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Kryzys ekonomiczny w �wiatowej ¿egludze
transoceanicznej spowodowa³ liczne ciêcia
w serwisach kontenerowych i ograniczenia zdol-
no�ci przewozowej oferowanej przez pojem-
nikowce. Wszystko po to, aby dostosowaæ te
zdolno�ci do niskiego aktualnie popytu rynko-
wego na us³ugi przewozowe, wynikaj¹cego
m.in. z nadwy¿ki tona¿u kontenerowców.  W re-
zultacie, wg wyliczeñ specjalistów z Clarkson
Research, od listopada 2008 roku do listopada
roku 2009 liczba kontenerowców obs³uguj¹-
cych po³¹czenia Dalekiego Wschodu z Europ¹
spad³a o 26 procent. Niemal 12 procent ca³ej
�wiatowej floty kontenerowców  stanê³o na
sznurku!

Problemy te dotknê³y tak¿e jednego z naj-
wiêkszych operatorów kontenerowców A.P.
Moller - Maersk. Do maja 2009 roku na kotwi-
cowiskach sta³o a¿ 18 pojemnikowców Maer-
ska, o ³¹cznej ³adowno�ci 110 tys. TEU. Duñ-
ski gigant odnotowa³ w pierwszym kwartale ub.
roku 373 mln dolarów straty i zwolni³ z pracy
800 osób.

Gdy rynek jest w recesji (wp³ywy ze sta-
wek frachtowych nie pokrywaj¹ kosztów ope-
racyjnych statku) armatorzy czê�æ statków kie-
ruj¹ na kotwicowiska (albo nawet z³omuj¹),
a czê�æ do ¿eglugi. Czêsto te ostatnie p³ywaj¹
wtedy ze zredukowan¹ prêdko�ci¹, co przy-
czynia siê do obni¿enia kosztów paliwa. Np.
zredukowanie prêdko�ci kontenerowca, o po-
jemno�ci 8000 TEU z 23,5 na 20,75 wêz³a (ta-
kie spowalnianie stosowane jest m.in. w³a�nie
przez Maersk Line) p³yn¹cego w rejsie okrê¿-
nym miêdzy Azj¹ a Europ¹, daje oszczêdno�ci
rzêdu 0,5 mln USD w przypadku, gdy cena 1
tony paliwa ciê¿kiego wynosi 600 USD (bar-
dzo ciekawie ten rynkowy mechanizm opisuje
Martin Stopford w swojej monumentalnej �Ma-
ritime Economy�).

Jak podaj¹ analitycy Clarkson Research,
�standardowy� serwis na linii Daleki Wschód �
Europa liczy 8 pojemnikowców w rotacji tygo-
dniowej. Je¿eli jednak statki p³yn¹ wolniej (a
wiêc podró¿ trwa d³u¿ej), to dla podtrzymania
dotychczasowego rozk³adu zawiniêæ do por-
tów, potrzeba wiêcej statków (albo mniej por-
tów). Ekonomia skali sprawia te¿, ¿e czêsto
bardziej efektywne kosztowo jest wykorzysta-
nie jednostek o wiêkszej ³adowno�ci.

Wielu armatorów, chc¹c utrzymaæ statki
w ruchu i obs³u¿yæ swoje linie w dotychczaso-
wym rytmie, usuwa z rozk³adu niektóre porty,
czêsto w ich miejsce dodaj¹c inne, co tak¿e

Powoli naprzód�

przyczynia siê do tak po¿¹danego w czasie re-
cesji, spowalniania ¿eglugi. To w³a�nie zrobi³
Maersk.

I tak oto, paradoksalnie, dziêki kryzysowi,
Gdañsk dosta³ od losu historyczn¹ szansê, aby
staæ siê ba³tyckim hubem. 4 stycznia br. zawin¹³
tu Maersk Taikung, pierwszy z obs³uguj¹cych
serwis AE10 statków Maersk Line, obs³u¿ony
przez terminal DCT Gdañsk. To tak¿e pierw-
szy statek klasy post-panamax (o ³adowno�ci
od 4000 do 5999 TEU) roz³adowany w polskim
porcie (o samym wydarzeniu i statku czytaj na
str. 13 i 33).

To niew¹tpliwie historyczne zawiniêcie, jest
szans¹ dla Gdañska, której znaczenie trudno
przeceniæ. Nietrudno te¿ zgadn¹æ, dlaczego tak
bardzo przyda³aby siê nam teraz autostrada A1.
Miejmy nadziejê, ¿e do czasu, gdy w koñcu
kiedy� powstanie, Maersk nie zniknie z Gdañ-
ska�
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Biznes z dyktatur¹

Nie ka¿dy kto us³yszy nazwê
Koreañsko-Polskie Towarzystwo
¯eglugowe skojarzy od razu, ¿e cho-
dzi o o Koreê Pó³nocn¹, rz¹dzon¹ od
kilkudziesiêciu lat przez krwawy, ko-
munistyczny re¿im, ³¹czony z nazwi-
skami Kim Ir Sena i jego syna Kim
Dzong Ila. Nasze kontakty gospodar-
cze z pó³nocnokoreañskim re¿imem
nie s¹ zbyt intensywne. Istnieje jed-
nak firma, która z tym krajem wspó³-
pracuje od czasów, kiedy i Polska by³a
pañstwem komunistycznym. To w³a-
�nie Koreañsko-Polskie Towarzystwo
¯eglugowe Chopol.

Wojna
o wieloryby

Flotylla Sea Shepherd po zlokali-
zowaniu �przeciwnika� obrzuci³a sta-
tek bry³ami zepsutego mas³a i o�wie-
tli³a zielonym laserem, powoduj¹c
czasow¹ utratê wzroku u sterników.
Japoñczycy odpowiedzieli za po-
moc¹ urz¹dzeñ akustycznych i stru-
gami wody pod ci�nieniem miota-
nej z pr¹downic. O 4.00 w kierunku
dryfuj¹cego na fali trimarana z du¿¹
prêdko�ci¹ ruszy³ wielorybniczy sta-
tek ³owczy Shonan Maru 2... Japoñ-
czycy z pe³n¹ premedytacj¹ starano-
wali jednostkê ekologów.

Samarytanka czeka
na Samarytanina

Wa¿¹ siê losy Samarytanki -
pierwszego statku zbudowanego
przez polskich stoczniowców. ¯eby
j¹ zobaczyæ, wystarczy stan¹æ przed
stoczniow¹ bram¹, z bliska jednak
mog¹ j¹ ogl¹daæ tylko ci, którzy maj¹
przepustkê do Stoczni Gdynia.
W efekcie niewielu osobom chce siê
pokonywaæ formalne bariery, aby za-
poznawaæ siê dok³adniej z tym nie-
pozornym, ale niezwyk³ym statkiem.
I pozostaje on praktycznie nieznany�
Zróbmy wszystko, by jednostka trafi-
³a do muzeum!
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MORZE LISTÓW opinie Czytelników

Wykorzystanie Kana³u Saimaa
przez statki PLO

Z ogromnym zainteresowaniem i satys-
fakcj¹ przeczyta³em w grudniowym nume-
rze �Naszego MORZA� tekst dr Dariusza R.
Bugajskiego pt. �Kana³ Saimaa � wzór dla
¿eglugi na Zalewie Wi�lanym?�. Mam nadzie-
jê, ¿e szczegó³owe informacje zawarte w tym
materiale dotycz¹ce �Porozumienia w spra-
wie dzier¿awy przez Republikê Finlandii so-
wieckiej czê�ci Kana³u Saimaa i Wyspy Ma-
³yj Vysockij� oraz innych umów reguluj¹-
cych zasady ¿eglugi na tej drodze wodnej,
zainspiruje równie¿ nasz rz¹d, a zw³aszcza
ministerstwa: spraw zagranicznych i infra-
struktury do bardziej energicznych dzia³añ
zmierzaj¹cych do uregulowania ¿eglugi na
równie¿ przeciêtym polsko-rosyjsk¹ granic¹
pañstwow¹ Zalewie Wi�lanym.

Przy tej okazji chcia³bym przypomnieæ,
¿e ju¿ w 1972 r., a wiêc cztery lata po po-
nownym otwarciu kana³u dla ¿eglugi, Pra-
cownia Badañ Rynków ̄ eglugowych O�rod-
ka Naukowo-Technicznego PLO dokona³a
do�æ szczegó³owej analizy dotycz¹cej celo-
wo�ci w³¹czenia portów le¿¹cych nad t¹
drog¹ wodn¹ do serwisu fiñskiego PLO.
Statkami, które parametrami techniczno-eks-
ploatacyjnymi nadawa³y siê do eksploatacji

na tym kanale, wyposa¿onym w 8 �luz
i przeciêtym 6 mostami sta³ymi i 7 zwodzo-
nymi, by³y drobnicowce typu Andrzej Bo-
rowy (1263 DWT) i Boginka (668 DWT).
Wkrótce, bo za 3 lata, mia³y byæ one zast¹-
pione na g³ównych trasach serwisu, czyli po-
miêdzy portami polskimi a Helsinkami, Tur-
ku i Kotk¹, nowym tona¿em o no�no�ci ok.
3 tys. ton, w pe³ni przystosowanym do prze-
wozu drobnicy spaletyzowanej (g³ównie
celuloza i papier) i kontenerów.

Jeden egzemplarz, chyba ju¿ jedyny, tej
analizy, zatytu³owany �Warunki i perspekty-
wy wykorzystania systemu wodnego Kana-
³u Saimaa przez statki PLO�, której wspó³au-
torem by³a moja skromna osoba (drug¹ by³a
Barbara Katarzyñska, obecnie pracuj¹ca
w Akademii Morskiej w Gdyni), znalaz³em
w moim przepastnym archiwum. Praca ta,
w której aktywny udzia³ bra³ równie¿ ów-
czesny przedstawiciel PLO w Helsinkach Je-
rzy Grudziñski, zakoñczy³a siê nastêpuj¹c¹
reasumpcj¹: �Obecnie (pocz¹tek 1972 r. - JD)
nie ma absolutnie ¿adnych przes³anek prze-
mawiaj¹cych za w³¹czeniem portów le¿¹-
cych w systemie wodnym kana³u saimañskie-
go do fiñskiego serwisu PLO. Wydaje siê jed-

5Nasze MORZE l nr 2 l luty 2010

nak, ¿e sytuacja ta mo¿e zmieniæ siê w przy-
sz³o�ci, szczególnie na odcinku op³at za ko-
rzystanie z kana³u. Ich bardzo wysoki po-
ziom jest obecnie g³ówn¹ przyczyn¹ braku za-
interesowania przewo�ników t¹ drog¹
wodn¹. Ten za� z kolei fakt nie poprawia, a po-
garsza efektywno�æ powa¿nych nak³adów
inwestycyjnych jakie poniesiono w zwi¹zku
z przebudow¹ i modernizacj¹ kana³u. S³abe
jego wykorzystanie nie przyczynia siê te¿ do
aktywizacji gospodarczej rejonu �rodkowo-
wschodniej Finlandii, na co liczono decy-
duj¹c siê na ponowne jego uruchomienie.
Dlatego te¿ mo¿na mieæ nadziejê, ¿e op³aty
te ulegn¹ w przysz³o�ci znacznemu obni¿e-
niu, co oczywi�cie znacznie poprawi wyni-
ki ekonomiczne zatrudnionych tam statków
i tym samym w istotny sposób zmieni nieko-
rzystne obecnie przes³anki do podjêcia decy-
zji w sprawie ewentualnej obs³ugi tona¿em
PLO tego rejonu Finlandii�.

Jak wynika z lektury artyku³u Dariusza
R. Bugajskiego w nastêpnych latach prze-
s³anki te uleg³y zmianie, skoro dzisiaj prze-
wozi siê tam ok. 2 mln ton ³adunków.

