochalskiego.

Nastepnego dnia dostojny go$¢, po
obejrzeniu samolotéw, odjechat do Pre-
dannack.

Doposazone U-Booty

W listopadzie niesprzyjajace warunki
atmosferyczne ograniczyty ilos¢ lotow.
Wykonano 60 wylotéw bojowych. Nie
napotkano okretow podwodnych ani sa-
molotéw wroga. Nie obeszto si¢ jednak
bez wypadku, na szczgscie nikt z polskiej
zatogi nie odniodst obrazen. Otdz 7 listo-
pada powracajaca z nocnych ¢wiczen
z reflektorem Leigh Light zatoga kpt. pil.
Alfreda Kasprzyka (na HF150), podczas
ladowania w bazie Haverfordwest, rozbi-
ta samolot zderzajac si¢ z innym samolo-
tem.

18 listopada dowddztwo dywizjonu
objal mjr obs. Czestaw Korbut. Dotych-
czasowy dowodca, mjr pil. Mieczystaw
Pronaszko, odszedt do Inspektoratu Lot-
nictwa. Na dowddce eskadry ,A” wyzna-
czono mijr obs. Edwarda Stanczuka, za$
mjr pil. Jerzy Kranc kontynuowat dowo-
dzenie eskadra ,B”.

W grudniu uczestniczono w 80 misjach
bojowych nie napotykajac przeciwnika.
W dniach 13-15 grudnia dywizjon prze-
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nidst sie na lotnisko Predannack w Korn-
walii. Szes¢ dni pdzniej powracajacy z pa-
trolu Wellington XIV ,2S” (HF208) pilo-
towany przez st. sierz. Klemensa Adamo-
wicza, z powodu zlej pogody rozbil sig
o gore Brandon Head, w zachodniej Irlan-
dii. Cata zaloga zgineta. Wraz z dowddca:
sierz. pil. Stanistaw Czerniawski, sierz. obs.
Naftali Hirsh Kuflik, sierz. operator radaru
Pawel Kowalewicz oraz sierzanci strzelcy
poktadowi Kazimierz Eugowski i Wincen-
ty Pietrzak. Sierzanta Kuflika pochowano
na Cmentarzu Zydowskim w Carnmonej
koto Belfastu, za$ pozostatych lotnikow na
cmentarzu Milltown w Belfascie. Prawdo-
podobna przyczyna katastrofy byto ude-
rzenie pioruna.

Rok 1943 zakonczono udziatem w 140
akcjach, wykonujac 574 wyloty bojowe

w czasie 4770 godzin. Kolejny rok wojny
dywizjon rozpoczal z pelnym stanem
zaldg - 24 zatogi operacyjne.

Cigzkie straty zadane U-Bootom zmu-
sity Dowodztwo Okretéw Podwodnych do
zmiany taktyki dzialania. W pierwszej ko-
lejnosci zwigkszono uzbrojenie przeciwlot-
nicze okretéw podwodnych, dodajac po-
czworne dziato kal. 20 mm oraz pojedyn-
cze dzialo kal. 37 mm. Natomiast wyjscie
z baz realizowano w grupach po kilka okre-
tow, podobnie wynurzanie sie w celu fado-
wania akumulatoréw, zwykle noca.

Pojedynki U-Bootow z samolotami
pomimo ich silnej obrony przeciwlotni-
czej coraz czesciej konczyly sie uszko-
dzeniem lub zatopieniem okretu pod-
wodnego. Sytuacje nieco poprawito wy-
posazenie ich w chrapy (niem. ,Schnoer-

Wizyta prezydenta RP Wiadystawa Raczkiewicza u lotnikow 304 Dywizjonu.



kel”), urzadzenie pozwalajace na pobie-
ranie powietrza atmosferycznego bez
koniecznoséci wynurzenia si¢ na po-
wierzchnig. Okret mogt wowcezas ptynad
tuz pod powierzchnia wody uzywajac sil-
nikow spalinowych. Zwigkszono takze
predkosd i zasieg okretow podwodnych.
Prowadzono réwniez prace nad skonstru-
owaniem napedu niezaleznego od po-
wietrza. Jednak nie mialo to juz wptywu
na wynik Bitwy o Atlantyk.

Technika opanowana

W styczniu 1944 roku loty byty ogra-
niczone ze wzgledu na trudne warunki
atmosferyczne. Wykonano 16 wypraw
w czasie 752 godzin. Zaatakowano trzy
U-Booty. To byl dowdd, ze dywizjon
wdrozyt si¢ do zadanh na nowym sprzg-
cie i opanowat stosowanie reflektoréw
Leigh Light i radaru.

) A\

Ks. mjr pil. Szczepan Walkowski
w otoczeniu kolegow.

Ks. mjr pil. Szczepan Walkowski
w kabinie Wellingtona.

POCZTOWKA Z MORZA  samoloty

Wczesnym rankiem 3 stycznia, zato-
ga st. sierz. pil. Stanistawa Kieltyki na ,2F”
(HF199) wykryta przy pomocy radaru
wynurzonego U-Boota i zaatakowala go.
Nie wykorzystano reflektora Leigh Light,
gdyz okret podwodny byt dobrze widocz-
ny w $wietle ksi¢zyca . Zrzucono na wro-
ga sze$¢ bomb gtebinowych oraz ostrze-
lano z broni pokladowej. Tylny strzelec
zauwazyt silng eksplozje po wybuchu
bomb. Okret uznano za uszkodzony. Na-
zajutrz zatoga por. Hieronima CzyZuna na
,2B” (HF185) zauwazyta innego, catko-
wicie wynurzonego U-Boota i zrzucita
sze$¢ bomb gtebinowych, po czym
ostrzelala okret z broni poktadowej. Okret
ten, pdzniej zidentyfikowany jako U-629
typu VIIC, zostal uszkodzony.

14 stycznia podczas ¢wiczen z brytyj-
skim okretem podwodnym, utracono nad
morzem Wellingtona XIV ,2E” (HF198).
Zatoga por. pil. Stanistawa Nowackiego
utoneta. Wystane na poszukiwania samo-
loty nie znalazty zadnych $ladéw trage-
dii. Zgineli w morzu: por. pil. S. Nowacki,
kpt. pil. Wiktoryn Ciechanowski, por. obs.
Wactaw Chomka, st. sierz. r/op. Tadeusz
Krzywon oraz sierz. r/op. Wtodzimierz
Druciak. Morze wyrzucito na brzeg zwto-
ki porucznika S. Nowackiego. Zostat po-
grzebany na cmentarzu Weston Hill w Ply-
mouth.

Poprawa pogody pod koniec stycz-
nia zwigkszyta aktywno$¢ dywizjonu,
szczegOlnie noc z 28 na 29 okazata sig
obfitujacg w wydarzenia. Podczas patrolu
tuz po godzinie 21, ,2P” (HF181) sierz.
pil. Leopolda Matjaszka zostat zaatakowa-
ny przez Me-110. Zaloga odpowiedziala
ogniem, trafiajac wroga, ktory przerwat
walke. Dwie i pot godziny pdzniej zato-

Wellington X ,,S” (HZ258).

ga por. pil. Leopolda Antoniewicza lecg-
ca na ,2G” (HF202), uzyskata kontakt
radarowy i po wiaczeniu reflektora Leigh
Light dostrzegta wynurzonego U-Boota.
Zrzucono sze$s¢ bomb gtebinowych
i ostrzelano go z karabinéw maszyno-
wych. Okret odpowiedziat ogniem
z dziatka i karabinéw maszynowych. Wy-
nik pozostal nierozstrzygniety.

Lotnicy bez skrzydet

Nastepnej nocy zatoga por. pil. Tade-
usza Kolanko z nawigatorem por. obs. Ja-
nem Konskim na ,,2U” (HF268), w dro-
dze na patrol dostrzegta nieprzyjacielski
niszczyciel niedaleko wybrzeza francu-
skiego. Pomimo intensywnego ognia
przeciwlotniczego, zaatakowala go sze-
$cioma bombami glgbinowymi. Strat za-
danych okretowi nie ustalono, za$ zatoga
cato powrdcita do bazy.

Lot ten tak wspominat po latach ow-
czesny porucznik Jan Konski: - Podczas
Jednego mego lotu w nocy 30 stycznia
1944 roku na ekranie radaru pojawit sie
Lblip”, podano odlegtosc i kierunek od
samolotu. Podatem radiooperatorowi
naszq pozycje, wskoczytem do celowni-
ka, nastawitem aparat na wyrzut wszyst-
kich bomb, otworzytlem komore bom-
bowq, opuscitem reflektor czekajgc w na-
pieciu na cel. Naprowadzajgcy podawat
stale odleglos¢. Radiotelegrafista nada-
wal zakodowangq depesze, ze idziemy do
ataku na tédz podwodng. Po zblizeniu
do celu, oswietlitem go reflektorem i zo-
baczylem przed nami niemiecki okret.
Byt to duzy niszczyciel klasy M z cha-
rakterystyczng nadbudowkq. Zwolnitem
wszystkie bomby, ktore padty przed rufe
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Zatoga por. pil. Bolestawa Porgbskiego wraz z per

Forri,

i na rufe okretu. Okoto 2 godziny krgzy-
lismy, okret stat w miejscu, zadania nie
wypetnit.

W literaturze lotniczej opisujacej zma-
gania wojenne, niewiele miejsca poswieg-
ca si¢ personelowi technicznemu réznych
specjalnodci, ,lotnikom bez skrzydel”,
dzigki ktorym sprzet latajacy byt zawsze
doktadnie sprawdzony i sprawny. Od ich
fachowosci zalezato wszak zycie zatogi.

W swoich wspomnieniach wiele miej-
sca poswiecit ich pracy por. pil. Bohdan
Ejbich. Przygotowanie Wellingtonéw do
lotéw rozpoczynato si¢ od $witu.

- Brygada technicznej obstugi juz od
wczesnego ranka ma petne rece gorgcz-
kowej roboty. Cigzkie pokrowce spadty
z motoréw. Duzy tankowiec na kotach
wypetnial pojemne zbiorniki benzyng

Sierz. Stefan Szczepaniak,
przedni strzelec z zatogi por. B. Porebskiego.

znym.

lotniczq. Niewielkie ciggniki o napedzie
akumulatorowym sung w strone samot-
nie stojgcych maszyn. Diugi rzqd ma-
tych wozeczkow obcigzonych ladunkiem
bomb glebinowych plynie wzdiuz wqg-
skich pasow asfaltowych alejek. Potezne
podbrzusza kadlubéw $wiecq glebig
otworow pomiedzy dwoma zwisajqcymi
klapami zamknigc.

Zaczepy wyrzutnikow sprawdzone.
Zbrojmistrze i rusznikarze montujg po-
Jemniki z tadunkiem paséw karabinéw
maszynowych, blyszczqcych miedzia-
nym kolorem naboi. Jeszcze jedna pro-
ba hydraulicznych urzqdzen obracajg-
cych wiezyczke tylnego strzelca. Wszyst-
ko musi grac na sto dwa.