Jerzy Drzemczewski

Potrzeba du¿ej wyobra�ni (�), ¿eby
malutki, 45 m coasterek, którym przez kilka
miesiêcy dowodzi³em, nazwaæ statkiem mor-
skim. A jednak ten maluszek nie tylko radzi³
sobie doskonale ze z³¹ pogod¹ na Ba³tyku
i Morzu Pó³nocnym, ale jeszcze posiada³
wszystkie potrzebne papiery pozwalaj¹ce na
¿eglowanie po pobliskich akwenach mor-
skich. Nie by³oby w tym niczego nadzwy-
czajnego, gdyby nie to, ¿e maluch by³ ¿ywym
i niestety jedynym dowodem na prawdzi-
wo�æ czêsto u¿ywanego pojêcia port mor-
ski Elbl¹g. Wozi³ do zamorskich odbiorców

- do Rotterdamu, Bremy, Hamburga� wy-
produkowane w Elbl¹gu ciê¿kie turbiny
i przek³adnie. Ten stateczek, o dziwo pod
polsk¹ bander¹, bez wiêkszych trudno�ci
p³ywa³ przez port w Ba³tyjsku. Ja natomiast,
jestem jednym z dwóch lub trzech k¿w, któ-
rzy na nim pracowali i dlatego uzurpujê so-
bie prawo do wypowiedzenia opinii w de-
bacie nad problemem: port morski Elbl¹g
� ¿egluga przez Cie�ninê Pi³awsk¹ � prze-
kopanie Mierzei Wi�lanej.

Bardzo uwa¿nie �ledzi³em, co w tej spra-
wie napisali i powiedzieli bardzo wa¿ni

i mniej wa¿ni ludzie. Wypowiadali siê wszy-
scy, urzêdnicy, politycy, a tak¿e osoby, któ-
rym temat wydawa³ siê ³atwy, prosty i po-
pularny. Nie wypowiadali siê marynarze.

Spróbujê tê lukê wype³niæ. (�) Na wstê-
pie informujê, i¿ uwa¿am, ¿e Elbl¹g, w sytu-
acji która aktualnie istnieje, nie mo¿e preten-
dowaæ do miana portu morskiego. Niezale¿-
nie od tego, czy statki z Elbl¹ga bêd¹ wycho-
dzi³y na Ba³tyk przez Cie�ninê Pi³awsk¹ czy
przekop przez Mierzejê Wi�lan¹. Ten port nie
posiada drogi wodnej o standardzie zapew-
niaj¹cym bezpieczn¹ nawigacjê z Zalewem
Wi�lanym. Po stronie rosyjskiej za� po³¹cze-
nie nawigacyjne z Ba³tykiem przez Cie�ninê
Pi³awsk¹, dla statków, które mog¹ aktualnie
zawijaæ do Elbl¹ga jest dobre. (�)

Zamiar przekopania Mierzei Wi�lanej po
to, by stworzyæ warunki do wyp³yniêcia na
morze statków operuj¹cych obecnie i w przy-
sz³o�ci w oparciu o port elbl¹ski jest niepo-

Marynarski g³os
pod w³os
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rozumieniem (�). ¯eby zbudowaæ w tym
miejscu Zatoki Gdañskiej bezpieczne wej-
�cie od strony morza, nale¿a³oby wykonaæ
system falochronów skutecznie ochraniaj¹-
cych przed dominuj¹cymi wiatrami i pr¹da-
mi z kierunków zachodnich i przeciwdzia³a-
j¹ce zapiaszczaniu przekopu. Przekop nale-
¿a³oby wyposa¿yæ w �luzê i prawdopodob-
nie we wrota przeciwpowodziowe. S¹dzê,
¿e ta inwestycja, gdyby powsta³a, (�), oce-
niana jedynie poprzez proporcje pomiêdzy
kosztami i korzy�ciami, (�), mog³aby pre-
tendowaæ do podrêcznikowego przyk³adu
niegospodarno�ci.

Jako uzasadnienie moich skojarzeñ przy-
toczê do�wiadczenia z Tanais (tak nazywa
siê stateczek, którym wywozi³em z Elbl¹ga
turbiny i przek³adnie). Miejscem, w którym
³adowa³em ciê¿k¹ drobnicê by³ basen daw-
nego ZAMECHU. ¯eby do basenu dop³y-
n¹æ, trzeba by³o przej�æ pod niskimi mosta-
mi, w tym celu na statku zlikwidowano oby-
dwa maszty z urz¹dzeniami ³adunkowymi.
Niski maszt, który nosi³ obowi¹zkowe �wia-
t³o topowe, przed przej�ciem pod mostami
k³adziono na nadbudówce. Anteny, m.in.
radarowe, skrócono z odczuwalnie nieko-
rzystnym wp³ywem na ich efektywno�æ.

Moim zadaniem by³o dostarczenie dwóch
sztuk tej ciê¿kiej drobnicy, o wadze oko³o
220 t, do portu tranzytowego, na ogó³ do
Hamburga. £adunek bez problemów mie-
�ci³ siê w ³adowni (�). Jednak¿e z uwagi na
ograniczenie zanurzenia, w Elbl¹gu mog³em
za³adowaæ tylko 1 sztukê, drug¹ dostarcza-
no drog¹ l¹dow¹ do Gdañska, do którego
musia³em w drodze do Hamburga zawijaæ
i powtarzaj¹c ca³¹ wymagan¹ procedurê por-
tow¹ �do³adowaæ�. W³a�ciwa farsa nawiga-
cyjna, raczej quasi-nawigacyjna, rozpoczy-
na³a siê w porcie ju¿ od momentu rozpo-
czêcia manewrów odcumowania od nabrze-
¿a. Pomimo, ¿e statek by³ za³adowany tylko
czê�ci¹ ³adunku, siedzia³ g³êboko w mule
i nieczysto�ciach zalegaj¹cych na dnie base-
nu. Motorówka kapitanatu portu, która dziel-
nie udawa³a holownik, nie mog³a go z tego
mu³u wydobyæ. Uruchomienie silnika napê-
dowego powodowa³o natychmiastowe za-
tkanie instalacji ch³odz¹cej i gro�bê zatarcia.
Obydwaj z pilotem byli�my mokrzy od potu,
kiedy nareszcie, stosuj¹c ró¿ne ma³o przyja-
zne dla statku sposoby, uda³o nam siê go
wyci¹gn¹æ na kana³. Ale to nie by³ koniec
naszych k³opotów, a raczej (�) skromna
zapowied� tego, co nas czeka³o na kanale.

Zanurzenie statku wynosi³o, zale¿nie od
wagi ³adunku, w granicach od 2,05 m do

2,1 m. Zgodnie z ocen¹ w³adz portu mia³o
to byæ bezpieczne zanurzenie dla kana³u
elbl¹skiego. Na ogó³ nie by³o. Podczas dro-
gi, silnik statku móg³ pracowaæ jedynie na
najni¿szych obrotach, przewody ch³odz¹ce
zasysa³y mu³ z dna, po którym siê statek
zaledwie �lizga³. Czêsto trzeba by³o zatrzy-
mywaæ silnik, ¿eby zapobiegaæ jego zatar-
ciu. Szczególnie w okolicach mostu w No-
wakowie, ¿eby nie dopu�ciæ do przegrzania
i zatarcia silnika, musia³em podejmowaæ de-
cyzje o zatrzymaniu statku i zacumowaniu
przy mo�cie. Pomimo, ¿e statek by³ po od-
prawie granicznej, a czas przej�cia przez gra-
nicê by³ awizowany stronie rosyjskiej.

(�) Kiedy statek zbli¿a³ siê do uj�cia
kana³u do Zalewu Wi�lanego, na odcinku
ponad 1 Mm g³êboko�æ kana³u nie przekra-
cza³a na ogó³ 1,8 m. (�). Perspektywa
utkniêcia by³a prawdopodobna i niezwykle
gro�na. Pomocnego holownika nie mo¿na
siê by³o znik¹d spodziewaæ. Najbli¿sze znaj-
dowa³y siê w Kaliningradzie, szansa na ich
przybycie by³a ¿adna. Polskie holowniki
z portów Trójmiasta dostêpu do Zalewu Wi-
�lanego nie mia³y. Nie bêdê nudzi³ czytelni-
ków szczegó³ami tej gehenny, wystarczy, ¿e
powiem, i¿ operacje pokonania owej feral-
nej górki trwa³y z regu³y kilka godzin. Fakt,
¿e silnik to wytrzymywa³, stanowiæ mo¿e
powód do dumy jego producentów.

Dalej, po miniêciu kaszycy elbl¹skiej,
sprawy toczy³y siê normalnym, powtarzaj¹-
cym siê trybem. Na granicy kuter stra¿y ro-
syjskiej zawsze informowa³ nas, ¿e nie mamy
prawa wej�cia na ich wody. Niezale¿nie od
pory dnia lub nocy interweniowa³em tele-
fonicznie u agenta w Kaliningradzie i po
up³ywie 2 do 5 godzin otrzymywa³em zgo-
dê na przekroczenie granicy. Po wej�ciu na
tor wodny Kaliningrad � Ba³tyjsk, zjawia³ siê
uprzejmy i kompetentny pilot, który wypro-
wadza³ nas w morze.

Podkre�lam, ¿e poza obstrukcj¹ formaln¹
rosyjskiej stra¿y granicznej, nie napotyka³em
¿adnych utrudnieñ nawigacyjnych ani or-
ganizacyjnych, które wykracza³yby poza utar-
te zwyczaje obowi¹zuj¹ce na miêdzynaro-
dowych drogach wodnych. Podobnie pod-
czas wchodzenia na Zalew Wi�lany od stro-
ny morza, procedura nie odbiega³a od po-
dobnej w innych portach. Zdarza³y siê przy-
padki d³ugiego oczekiwania na zgodê wej-
�cia do Ba³tyjska, kiedy wchodzi³y lub wy-
chodzi³y okrêty wojenne. W tych przypad-
kach oczekuj¹ce na wej�cie statki by³y in-
formowane o przybli¿onym czasie wprowa-
dzenia do portu i obowi¹zuj¹cej kolejno�ci.

Po rosyjskiej stronie Zalewu Wi�lanego ozna-
kowanie toru wodnego pocz¹wszy od far-
wateru Kaliningrad � Ba³tyjsk jest czytelne,
g³êboko�æ toru wynosi a¿ do polskiej grani-
cy 3,8 do 5 m, rybacy rosyjscy w odró¿nie-
niu od polskich nie wystawiaj¹ sieci na to-
rze wodnym.

Rozwa¿a³em nad przyczyn¹, dla której
armator Tanais otrzymywa³ zgodê na wie-
lokrotne przekraczanie granicy rosyjskiej,
a inni armatorzy takiej zgody nie otrzymy-
wali. Mniemam, ¿e mojemu ówczesnemu
szefowi na wo¿eniu produktów �made in
Elbl¹g� po prostu mocno zale¿a³o. (�) Z te-
go co wiem, nie zabiega³ o tak¹ zgodê na
najwy¿szych szczeblach.

Od dawna zastanawia³a mnie wysoka
ranga, jak¹ nadano problemowi przej�cia
polskich statków przez Cie�ninê Pi³awsk¹.
Szczególnie w aspekcie nieprzydatno�ci portu
elbl¹skiego do obs³ugi morskich statków
handlowych. Bezskutecznie szuka³em odpo-
wiedzi na pytanie, o jakie statki tu chodzi?

Stan kana³u elbl¹skiego dyskwalifikuje jego
przydatno�æ dla u¿ytkowania przez statki, któ-
rych zanurzenie przekracza 1,5 m. Statki o za-
nurzeniu mniejszym to barki, pontony i statki
budowane z przeznaczeniem na wody �ró-
dl¹dowe. (�) Skoro nawet maluch Tanais
musia³ ryzykowaæ powa¿n¹ awari¹ i utkniê-
ciem na wyp³yceniach, ¿eby siê z Elbl¹ga wy-
dostaæ na Zalew Wi�lany i to w stanie czê-
�ciowego za³adowania, to jak mia³yby tego
dokonaæ �prawdziwe� statki morskie? No i jesz-
cze jedno pytanie; co mia³yby te statki z El-
bl¹ga lub do Elbl¹ga woziæ? Same turbiny
i przek³adnie nie pokryj¹ kosztów, jakie nie-
sie eksploatacja portu. Potrzeba przewozów
na wiêksz¹ skalê. (�) Z mojej wiedzy wyni-
ka, ¿e porty morskie powstawa³y i utrzymy-
wa³y siê w miejscach, w których istnia³y po-
trzeby przewo¿enia kogo� lub czego� przez
morze, ludzi, towarów, akcesoriów wojen-
nych, wojska. Takich potrzeb w Elbl¹gu i na
przyleg³ych terenach nie widaæ.

Przewóz drobnicy to dzisiaj kontenery.
Najmniejsze kontenerowce mieszcz¹ siê
w przedziale d³ugo�ci od 60 do 80 m, a ich
maksymalne zanurzenie przekracza 4 m. S¹
to parametry poza granicami mo¿liwo�ci El-
bl¹ga, nawet po gruntownej modernizacji.
Wykraczaj¹ przypuszczalnie tak¿e poza wa-
runki, jakie istniej¹ po rosyjskiej stronie Za-
lewu Wi�lanego. Naturalnym zapleczem El-
bl¹ga s¹ ¯u³awy, teren urodzajny i przydat-
ny do produkcji zbo¿a na masow¹ skalê.
Ale wo¿eniem zbo¿a, je¿eli znajdzie siê kto�
kto chce je kupiæ, zajmuj¹ siê du¿e masow-
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ce. One tak¿e s¹ poza mo¿liwo�ciami, które
obecnie i w przysz³o�ci móg³by oferowaæ
Elbl¹g. Has³a w rodzaju: prze³adunki wêgla,
¿wiru, piasku tak¿e bazuj¹ na nieporozu-
mieniu. Traktowanie prze³adunków wêgla
jako wa¿nego argumentu istnienia portu
morskiego jest anachronizmem, szczególnie
w aspekcie ogólno�wiatowej tendencji do
ograniczania emisji dwutlenku wêgla do at-
mosfery. Lokalne przewozy wêgla pomiê-
dzy regionami bêd¹ oczywi�cie istnia³y. Jest
to i nadal bêdzie zajêcie dla barek, które nie
ma ¿adnego zwi¹zku z ¿eglug¹ morsk¹. Od-
no�nie prze³adunków ¿wiru i piasku, to
w mojej ocenie s¹ to przewozy niszowe i tak-
¿e nie maj¹ prze³o¿enia na ¿eglugê morsk¹.
W naturalny sposób rodzi siê pytanie, o co
w tej sprawie chodzi? Po co ta rzeka atra-
mentu i godziny wa³kowania tematu w tele-
wizji? (�)

Nie znajdujê odpowiedzi na drêcz¹ce
mnie pytanie: skoro nie ma przydatnego
dla statków morskich wej�cia do portu
elbl¹skiego, skoro ten port nie ma licz¹-
cych siê ekonomicznie potrzeb przewo-
zowych i skoro jest alternatywa po³¹cze-
nia z Ba³tykiem przez Cie�ninê Pi³awsk¹
(dla biznesu chc¹cego i umiej¹cego zadbaæ
o swój interes), po co mamy budowaæ
kana³ przez Mierzejê Wi�lan¹ ?

(�)
W rozmowach z przyjació³mi marynarza-

mi, którzy p³ywali na Tanais zastanawiali-

�my siê, co by by³o, gdyby jakim� dziwnym
zbiegiem okoliczno�ci droga wodna, o któ-
rej piszê powsta³a. Kto by ni¹ p³ywa³ i co
wozi³? (�) Nie potrafili�my wskazaæ wielu
u¿ytkowników nowego szlaku ¿eglugowe-
go. Oczywi�cie (�) elbl¹scy ¿eglarze kilka
razy w sezonie letnim mogliby uczestniczyæ
w regatach na Zatoce Gdañskiej, a ¿eglarze
trójmiejscy mogliby uczestniczyæ w impre-
zach na Zalewie Wi�lanym. Poza nimi ka-
na³em, przy dobrej pogodzie kilka barek wo-
zi³oby przypadkowe ³adunki, mo¿e jaki�
drobny biznes aran¿owany z powodu ist-
nienia sprzyjaj¹cych okoliczno�ci.

(�) Jestem ¿eglarzem od zawsze. Od
zawsze by³em i jestem sympatykiem ¿eglar-
stwa elbl¹skiego, uczestniczy³em w jego or-
ganizacji i szkoli³em na Zalewie Wi�lanym
pierwszych ¿eglarzy z tego regionu. Podzie-
lam ich troskê o zniesienie ograniczeñ w ¿e-
glowaniu po ca³ym akwenie Zalewu Wi�la-
nego. Doskonale ich rozumiem - w latach
piêædziesi¹tych, kiedy p³ywa³em jachtem
w pobli¿u boi granicznych, sowieckie stra-
¿e do nas strzela³y. Wiêziono �mia³ków, któ-
rzy z w³asnej woli, czy powodów pogodo-
wych przekroczyli granicê.

Jednak¿e pomimo ca³ej sympatii, jak¹
¿ywiê dla ¿eglarzy i ¿eglarstwa z Elbl¹ga, nie
przysz³oby mi do g³owy potraktowanie ich
potrzeb jako istotnego argumentu dla wie-
losetmilionowych nak³adów na budowê au-
tonomicznej drogi wodnej z Elbl¹ga na

Jestem ¿eglarzem, marynarzem, pó³
¿ycia spêdzi³em na morzu. Mam trochê
osi¹gniêæ i trochê do�wiadczeñ, które
przekazujê m³odym. Ukoronowaniem
mojej kariery by³ moment, kiedy zosta-
³em komendantem Daru M³odzie¿y w ro-
ku 2008 r. - by³em nim przez ca³y sezon,
w którym Dar po kilku latach przerwy
zaj¹³ trzecie miejsce w�ród 19 ¿aglowców
klasy A w Operacji ¯agiel 2008, od po-
bytu w stoczni, kiedy zamontowano ster
strumieniowy, poprzez pierwszy rejs
Daru w historii, kiedy ca³¹ za³ogê szkoln¹
stanowili zagraniczni studenci z antwerp-

Zatokê Gdañsk¹. To nie ta ranga, nie ten
wymiar problemu.

Podsumujê. Istniej¹cy kana³ prowadz¹-
cy z Elbl¹ga na Zalew Wi�lany jest za p³ytki
i za w¹ski dla ruchu nawet najmniejszych
statków ¿egluj¹cych z tego portu na Ba³tyk.
Elbl¹g nie posiada i w najbli¿szej przysz³o-
�ci nie bêdzie posiada³ potrzeb przewozo-
wych-morskich, które uzasadnia³yby wielo-
setmilionowe inwestycje potrzebne dla stwo-
rzenia po³¹czenia wodnego z morzem. Nie-
wielkie przewozy morskie do i z Elbl¹ga
bêdzie nadal wykonywa³ odleg³y o nieca³e
60 km port gdañski. Nale¿y siê liczyæ z tym,
i¿ w daj¹cej siê przewidzieæ przysz³o�ci, na-
st¹pi unormowanie wspó³pracy z Kaliningra-
dem do stopnia pozwalaj¹cego na korzy-
stanie z przej�cia przez Ba³tyjsk. Do czasu
kiedy to nast¹pi, powinno siê spo¿ytkowy-
waæ inicjatywy na lokalnym szczeblu, ¿eby
uzyskiwaæ skutki jak w przypadku eksplo-
atacji Tanais.

(�)
Zakoñczê ripost¹, któr¹ us³ysza³em z ust

przypadkowego mieszkañca Elbl¹ga, kiedy
utyskiwa³em na kiepsk¹ ¿eglowno�æ obec-
nego kana³u. (�)

- No co� pan, dla jednego Tanaisa mie-
liby�my zbudowaæ nowy kana³?

K¯W Bohdar Pr¹dzyñski

Mam pomys³ artyku³u o roboczym
tytule �Czy ¿aglowce szkolne s¹ potrzeb-
ne?�. Jest to temat, na który mogê dysku-
towaæ do upad³ego. Od 2000 roku spê-
dza³em kilka tygodni w roku na Pogorii
jako �volunteer master�, czyli kapitan bez
pensji, ale z ca³¹ odpowiedzialno�ci¹ wy-
nikaj¹c¹ z tej funkcji i mogê powiedzieæ,
¿e przez moje rêce przewinê³o siê sporo
m³odzie¿y z ró¿nych �rodowisk, ³¹cznie
z przysz³ymi oficerami floty handlowej.
Chcial³bym zaprezentowaæ swój punkt
widzenia i mo¿e nawet wznieciæ dysku-
sjê na ten temat? S¹ w ¿yciu rzeczy bez-
cenne, sprawa wychowania morskiego do
nich bezwzglêdnie nale¿y...
(�)

Miros³aw Peszkowski
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skiej szko³y morskiej i pierwszy rejs,
w którym byli to ¿eglarze z tzw. naboru,
a¿ do ostatniego rejsu z I rokiem Nawiga-
cji Akademii w Gdyni.

Od czasu, kiedy wyszed³ pierwszy
numer �Naszego MORZA� jestem jego
czytelnikiem. W czasie �komendantu-
ry�, kiedy zbli¿y³em siê do polskiego
¿ycia bran¿owego, je¿eli chodzi o nasz¹
gospodarkê morsk¹, czytam to pismo
�od deski do deski�. Jest tu sporo cen-
nych rzeczy, które podnosz¹ sprawy
czasem kontrowersyjne, ale zawsze in-
teresuj¹ce.

s¹ potrzebne?
Czy ¿aglowce szkolne
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- Panie prezesie, dlaczego zarz¹d
Stoczni Marynarki Wojennej tak usil-
nie zabiega³ o og³oszenie jej upad³o-
�ci? W jaki sposób poprawi to funk-
cjonowanie stoczni?

- Zarz¹d nie zabiega³, zarz¹d nie mia³
wyboru. Bank wypowiedzia³ nam czter-
dziestomilionowy kredyt i brak wniosku
o upad³o�æ móg³by skutkowaæ tym, ¿e
wniosek o upad³o�æ likwidacyjn¹ z³o¿y³-
by wierzyciel. Dlaczego siê z tego cieszy-
my? Otó¿ w sytuacji, w której firma nie

ma �rodków na dalsze dzia³anie, jest kil-
ka mo¿liwo�ci. Jedna z nich � najlepsza,
najprzyjemniejsza � to znalezienie w³a-
�ciciela, który dokapitalizuje, pokryje d³u-
gi, przeprowadzi restrukturyzacjê i tak
dalej. Niestety, w naszej sytuacji by³aby
to niedozwolona pomoc publiczna. Mu-
sieli�my radziæ sobie sami. Z moich ra-
chunków wynika³o, ¿e stocznia nie jest
w tak z³ej sytuacji, jak uwa¿a³a czê�æ lu-
dzi. Mo¿e wyj�æ na prost¹ przy roz³o¿e-
niu w czasie zobowi¹zañ i jednocze�nie

Uratowana znad przepa�ci?

zredukowaniu kosztów. Stocznia we-
wnêtrznie nie jest efektywna, bo rynek
wojskowy, z obiektywnych przyczyn siê
kurczy, taka jest sytuacja bud¿etowa.
Oceni³em wszystkie parametry i doszli-
�my do wniosku, ¿e w przypadku z³o¿e-
nia wniosku o upad³o�æ uk³adow¹, mamy
szansê siê pozbieraæ.

- Zwalniaj¹c ludzi?
- Nie tylko. Zaczêli�my robiæ trzy rze-

czy. Pierwsza: w naszej stoczni podstawo-
wym sk³adnikiem kosztów, do sze�ædzie-

O los Stoczni Marynarki Wojennej w Gdyni, jej prezesa
Romana Kraiñskiego, pytaj¹ Tomasz Falba i Czes³aw Romanowski

Wojenna
do cywila

WYDARZENIA polskie stocznie
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- I na tym koniec zwolnieñ?
- Tak, ale skutek finansowy dla stocz-

ni, z powodu okresu wypowiedzeñ, bê-
dzie odczuwalny dopiero w drugim kwar-
tale roku. Druga rzecz to zmiana organi-
zacji pracy. Ludzie, którzy pozostan¹,
musz¹ pracowaæ z wiêksz¹ efektywno-
�ci¹. Inaczej mówi¹c, z tej samej, lub na-
wet nieco wiêkszej, ale liniowo zwi¹za-
nej ze sprzeda¿¹, kwoty pieniêdzy wy-
danych na pensje, muszê mieæ o wiele
wiêksz¹ sprzeda¿. I trzeci czynnik, naj-
wa¿niejszy � rynek. Je�li nie bêdziemy
mieli gdzie sprzedawaæ, mo¿emy siê we-
wnêtrznie reorganizowaæ do woli i nic z te-
go nie wyjdzie.