Motory wyjg na petnych obrotach.
Sam szef na stanowisku przy tablicy roz-

St. sierz. Jan Wojnitowicz,
tyilny strzelec z zatogi por. B. Porebskiego.

dzielczej (st. sierz. Brunon Wiercinski —
MK). Sprawdza skok smigta. Patrzy diu-
go na piaste, a potem na kazdqg z masek
silnika. Szef czesto powtarzal — nie ma
prawa psiajucha drgnqgcé. Przelgcza
wiqgczniki kontaktéw i sprawdza. Ucho
wstuchugje sie w kazdg zmiang dzZwigku.
Szef czesto méwil— muszq tak koledowaé
stodko jak u Pana Jezusa w zltobku psia-
Jucha. Czy tylko aby sie nie diawi. Popy-
cha manetke od przepustnicy. I znow stu-
cha. Szef odroznia Swist wirnika od me-
talicznego dzwigku sprezarek.

Sekcja technikow radioobstugi przy
odbiorniku i nadajniku. Jeden juz spraw-
dza tarcze mowitora radaru. Jasny pro-
mien obraca sig regularnie. Obok torba
z narzedziami. Dotyka kazdq gatke apa-
ratu. Skreca i zmienia zasieg obrazu.
Sprawdza modulacje, natgzenie i site swia-
tta. Na szyjach kable z wtyczkami. Stu-
chawki przesuniete na skron. Za pasem
Srubokrety, obcegi i diugonose szczypce.
Szpulka kolorowego drutu na stole nawi-
gatora. W obszernych przepasciach kiesze-
ni kombinezondw tasma izolacyjna, $rub-
ki, uszczelki, nakretki, migkki pret zgnie-
cionego lutu.

Mechanik biegnie wzdiuz linek ste-
réw. W reku kiebek szmat i oliwiarka.
Sprawdza kazdqg zwrotnice i kazdg prze-
ktadnie. Tu kropla oleju. Tam plachel
smaru. Pirotechnik zajrzat do zasobni-
kow z rakietq sygnalizujgcq. Uzupelnia
w dymnaq petarde. Instrumenciarze obok
przyrzqdéw pokladowych. Cisnienie oleju
przepisowe. Temperatura glowic cylin-
dréow. Sztuczny bhoryzont. Obrotomierz
Jjak lala. Kombinerki w reku. Regulujg
podejrzang oscylacje wskazowki. Sygna-

Por. obs. Bolestaw Matuszewski,
nawigator w zatodze por. B. Porebskiego.
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ty. Swiatetka. Male zaréweczki. Igla
amperomierza w obwodzie dynamo prq-
du statego melduje na bacznosc dobrqg
prace regulatoréw. Oporniki przycmie-
nia kabiny trzeba bedzie wymienic.
Przednia gondola przezroczystego ple-
xiglasu blyszczy czystosciq.

Odleszli juz rusznikarze i pirotechni-
cy. Bomby schowane, cierpliwie wiszq na
zaczepach. Szef mechanikow jeszcze raz
spojrzat na maszyne, splungt ,psiaju-
cha’”, wsiadl na rower i ciezko pedatu-
Jac pod wiatr odjechat w strone hanga-
row. Maszyna gotowa do lotu czekata na
zaloge.

Metoda skrytego
podchodzenia

W lutym 1944 roku zaatakowano dwa
U-Booty. 11 lutego zaloga por. pil. Hie-
ronima CzyZuna, lecaca na ,2B” (HF185),
zrzucita sze$¢ bomb gtebinowych na za-
nurzajacego sie U-Boota. Noca z 3 na 4
lutego, Wellington X1V, ,2Z” (HF277), por.
pil. Leopolda Mieleckiego zaatakowaty 2
Ju-88. Dzigki umiejetnosciom pilota, za-
loga wyszta calo z opresji, wracajac do
bazy uszkodzonym samolotem.

W nocy z 11 na 12 lutego, zaloga ,2C”
(HF179) st. sierz. pil. Stanistawa Kieltyki
zaatakowala okret podwodny bombami
glebinowymi, obramowujac cel, ale wynik
akcji pozostal niewyjasniony. W potowie
miesigca dywizjon przebazowat si¢ z Pre-
dannack do Chivenor, réwniez w Kornwa-
lii. Jednostka spetnita Zyczenie Grupy, by
kontynuowac¢ dziatania bez przerwy i dzien-
nie angazowata pie¢ samolotéw. Pomimo
przenosin i niesprzyjajacej pogody, Dyon
304 dokonat w lutym znacznego wysitku
bojowego - 21 operacji w czasie 1023 go-
dzin, a takze 67 wylotéw nie operacyjnych
w czasie 170 godzin.
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Wellington XIII ,,2E” (HZ644).

Wellington XIlI ,,20% (HZ634).

NajgrozZniejszy przeciwnik Wellingtonéw,
nocny mysliwiec Junkers Ju-88G.



POCZTOWKA Z MORZA  samoloty

Naczelny Wodz, generat Kazimierz Sosnkowski dekoruje mjr. obs. Jana Buczme.

Marzec 1944 r. przynidst zmiany
w taktyce radarowej, wyprobowywane
dla przeciwdzialania nowym niemieckim
urzadzeniom zaktdcajacym prace radaru
idla wypracowania najlepszej metody
skrytego podchodzenia do U-Bootdw.
Nocg 3 marca, zaloga pptk. pil. Jézefa
Werakso na Wellingtonie XIV ,2U” prze-
prowadzila udany atak na U-Boota. Sa-
molot obramowat kilwater okretu pod-
wodnego salwa bomb gtebinowych. Sztab
morski uznal, Ze okret zostal prawdopo-
dobnie zniszczony. Noca z 10 na 11 mar-
ca zaloga por. pil. Leopolda Antoniewi-
cza zauwazyla zanurzajacego si¢ U-Bo-
ota, ale za pdzno, aby przeprowadzi¢ atak.

Nieco przed péinocg 26 marca, tylny
strzelec radiotelegrafista ,2F” (HF199) -
sierz. Kazimierz Baranski z zatogi por. pil.

Hieronima CzyZzuna - dostrzegt iskry z rur
wydechowych dwdch samolotow nie-
przyjaciela. Pilot - por. Hieronim CzyZun
— tak relacjonowatl walke w kronice dy-
wizjonu: — Mniej wiecej w dwie godziny
po wystartowaniu na nocny patrol tylny
strzelec przerwalt cisze niemal obojetnym
glosem: nawigator, prosze ustali¢ poto-
Zenie, dwdbch Niemcow na ogonie. Noc
byta widna, jasna, widocznos¢ dobra,
wiec wiedzielismy, Ze nie pozostato nam
nic innego jak przyjaé walke. Zblizajq
sie do ataku — brzmial nastepny meldu-
nek strzelca — dam im serig/ Niemcy
musieli by¢ starymi wygami, bo przyszli
bardzo blisko, zanim otworzyli ogien.
Probowalismy unikow. Ostre znurko-
wanie w prawo nie przerwato styczno-
Sci, ale pozwolito tylnemu strzelcowi dac

Personel techniczny.

nieprzyjacielowi troche ,confetti”. Jego
celowanie musiato by¢ tak pewne jak jego
glos, gdyz jeden z Niemcow przeleciat
pod naszym ogonem, zostawiajgc za sobg
dtugi warkocz dymu i ptomieni. W se-
kunde pézniej nastqpit nad samq wodq
wybuch — olbrzymi blask oswietlit kabi-
ne jakby w dzien. Drugi mysliwiec ata-
kowat dalej, ale ze stabngcym zacieciem
i wkrdtce przerwat atak.

Nasz dowddca sprawdzit przez inter-
com kazdego czlonka zatogi i wszyscy
odpowiedzieli, ze sq OK. Ale po kilku
minutach, gdy tylny miat zmienic radio-
telegrafiste, zameldowat: - Sorry, moja
prawa reka jest co$ nie w porzgdku. —
Twarz jego byta cata pokryta krwiq, a re-
ka krwawita z glebokiej rany.

Gdy wylgdowalismy w bazie, znale-
ziono w samolocie wiecej szkod, anizeli
sie spodziewalismy. W lewym skrzydle
byto petno dziur, a ostona tylnej wie-
zyczki byla rozbita w kawatki. Jednak
dopiero nastgpnego dnia uprzytommnili-
Smy sobie, jak wielkie szczescie mielisSmy,
gdyz obstuga znalazia cztery pociski
przeciwpancerne w jednym ze zbiorni-
kow.

304 wybitny

W raporcie bojowym zapisano krét-
ko: Zaloga ,2F” d-ca por. Czyzun zostala
zaatakowana przez 2 Me-110 na pozyciji
48°50 N. 08°57 W. Atak nastapil o g.
23.22 itrwal 14 minut. W czasie walki
jeden Me-110 zostal zestrzelony na pew-
no, a drugi prawdopodobnie uszkodzony.
Z zatogi tylko tylny strzelec sierz. Baran-
ski zostat lekko ranny w reke iucho
odtamkami z wiezyczki. Samolot oprocz
lekkiego uszkodzenia wiezyczki miat
przestrzelone skrzydto i zbiornik na ben-
zyng. Kategoria uszkodzenia samolotu
,A”. 6 x 250 Ibs bomby gtebinowe Tor-
pex zostaly wyrzucone w czasie walki.

Whiosek dowodcy dywizjonu byt taki,
ze nieprzyjaciel stosuje radiowe $rodki
naprowadzania nawet w samolotach my-
sliwskich operujacych nad Atlantykiem.

Sierzant Kazimierz Baranski za swa
postawe otrzymal wysokie brytyjskie
odznaczenie DFM (Zaszczytny Medal
Lotniczy).

Nastgpnej nocy polskie Wellingtony
zaatakowaly dwa, niestety brytyjskie nisz-
czyciele, o ktorych obecnosci w tym re-
jonie nie powiadomiono. Na szczescie
obylo si¢ bez ofiar i szkdd. W marcu Dyon
304 wykonat 27 operacji w czasie 1126
godzin.
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W ciggu marca 1944 roku samoloty
19 Grupy pobity wszelkie dotychczaso-
we rekordy, wylatujac tacznie 16 750
godzin. Wszystkie dywizjony otrzymaty
gratulacje, ale Air Vice Marshal (gen. bryg.)
B. E. Baker, dowddca 19 Grupy, przeka-
zal specjalne pochwaly 304 Dywizjono-
wi, okreslajac go jako ,wybitny, przekra-
czajacy plan, zarbwno w lotach operacyj-
nych, jak i treningowych, tacznie o 185
godzin”. Tylko cztery dywizjony Coastal
Command przekroczyly 100 godzin lotu
na samolot, przy czym Dyon 304 znalazt
sie na czele z wynikiem 105,9 godzin na
samolot.

Wysitek Dyonu 304 w kwietniu 1944
r. byt znacznie mniejszy, gtdwnie z po-
wodu zastepowania Wellingtonéw XIV
zmodyfikowanymi samolotami GR XIV
wyposazonymi w nowy radar ASV Mk VI.