- No w³a�nie, co teraz bêdzie siê
dzia³o w stoczni? Jak¹ drog¹ pójdzie?

-  Najpierw powiem, w jakiej jeste�my
sytuacji. Ano w takiej, ¿e 22 grudnia ub.r.
s¹d wyda³ postanowienie o upad³o�ci
z mo¿liwo�ci¹ zawarcia uk³adu z wierzy-
cielami. To znaczy, ¿e z tym dniem
wstrzymuje siê co�, co nam bardzo do-
pieka³o, czyli egzekucjê zad³u¿enia. Mie-
li�my ca³y czas na koncie komornika, ci¹-
gle nam co� zabiera³. To niezwykle k³o-
potliwe, nie pozwala niczego sensowne-
go zaplanowaæ. To by³ bardzo d³ugi i z³y
okres, wszyscy nasi wierzyciele wiedzie-
li, ¿e bêdzie upad³o�æ, wiêc brali, co mo¿na.
Tak czy inaczej � dzisiaj jeste�my na po-
cz¹tku drogi. Jest to jaki� sukces, s¹d po-
dzieli³ nasz¹ opiniê, ¿e mamy szansê na
wyj�cie z k³opotów. A wracaj¹c do panów
pytania. Co siê teraz bêdzie dzia³o? Musi-
my poczekaæ trzy miesi¹ce, tak jest w po-
stanowieniu, a¿ siê zg³osz¹ wszyscy po-
tencjalni wierzyciele. Co prawda mamy
ich listê i sami wysy³amy zawiadomienia,
ale taka jest procedura. Pó�niej zacznie-
my indywidualne rozmowy, bêdziemy
sondowaæ i negocjowaæ warunku uk³adu.

-  Jak bardzo jeste�cie zad³u¿eni?
- Na kilkadziesi¹t milionów z³otych.

Wa¿ne, ¿e jeden z naszych najpowa¿niej-
szych wierzycieli, zgodzi³ siê na konwer-
sjê d³ugu, czyli 40 milionów, na akcje. Nie
bêdziemy musieli tego oddawaæ, o tyle
zostanie natomiast podniesiony kapita³.

- Ilu macie wierzycieli?
-  Oko³o o�miuset. To du¿o. Ale gdy-

bym dzisiaj zap³aci³ wiêkszo�ci z nich,
w sumie pó³tora miliona, to z tej liczby
zrobi siê 180, w wielu wypadkach s¹ to
bowiem bardzo niewielkie kwoty.
W optymistycznym wariancie, do koñca
roku uda nam siê zawrzeæ uk³ad. To ol-
brzymia praca. Jakie mam argumenty
wobec wierzycieli? ¯e zap³acê po³owê
w kilku ratach, ale zap³acê. Bo jaka jest
alternatywa? Wierzyciel siê nie godzi,
przychodzi syndyk i latami sprzedaje ma-
j¹tek. Drugi argument, my�lê ¿e racjonal-
ny - jeste�my jedn¹ z ostatnich w Polsce
du¿ych stoczni. G³êboko wierzê, ¿e ¿ad-
nemu z naszych kooperantów nie zale¿y,
by nas dobiæ. Je¿eli przedstawimy perspek-
tywê, ¿e to jest szansa równie¿ dla nich,
bo nie tylko mamy z czego sp³aciæ d³ugi,
ale te¿ bêdziemy mieli kontrakty, bêdzie
praca. W tym pok³adam du¿¹ nadziejê.

- Czyli ten rok to zawarcie uk³adu
i reorganizacja stoczni...

- Tak i jeszcze budowa dodatkowego
dzia³u. Nasz zak³ad to typowa stocznia
remontowa - wzglêdnie dobrze remon-
tuje, natomiast budowa odbywa siê tutaj

Wyliczyli�my, ¿e zwolnienie
oko³o trzystu osób da nam
miesiêcznie oko³o pó³tora
miliona z³otych oszczêdno�ci.

siêciu procent, s¹ koszty osobowe. Stwier-
dzi³em, ¿e mamy olbrzymie przerosty. Tu
ró¿nimy siê w ocenie z organizacjami
zwi¹zkowymi, ale oni musz¹ broniæ lu-
dzi. Nie do utrzymania jest jednak sytu-
acja, ¿e piêciuset pracuje, a o�miuset im
pomaga. Uwa¿am, ¿e równie efektywnie
wspieraæ produkcjê mo¿e mniejsza licz-
ba pracowników. Wyliczyli�my, ¿e zwol-
nienie oko³o trzystu osób da nam mie-
siêcznie oko³o pó³tora miliona z³otych
oszczêdno�ci.

Prezes Stoczni Marynarki Wojen-
nej w Gdyni Roman Kraiñski obecn¹
funkcjê pe³ni od czerwca zesz³ego
roku. Wcze�niej by³ prezesem spó³-
ki pracowniczej Stocznia Gdañska
Holding i wiceprezesem Stoczni
Gdañsk. O Stoczni Marynarki Wo-
jennej by³o ostatnio g³o�no z dwóch
powodów: wodowania budowane-
go od lat kad³uba korwety Gawron
oraz warszawskiego protestu zwi¹z-
kowców zak³adu przeciw zwolnie-
niom. W grudniu zesz³ego roku s¹d
og³osi³ upad³o�æ stoczni, o co wnio-
skowa³ jej zarz¹d. SMW jest w trak-
cie restrukturyzacji. Agencja Rozwo-
ju Przemys³u, w³a�ciciel 99 procent
jej akcji, zapowiada prywatyzacjê.

Prezes stoczni MW
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metod¹ cha³upnicz¹, niejako przy okazji.
Remontowiec nigdy nie bêdzie dobrze
produkowa³. Musimy wiêc od nowa zbu-
dowaæ nowoczesny i efektywny pion zaj-
muj¹cy siê budowami, poniewa¿ to bê-
dzie bardzo istotna czê�æ naszego nowe-
go rynku. Nie remonty, a budowy. Do
tego zmusza nas sytuacja. Nie mam tak
szerokiej i prê¿nej rzeszy agentów, któ-
rzy by �ci¹gali du¿e remonty. W tej chwi-
li trafiaj¹ do nas niewielkie rzeczy, rzêdu
miliona, dwóch euro. A budowy to du¿e
pieni¹dze i co istotniejsze, rynek, które-
go nie dotkn¹³ kryzys. S¹ kraje, które
potrzebuj¹ nowych jednostek wojsko-
wych, a kryzys ich nie obchodzi.

- Stocznia Marynarki Wojennej nie
ma jednak dobrej opinii. Mo¿e nawet
inaczej - nie ma dobrego PR. Mamy
wra¿enie, ¿e przyczyniaj¹ siê do tego
tak¿e pañskie wypowiedzi. Podkre�la
pan na przyk³ad, ¿e ten, który remon-
tuje nie bêdzie dobrze budowa³...

- Zgoda co do z³ego PR. Mo¿e nawet
nie z³ego, po prostu go nie by³o. Zilu-
strujê to na przyk³adzie Gawrona. Wszy-
scy pisz¹, ¿e stocznia �cacka siê� z tym
okrêtem od 2001 roku. A jest tak, ¿e
w 2001 roku przyjecha³ premier Leszek
Miller, wbi³ m³otkiem do klocka blaszkê
i �rozpoczê³a siê budowa korwety�. Tyl-
ko, ¿e by³o to tak, jakby panowie zamie-
rzali zbudowaæ dom, kupili dzia³kê i wbili
w ni¹ palik, a potem zaczêli siê rozgl¹daæ
za pieniêdzmi. Trzy lata trwa³a dyskusja,
czy budujemy siedem, piêæ, a mo¿e trzy
korwety. A to oznacza, ¿e nie mo¿na ru-
szyæ, bo przy ka¿dym wariancie zmienia
siê roz³o¿enie kosztów. W 2006 roku za-
pad³a wreszcie decyzja: s¹ pieni¹dze,
budujemy. I zbudowali�my w pe³ni wy-
posa¿ony kad³ub, w tempie, w jakim bu-
duje siê je na �wiecie. Pisano te¿, ¿e robi-
my tego Gawrona najdro¿ej jak tylko
mo¿na. Otó¿ nasza korweta jest tañsza
o 20 procent, ni¿ taka sama, a gorzej wy-

posa¿ona, robiona w Niemczech. Druga
sprawa, trzeba zmieniæ z³e nawyki, stocz-
nia nie mo¿e sobie pozwoliæ na opó�nie-
nia, na powiedzenie kontrahentowi - za-
brak³o trochê farby, ale za trzy miesi¹ce
statek bêdzie skoñczony jak w banku!
Chêtnych do budowy jest wielu i je¿eli
raz czy drugi nie skoñczymy pracy na
czas, kontrahent powie, ¿e takich samych
jak my znajdzie gdzie indziej i tamci zro-
bi¹ to w dodatku terminowo. Je�li arma-
tor zamawia statek na 15 czerwca, mam
prawo my�leæ, ¿e na 20 ma zakontrakto-
wany pierwszy fracht.

- A kwestia remontowców, którzy,
wed³ug pañskich s³ów, nie zbuduj¹
statku?

- Remontowiec wstêpnie ocenia za-
kres prac przy statku czy okrêcie. Naj-
czê�ciej sam klient mówi, co nale¿y zro-
biæ. Ju¿ na tym etapie trzeba dok³adnie
siê przyjrzeæ, jaki jest rzeczywisty zakres
robót. Trudno bezwzglêdnie okre�liæ ter-
min zakoñczenia. Mo¿na zadeklarowaæ, ¿e
bêd¹ to trzy miesi¹ce, ale je¿eli po zdjê-
ciu szalunku oka¿e siê, ¿e jest drugie tyle
roboty? A przy budowie mo¿na, dziêki
sprawnej organizacji i normowaniu, okre-
�liæ termin dok³adnie co do dnia. Tam nie
ma niespodzianek, zw³aszcza gdy robi siê
kolejny statek z serii. To nie jest tak, ¿e
ja remontowców oceniam gorzej. Wiêcej,
czêsto s¹ oni lepszymi fachowcami, musz¹
byæ bardziej uniwersalni. Musimy wiêc tak
przeprowadziæ restrukturyzacjê, ¿eby zle-
cone prace przeprowadziæ szybciej, le-
piej i taniej. Musimy byæ konkurencyjni,
inaczej nie wygramy ¿adnego przetargu
i zmiecie nas �niewidzialna rêka rynku�.
Muszê nastawiæ ludzi na inny rodzaj orga-
nizacji, zmieniæ mentalno�æ. W produkcji,
na któr¹, jak mówi³em, bêdziemy stawiaæ,

Nasz zak³ad to typowa stocznia
remontowa - wzglêdnie dobrze
remontuje, natomiast budowa
odbywa siê tutaj metod¹
cha³upnicz¹, niejako przy okazji.
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upatrujê naszej szansy. Produkuj¹c co� od
nowa nie musimy doganiaæ innych, mo-
¿emy ich od razu przeskoczyæ. Robiæ
nowocze�nie.

- Pozwalnia pan ludzi, zrestruktu-
ryzuje stoczniê. Czy ci, którzy zostan¹
bêd¹ mogli liczyæ na lepsz¹ p³acê?

- To trzecia rzecz, któr¹ zamierzam
w tym roku zrobiæ. Gdy tylko trafi siê za-
mówienie na nowy statek, bêdziemy sto-
sowaæ nowy system motywacji. Bêdzie
to liniowo zwi¹zane ze wzrostem produk-
cji. A niech ludzie nawet po dziesiêæ ty-
siêcy zarabiaj¹, dlaczego nie?

- W tej chwili jaka jest �rednia za-
robków?

- Oko³o trzech i pó³ tysi¹ca brutto. To
za ma³o, wiem. Ludzie musz¹ zarabiaæ
wiêcej, ale musi w ich g³owach powstaæ
zwi¹zek miêdzy produkcj¹ a p³ac¹.