POCZTOWKA Z MORZA  samoloty

Osmy dowddca dywizjonu
mjr obs. Czestaw Korbut.

Wellington XIV ,,QD-V,, (HF448).

Lotnicy z zalogi st. sierz. Bronistawa Martona szykuja sie do lotu.
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Por. obs. Jan Konski.

W ciggu miesiaca przyjgto na stan dwa-
dziescia zmodyfikowanych Wellingtonéw
GR XIV (HF180, HF134, HF329, HF303,
HF334, HF388, HF397, HF386, HF330,
HF331, HF229, HF304, HF421, HF419,
HF420, HF448, HF451, NB767, HF422
oraz HF450), ale cztery znich (HF180,
HF134, HF450, HF422) przekazano
wkrotce innym jednostkom, tak jak i sze$¢
wezesniejszych Mk XIV.

Podczas patroli stracono dwie zatogi.
Wieczorem 6 kwietnia o g. 19.56 wystar-
towat z Chivenor Wellington XIV ,2V”
(HF121) z zatogg st. sierz. pil. Bronista-
wa Martona na lot patrolowy w rejon Za-
toki Biskajskiej. Okolo g. 1.23 odebrano
sygnat SOS z samolotu i taczno$¢ zostata
przerwana. Prawdopodobnie zostal ze-
strzelony do morza przez niemieckiego
mysliwca. Zgineta cata zatoga: st. sierz.
pil. B. Marton, st. sierz. pil. Stanistaw Fran-
czak, por. obs. Szczepan Stanczykiewicz
oraz sierzanci r/op. Wtodzimierz Koto-
dziej, Bronistaw Janicki i Adam Sankow-
ski. Tylko cialo sierz. A. Sankowskiego
morze wyrzucito na brzeg w hiszpanskim
Ribadeo. Pochowano go na cywilnym
cmentarzu w Burela-Lugo w Hiszpanii.

Mariusz Konarski
& Andrzej Olejko

0 Zdjecia ze zbiorow autorow,

Piotra Laskowskiego, Wojciecha
Zmyslonego, Iwony Matuszewskiej-

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




ARCHIWUM MORZA  wazne daty

Zdarzylo sie

w polskiej gospodarce morskiej. ..

10 lat temu

10 — Z udzialem premiera Jerzego Buzka
oraz ostatniego prezydenta RP na obczyz-
nie Ryszarda Kaczorowskiego odbyly sie
w Pucku uroczyste obchody 80 rocznicy
zaslubin Polski z morzem.

15 — Zakonczono budowe terminalu pro-
mowego Polskiej Zeglugi Baltyckiej SA
w Swinoujéciu.

17 — Walne Zgromadzenie Udziatowcow
PLO SA podjeto uchwate o podniesieniu
kapitatu akcyjnego spotki o 10-13 min zt
(do tego czasu wynosit on 16,3 min z}),
co mialo zahamowac¢ poglebiajacy sig
z kazdym miesiacem proces degradacji
polskiego armatora liniowego.

18 — Sad w Poznaniu zarejestrowat sto-
warzyszenie Klub Globtroteréw Morskich
Stefana Batorego, skupiajace glownie
bylych pasazerow, zalogantdéw, przewod-
nikdw i organizatorow rejsow wycieczko-
wych na naszym ostatnim transatlantyku.

19 — Z pochylni Wulkan Stoczni Szcze-
cinskiej SA sptynat na wode pierwszy z seri
czterech statkdw wielozadaniowych typu
B-587 o imieniu Stadiongracht, zamdéwio-
ny przez armatora, spotke Dethoff Bevrech-
tingskontor BV z Amsterdamu.

24 — Dyrektorom Chinsko-Polskiego To-
warzystwa Okretowego SA w Gdyni, An-
drzejowi Karnabalowi i Lei Hai, uroczyscie
wreczono przyznane przez Lloyd Regi-
ster Quality Assurance certyfikaty zarza-
dzania poprzez jakos¢ ISO 9002 i system
zarzadzania bezpieczenstwem na statkach
ISM Code.

29 —Izraelskiemu armatorowi Ungarowi
przekazano samochodowiec Platinum
Ray, ktory na 13 poktadach mogt przewo-
zi¢ 6 tys. samochodow. Matkq chrzestng
byta Yael Ungar — Zona armatora.

20 lat temu

2 — Uroczyste podniesienie bandery na
osmym, ostatnim drobnicowcu wieloza-
daniowym Radom, zbudowanym przez
stoczni¢ im. Komuny Paryskiej w Gdyni
dla linii potudniowo-amerykanskich PLO.
Byt to pierwszy, nowozbudowany statek,
na ktérym podniesiono biato-czerwong
bandere z orlem w koronie. Zostat tez po-
$wiecony przez ks. biskupa Andrzeja Sli-
winskiego, zgodnie z przerwang w kon-
cu lat czterdziestych dobrg tradycjia PMH.

Dowoddca ms Radom kpt. z.w.
Witold Serema przekazuje bandere RP
(juz z ortem w koronie) do podniesienia.

5 — Odbyto si¢ spotkanie dowodcy Ma-
rynarki Wojennej kontradmirata Romual-
da A. Wagi z przewodniczacym NSZZ ,So-
lidarno$¢” Lechem Watesa.

10 — Decyzjq zarza-
N BUDOWNICTWO
du sekcji okretow- OKRETOWE
céw przy zarzadzie [0 i J0spodarka morska
glownym Stowarzy- =
szenia Inzynierow ' ;
i Mechanikow Pol-
skich przeksztatcono
ich organ - miesiecz-
nik ,Budownictwo
Okretowe” w ,Bu-
downictwo Okretowe i Gospodarke
Morska”, przejmujac caly zakres zagadnien,

ktérymi wezesniej zajmowat sie zlikwido-
wany miesig¢cznik , Technika i Gospodar-
ka Morska”. Redaktorem naczelnym nowe-
go pisma zostat dr inz. Zbigniew Grzywa-
czewski, ktéry redagowat go przy pomo-
cy spotecznego kolegium, w sktad ktore-
go wchodzili m.in. dr Eugeniusz Jabtonski
(prawo morskie i administracja), dr Stani-
staw Szwankowski (porty), prof. Zygmunt
Polanski (rybotowstwo), mgr Jerzy Drzem-
czewski (zegluga), dr inz. Mirostaw Jur-
dziniski (nautyka), mgr inz. Witold Zylicz
(przemyst okretowy). W nowym ksztat-
cie miesigcznik przetrwal do czerwca
1992 r., kiedy jego wydanie przejeta spot-
ka ,Okretownictwo i zegluga”, ktorej
gléwnym udziatowcem byt ,Centromor”.

12 — W Zatoce Biskajskiej zatonal, wraz
z 12 osobowa zatoga, wsrdd ktérej byto
5 Polakéw, ms Scantrader.

30 lat temu

15 — W porcie Moji, koto Osaki 24 letnia
stuzbe w PLO zakonczyt Marceli Nowot-
ko— pierwszy z serii stynnych dziesigcio-
tysiecznikow zbudowanych w Stoczni
Gdanskiej. Wejscie tych statkow do eks-
ploatacji w polskiej flocie byto przetomo-
wym wydarzeniem, zarowno w historii
polskiego przemystu okretowego, jak
i polskiej zeglugi.

21 — W Wyzszej Szkole Morskiej w Szcze-
cinie rozpoczely si¢ zajecia na nowo
utworzonym kierunku: eksploatacja por-
tow.

25 — Na nabrzezu czechostowackim por-

tu szczecinskiego zakonczono budowe
stanowiska do obstugi statkow ro-ro.
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W lutym podniesiono bandere na dwoch
kolejnych statkach: Kopalnia Gottwald
i Goleniow, zbudowanych w stoczniach
brytyjskich, w ramach stynnego kontrak-
tu obejmujacego dostawe dla PZM 22 stat-
kow. Kontrakt uchronit przed bankruc-
twem kilka stoczni brytyjskich.

W polskich stoczniach zwodowano ma-
sowiec, tunczykowiec, holownik zaopa-
trzeniowy (GRANIT - prototyp serii B-90),
okret hydrograficzny i kuter sanitarny.

40 lat temu

13 — Sejm PRL uchwalil ustawe o polskie;j
strefie rybotéwstwa.

21— W porcie gdynskim 6 trymerom wre-
czono medale ,Za ofiarnos¢ i odwage” za
uratowanie zycia kolegi przysypanego
w bunkrowni jarostawa Dgbrowskiego.

W polskich stoczniach zwodowano ma-
sowiec, baze rybacka, trzy trawlery (prze-
twornie i zamrazalnie) oraz 2 okrety hy-
drograficzne.

50 lat temu

1 - Po przejeciu przez PLO od PZM trzech
linii: Szczecin-Londyn, Szczecin-Manche-
ster i Liverpool i Gdynia-Leith-Hull (ktéra
ulegta pdzniej likwidacji) armator eksplo-
atowal na pieciu liniach angielskich 19
statkow.

5 — PLO inauguruje statkiem Monte Cas-
sino, ptynacym pod dowoddztwem kpt.
M. Szemota lini¢ arabsko-perska, przemia-
nowana w 1963 r. na linie $rodkowego
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Wschodu. Byta to 15 linia utrzymywana
przez tego armatora.

5 — Komitet Ekonomiczny Rady Mini-
stréw podjat decyzje o utworzeniu trzech
zjednoczen podlegtych Ministerstwu
Zeglugi i Gospodarki Wodnej: Zjednocze-
nie Gospodarki Rybnej, Zjednoczenie
Zeglugi Srédladowej i Stoczni Rzecznych
oraz Zjednoczenie Morskich Stoczni Re-
montowych, likwidujac jednoczesnie
w ministerstwie departamenty branzowe.

27 — Stocznia Péinocna przekazata do eks-
ploatacji armatorowi francuskiemu pierw-
szy trawler typu B-21 — Curie Sktodowska.

W polskich stoczniach zwodowano 2 drob-
nicowce, statek towarowo-pasazerski
i trawler burtowy.

60 lat temu

Pracownik kierownictwa ,Dalmoru” i wy-
ktadowca w Szkole Szypréow Jozef Tere-
sinski, jako przedwojenny inteligent, kté-
remu nie podobaly si¢ nowe porzadki
w polskiej gospodarce (nacjonalizacja ca-
lego sektora morskiego), decyzja KWPZPR
w Gdansku zostat usuniety z partii i zwol-
niony z pracy w ,Dalmorze”. Po ,pazdzier-
niku” w 1957 r. zostal naczelnikiem wy-
dziatu w Ministerstwie Zeglugi.

70 lat temu

15 — Przerobiony z parowca pasazerskie-
go Kosciuszko na Szkote Podchorazych

-

i Specjalistow Morskich, ORP Gdynia wi-
zytuje Pierwszy Lord Admiralicji Winston
Churchill w towarzystwie admirata Pourd-
Nasmitela.

15 — Ms Sobieskijuz jako transportowiec
wojsk (troop carrier) przewozi wojska
z Wielkiej Brytanii na Bliski Wschaéd.