- A pan ile zarabia, panie preze-
sie?

- To ¿adna tajemnica, cztery �rednie
krajowe, oko³o dwunastu tysiêcy brutto.

- A jakie s¹ pana stosunki ze
zwi¹zkami zawodowymi? Pamiêtamy
demonstracjê pracowników stoczni
w Warszawie, by³y s³owa szefa stocz-
niowej Solidarno�ci o tym, ¿e zwol-
nienia zagra¿aj¹ obronno�ci kraju.

- Nasze stosunki ewoluuj¹. Uprzedzo-
no mnie, ¿e moj¹ pierwsz¹ pora¿k¹ bêd¹
stosunki ze zwi¹zkami. Tak siê nie sta³o.
Na pocz¹tku, to prawda, bardzo walczyli-
�my. Ale nasze relacje siê cywilizuj¹. Nie
s³ysza³em i nie czyta³em wypowiedzi
zwi¹zkowców, którzy by na mnie naskaki-
wali imiennie. Zwi¹zki walcz¹ o ludzi, wiêc
dobieraj¹ argumenty zwi¹zane z walk¹, to
oczywiste. W koñcu jednak zawarli�my
porozumienie w sprawie zwolnieñ.

- Wróæmy do Gawrona. Co siê
z nim dzieje?

- Gawron wróci³ do hali, trwaj¹ na nim
prace. Chêtnie by�my ju¿ na nim budo-
wali nadbudówkê, ale przedtem musi
zapa�æ decyzja w sprawie systemu wal-
ki, co powinno siê staæ w 2011 roku. Na
razie koñczymy platformê.

- Tracimy du¿e pieni¹dze na utrzy-
manie Gawrona, a gdy wreszcie sp³y-
nie na wodê, na wiêkszo�æ jego czê-
�ci nie bêdzie ju¿ gwarancji...

- System walki bêdzie nowy, wiêc
kwestia gwarancji tutaj nie wystêpuje.
Natomiast je¿eli chodzi o inne urz¹dze-
nia, robimy przegl¹dy, ¿eby nie utraciæ
gwarancji, a poza tym producenci, wie-
dz¹c, ¿e okrêt nie pracuje, przed³u¿aj¹
gwarancje. To jednak prawda, samo utrzy-
manie kosztuje setki tysiêcy z³otych rocz-

nie. Ale jednostka musi byæ ubezpieczo-
na i pilnowana. To s¹ koszty, które pono-
si pañstwo. Tego nie przeskoczymy.

- Panie prezesie, ile i jakie jed-
nostki s¹ w tej chwili remontowane
w stoczni?

- Stoj¹ u nas Iskra, Orze³ i Ko�ciusz-
ko. Mia³y byæ skoñczone w zesz³ym roku,
ale wynik³y dodatkowe prace, na które
ministerstwo nie mia³o pieniêdzy i ta
czê�æ robót przesz³a na ten rok. Poza tym
jest pusto. Czekamy na modernizacjê
dwóch tarantul, mamy wystartowaæ
w przetargu na Nawigatora - to wymarzo-
na dla nas jednostka, bo tam do wymiany
jest ca³a elektronika. Ma wej�æ te¿ jeden
kobben. I to jest wszystko na ten rok.

- Jak rozumiemy, w tej chwili za-
mówienia wojskowe to niemal sto
procent waszej dzia³alno�ci. Z niej siê
jednak nie utrzymacie.

- Oko³o osiemdziesi¹t procent. Na rok
2010 planujemy pó³ na pó³. Poczujê, ¿e
osi¹gn¹³em cel, gdy bêdê mia³ wiêkszo�æ
zleceñ cywilnych, z rynku. A je¿eli woj-
sko nam co� podrzuci, to bêdzie niejako
dzia³alno�æ dodatkowa. W naszym planie
restrukturyzacji za³o¿yli�my stworzenie
grupy kapita³owej. Obecna Stocznia Ma-
rynarki Wojennej pozostanie zak³adem
pracuj¹cym wy³¹cznie na rzecz MON.
Poniewa¿ wed³ug zapisu w Traktacie Eu-
ropejskim stocznia pracuj¹ca wy³¹cz-
nie na rzecz obronno�ci kraju, nie ma pro-
blemu z niedozwolon¹ pomoc¹ publiczn¹,
nie obowi¹zuje jej prawo o zamówieniach
publicznych...

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

- Tak, zgoda. Ale bycie tylko stoczni¹
MON-owsk¹ jest o tyle niebezpieczne, ¿e
ewentualne ciêcia w bud¿ecie dotkliwie
nas do�wiadczaj¹. Mo¿emy po prostu
znikn¹æ. Jako swego rodzaju amortyzator
rynkowo-finansowy stworzymy spó³kê-
córkê, bêd¹c¹ nasz¹ stuprocentow¹ w³a-
sno�ci¹, stoczniê, która roboczo nazywa
siê stoczni¹ cywiln¹. W niej bêd¹ zatrud-
nieni wszyscy pracownicy, wypo¿yczani
w razie potrzeby do stoczni wojskowej.
Powo³ujemy jeszcze drug¹ spó³kê-córkê
zajmuj¹c¹ siê infrastruktur¹.

- Panie prezesie, a na jakim eta-
pie s¹ rozmowy z Wietnamczykami
w sprawie jednostek wojennych, któ-
re mieliby�cie zbudowaæ?

- By³a tutaj ich delegacja, stwierdzi³a,
¿e nasze warunki im odpowiadaj¹. Tyle,
¿e nie wiadomo, czy to my bêdziemy
stron¹ kontraktu, czy nasz konkurent -
Bumar.

- Kontraktu jednak nie ma.
- Ale jest kredyt - 262 miliony dola-

rów. Umowa powinna byæ podpisana
w pierwszym kwartale tego roku. To mnie
ustawia na wiêcej ni¿ rok. Na wstêpie
mia³yby to byæ 3-4 okrêty patrolowe
i okrêt szkolno-treningowy, dosyæ trudny.
Ma mieæ oko³o 80 metrów i ma na nim
p³ywaæ 260 ludzi. Widaæ te¿, ¿e Wietnam
bêdzie chcia³ jeszcze wiêcej.

- A ¿aglowiec dla Indonezji?
- To bêdzie jednostka konstrukcji in-

¿yniera Zygmunta Chorenia, d³u¿sza ni¿
Dar M³odzie¿y. Mamy zapewnienie, ¿e
jest ju¿ w bud¿ecie Indonezji i najpraw-
dopodobniej to my bêdziemy wyko-
nawc¹. Dlaczego jest ona dla nas tak wa¿-
na? Przecie¿ to �tylko� ¿aglowiec...

- Presti¿...

Od 1 lutego prezesem Stoczni
Gdañsk jest Andrzej Stok³osa, który
piêæ lat pe³ni³ funkcjê wiceprezesa
oraz dyrektora generalnego ISD
Huty Czêstochowa. Od czasu odwo-
³ania przed dwoma laty poprzednie-
go szefa stoczni, Andrzeja Jaworskie-
go, jego obowi¹zki pe³ni³ wicepre-
zes Igor Jacenko. Obie firmy nale¿¹
do tego samego koncernu ISD Pol-
ska (Zwi¹zek Przemys³owy Donba-
su). Na pocz¹tku roku pakiet kon-
trolny ISD, w tym Huty Czêstocho-
wa i wêgierskich zak³adów hutni-
czych Dunaferr, naby³y rosyjskie
Evraz Group i Metalloinvest. ISD
Polska zapewni³a, ¿e transakcja nie
dotyczy Stoczni Gdañskiej. - Stocz-
nia pozostaje w³asno�ci¹ spó³ki nale-
¿¹cej do ukraiñskich w³a�cicieli - na-
pisano w specjalnym komunikacie.

W SG trwa w tej chwili restruk-
turyzacja produkcji i zatrudnienia,
w wyniku której zwolnionych ma
byæ ok. 300 osób. W po³owie roku
na terenie stoczni powinna rozpo-
cz¹æ siê budowa fabryki wiatraków.
Jak ju¿ wcze�niej pisali�my, produk-
cja elektrowni wiatrowych, obok bu-
dowy statków i konstrukcji stalo-
wych, ma byæ jednym z trzech ro-
dzajów dzia³alno�ci firmy.

Nowy prezes
Stoczni Gdañsk

WYDARZENIA polskie stocznie
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- To raz. Ale ja patrzê piêæ lat do przo-
du. Je¿eli chodzi o kad³ub z cienkiej bla-
chy, Gawronem mo¿emy chwaliæ siê na
ca³ym �wiecie, jest wzorowo zespawany.
Teraz trzeba pokazaæ, ¿e potrafimy zrobiæ
tak¿e co� innego, jednostkê luksusow¹.
Ten ¿aglowiec ma mieæ standard konfe-
rencyjny - tak to tam nazywaj¹. Je�li go
zbudujemy, bêdziemy mogli i�æ dalej
w tym kierunku. Rynek luksusowych jach-
tów to kolejny, który nie poddaje siê kry-
zysowi. Nie chcia³bym permanentnie wy-
rzucaæ ludzi.

- Gdzie� jeszcze szukacie rynku?
- W Jemenie, Algierii. Tam ju¿ nie

chodzi o okrêty, a o statki bunkierki, tan-
kowce.

- W czym chcecie siê specjalizo-
waæ? Okrêty logistyczne na przyk³ad,
patrolowce?

- Mam upatrzony segment, ale nie
chcê w tej chwili o nim mówiæ. Musimy

znale�æ sobie niszê. Remonty siê zaraz
skoñcz¹, a trzeba z czego� ¿yæ.

- Ile jest prawdy w pog³oskach,
potwierdzonych tak¿e w jakim� stop-
niu przez ministra obrony narodo-
wej, o inwestorze francuskim, kon-
kretnie koncernie DCNS? Mówi³o siê
tak¿e o holenderskim Damenie...

- Holendrzy nie z³o¿yli aplikacji, wiêc
zostaje jedynie DCNS. W tej chwili roz-
mowy s¹ zawieszone, bo sprzedawanie
stoczni w tym momencie by³oby, po-
wiedzmy, przedwczesne.

- Z tego co pan mówi wynika, ¿e
przed stoczni¹ otwiera siê dosyæ kon-
kretna przysz³o�æ. A wydawa³o siê, ¿e
stoi nad przepa�ci¹...

- Decyzja s¹du o og³oszeniu upad³o-
�ci j¹ otworzy³a. Wierzê, ¿e nam siê uda.

Gdy tylko trafi siê zamówienie
na nowy statek, bêdziemy
stosowaæ nowy system motywacji.
A niech ludzie nawet po dziesiêæ
tysiêcy zarabiaj¹, dlaczego nie?

Resort skarbu nie wyklucza, ¿e
na sprzeda¿ po raz kolejny zostanie
wystawiony maj¹tek zlikwidowanej
w zesz³ym roku Stoczni Gdynia,
w tym najwa¿niejszy dla stoczniowej
produkcji du¿y suchy dok, który do-
tychczas, z powodu ceny (90 mln
z³), nie znalaz³ nabywcy. Na sprze-
da¿ ponownie mo¿e tak¿e trafiæ
pochylnia w Stoczni Szczeciñskiej.
Tamtejszy zarz¹dca kompensacji
szuka chêtnych na dzier¿awê nie-
sprzedanego maj¹tku, dziêki czemu
koszty jego utrzymania nie bêd¹
pokrywane z pieniêdzy wierzycie-
li. Dzier¿awa ma byæ ustanowiona
na rok. Nastêpnie na tym terenie
ma zostaæ utworzona specjalna stre-
fa ekonomiczna.

W poszukiwaniu
nabywcy
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Kamieniem milowym w historii kon-
teneryzacji w Polsce sta³o siê pierwsze za-
winiêcie do gdañskiego portu kontene-
rowca Maersk Taikung, 4 stycznia br. By³
to pierwszy z obs³uguj¹cych serwis AE10
statków, obs³u¿ony przez terminal DCT
Gdañsk. A jednocze�nie pierwszy post-pa-
namax obs³u¿ony w polskim porcie.