80 lat temu

Inspektorzy ,Zeglugi Polskiej” oraz de-
partamentu morskiego Ministerstwa Prze-
mystu przeprowadzaja inspekcje czterech
statkow eksploatowanych przez The East
Asiatic Company Ltd. na Baltycko-Ame-

rykanskiej Linii Okretowej (Baltic Ameri-
ca Line), z ktorych trzy: Polonia, Estonia
i Lituania, wkrotce zostang zakupione
przez nowo utworzone Polskie Transatlan-
tyckie Towarzystwo Okretowe Spotka
Akcyjna — Linia Gdynia-Ameryka.

Rubryke redagujq:
Jerzy Drzemczewski
i Marek Twardowski

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



MORZE TAJEMNIC  kulisy bistorii

Fot. Wikipedia

Rysunek z 1865 roku z jednej
z amerykanskich gazet obrazujacy
zatoniecie Sultany.

Zapommniana tragedia
To f ° M ° ° ° °
Do katastrofy Sultany doszio 27

0 g . . kwietnia 1865 roku na rzece Missisipi.
Zatoniecie Sultany bylo najwigkszq katastrofq statku Trwajaca od czterech lat wojna secesyjna

w historii Stanéw Zjednoczonych. | chyba najmnie; miala si¢ ku koricowi. Gdzieniegdzie tyl-
ko trwal rozpaczliwy opor konfederatow.

Ludzie pragneli juz jednak pokoju, chcieli

znang. Wydarzenie nie rozniosto sie szerokim echem nie
tylko po $wiecie, ale takze po samej Ameryce. jak najszybciej zapomnied o koszmarze bra-

tobdjczych walk. Dosy¢ mieli przeciagajace-
go sie konfliktu, ktéry pochtonat setki tysie-
cy ofiar i zrujnowat gospodarke.

A to za sprawq splotu dwéch przynajmniej okolicznosci.
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Kraj byt zdewastowany, szerzyta sie
nedza, bandy uwolnionych nagle z pod-
danstwa niewolnikéw i zdemobilizowa-
nych zotnierzy obu walczacych stron,
widcezyty sie po nim bez celu. Zycie byto
tansze od jedzenia. Czy w takiej sytuacji
$mier¢ dwoch tysiecy wycienczonych
Zotierzy mogta na kims zrobi¢ wraze-
nie?

Na dodatek, kilkanascie dni wecze$nie;j,
15 kwietnia, prezydent Abraham Lincoln,
zmart postrzelony przez fanatycznego
zwolennika Potudnia. Morderstwo zszo-
kowato caly kraj. Ludzie $ledzili poscig
za probujacym wymknad si¢ sprawiedli-
wosci zamachowcem. 26 kwietnia, a wiec
na dzien przed zatoni¢ciem Sultany,
morderca zginal w strzelaninie, w trakcie
proby pojmania.

Nastepnego dnia donosily o tym
wszystkie amerykanskie media. Czy wo-
bec takiego wydarzenia jak $mier¢ zabdj-
cy prezydenta, informacja o katastrofie,
cho¢by i najbardziej tragicznej, statku na
rzece, mogta si¢ przebic na pierwsze stro-
ny gazet ?

Bitwa o rzeke

Missisipi (wraz ze swoim doptywem
Missouri) to najwigksza rzeka Ameryki
Potnocnej, jedna z czterech najwigekszych
rzek $wiata. Jej dlugo$¢ wynosi prawie 6
tysiecy kilometrow! Jest wiec szes¢ razy
dluzsza od Wisly. Dorzecze obejmuje
powierzchni¢ ponad 3 milionéw kilome-
trow kwadratowych — to tyle co dziesie-
ciokrotno$¢ obszaru Polski.

Missisipi dzieli Stany Zjednoczone na
dwie czesci. A w czasach, o ktorych tu
piszemy miata dodatkowo znaczenie stra-
tegiczne, gdyz taczyla stany potudniowe
z potnocnymi. Nic w tym zatem dziwne-
go, Ze wygrang w wojnie secesyjnej za-
pewnic sobie mogta ta strona, ktdra weze-
$niej zapanowataby nad ta rzeka.

Pamigtajmy réwniez, ze przy stabo
rozwinietej w tym okresie sieci drog,
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szybki transport wojsk i zaopatrzenia od-
bywac si¢ mogt tylko przy pomocy zeglu-
gi $rodladowej. Opanowanie rzeki Missi-
sipi przez stany Unii pozwolitoby odcia¢
wschodnie, skonfederowane stany od
zaopatrzenia z bogatych, rolniczych sta-
now potozonych na zachod od rzeki oraz
od ewentualnych dostaw broni z Meksy-
ku.

Walki o wtadzg nad Missisipi trwaty
niemalze przez calag wojng secesyjna
i mialy niezwykle zacigty przebieg (w
przeciwienstwie do walk na morzu, gdzie
poza nielicznymi wyjatkami, od samego
poczatku panowata flota Unii). Do pierw-
szych star¢ doszto juz na poczatku, w cza-
sie proby zablokowania portéw Konfe-
deracji znajdujacych si¢ w delcie Missisi-
pi przez okrety Unii.

Do walki na rzece obie strony uzyty
wiasnych flotylli wojennych. Najwigksze
bitwy jakie stoczono, to m.in. batalia o for-
ty Jackson i St. Philip, o wyspe numer 10,
Fort Hindman i Memphis. Zdobycie No-
wego Orleanu i Vicksburga przypiecze-
towalo panowanie Unii nad Missisipi
i przyspieszyto zakonczenie wojny.

Sultana zostata zbudowana mniej wie-
cej w polowie ,bitwy o Missisipi”, w 1863
roku, w stoczni w Cincinnati.

Byt to drewniany, parowy bocznoko-
towiec o no$noséci 1700 ton, obstugiwa-
ny przez zatoge liczaca 85 osob. Jego
naped stanowity 4 kotty parowe nape-
dzajace 2 kota topatkowe na wspodlnej
osi, produkgji brytyjskiej. Dzigki nim sta-
tek mogt osiagnac predkos¢ maksymalng
rzedu 12 weztow.

Sultana ptywala regularnie pomigdzy
St. Louis i Nowym Orleanem. Wozita r6z-
ne tadunki, gtownie bawelne, ale zdarza-
lo si¢ takze, ze zabierala transporty na
zlecenie wojska. Jeden z takich wtasnie
rejsow rozpoczat sie 21 kwietnia 1865
roku. Tego dnia Sultana wyptyneta z No-
wego Orleanu w gore Missisipi. Dwa dni
pozniej zawineta do Vicksburga, gdzie
miata zabra¢ na poktad wracajacych do

domu z obozow Konfederadji jencow wo-
jennych.

Jericy na wage zlota

Az trudno uwierzyd¢, ilu ludzi, ile zwie-
rzat i towarow udato sie kapitanowi Sul-
tanyJ. C. Masonowi upchna¢ na pokta-
dzie statku. Normalnie byto na nim miej-
sce dla 376 pasazerdw. Nikt dzi$ nie wie,
ile doktadnie osob znalazto si¢ na jedno-
stce w feralnym dniu, ale biorac pod uwa-
ge oficjalng liczbe ofiar i ocalonych, byto
ich tam ponad 2 tysiace, sze$¢ razy wig-
cej niz przewidziana liczba pasazerow!

Jak juz wspomnielismy wyzej, wigk-
sz0$¢ stanowili jency uwolnieni z konfe-
derackich obozéw. Dla nich rejs Sultang
w gore rzeki byt prawdziwym wybawie-
niem. Spora cz¢s¢ zotnierzy byta dostow-
nie chodzacymi szkieletami, wielu byto
wsrdd nich chorych. Wniesiono ich na
poktad na noszach. W takiej sytuacji pro-
ba powrotu do domu o wlasnych sitach
droga ladowa, co wigzalo si¢ z podjgciem
dhugotrwatej podrdzy, czesto bezdroza-
mi, dla sporej czgsci z nich mogta ozna-
cza¢ niechybng $mier¢.

Kapitan Mason mial jednak silng mo-
tywacje, aby zabra¢ na poktad jak naj-
wiekszg liczbe ludzi. Rzad, ktéremu zale-
zato na jak najszybszym oprdznieniu obo-
zOw, suto bowiem ptacit za ich transport
— 5 dolarow za zolnierza, 10 dolaréw za
oficera— co byto w tamtych czasach spo-
rymi pieniedzmi. Chciwos¢ dowddey pa-
rowca, skadingd uwazanego za dobrego
fachoweca, stata si¢ przyczyna tragedii.

Jency nie byli jedynymi pasazerami
Sultany. Oprocz nich na pokladzie znaj-
dowato si¢ okoto dziewigédziesigciu pa-
sazeréw z ,normalnymi” biletami. Poza
tym byta takze oczywiscie zatoga i dwu-
dziestu zotnierzy z 58. Regimentu Ohio,
przydzielonych do ochrony statku.

Sultanawiozta rowniez tadunek w po-
staci dwoch tysiecy beczek cukru, kazda
o wadze 1200 funtow. Do tego na po-




Zrédto: Wikipedia, oprac. ImageBit

Tragedia Sultany miata miejsce
11 km na pétnoc od Memphis.
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ktadzie znajdowalo si¢ sporo zwierzat
hodowlanych. A najdziwniejszym ,pasa-
zerem” jednostki byt wielki aligator trzy-
many w klatce, whasnos¢ kapitana Maso-
na, ktory traktowat go jak osobistg ma-
skotke.

Parowiec, pomimo ze zostal zbudo-
wany zaledwie dwa lata wcze$niej, byt
nie tylko przecigzony, ale iw zlym sta-
nie technicznym. Jeden z czterech kottow
wybrzuszyt sie i zaczat przeciekac. W tym
momencie statek powinien poj$¢ do po-
wazanego remontu. Niestety, tak si¢ nie
stalo.

W Vicksburgu prowizorycznie tylko
naprawiono przeciek, przymocowujac cien-
ki kawatek blachy do miejsca, z ktérego
saczyla si¢ woda. Opdznito to nieco wy-
plyniecie Sultany z portu, ale ostatecznie
statek ruszyt w gore Missisipi.

Tragedia o $wicie

Warunki do zeglugi po Missisipi,
wiosna 1865 roku, nie byly najlepsze.
Rzeka wylata tworzac rozlewiska o sze-
rokosci kilku kilometréw. Ptywanie do-
datkowo utrudniat wartki nurt. Przecigzo-
na nad miare ludzmi i ze zbyt matym ba-
lastem Sultana, zmuszona do halsowania
pod prad, mogta w kazdej chwili prze-
wrdcic sie i zatongd.

Statek niepokojaco chwiat si¢ na obie
strony. Sytuacjg pogarszala... ludzka cie-
kawos$¢. Zgromadzeni na poktadzie zot-
nierze przemieszczali si¢ od jednej burty
do drugiej, kiedy tylko zauwazyli cos cie-
kawego na brzegu. Zaloga musiata zmu-
sza¢ ich do pozostawania na miejscu.