Duñski armator, Maersk Line zdecy-
dowa³ o rozszerzeniu serwisu okre�lane-
go symbolem AE10 o zawiniêcia do pol-
skiego portu. Tym samym nasz kraj uzy-
ska³ pierwsze w historii, sta³e, bezpo�red-
nie, miêdzykontynentalne, kontenerowe
po³¹czenie ¿eglugowe z Chinami i Po³u-
dniowo-Wschodni¹ Azj¹.

Maersk przyznaje, ¿e w³¹czenie pol-
skiego portu w rotacjê serwisu miêdzy-
kontynentalnego ma zwi¹zek z koniecz-
no�ci¹ zagospodarowania nadwy¿ek zdol-
no�ci przewozowej, realizowanego m.in.
przez stosowanie tzw. slow-steamingu
(celowego spowalniania floty dla zniwe-
lowania nadpoda¿y tona¿u oraz dla obni-
¿enia kosztów przez zmniejszenie zu¿y-
cia paliwa) w sieci po³¹czeñ ¿eglugowych
Maerska miêdzy Azj¹ i Europ¹.

Zmiana w serwisie AE10 umo¿liwia
zaoferowanie unikatowego wyboru mo¿-
liwo�ci transportowych pomiêdzy porta-
mi azjatyckimi a Polsk¹ i dalej - Europ¹
�rodkow¹ i Wschodni¹, w tym - wzboga-
cenie i ulepszenie po³¹czeñ dowozowych
(feederowych) do Rosji i portów w innych
krajach ba³tyckich. Oznacza to, ¿e port
gdañski, a konkretnie terminal DCT, staje
siê ba³tyckim hubem kontenerowym.

Maersk poinformowa³, ¿e jednocze-
�nie z dodaniem Gdañska do �rozk³adu
jazdy� kontenerowców w serwisie AE10,
usuwa z niego Dunkierkê, jednak ca³ko-
wita zdolno�æ przewozowa, jak¹ oferuje
na szlaku Azja-Europa, nie zmieni³a siê.
Wkrótce po rozpoczêciu zawiniêæ do

Ba³tycki hub kontenerowy w Gdañsku? Na pocz¹tku stycznia
dosz³o do historycznego,
nie tylko w skali portów

polskich, ale i ca³ego
Ba³tyku, prze³omu.

Otwarte zosta³o
bezpo�rednie, ¿eglugowe

po³¹czenie kontenerowe
pomiêdzy Dalekim

Wschodem i Polsk¹.

Brama Europy

Robin MacLeod
by³ odpowiedzialny

za opracowanie koncepcji
technicznej i za³o¿eñ

projektowych terminalu
DCT Gdañsk.

Maersk Taikung
przy nabrze¿u DCT Gdañsk.
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Gdañska, z rozk³adu usuniêto tak¿e Feli-
xstowe.

Serwis AE10 jest czê�ci¹ sieci po³¹czeñ
Azja-Europa (AE) zyskuj¹cej coraz wiêk-
sze znaczenie dla Maersk Line. Oko³o 20
proc. globalnego handlu realizuje siê obec-
nie pomiêdzy Azj¹ a Europ¹. Polska uzy-
ska³a pierwsze, bezpo�rednie po³¹czenie
¿eglugowe z prawdziwego zdarzenia
z kluczowymi portami azjatyckimi. Poja-
wienie siê serwisu to nie tylko historycz-
ne wydarzenie, ale równie¿ dobra wiado-
mo�æ dla polskich importerów i ekspor-
terów, którzy bêd¹ mogli skorzystaæ ze
sta³ego, cotygodniowego po³¹czenia
morskiego.

Unika siê dodatkowych kosztów prze-
³adunku, np. w Hamburgu i kosztów ser-
wisu dowozowego, ale cen¹ za to jest nie-
znacznie d³u¿szy czas transportu konte-
nera (zw³aszcza do i od klientów z g³êbi
Polski). Bezpo�redni serwis m.in. z Szan-
ghaju i portów japoñskich do Gdañska
umo¿liwi budowê nowych, biznesowych
kontaktów z szybko rozwijaj¹cymi siê ryn-
kami azjatyckimi.

Po³¹czenie Daleki Wschód - Europa
jest jednym z najistotniejszych kierunków
rozwoju handlu w naszym regionie,
zw³aszcza w zakresie transportu towarów
takich jak elektronika, meble, pojazdy,
tworzywa sztuczne i kauczuk, sprzêt
AGD, p³ytki ceramiczne oraz wyroby
z kamienia.

Polska w Unii Europejskiej

Podczas pierwszego zawiniêcia stat-
ku serwisu AE10 do Gdañska, roz³adowa-
no jedynie 400 kontenerów i za³adowa-
no 250. Nieca³e 10 proc. prze³adowanych

Maersk Taikung na obrotnicy
przy terminalu DCT Gdañsk.
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Przewozy morskie na du¿ych odle-
g³o�ciach, zwykle w relacjach miêdzy-
kontynentalnych, g³ównie kontenero-
we, s¹ racjonalizowane i optymalizowa-
ne przez podzia³ na etapy, wed³ug za-
sady hub and spoke (dos³ownie �o�
i szprychy�). Okre�lenie to, oznaczaj¹-
ce konfiguracjê lub strukturê gwia�-
dzist¹, znane jest m.in. w sieciach kom-
puterowych i telekomunikacyjnych,
w sieci po³¹czeñ lotniczych i ¿eglugo-
wych, czy w logistyce i dystrybucji.

Statki zabieraj¹ce jednorazowo
coraz wiêcej ³adunków, pozwalaj¹
obni¿aæ jednostkowy koszt transpor-
tu. Bardzo wiele z najwiêkszych kon-
tenerowców obs³u¿onych mo¿e byæ
przez ograniczon¹ liczbê portów.
Nieekonomiczne i z nawi¹zk¹ niwe-
luj¹ce korzy�ci p³yn¹ce z efektu ska-
li, by³oby zatrzymywanie tych wielkich
statków w portach dla za- lub wy³a-
dunku w ka¿dym z nich ma³ej partii
kontenerów. Dlatego naturalnym
i oczywistym sta³o siê zaimplemento-
wanie w ¿egludze systemu hub and
spoke, czyli wielkich portów, do któ-
rych dop³ywaj¹ najwiêksze kontene-
rowce i rozchodz¹cych siê stamt¹d,
promieni�cie i pêtlami, po³¹czeñ do
mniejszych portów w regionie.

Huby to porty g³ówne na krañcach
szlaku oceanicznego (miêdzykonty-
nentalnego), w których kontenery s¹
prze³adowywane pomiêdzy wielkimi

Co to jest hub?
kontenerowcami dalekiego zasiêgu lub
tzw. �statkami � matkami� (long-haul
vessels, mother ships), a znacznie
mniejszymi pojemnikowcami dowozo-
wymi � �feederami� (feeder ships).
Równie¿ lokalne serwisy dowozowe -
linie ¿eglugowe rozchodz¹ce siê pro-
mieni�cie i / lub pêtlami z portów -
hubów, nazywane s¹ czasem �feede-
rami�.

Dotychczas obs³uga portów w g³ê-
bi Ba³tyku przez pojemnikowce dale-
kiego zasiêgu, pracuj¹ce w serwisach
miêdzykontynentalnych, uznawana
by³a za nieuzasadnion¹ ekonomicznie.
Polskie porty, podobnie, jak prawie
wszystkie pozosta³e na Ba³tyku, obs³u-
giwane s¹ g³ównie przez sta³e po³¹-
czenia kontenerowe krótkiego zasiê-
gu - regionalne, czyli g³ównie serwisy
o charakterze dowozowym (�feedery�).
G³ównymi portami hubowymi dla Pol-
ski s¹ Rotterdam, Felixstowe, Hamburg,
Bremerhaven i Antwerpia. Najbli¿szy-
mi Polsce i najdalej wysuniêtymi na
wschód portami hubowymi s¹ Aarhus
i Göteborg, chocia¿ niektórzy twierdz¹,
¿e nie s¹ to porty g³ówne z prawdzi-
wego zdarzenia, a na pewno nie maj¹
(równie¿ dla Polski) a¿ tak du¿ego zna-
czenia, jak Hamburg czy Rotterdam.
Hamburg nazywa siê nawet czasem
�najwiêkszym polskim portem�.

PioSta
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kontenerów przeznaczonych by³o dla in-
nych portów ba³tyckich (transhipment).
Jednak ju¿ kolejne statki w rotacji, przy-
wozi³y do Gdañska i zabiera³y z niego
znacznie wiêcej kontenerów. Na pocz¹-
tek Maersk Line spodziewa siê 40-50 proc.
udzia³u kontenerów z rynku polskiego
i 50-60 proc. przechodz¹cych przez DCT
w transhipmencie, g³ównie do i z Rosji
oraz Finlandii.

Gdy Maersk Taikung sta³ przy nabrze-
¿u DCT Gdañsk, w drodze z Dalekiego
Wschodu do Europy by³o ju¿ kolejnych
piêæ jednostek.

Peter H. Nielsen, prezes zarz¹du Ma-
ersk Polska, w rozmowie z dziennikarzem
�Naszego MORZA�, zapewni³, ¿e w³¹cze-
nie Gdañska do bezpo�rednich zawiniêæ
oceanicznej linii AE10, nie uniemo¿liwi
polskim importerom i eksporterom mo¿-
liwo�ci organizowania przewozów z wy-
korzystaniem us³ug Maerska przez Ham-
burg. Bywa, ¿e preferuj¹ takie rozwi¹za-

nie z powodu prostszych procedur od-
praw celnych i mniejszych problemów ze
zwrotem podatku VAT oraz ze wzglêdu
na mo¿liwo�æ szybszego transportu kon-
tenera pomiêdzy Hamburgiem, a klien-
tami w centralnej i po³udniowej Polsce.

Nielsen przyznaje, ¿e zainteresowane
strony, w tym Maersk i polskie terminale
kontenerowe, z DCT Gdañsk na czele,
prowadz¹ rozmowy, m.in. z udzia³em
wiceminister Anny Wypych-Namiotko,
podsekretarz stanu w Ministerstwie Infra-
struktury, odpowiedzialnej w tym resor-

cie za politykê morsk¹, maj¹ce na celu
dostosowanie praktyki obs³ugi celnej
w polskich portach do standardów panu-
j¹cych w Unii Europejskiej. Polska jest bo-
wiem takim samym cz³onkiem Unii, jak
Niemcy czy Holandia i nie ma powodów,
by w naszym kraju obs³uga ³adunków
w imporcie mia³a byæ, przez procedury
niezale¿ne od terminalu kontenerowego,
bardziej czasoch³onna, dro¿sza, czy mniej
wygodna ni¿ w Hamburgu lub Rotterda-
mie. Przyszed³ czas, by poprawi³y siê
w Polsce warunki organizacyjno-prawne,

Peter H. Nielsen,
prezes zarz¹du Maersk Polska.
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Statki Maersk Line serwisu AE10 w chwili w³¹czenia do niego zawiniêæ do Gdañska*
imiê statku E bandera LOA B T TEU R DWT GT NT V
Maersk Taikung 15.11.2007 S 332 43,20 14,52 8112 700 107 267 94 193 53 271 24,8
Maersk Tukang 22.05.2008 S 332 43,20 14,53 8112 476 107 267 94 193 53 271 24,8
Sally Maersk 06.03.1998 D 347 42,80 14,50 6600 817 104 690 91 560 50 110 24,6
Svendborg Maersk 25.09.1998 D 347 42,80 14,50 6600 817 104 690 91 560 50 110 24,6
Svend Maersk 15.03.1999 D 347 42,80 14,50 6600 817 104 690 91 560 50 110 23,5
Skagen Maersk 09.09.1999 D 347 42,80 14,50 6600 817 104 690 91 560 50 110 24,6
Maersk Sydney 01.01.2005 N 335 42,80 14,00 8450 701 97 517 93 511 49 500 24,5
Maersk Salalah 09.06.2008 H 335 42,80 14,50 8600 700 102 800 91 400 56 600 25,3
Maersk Tanjong 16.08.2007 S 332 43,20 14,53 8112 700 107 267 94 193 53 271 24.8
Maersk Sheerness 31.05.2006 N 335 42,80 14,00 8450 701 97 612 93 511 50 686 24.5

E - w eksploatacji od�; LOA - d³ugo�æ ca³kowita (oko³o) [m]; B - szeroko�æ [m]; T - zanurzenie [m]; TEU - ³adowno�æ kontenerów 20-stopowych; DWT - no�no�æ [t];
GT - tona¿ pojemno�ciowy brutto; NT - tona¿ pojemno�ciowy netto; V - prêdko�æ maksymalna (wêz³y);  S - Singapur; D - Dania; H - Holandia, N - Niemcy.