Ale byl jeszcze jeden niebezpieczny
i decydujacy, jak si¢ niebawem okazato,
skutek chybotania si¢ statku. Woda w ko-
ttach przelewata si¢ powodujac gwattow-
ne wahania cisnienia, co grozito wybu-
chem.

Sultana stala sie jeszcze bardziej nie-
stabilna, kiedy w Memphis roztadowano
cukier, zmniejszajac w ten sposob i tak

niedostateczny ciezar balastu. 26 kwiet-
nia koto pdtnocy statek wyruszyt w dalsza
droge. Dwie godziny pdzniej, okoto 11
kilometrow na pétnoc od miasta, eksplo-
dowat zatatany kociot na sterburcie, a po
nim dwa kolejne na srodokreciu.

To co si¢ nastepnie wydarzylo, byto
przerazajace. Wybuch zniszczyt wnetrze
statku wywotujac gwattowny pozar. Byt
tak wielki, Zze tuna widziana byta az
w Memphis. W pierwszym momencie zgi-
neli wszyscy, ktorzy znajdowali sie¢ w po-
blizu kottéw, wsrdd nich takze kapitan
Mason. Goraca para straszliwie poparzy-
ta tych, ktérzy przezyli gehenne wybu-
chow. Kolejnych dopadly ptomienie
ognia.

Poczatkowo pozar rozprzestrzeniat si¢
na rufie, ale kiedy nie sterowany juz przez
nikogo statek powoli obrocit si¢ z wiatrem,
ogien zaczat parzy¢ takze tych, ktorzy
zgromadyzili si¢ na dziobie. Jakby tego bylo
mato, na poktad zwalit si¢ jeden z dwdch
olbrzymich komindw statku zabijajac ko-
lejne osoby.

Sytuacja tych, ktorzy znalezli si¢ w lo-
dowatej o tej porze roku wodzie Missisi-
pi, czy to na skutek wybuchu, czy ucie-
kajac od ptomieni, nie byta wcale lepsza
niz ludzi pozostatych na poktadzie. Wy-
cienczeni i chorzy Zotnierze zwyczajnie
nie mieli sit, aby dtugo utrzymywac sie
na powierzchni. , Woda zdawata sie by¢
Jednaq zbitq masq ludzi walczqcych z fa-
lami” - wspominal jeden z ocalatych z tra-
gedii.

Rozbitkowie czepiali si¢ wigc czego-
kolwiek, aby tylko przetrwa¢ do nadej-
$cia pomocy. Do brzegu byto zbyt dale-
ko, zeby do niego ptynaé. Jeden z zot-
nierzy — szeregowiec William Lugenbeal
— uratowal si¢ zrzucajac w wode skrzy-
ni¢, w ktérej trzymany byt aligator kapi-
tana Masona. Lugenbeal musiat go przed-
tem zabi¢ przebijajac na wylot bagnetem.

Okoto godziny 3, 27 kwietnia 1865
roku, a wigc godzing po pierwszym wy-
buchu na Sultanie, na miejscu tragedii
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pojawil sie parowiec Boston II. Uratowal
150 rozbitkdw. Wiecej nie mogt zabrad
na poktad. Nastepnie, co pary w kottach,
ruszyt do Memphis, aby zawiadomic o dra-
macie.

Tam juz wiedziano o katastrofie. Po-
wiadomit ich szeregowiec Wesley Lee,
ktérego wybuch wyrzucit do wody, a prad
zniost az do miasta. Potprzytomnego, le-
dwo zywego zotnierza wytowila z rzeki
straz nocna patrolujaca jeden z watdéw
przeciwpowodziowych.

Na pomoc rozbitkom ruszyty liczne,
mniejsze jednostki. W sumie udalo sie
uratowac¢ 786 osob (okoto 200 z nich
zmarto pozniej w szpitalach na skutek
doznanych obrazen). 40 pasazerow Sul-
tany uratowalo sie ptywajac wokot stat-
ku, a kiedy jego kadtub przestat si¢ pa-
li¢, wdrapali si¢ na to, co z niego zostato.
Szczatki Sultany ostatecznie zdryfowaly
niedaleko miejsca tragedii i zatongely.

Odnaleziony po latach

Poniewaz nie wiadomo dokladnie, ile
0sob znajdowato sig¢ feralnego dnia na
poktadzie Stulany, trudno takze ustali¢
ostateczng liczbe ofiar. Oficjalnie przyjmu-
je sig, ze w wyniku katastrofy $mier¢ po-
niosto 1547 osob, ale mogto by¢ ich na-
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wet o kilkaset wigcej. To mniej wigcej
tyle, ile na legendarnym Titanicu, dlate-
go lubiacy poréwnania Amerykanie na-
zywaja czasami Sultane , Titanicem Mis-
sisipi”.

Przeprowadzono trzy oficjalne $ledz-
twa w sprawie zatoniecia parowca. Poczat-
kowo podejrzewano, ze na Sultanie do-
szto do zamachu. Na poktadzie miata
wybuchna¢ konfederacka bomba ukryta
w tadunku wegla. Po doktadniejszych
analizach i przestuchaniach $wiadkdéw
odrzucono jednak te wersje, jako najmniej
prawdopodobna.

Wskazano trzy, bardziej prozaiczne,
przyczyny tragedii. Po pierwsze, zle za-
projektowane i niewta$ciwie naprawione
kotly statku. Po drugie, przecigzenie jed-
nostki i po trzecie brak balastu. Wediug
sadu odpowiedzialno$¢ za dramat pono-
sili: dowddca jednostki i osoby odpowie-
dzialne za zaokretowanie zotnierzy. Nikt
jednak nie trafit do wigzienia. Ujawniono
jedynie przy okazji mechanizmy korup-
cyjne, do jakich dochodzito przy trans-
porcie jeficow.

Wskazane na poczatku artykutu czyn-
niki, stabe zainteresowanie mediéw oraz
nieefektywna praca wymiaru sprawiedli-
wosci spowodowaly, ze zatonigcie Sul-
tany, przez wiele lat, nie mogto przebic¢

Jedno z nielicznych zachowanych zdjeé Sultany.
Co ciekawe, wykonane najprawdopodobniej w przeddzien katastrofy. Widac przetadowanie statku.
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si¢ do powszechnej $wiadomosci Ame-
rykandw.

, Tam w tonie Missisipi znalezli swo-
Je miejsce spoczynku. Nie ma dla nich
zadnego kamienia czy tablicy z ich wy-
rytymi imionami, chocby anonimowej.
(...) Kwiaty kladzie si¢ na groby, na
cmentarzach naszych zmartych, ale nie
ma ich dla mezczyzn, ktorzy poszli na
dno wraz z Sultang.“ - tak swoj stosu-
nek do tego faktu wyrazil major Will
McTeer, ktorego 213 podwtladnych zgi-
neto w katastrofie.

Dopiero kilkadziesiat lat pozniej za-
czeto interesowac sie tragedia Sultany,
bada¢ ja i upamietnia¢, cho¢ nadal pozo-
staje mniej znana od innych wielkich ka-
tastrof. W 1982 roku zorganizowano wy-
prawe archeologicznag, ktérej udato si¢
odnalez¢ to, co uznano za pozostatosci
po wraku Sultany. Znajdowaly sie pod
polem, na ktérym uprawiana byta wtedy
soja, okoto dwadch kilometréw od obec-
nego koryta Missisipi.

Tomasz Falba

Fot. Wikipedia




zien byt stoneczny i ciepty, a Ze nie miatem Zadnych

specjalnych plandw czy zajed, wybralem sig, jak przy-

stalo na statecznego emeryta, na spacer. Zaniosto

mnie tym razem na sopockie molo, wypetnione
w wigkszosci podobnymi do mnie. Takimi, co to nie majg nic
od roboty, a na plaze i do kapieli w wodach Battyku o co naj-
mniej kilkanascie lat za pdzno.

Siedziatem tedy na taweczce w zdecydowanie leniwej po-
zie i — co tu ukrywac — obserwowatem krecacych sie ludzi w takt
swoich bezmys$lnych mysli.

W pewnym momencie zwrocity moja uwage dwie mtode
dziewczyny, co zreszta nie jest niczym dziwnym, nawet w mo-
im wieku. Dziewczyny byly tadne, zgrabne i ubrane raczej
oszczednie. Zauwazytem ich bardzo krétkie spodniczki, ale
przede wszystkim bawetniane, obciste bluzeczki. Moze nie tyle
bluzeczki, co prawda atrakcyjnie wypukte w gornej czesdci, ile
identyczne napisy na obu.

Litery w ,Zarowiastych” kolorach uktadaly sie¢ w zachecaja-
ce dwa stowa:

NO PROBLEM...

Cata ta przygoda ze statkami pod obca bandera zaczeta si¢
do$¢ atrakcyjnie, ciekawie i obiecujaco. Co prawda najpierw
byto bardzo duzo biegania i zalatwiania, a to ten papierek, a to
tamto pisemko, a to jeszcze czyj$ podpis czy zezwolenie, w kon-
cu jednak — o dziwo — zdazytem na czas na lotnisko majac
w kieszeni i paszport, i bilet, i umowe o prace.

Lot tez, cho¢ nieco przydhugi, przeszedt doé¢ przyjemnie,
gtéwnie dzigki temu, ze zmieniatem po drodze az trzy linie
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lotnicze, a w kazdym samolocie bylo odmienne menu i inaczej
ubrane stewardesy. Pod skrzydtami kolejnych maszyn przesu-
waly sie poczatkowo zasniezone jeszcze pola Polski, potem
z wolna zieleniejace doliny czeskie i austriackie, znowu $nie-
giem pokryte gory Jugostawii, biate budowle Akropolu, btekit
Morza Srddziemnego, szaro-zOttawe piaski pustyni, ognie arab-
skich rafinerii i wreszcie samolot zatoczyt koto nad ludzkim mro-
wiskiem Bombaju.

Tu od razu na lotnisku uderzyl mnie jak obuchem upat.
Poczutem si¢ przez moment jak wielkanocny mazurek tuz po
wsadzeniu do piekarnika. Potem byt przejazd przez caty Bom-
baj taksdéwkq w szalenczym tempie i z takim lekcewazeniem
przez kierowce wszelkich przepiséw, ze catkowicie zapomnia-
tem o upale.

A potem byt STATEK!

Na kadtubie tamtego statku mozna byto sie¢ doszukad co
najmnie;j kilku kolorow farb, ktérymi ongi$ go pokrywano. Jed-
na spod drugiej wytazilty kwieciste plamy, tworzac jedyna
w swoim rodzaju, moze nawet i ciekawa dla oka mozaike. Oczy-
wiscie nie dla oka marynarza, a juz tym bardziej oka potencjal-
nego cztonka zatogi wielokolorowego grata.

Przyznam, ze w pierwszej chwili, stojac z zeglarskim wor-
kiem na kei w bombajskim porcie, zawahatem sie, czy przy-
padkiem nie cofngé sie od razu i przerwaé na samym poczatku
tej catej eskapady, ale sytuacja moja nie byta wcale taka pro-
sta. Przede wszystkim ciazyt mi podpisany juz, co prawda nie-
co w ciemno, kontrakt na ile$ tam miesiecy. Po drugie — do
domu bylo jednak cholernie daleko, a bilety lotnicze wcale nie
naleza tu do tanich. Po trzecie — ptaca na tym gracie wcale nie
byta niska, szczegdlnie na peerelowskie przeliczniki.
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Trudno, pomyslalem z westchnieniem rezygnacji i zaczatem
wspinac sie na stromy trap, niezabezpieczony zadna porecza.

Na zardzewiatym i brudnym poktadzie, lepkim od jakich$
smarow niewiadomego pochodzenia, przywitalo mnie olbrzy-
mie, catkiem czarne na gegbie chtopisko, o posturze i urodzie
dobrze wyro$nietego hipopotama.

- Hallo, sir - zawotat i nawet si¢ przy tym u$miechnat, uka-
zujac ol$niewajacy biel wielkich zebdw i przerazliwie naga ro-
zowos¢ jezyka.

- Hallo - odparlem z pewnym trudem, zeskakujac z prze-
rdzewialego trapu na zapaskudzony poktad i spytatem o kapi-
tana tego wspanialego pudta.

Wachtowy marynarz, okazato si¢ potem, ze czarny hipopo-
tam petnit wachte na poktadzie — wskazat mi niskiego, grube-
go, niezwykle mocno owlosionego osobnika, ubranego jedy-
nie w do$¢ brudne i mocno obszarpane spodnie.

Kapitan, rozwalony na lezaku i popijajacy czarng jak smota
kawe z malenkiej filizanki, niezbyt si¢ przejmowat moim przy-
biciem.

- OK! — mruknat pod nosem i skierowal mnie na rufe, do
drugiego mechanika, ktorego mialem zmienia¢ na statku.

Z ta zmiang to wiasciwie byta do$¢ skomplikowana i nie-
zbyt wyrazna sprawa. Niby bowiem miatem zosta¢ drugim
mechanikiem, ale przez pierwsze dwa tygodnie, do konca po-
stoju w Bombaju i potem na przelocie Bombaj — Singapur mia-
tem ptynac jako trzeci mechanik, aby stopniowo poznac cata
sitownie. Dopiero pdzniej obecny drugi miat wraca¢ samolo-
tem do ojczyzny, a ja miatem przejac jego stanowisko, kabineg,
obowiazki, no i oczywiscie — jego ptace, co nie byto najmnie;j
wazne w tym calym biznesie.

Drugi mechanik statku nosit to samo imig co ja, podobne do
moich wasy i podobnej tez byt tuszy. Roznilidmy sie jednakze
narodowoscia i kolorem wtosow, bo tamten Andrea byt ciem-
nym brunetem, a ja wprost przeciwnie. A wlasciwie to roznito
nas jeszcze usposobienie oraz stosunek do maszynowni statku.

Gdy po jakim takim rozlokowaniu si¢ w kabinie, zaszedlem
do sitowni wtasnie w towarzystwie Andrei, doznatem kolejnego
zaskoczenia. Bylem przygotowany — po wygladzie zewnetrz-
nym statku, poktadu i kabin na to, Ze maszynownia nie bedzie
o wiele lepsza. Jednak to, co ujrzalem, przeszto najgorsze ocze-
kiwania.

W sitowni bylto jeszcze brudniej niz na poktadzie, cho¢
wydawalo si¢ to niemozliwe. A jednak! Moje robocze, ale jesz-
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cze zupetnie porzadne buty dostownie grzezty w rozmaitych
smarach, rozlanych beztrosko tu i owdzie. Porecze konkurowa-
ty z ptytami podlogi pod wzgledem zaniedbania tak, ze rece
po kilku minutach byty doktadnie umorusane, jakbym co naj-
mniej przez dwie doby nie wychodzil z maszynowni.

Wewnatrz nawet nie byto tak bardzo goraco, tu i dwdzie
panowaly silne przeciagi, kanaly wentylacyjne bowiem byty
na wskro$ przerdzewiale i nadmuchiwane powietrze hulato sobie
zupetnie beztrosko i zupetnie niezgodnie z zyczeniami kon-
struktora sprzed przeszto dwudziestu lat. Z pordzewiatych ru-
rociagow laty sie w dot to woda, to olej, to znow paliwo, w za-
leznosci od tego, w ktorym sig miejscu stangto.

- Nie pozalewa wam silnikow elektrycznych? - spytatem
Andreg, gdy dokumentnie przemoczony i zabrudzony przysze-
dlem jako tako do siebie.

- NO PROBLEM - odkrzyknat beztroskim tonem w hatasie
panujacym w sitowni. I szerokim, zapraszajgcym niemal gestem
dloni pokazal mi silniki elektryczne poprzykrywane przezro-
czysta folia tak, ze caly dot sitowni podobny byt do grzadek
ogrodnika wczesng wiosng. Pordwnanie to jednak krzywdzace
jest dla ogrodnika, tutaj bowiem zamiast stoica, z rzadka tylko
jarzyty si¢ zabrudzone zarowki, a zamiast ozywczego powie-
trza hulaly zwariowane prady wiejace z dziurawych przewo-
dow i roznosity po calej sitowni bukiet zapachdw ztozony ze
spalin, ropy, oleju i licho wie jeszcze czego.

Druga rzecz, ktéra od razu mi sie rzucita w oczy, to fakt, ze
co najmniej potowa zawordw nie miata kdtek do manipulowa-
nia nimi.

- Jak wy tu zamykacie i otwieracie te zawory? - usitowatem
przekrzyczed hatas, rzezacej w poblizu pompy.

- NO PROBLEM - roze$miat si¢ znowu szeroko mdj Andrea
i wyciagnat z tylnej kieszeni przettuszczonego na wylot kom-
binezonu szwedzki klucz. Chcac mi widocznie zademonstro-
wac¢ dziatanie tego dos¢ uniwersalnego narzedzia, podszedt do
pierwszego z brzegu zaworu, oczywiscie tez bez kotka i zaczat
zakrecad. Jednakze zle chyba wybrat obiekt demonstracji, ten
zawor bowiem nie posiadat nawet kwadratowej koncdwki na
trzonie, z powodu totalnego niemal zuzycia i zadnym kluczem,
w zaden sposéb nie mozna go byto obrdci¢ nawet odrobing. Ni
w lewo, ni w prawo.

Statem tak i patrzylem coraz bardziej zaszokowany i z lek-
ka nawet przerazony, ale moj Andrea wcale nie wydawat sie
zaskoczony, ani tym bardziej zdetonowany.




- NO PROBLEM - powiedziat i z drugiej kieszeni wyciagnat
tak zwang ,zabke” do dokrecania rur. Ztapat nig oporny trzon
zaworu, $cisnat az poleciaty mosiezne widry i... zakrecit nawet
do$¢ szybko otwarty zawor.

W tym samym momencie pracujgca obok pompa zaczeta
jeszcze dono$niej hatasowad, a z obu jej dtawic trysnely stru-
mienie wody oblewajac nas obu dokumentnie.

- NO PROBLEM! - roze$mial sie Andrea widzac moja mine
i jeszcze szybciej odkrecit zawor, ktory przed chwileczka do-
piero co zamknat.

Rzeczywiscie, z dtawic pompy woda ciekta juz tylko nie-
wielkimi strumykami, a i sama pompa zaczeta jakby troche mniej
hatasowac.

Mijal powoli czas. Jakims$ niepojetym cudem udato si¢ ostat-
nig jeszcze jako tako pracujaca pompa odda¢ prawie do kornca
tadunek na lad. Potem z kolei udato sie, do dzi$ nie wiem jak,
napompowac powietrze do butli jedyna, wciaZz mocno kule-
jaca sprezarka i— co juz graniczylo nieomal z konszachtami
7 jakimi$ nieczystymi sitami — silnik gtéwny wystartowat wsréd
dymu spalin oraz salw zawordéw bezpieczenstwa.

Ruszylismy w rejs.

Przez nastepne kilka dni, od Bombaju do Singapuru nie raz
jeszcze i nie dwa styszalem od Andrei jego sakramentalne NO
PROBLEM. Tak byto, gdy rozleciata si¢ na kawatki turbinka
jednego z palnikow na kotle pomocniczym. Po prostu odtad
pality sie tylko dwa palniki, zamiast normalnie trzech, a ze ko-
ciot na tym do$¢ mocno cierpial, tym gorzej dla kotta. Tak
byto, gdy nawalita pompa podajaca przecieki z chtodzenia tto-
kéw do zbiornika kompensacyjnego. Po prostu Andrea odkre-
cit z fundamentow, a wiasciwie odpalit, bo odkreci¢ sie abso-
lutnie Zadna chyba nakretka na tym statku nie data — podobna
pompe hydroforowa i przenidst ja na miejsce tej, ktora beza-
pelacyjnie nawalita.

A ze wylagczony zostat tym samym hydrofor wody stonej?

- NO PROBLEM!

Po pierwsze i tak juz potowa ubikacji na statku byta catko-
wicie odcieta od systemu wody sanitarnej, z bardzo zresztg pro-
zaicznego powodu... braku rur, ktére catkowicie juz prze-
rdzewiaty dobre pare lat temu. A po drugie... przeciez rownie
dobrze mozna ubikacje sptuka¢ kubetkiem wody stodkiej.

Ze przy tym ro$nie zuzycie wody stodkiej na statku?

- NO PROBLEM!

Mozna przeciez do jednego ze zbiornikow tadunkowych
wziag¢ nawet bardzo duzo wody stodkie;j.

Ze ta woda kosztuje, to zmartwienie wlasciciela statku, a ze
$mierdzie¢ bedzie resztkami tadunku?

- NO PROBLEM!

Gdzie jest powiedziane, ze trzeba wachac¢ wodg, a surowej
i tak nikt nie pije. A w kawie, jak sie doda duzo cukru, nie czué.

I tak dalej... i tak dalej.

Na kazda awarie, ktorych zreszta nie brakowato, moj czar-
nowlosy, pyzaty, zawsze usmiechniety i zawsze zadowolony
z siebie Andrea miat jedna, standardowa odpowiedz:

- NO PROBLEM!

Tak jako$ udato nam si¢ dojecha¢ do singapurskiej redy.
I tam, my$latem, w koncu uda sie zobaczy¢ jak Andrea sie za-
tamie. Tam wta$nie bowiem, juz podczas ostatnich manewréw
przy dobijaniu do nabrzeza, rozleciata si¢ w naszych oczach
ostatnia pompa, ktora stuzyta do chtodzenia silnika gtéwnego.
Tej juz nie dalo sig, przynajmniej wedtug moich wiadomosci,
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niczym zastgpi¢. A bez niej silnik gtéwny byt tez zupetnie do
niczego.

Kiedy wigc na moich i Andrei oczach pompa rozkraczyta
sig ostatecznie i dokumentnie, spojrzatem wymownie na dru-
giego mechanika z cichg nadzieja, Ze nareszcie teraz ustysze
od niego co$ innego, niz sakramentalne: NO PROBLEM.