* - wkrótce potem w³¹czono do serwisu lub zast¹piono inne statki m.in. jednostkami: Sine Maersk, Axel Maersk, Maersk Stockholm, Maersk Singapore, Sofie Maersk, Carsten Maersk,
Maersk Seoul, Maersk Sana, Maersk Taurus.
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DCT
Gdañsk

Koncepcja budowy g³êbokowodnego
terminalu w Gdañsku powsta³a w po³o-
wie lat 90., wraz ze wzrostem morskiego
obrotu kontenerowego w tej czê�ci Mo-
rza Ba³tyckiego. Do jego zaprojektowa-
nia, budowy i obs³ugi zosta³a wybrana
spó³ka DCT Gdañsk, zarejestrowana
w Polsce, bêd¹ca w wiêkszo�ci (ponad 99
proc.) w³asno�ci¹ GIF II (Global Infra-
structure Fund II), specjalnego funduszu
zarz¹dzanego przez Macquarie Group of
Companies z siedzib¹ w Australii.

Realizacja inwestycji opiera³a siê na
wspó³pracy firm do�wiadczonych w tego
typu przedsiêwziêciach z Polski, Holan-
dii i Niemiec. Z czasem pozyskano te¿
strategicznego inwestora z Australii.

Rozwój DCT Gdañsk zosta³ zaplano-
wany w czterech fazach. Pierwszy etap
obejmowa³ budowê sztucznego pirsu
o 800 m d³ugo�ci i 315 m szeroko�ci,
dziêki któremu powiêkszy³o siê l¹dowe
terytorium Polski. Materia³ wype³niaj¹cy
pirs powsta³ w wyniku prac refulacyjnych

fiskalne, re¿im inspekcji celnych, wetery-
naryjnych i innych oraz infrastruktura, m.in.
autostrada A1, na któr¹ wszyscy czekaj¹.

Szef Maersk Polska przyzna³ równie¿,
¿e w pocz¹tkowym okresie strumieñ
³adunkowy z i do Polski oraz jej zaplecza
(krajów Europy �rodkowo-Wschodniej),
nie uzasadnia sensu ekonomicznego za-
winiêæ tak du¿ych statków, jak zatrudnio-
ne w serwisie AE10. Jednak w dalszej
perspektywie, Maersk wi¹¿e du¿e nadzie-
je z rynkiem polskim i o�ciennymi.

Dlaczego Gdañsk?

- Location, location, location!!! - tak
stanowczo i ¿ywio³owo podkre�la³ walory
geograficzne przysz³ego terminalu konte-
nerowego Charles Crawford, ambasador
Zjednoczonego Królestwa Wielkiej Bryta-
nii i Irlandii Pó³nocnej w Polsce, gdy chwa-
li³ wspólne, polsko-brytyjskie przedsiê-
wziêcie, przy okazji uroczystego podpisa-
nia, 28 stycznia 2004 r. w Sali Czerwonej
Ratusza G³ównego w Gdañsku, umowy
dzier¿awy terenów gdañskiego portu pod
budowê g³êbokowodnego terminalu kon-
tenerowego, zawartej przez Zarz¹du Mor-
skiego Portu Gdañsk SA i DCT Gdañsk SA.

W nieca³e cztery lata pó�niej, wielki
terminal oficjalnie otwarto, a za kolejne
dwa - Maersk Taikung sta³ siê pierwszym
w historii polskich portów obs³u¿onym
przez nie statkiem post-panamax (o sze-
roko�ci wiêkszej, ni¿ pozwalaj¹ca na
przej�cie przez Kana³ Panamski).

Nie tylko technicznym walorom oraz
sprawno�ci pracowników i managerów,
ale w du¿ym stopniu w³a�nie dogodne-
mu po³o¿eniu w niezamarzaj¹cej czê�ci
Ba³tyku, gdañski, g³êbokowodny termi-
nal kontenerowy zawdziêcza swój suk-
ces, jakim niew¹tpliwie jest przyci¹gniê-
cie miêdzykontynentalnego, oceaniczne-
go serwisu liniowego.

Za koncepcj¹ techniczn¹ i biznesow¹
budowy g³êbokowodnego terminalu kon-

tenerowego stali g³ównie przedsiêbiorcy,
deweloperzy, finansi�ci oraz specjali�ci od
projektowania portów z Wielkiej Brytanii
- James Sutcliff, prezes spó³ki DCT
Gdañsk SA i projektant terminali konte-
nerowych Robin MacLeod, dyrektor tech-
niczny (pó�niej kierownik operacyjny)
oraz Robert Sinclair, pierwszy dyrektor fi-
nansowy DCT Gdañsk SA.

Mia³em przyjemno�æ byæ pierwszym
dziennikarzem w Polsce, który w 2003
roku, wspólnie z reporterem tygodnika
�Fairplay� przeprowadzi³ wywiad z Robi-
nem MacLeodem, jeszcze zanim szkocki
specjalista od rozwoju portów znalaz³
mieszkanie w mie�cie, w którym przysz³o
mu spêdziæ kilka lat zawodowego ¿ycia
i zrealizowaæ kolejny, wielki projekt bu-
dowy terminalu kontenerowego, po m.in.
Singapurze i Wielkiej Brytanii. Da³ siê
poznaæ jako cz³owiek ogromnej wiedzy
i do�wiadczenia, potrafi¹cy siê nimi dzie-
liæ, zara¿aj¹c przy tym optymizmem i en-
tuzjazmem.

MacLeod ju¿ na pocz¹tku pracy nad
nowym terminalem (opracowywa³ jego
koncepcjê techniczn¹ i za³o¿enia projek-
towe), by³ przekonany, ¿e do Gdañska
bêd¹ zawijaæ oceaniczne kontenerowce.
Ma³o kto mu wierzy³, choæ z przekona-
niem powtarza³ to przy wielu okazjach.
Kulminacj¹ tych deklaracji by³o wyst¹pie-
nie Robina MacLeoda na gdyñskim Miê-
dzynarodowym Forum Gospodarczym,

Globalny przewo�nik kontene-
rowy i operator logistyczny Maersk
Line nale¿y do grupy A.P. Moller -
Maersk, która obejmuje tak¿e m.in.
armatorów specjalizuj¹cych siê w in-
nych rynkach ¿eglugowych i offsho-
re. Flota Maersk Line sk³ada siê z po-
nad 530 statków o ³¹cznej zdolno-
�ci przewozowej ok. 2 mln TEU oraz
kontenerów ró¿nej wielko�ci i prze-
znaczenia, odpowiadaj¹cych 1 900
000 TEU. W Polsce jest reprezento-
wana przez Maersk Polska, obecn¹
na polskim rynku ju¿ od niemal
dwudziestu lat.

Maersk Line
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prowadzonych wokó³, dziêki czemu na-
brze¿e prze³adunkowe o d³ugo�ci 650 m
ma a¿ 16,5 metrów g³êboko�ci, wiêcej
ni¿ w jakimkolwiek innym ba³tyckim ter-
minalu kontenerowym. Najwiêksze stat-
ki wp³ywaj¹ce na Ba³tyk (klasy baltimax)
maj¹ 15 m zanurzenia i mog¹ bez pro-
blemu zostaæ przyjête do obs³ugi przy
nabrze¿u DCT Gdañsk.

Realizacja prac budowlanych na kilku
etapach wymaga³a zastosowania specjal-
nych metod i sprzêtu, jak równie¿ najnow-
szych technologii. Przy budowie zastoso-
wano po raz pierwszy w Polsce jedne
z najwiêkszych profili stalowych ze stali
o podwy¿szonej odporno�ci na korozjê.

Specjalnie do realizacji prac zwi¹za-
nych z pogr¹¿aniem i kotwieniem �cian-
ki szczelnej sprowadzono do Polski wie-
lofunkcyjn¹ platformê podnoszon¹ Odin.

Terminal kontenerowy DCT Gdañsk,
który niedawno obchodzi³ drug¹ roczni-
cê istnienia, to pierwszy terminal w base-
nie Morza Ba³tyckiego zdolny do obs³ugi

statków klasy post-panamax, zarówno ze
wzglêdu na g³êboko�æ podej�æ i stanowisk
postojowych, jak równie¿ dziêki infra-
strukturze i wyposa¿eniu na l¹dzie (w
naszej czê�ci Ba³tyku suwnice post-pana-
max ma te¿ Ba³tycki Terminal Kontene-
rowy w Gdyni, a od niedawna - jedn¹ -
równie¿ Gdynia Container Terminal - GCT
- PBS).

DCT Gdañsk dziêki rampie ro-ro jest
w stanie przyjmowaæ i obs³ugiwaæ tak¿e
samochodowce i ciê¿arowce ro-ro. Go�ci
równie¿ zawijaj¹ce do Gdañska du¿e jed-
nostki pasa¿erskie, które nie mieszcz¹ siê
w porcie wewnêtrznym Gdañska.

W kilka miesiêcy po uruchomieniu,
wspó³pracê z terminalem DCT Gdañsk
rozpoczê³y: Containerships - operator
kontenerowy krótkiego zasiêgu oraz IMCL
i Team Lines - publiczne linie dowozo-
we. Najwiêkszy �wiatowy operator kon-
tenerowy Maersk Line, przeniós³ dzia³al-
no�æ operacyjn¹ z Gdyni do DCT Gdañsk
w grudniu 2008 roku.

nie z du¿ymi kontenerowcami p³ywaj¹-
cymi z Azji czy Ameryki Pó³nocnej nie
mia³yby byæ przed³u¿one a¿ do terminali
St. Petersburga? Takie po³¹czenia zapew-
ne siê pojawi¹, jednak z pewnym zastrze-
¿eniem� Otó¿ wielkie, oceaniczne kon-
tenerowce dalekiego zasiêgu nie maj¹
wystarczaj¹cych wzmocnieñ do ¿eglugi
w lodach. Tymczasem w Zatoce Fiñskiej
takie warunki mog¹ siê utrzymywaæ na-

Terminal jest dostêpny przez ca³y rok,
dziêki brakowi zalodzeñ, z którymi nie
poradzi³yby sobie ³atwo zwyk³e porto-
we holowniki.

To jeden z g³ównych czynników
wp³ywaj¹cych na potencja³ DCT Gdañsk
jako ba³tyckiego hubu. Dodatkowe do-
skona³e warunki do jego powstania to
du¿a pojemno�æ placów sk³adowych,
wysoka wydajno�æ prze³adunkowa, mo¿-
liwo�æ obs³ugi statków oceanicznych i ide-
alna �brama morska� dla Polski i central-
nej oraz wschodniej Europy, dziêki pla-
nowanemu w s¹siedztwie, na obszarze
200 hektarów, przysz³ego Pomorskiego
Centrum Logistycznego.

Terminal, zajmuj¹cy 40 ha, ma dobre
po³¹czenie drogowe i kolejowe z zaple-
czem, choæ czeka na inwestycje drogo-
we Gdañska�

rel, PBS

w maju 2007 roku, zatytu³owane �System
terminali hubowych z punktu widzenia
Portu Gdañsk�, w którym udowadnia³,
dlaczego Gdañsk jest znakomicie prede-
stynowany, g³ównie ze wzglêdu na po-
³o¿enie, do pe³nienia roli ba³tyckiego hubu
kontenerowego. Wielu wówczas by³o
sceptyków, niewierz¹cych w mo¿liwo�æ
sprowadzenia do Gdañska, czy w ogóle
w g³¹b Ba³tyku, miêdzykontynentalnego
serwisu kontenerowego. Dotychczas kon-
tenerowce z oceanicznych serwisów do-
ciera³y najwy¿ej do Göteborga i Aarhus.
MacLeod i przedstawiciele zarz¹du DCT
Gdañsk oraz portu gdañskiego, wbrew
sceptykom, przekonywali, ¿e to tylko
kwestia czasu...