I rzeczywiscie, Andrea stanal nad kawatkami rozwalone;j
pompy, ktore na szczescie nikogo nie poranity w maszynowni
i podrapat si¢ w gesta, kedzierzawa, czarng jak smota czupryne.

No, teraz mam ci¢ bratku — pomy$latem z méciwa satys-
fakcja. Niewazne byto dla mnie w tej chwili, ze — badz co badz
—awaria jest powazna, ze naprawde nie wiadomo co dalej z tym
zrobi¢ i takie rézne inne rzeczy. Istotne byto w tej chwili to, ze
wreszcie, przynajmniej moim zdaniem, Andrea MUSIAL SKAPI-
TULOWAC!

Jakiez jednak byto moje zdziwienie i zaskoczenie, gdy po
kilkunastu zaledwie sekundach zatroskanego medytowania
i skrobania si¢ w glowe, okragle oblicze Andrei rozjasnit szero-
ki usmiech, wyraznie widoczny nawet tu, w bladym $wietle
jedynej sparszywialej zarowki, wiszacej na obdartym, niemal
gotym kablu. I nagle, zupetnie niespodziewanie Andrea po-
wiedzial:

- NO PROBLEM!

- Jak to? - zdotatem wyjaka¢ gteboko wzburzony. - Co teraz
zrobisz?

-Ja? - zapytal z jeszcze szerszym usmiechem Andrea. - THIS
IS NO MY PROBLEM, THIS IS YOUR PROBLEM! Bo ja juz jutro
schodze ze statku ilecg samolotem do Gregji. A od jutro Ty
jeste$ DRUGIM MECHANIKIEM na tym statku!

Nowy trzeci mechanik, mtody chtopak, ktory przyleciat do
Singapuru z bardzo daleka, gdy wszedt po raz pierwszy do naszej
sitowni, byt wyraznie zdetonowany, Zeby nie powiedzie¢, prze-
razony. W pewnym momencie zapytal mnie czy te¢ sitownie
mozna w ogole uruchomic?

- NO PROBLEM! - ustyszat ode mnie w odpowiedzi.

I pewno miat tak samo zdziwiong i pelng niedowierzania
ming, jak ja przed niespetna dwoma tygodniami.

W czasie moich wspominkdw sprzed lat... mniejsza o to
sprzed ilu, do dwdch dziewcezyn z napisami NO PROBLEM na
apetycznych wypuktosciach obcistych bluzeczek podeszto
dwdch miodych opalonych chtopcow.

- Poéjdziemy na dyskoteke? - zapytali.

- NO PROBLEM! - roze$miaty sie rdwnocze$nie.

W moim spojrzeniu mozna byto chyba wyczyta¢ swego
rodzaju zawis¢. Nic zresztg dziwnego. Chlopcey byli ze trzy razy
mlodsi ode mnie.

Czeséc powyzszej opowiesci jest fragmentem mojej ksigzki
p.t. ,Pana Jedrusia wyprawa po zielone runo”, wydanej w roku
1989 a wiec juz 20 lat temu, a opisujacej wydarzenia z roku
1980, a wigc sprzed trzydziestu lat na statku... mniejsza o na-
zZwe.)

|
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Urok dwudziestolecia

®

»Armia marszalka Smiglego. Idea
rozbudowy Wojska Polskiego 1935-
1939” Tymoteusza Pawtowskiego, wyda-
na przez wydawnictwo Rytm, to nie jest
ksiazka $cisle marynistyczna. Zaledwie
jedna dziesiata publikacji zajmuja roz-
wazania dotyczace Marynarki Wojenne;j.
Dlaczego wigc prezentujeg ja w tym wyda-
niu ,Morza ksiazek”? Powdd jest prosty. Te
czterdziesci stron, wedlug mnie, wazy wie-
cej niz niejedna z wydanych ostatnimi cza-
sy marynistycznych monografii.

Pawlowski szczegdtowo opisuje pro-
jekty modernizacji Wojska Polskiego we
wskazanym w podtytule okresie, a takze
sam przebieg tego procesu. Robi to z roz-
biciem na poszczegolne rodzaje sit zbroj-
nych, w tym takze flot¢ wojenna. Juz sam
fakt odnotowania i oddania nalezytego
honoru Marynarce Wojennej, w tego ro-
dzaju opracowaniach wcale nieczesty,
zastuguje na uwage.

Na dodatek, poniewaz autor nie zaj-
muje si¢ marynistyka, oglada MW , $wie-
zym okiem”, co pozwala nieraz zobaczy¢
wigcej. To troche tak jak z dziura w jezd-
ni, ktéra zostata zrobiona dwadziescia lat
temu i nikt jej do tej pory nie zatatal. Dla
mieszkajacych obok, jest statym elemen-
tem otaczajacej rzeczywistosci. Nowego
lokatora bedzie dziwic i draznic.

Ksigzka Pawlowskiego daje mozli-
wos$¢ zobaczenia Marynarki Wojennej nie
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nie tylko

jako bytu samego w sobie, ale elementu
pewnej uktadanki, w catosci polskich Sit
Zbrojnych. Autor bardzo wysoko ocenia
ten element. ,Rozbudowa floty jest naj-
lepszym przyktadem Swiadomego, celo-
wego, oszczednego, a przede wszystkim
konsekwentnego procesu decyzyjnego” -
pisze we wstepie.

Mozna sie oczywiscie nie zgodzi¢ z ta-
kim sagdem. Nie mozna jednak nie doce-
ni¢ jego wartosci. Pawlowski jest jednym
z nielicznych, ktorzy publicznie i otwar-
cie wyrazili swoj poglad na temat polskiej
floty wojennej IT RP. To paradoks, ze cho¢
ukazuje si¢ sporo ksigzek na ten temat,
w niewielu znalez¢ mozna jakiekolwiek
oceny tego okresu. Mamy zestawienia, sta-
tystyki i dane. Nie mamy sagdow.

Juz to co wyzej, wystarczy, aby za-
checi¢ pasjonatéw marynistyki do sig-
gnigcia po te pozycje. Ale jest cos wie-
cej. Pawlowski udowadnia w swojej ksigz-
ce, ze Polska Marynarka Wojenna przed
druga wojna $wiatowq przygotowywana
byta do wojny przede wszystkim ze
Zwigzkiem Radzieckim. Niby wiadomo,
ze tak bylo, ale jako$ nie wida¢ tego w ro-
dzimych ,produkcjach” marynistycznych,
gdzie nasza flota wojenna ciagle odno-
szona jest do niemieckiej. Autor ,Armii
marszatka Smigltego” stusznie uwaza to
za dziedzictwo PRL-owskiej propagandy.
I chwata mu za to przypomnienie!

Takie postawienie sprawy wyjasnia
wiele, pozornie kontrowersyjnych, kwe-
stii, takich jak cho¢by budowa stawiacza
min Gryf. Do dzisiaj pokutuje przekona-
nie, Ze nie bardzo wiadomo, do czego
taka jednostka byta potrzebna polskiej
flocie wojennej. Pawtowski wyjasnia, ze
Gryfmiatl w czasie wojny tylko jeden rejs
do wykonania. ,Stawiacz min miat —
w razie wojny z ZSRS— zaminowac wyyj-
Scie z Zatoki Finiskief” - pisze. Temu za-
daniu podporzadkowane byly jego wa-
runki techniczne. I trzeba o tym pamie-
ta¢ dyskutujac nad przydatnoscia okretu.

Dla wielu mito$nikdw dziejow Polskiej
Marynarki Wojennej tezy autora ,Armii
marszatka Smiglego” beda zapewne za-
skoczeniem. Z jego ksiazka koniecznie
trzeba si¢ zapozna¢. Chocby po to, aby
zaskoczenie zamieni¢ w wiedze. Goraco
ja polecam.

Pozostajac w klimacie dwudziestolecia
miedzywojennego chciatbym takze
wspomnie¢ o ,,Gdyni miedzy wojnami.
Opowiesci o narodzinach i Zyciu mia-
sta 1918-1939” autorstwa Aleksandry
Tarnowskiej, wydanej przez wydawnic-
two Ksigzy Mlyn. Przyznam, ze bytem
niezwykle ciekawy tej publikacji. Jestem
mieszkancem Gdyni, przeczytatem wie-
le bardzo dobrych prac po$wieconych jej
historii i niewiele jest mnie w stanie w tym
temacie zaskoczy¢. Wigkszos¢ zostata
jednak wydana w Gdyni, tymczasem
ksiazka Tarkowskiej to ,produkcja” wy-
dawnictwa z Lodzi.

Okazalo sig, ze nie ma to wigkszego
znaczenia. ,Gdynia migdzy wojnami”
wytrzymuje konkurencje z innymi tego
rodzaju publikacjami. Opisuje powstanie
i rozwdj miasta z ,morza i marzen”, ,naj-
pigkniejszej cory I RP”, jak przed wojng
nazywano Gdynig, ,najbardziej morskie
polskie miasto”. To prawda, ze w tym
okresie wszystko tam krecito sie wokot
morza. I dobrze, Ze autorka nie traci tej
perspektywy. Mozna wiec przeczytac
o porcie, ludziach ktorzy go zaprojekto-



wali i zbudowali, o armatorach, statkach,
rybakach, Marynarce Wojennej, a nawet
plazach. Cenne jest tez to, ze Tarkowska
nie zrezygnowala z takich tematow jak
chocby przestepczosc w przedwojenne;j
Gdyni. Dzieki temu jej praca nie jest tyl-
ko przestodzong laurkg dla miasta.

Podkresli¢ nalezy takze staranng pra-
ce edytorska. W ksigzce zamieszczono
dostownie kilka setek zdje¢ przedwojen-
nej Gdyni, co czyni jej lekture jeszcze
przyjemniejsza. Jakby tego byto mato, do
ksigzki dodana zostata ptytka VCD z frag-
mentami miedzywojennych kronik filmo-
wych dotyczacych miasta, a takze reprint
planu Gdyni z 1936 roku. Zapewniam, Ze
wyposazona w dodatkowe gadzety ,Gdy-
nia miedzy wojnami” bedzie stanowid
ozdobe domowej biblioteczki nie tylko
obecnych mieszkancéw tego miasta, ale
takze wszystkich zainteresowanych pol-
skimi sprawami morskimi.

Taka ozdobg bedzie tez na pewno
kolejna ksiazka wybitnego znawcy dzie-
jow polskiej floty handlowej Jerzego
Drzemczewskiego zatytutowana ,,Legen-
da Batorego w fotografii” wydana
przez Pomorska Oficyng Wydawniczo-
Reklamowa Porta Mare (jako 34 tom zna-
nej serii wydawniczej ,Ksiegi Floty Oj-
czystej”).

To przetykany niezliczong iloscia zdje¢
album, ukazujacy dzieje najstynniejszego
polskiego statku pasazerskiego. Jak sam
autor (wspotpracujacy takze z ,Naszym
MORZEM”) przyznaje, pozycja stanowi
poktosie poprzedniej, wydanej cztery lata
temu pracy , Transatlantyki polskie”, w kto-
rej wykorzystat niewielka tylko czes¢ zgro-
madzonych fotografii Batorego.

Wyszto, jak zwykle u Drzemczewskie-
2o, znakomicie. Nic doda¢, nic ujaé. Ze
szczegolng ciekawoscig ogladatem przed-
wojenne i wojenne fotografie krolewski-
go” transatlantyka. Ale nie tylko. Wielkie
brawa nalezg si¢ autorowi za opis statko-
wego zycia z lat czterdziestych i piecdzie-
sigtych. Dla mnie interesujgcy byt zwtasz-
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cza amerykanski bojkot Batorego i spra-
wa ucieczki ze statku jego kapitana Jana
Cwiklinskiego, ktory ,wybrat wolnose”
proszac o azyl polityczny w Wielkiej Bry-
tanii. Sprawy te sg wciaz jeszcze malo
znane.

Zostajac przy latach czterdziestych,
chciatbym takze zaanonsowac dwie nie-
wielkie ksigzeczki poswigcone statkowi-
muzeum Soldek, cumujacemu w Gdan-
sku. Jak powszechnie wiadomo, byl to
pierwszy oddany do eksploatacji w historii
polskiego przemystu stoczniowego sta-
tek pelnomorski, ktéry zostat zaprojek-
towany przez zespot polskich konstruk-
torow. Zbudowana w Stoczni Gdanskie;j
jednostke zwodowano w 1948 roku.
W ubiegtym roku mineta 60 rocznica
pierwszego rejsu Soldka.

O jego dziejach, a takze o wspodtcze-
snosci jako statku-muzeum opowiada
ksigzka wydana przez Centralne Muzeum
Morskie w Gdansku, autorstwa Ignacego
Sielickiego, pod tytulem ,Statek-mu-
zeum Soldek”. Takze o nim méwi pra-
ca ,Zaczelo sie od Soldka”, wydana
réwniez przez CMM w Gdansku. Zawiera
materialy z sympozjum, ktére odbyto sie
w muzeum w listopadzie ubiegltego roku.
Szczegdlnie godny uwagi jest artykut Le-
onarda Wieliczko ,Stan techniczny stat-
ku-muzeum Soldek’, ktory konczy sig
nastepujaca konkluzja: ,(...) stan tech-

niczny statku wymaga natychmiastowe-
go remontu w stoczni. Remonty biezgce
i konserwacje zatoga wykonuje we wta-
snym zakresie, jednak jest on ograniczo-
ny ze wzgledu na miejsce postoju statku
oraz przepisy o ochronie srodowiska
i BHP'.

Na zakonczenie mam tez co$ dla mi-
to$nikow historii nieco dawniejszej niz
dwudziestowieczna. Podobnie jak dwie
poprzednie ksiazki, takze ita wydana
zostata naktadem Centralnego Muzeum
Morskiego w Gdansku. Chodzi o prace
,Gdansk od XVI do XVIII wieku —
Zycie portowego miasta”. Cho¢ jest to
przewodnik po wystawie pod redakcja
Wojciecha Ronowskiego i Anny Ciemig-
skiej, to jednak polecam ja wszystkim
zainteresowanym dziejami polskich zwiaz-
kow z morzem.

Publikacja, w sposéb jasny i przystep-
ny, pokazuje jak wygladalo zycie w gro-
dzie nad Mottawa w okresie, kiedy byt
on autentycznym morskim oknem na
$wiat Rzeczypospolitej. Moze stanowic
wstep do glebszego zainteresowania sig
ta tematyka, albo zwigzte podsumowa-
nie, do ktorego zagladamy, aby przypo-
mnie¢ sobie jaki$ zapomniany szczegot,
zwigzany np. z technikg przetadunku sto-
sowang w dawnych portach.

Tomasz Falba

Ksiazki za darmo!

,INasze MORZE” rozdaje ksiazki.
Wystarczy do nas zadzwoni¢ pod nr
tel. (58) 307-17-90. Dzigki uprzejmo-
$ci Fundaciji i Instytutu Marka Kamin-
skiego, tym ktorzy (ale od godz. 12,
25 lutego!) skontaktujg si¢ z nami
przed innymi, przekazemy ksiazke
,2Dotykanie $wiata Marka Kamienskie-
go0” (mamy 4 egzemplarze) i kalenda-
rze ,Marek Kaminski.Obrazy natury.
2010” (mamy 5 ezgemplarzy). Pierw-
sza pozycja to niezwykly wywiad-rze-
ka, jakiego najstynniejszy polski polar-
nik udzielit Markowi Szymanskiemu.
Kaminski opowiada o swoich podré-
zach i wyczynach z nutka filozoficznej
zadumy. Druga publikacja to kalendarz
Scienny z pigknymi zdjeciami dzikiej
przyrody i nie tylko.
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Dla Czytelnikéw zamawiajgcych prenumerate w Okretownictwo i Zegluga sp. z o.o.

Jak zaméwié prenumerate miesiecznika ,Nasze MORZE”

Wybierz sposodb, ktéry Ci odpowiada:

Internet | Wypetnij doktadnie kupon zaméwienia na stronie http://www.naszemorze.com.pl/prenumerata.php
i kliknij na przycisk ,zaméw” u dotu tej strony. Zamoéwienie zostanie automatycznie przestane do nas.

E-mail | Zamow wysylajac e-maila na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl
Telefon | Zadzwon pod nr tel. 058 307-17-90 i zt62 zaméwienie

Kupon | Wypetnij zamieszczony na odwrocie tej strony kupon zaméwienia i wyslij poczta na adres: Okretownictwo i Zegluga
zamoéwienia | Sp. z 0.0., ul. Na Ostrowiu 1, 80-958 Gdarsk z dopiskiem ,Prenumerata” lub przeslij faxem na nr 058 307-12-56.

Polecenie | Wypehij druk polecenia przelewu/wptaty gotéwkowej. W tytule zaptaty konieczne jest podanie czasu trwania
przelewu | prenumeraty (roczna, pétroczna, kwartalna), numeru miesiecznika, od ktérego mamy ja rozpoczaé oraz liczby egzemplarzy.
Jesli prenumerata ma by¢ automatycznie przedtuzana — dopisz ,PA”. Kopie dowodu wptaty przeslij do redakc;ji.

Zapytania o prenumerate mozna kierowaé na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl
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PRZEDMIOT ZAMOWIENIA

Prenumerata miesiecznika ,,Nasze MORZE”:

PRENUMERATA KRAJOWA PRENUMERATA ZAGRANICZNA
I:I Prenumerata roczna: 106,80 PLN (36 €)* l:l Prenumerata roczna: 210 PLN (70,80 €)*
D Prenumerata péfroczna: 59,40 PLN (19,80 €)* D Prenumerata péfroczna: 111 PLN (37,80 €)*

I:l Prenumerata kwartalna: 32,70 PLN (12 €)* l:l Prenumerata kwartalna: 58,50 PLN (19,50 €)*

Od numeru /10 X llos¢ egz. Od numeru /10 X llos¢ egz.

* Prenumerata plus koszt przesytki ekonomicznej.

Niniejsze zamowienie jest podstawa do wystawienia faktury VAT.
Upowazniamy do wystawienia faktury VAT bez naszego podpisu.

Wyrazam zgode na umieszczenie moich danych osobowych w bazie danych wydawnictwa "Okretownictwo i Zegluga" Sp z o.0. z siedzibg w Gdarisku,
ul. Na Ostrowiu 1 oraz korzystanie z nich i przetwarzanie w celach marketingowych i promocyjnych. Jednoczesnie przyjmuje do wiadomosci, ze
podanie przeze mnie danych jest dobrowolne i przystuguje mi prawo do wgladu, poprawiania i zgdania usuniecia ich ze zbioru. "Okretownictwo
i Zegluga" Sp z 0.0. zapewnia ochrone danych zgodnie z ustawg — Dz. U. Nr 133 poz. 883 z 1997 r. oraz — Dz. U. Nr 144 poz. 1204 z 2002 r.

Potwierdzam prawdziwosé ww. danych

Wiasnoreczny podpis
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Hamburski shipspotting |I

Jednym z miejsc, ktore ze wzgledu na panujacy tam duzy ruch statkéw daje szanse

na ,fotograficzne polowanie” wedtug klucza zgodnego z zainteresowaniami shiplovera czy spottera,

jest Hamburg. Oto wypatrzone w tym porcie polonica. Zyskuja na archiwalnej i hobbystycznej

wartosci, wobec upadku dwéch duzych polskich stoczni. ..

Prezentujemy dwa statki ze stoczni szczecinskiej, ktérej juz nie ma oraz jeden z gdanskiej, ktora istnieje,

ale niestety, w ostatnich kilku latach nie przekazala do eksploatacji zadnego statku wlasnego projektu, ani zadnego

w pelni wyposazonego. Semikontenerowiec pochodzi z czaséw produkcyjno-statystycznej $wietnoéci SG - wtedy im. Lenina.
Pierwsze z dziet Stoczni Szczeciniskiej byto kiedy$ we flocie PZM, drugie - holownik Tumak - zostat tak ochrzczony

w 1994 roku, gdy zakupiono go dla spétki Polskiego Ratownictwa Okretowego PRO-Tank, ktora zamierzata

eksploatowac¢ jednostke przy obstudze duzych zbiornikowcéw w gdanskim Porcie Poinocnym.

ghaei (Kijea, ex Iran Baghaei,
- ex Ydra, ex Almas, ex Tannenbels,
ex Stratherrol; IMO 7502734), drobnicowiec
wielozadaniowy (semikontenerowiec)
onosnosci 17 947 t, zbudowany w Stoczni
Gdanskiej w 1979 roku jako Stratherrol
(B466/05) dla stynnego brytyjskiego armatora
P&O; na zdjeciu w barwach iranskiego
armatora Islamic Republic of Iran Shipping
Lines (IRISL) w 2006 roku; zZtomowany

w 2009 roku w Indiach.

Fot. Piotr B. Starericzak

N TRl S T T

Deltuva (ex Clipper Eagle, IMO 8908832),
masowiec udzwigowiony o no$nosci 16 906 t,
zbudowany dla spétki PZM - Polclip przez
Stocznie Szczecinska (nrbudowy B570/01)

w 1994 roku, obecnie nalezacy do litewskiego
armatora AB ,Lietuvos Juru Laivininkyste”
-LJL (Lithuanian Shipping Co)

i eksploatowany przez operatora z Holandii

- Onego Shipping & Chartering BV.

Fot. Adam Wozniczka

- S %

Tumak (ex Germania; IMO 8521127), zbud. AL §
w 1987 roku, diugos¢ catkowita 27,58 m, poi | =
GT 245, moc napedu gtéwnego 2370 kW . §
3

w

(3222 KM), uciag na palu 40 T. Pierwszy
olskim porcie holownik - ,traktor”
pednikami azymutalnymi i zarazem

najnowocze$niejszy wowczas holownik
polskiego operatora. Plywa do dzi$
w Hamburgu, pod ,polskg” nazwa, w barwach
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