Dlaczego hub w Gdañsku mia³by
mieæ wiêkszy sens ekonomiczny ni¿ hub
w jednym z portów u wej�cia na Ba³tyk,
takich, jak Aarhus czy Göteborg?...

Po pierwsze, Gdañsk le¿y bli¿ej �cen-
trum� Morza Ba³tyckiego. Wspomniane
porty w Cie�ninach Duñskich s¹ za blisko
Hamburga czy Bremerhaven. Z punktu
widzenia organizacji i d³ugo�ci serwisów
dowozowych, zw³aszcza obs³uguj¹cych
np. Rosjê czy Finlandiê, nie ró¿ni¹ siê
bardzo od Hamburga.

Po drugie, gdy po kryzysie powróci
dobra koniunktura gospodarcza, Polska,
razem z s¹siednimi krajami na po³udniu
i wschodzie, bêdzie mog³a �wygenero-
waæ� przep³ywy ³adunkowe w wielko-

�ci wystarczaj¹cej, by ekonomicznie uza-
sadniæ sens zawijania do polskich portów
statków - serwisów miêdzykontynental-
nych. Jako hub, Gdañsk bêdzie wygodn¹
alternatyw¹ wobec Hamburga czy Rot-
terdamu.

Skoro Rosja jest tak ogromnym ryn-
kiem, a St. Petersburg z Primorskiem no-
tuj¹ najwiêksze na Ba³tyku prze³adunki
kontenerowe, dlaczego bezpo�rednie li-

WYDARZENIA porty

Maersk Taikung podczas cumowania
przy nabrze¿u DCT Gdañsk.
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wet kilka miesiêcy w roku. Technicznie
wszystko jest mo¿liwe, jednak przy dzi-
siejszej ostrej konkurencji i wy�rubowa-
nych, zoptymalizowanych parametrach
techniczno-eksplaotacyjnych, nieuzasad-
nione ekonomicznie by³oby �d�wiganie
za darmo� przez pó³ �wiata, dodatkowe-
go ciê¿aru wzmocnieñ lodowych statku
(przydatnych tylko na czê�ci Ba³tyku i je-
dynie przez kilka miesiêcy w roku), za-
miast kilkudziesiêciu czy kilkuset konte-
nerów z op³aconym frachtem. Dlatego
racjonalne jest np. utrzymywanie sta³e-
go, bezpo�redniego, oceanicznego po³¹-

czenia do Gdañska i obs³ugiwanie z nie-
go, poprzez serwis dowozowy, na któ-
rym typowe statki na ogó³ posiadaj¹
wzmocnienia lodowe, terminali rejonu St.
Petersburga.

Choæ zatem bezpo�rednie, oceanicz-
ne po³¹czenia do St. Petersburga zapew-
ne siê pojawi¹, raczej nie zagro¿¹ pozycji
DCT Gdañsk czy Trójmiasta, jako poten-
cjalnego, g³ównego hubu ba³tyckiego.
Bêd¹ bowiem nastawione g³ównie na ob-
s³ugê kontenerów z rynku rosyjskiego.

Jakie statki przyp³ywaj¹
do Gdañska?

Najwiêkszymi kontenerowcami obs³u-
giwanymi dotychczas w polskich portach
by³y MSC Bremen (d³ugo�æ ok. 294 m,
tona¿ pojemno�ciowy brutto - GT 54 695,
no�no�æ 67 025 t, wyporno�æ 87 852 t,

³adowno�æ 5029 TEU) i Maersk Brooklyn
(d³. 293 m, GT 48 853, 53 890 t no�no-
�ci, 76 415 t wyporno�ci, ³adowno�æ 4174
TEU). By³y to jednak zawiniêcia incyden-
talne, oba w 2007 roku.

Teraz sytuacja siê zmieni³a. Do obs³ugi
serwisu AE10, Maersk Line oddelegowa³
10 statków klasy S (tyle jednostek znaj-
dowa³o siê jednocze�nie w rotacji). Trzon
flotylli stanowi¹ pojemnikowce tej klasy
ze stoczni po³udniowo-koreañskich, ja-
poñskich i z w³asnej grupy A.P. Møller -
Maersk - Lindo Odense, wprowadzone do
eksploatacji w latach 1997-2008 (pierw-
szym by³ Sovereign Maersk, zbudowany
w duñskiej stoczni Lindo Odense w 1997
roku). S¹ jednymi z wiêkszych kontene-
rowców w �wiatowej flocie, choæ obec-
nie daleko im do najnowszych rekordzi-
stów o ³adowno�ci 12-14 tys. TEU.

Z pojemno�ci¹ dochodz¹c¹ do 8600
TEU (odpowiednik kontenera 20-stopo-
wego) i 700 pod³¹czeniami do kontene-
rów ch³odzonych, statki klasy S gwaran-
tuj¹ wysok¹ jako�æ transportu. Wyposa-
¿one w nowoczesne rozwi¹zania technicz-
ne, wysoko zautomatyzowane, przysto-
sowane s¹ do obs³ugi przez 13-osobowe
za³ogi. Charakteryzuj¹ siê no�no�ci¹ od
niemal 98 do 110 tysiêcy ton i nominaln¹
³adowno�ci¹, od nieco ponad 7200 TEU
do ok. 8600 TEU.

Silnik napêdu g³ównego na statku
typu S Maerska wa¿y ponad 2000 ton,
jest d³ugi na ok. 25 i wysoki na ponad 13
m. Jeden t³ok cylindra takiego silnika wa¿y
ok. 4,5 tony i ma prawie metr �rednicy.

Boris Wenzel,
prezes terminalu

DCT Gdañsk.

Skagen Maersk - drugi ze statków
serwisu AE10, jaki pojawi³ siê
w Gdañsku.
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Gdyby ustawiæ jeden za drugim wszyst-
kie kontenery, jakie mog¹ siê pomie�ciæ
na statku tej klasy, utworzy³yby liniê
o d³ugo�ci ponad 49 km (w przypadku
8086 kontenerów 20-stopowych, co sta-
nowi ³adowno�æ Maersk Taikung).

Szczegó³ow¹ charakterystykê tech-
niczno-ekploatacyjn¹ statków z serii, do
której nale¿y Maersk Taikung zamiesz-
czamy w oddzielnym materiale po�wiê-
conym pojemnikowcom typoszeregu
Daewoo 8000 (str. I-VI, po str. 32).

Perspektywy rozwoju

W 2010 roku mo¿na siê spodziewaæ
52 zawiniêæ statków linii AE10 do Gdañ-
ska, o ile zostanie utrzymana dotychcza-
sowa regularno�æ. W zale¿no�ci od po-
ziomu przewozów do Rosji i Finlandii,
DCT powinien osi¹gn¹æ prze³adunki od
350 000 do 450 000 TEU (w 2009 roku -
do 162 000 TEU).

Szefowie gdañskiego terminalu g³ê-
bokowodnego maj¹ nadziejê, ¿e inni naj-
wiêksi przewo�nicy kontenerowi, pójd¹
w �lady Maersk Line i rozszerz¹ swoj¹
ofertê poprzez w³¹czenie do niej DCT
Gdañsk. W styczniu, przedstawiciele
DCT Gdañsk prowadzili rozmowy z kil-
koma innymi liniami, zarówno w relacjach
bezpo�rednich, jak i us³ug feederowych.

Boris Wenzel, prezes terminalu, tak
mówi o pierwszym zawiniêciu serwisu
AE10 do polskiego portu: - To historycz-
ny moment dla polskiego przemys³u por-
towego. Przez niemal 40 lat ustanowio-
no wiele bezpo�rednich po³¹czeñ kon-
tenerowych ³¹cz¹cych Azjê i Europê,
w wiêkszo�ci koñcz¹cych siê w portach
niemieckich, gdy¿ oparte s¹ one na po-
�rednich prze³adunkach kontenerów tra-
fiaj¹cych potem w rejon Skandynawii
i na ca³y Ba³tyk. Wielu analityków w¹t-
pi³o w ekonomiczny sens wysy³ania stat-
ków typu post-panamax w rejon Morza
Ba³tyckiego, my jednak byli�my przeko-
nani, ¿e du¿e statki bêd¹ zawijaæ bez-
po�rednio do Gdañska, który stanie siê
bram¹ dla Europy centralnej i Rosji.
�wiatowy kryzys przyspieszy³ uruchomie-
nie bezpo�rednich zawiniêæ do Polski.
Jeste�my przekonani, ¿e kolejne linie zde-
cyduj¹ siê dodaæ DCT Gdañsk do swo-
ich g³ównych serwisów liniowych i dla-
tego ju¿ planujemy warunki zwiêksze-
nia naszej zdolno�ci prze³adunkowej.

Prezes Wenzel, inicjator rozmów
z polskim rz¹dem w sprawie uczynienia
z Gdañska �superportu�, odwa¿nie kon-
kuruj¹cego z tradycyjnymi pó³nocno-eu-

ropejskimi hubami kontenerowymi uwa-
¿a, ¿e Polska, kraj o prawie 40 miliono-
wej populacji, nie powinien byæ zale¿ny
tylko od morskich linii dowozowych, czy
po³¹czeñ l¹dowych z Hamburgiem, Bre-
merhaven czy Rotterdamem, gdy jedno-
cze�nie DCT jest w stanie przyj¹æ i ob-
s³u¿yæ du¿e statki, które zawijaj¹ do tam-

tych portów. W �rednioterminowej per-
spektywie, terminal DCT Gdañsk powi-
nien rozwijaæ siê jako brama dla ca³ej Eu-
ropy centralnej, gdy¿ do obs³ugi tej de-
stynacji jest znacznie lepiej po³o¿ony od
portów niemieckich.

Piotr B. Stareñczak

Serwis AE10 Maersk Line
Pierwsze odej�cie, w ramach posze-

rzonego o Gdañsk serwisu AE10 na Za-
chód, statku Maersk Taikung, z Szan-
ghaju, mia³o miejsce 1 grudnia 2009 r.
Po 35 dniach w trasie, 4 stycznia 2010
roku, Maersk Taikung - pierwszy oce-
aniczny kontenerowiec klasy S zawin¹³
do Gdañska - najbardziej odleg³ego
portu docelowego na zachodnim skrzy-
dle serwisu AE10 ³¹cz¹cego Azjê z Eu-
rop¹. Maersk Taikung przyby³ do
Gdañska bezpo�rednio z Felixstowe.

Nowa rotacja serwisu AE10
(Wschodnie i Po³udniowe Chiny,

Azja Po³udniowo-Wschodnia - Eu-
ropa Pó³nocna, 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) - Gdañsk - Geteborg (Szwecja) -
Aarhus (Dania) - Bremerhaven (Niem-
cy) - Rotterdam (Holandia) - Singapur
- Hongkong - Kobe (Japonia) - Nagoya
(Japonia) - Shimizu (Japonia) i Yoko-
hama (Japonia).

rel, PBS

AE10 - kierunek: Zachód

AE10 - kierunek: Wschód
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Nagrody honorowe Rejs Roku uzna-
wane s¹ za najbardziej presti¿owe pol-
skie wyró¿nienia ¿eglarskie (w tym roku
wypada ich czterdziesta edycja). Przyzna-
je je grono wybitnych ludzi ¿agli, pod
przewodnictwem Leszka Wiktorowicza,
wieloletniego by³ego komendanta Daru
M³odzie¿y. W sk³ad jury wchodz¹ m.in.
Krystyna Chojnowska-Liskiewicz, pierw-
sza kobieta, która samotnie op³ynê³a �wiat
dooko³a, Jerzy W¹sowicz, znany z rejsów

legendarn¹ Antic¹, czy kontradm. Cze-
s³aw Dyrcz, grotmaszt Bractwa Kaphor-
nowców, skupiaj¹cego Polaków, którzy
pokonali Przyl¹dek Horn.

W tym roku to szacowne grono nie
mia³o ³atwego wyboru. �W minionym se-
zonie najbardziej spektakularnymi rej-
sami by³y cztery wokó³ziemskie podró¿e
samotnych ¿eglarzy. Wszystkie prowadzi-
³y tras¹ przez Panamê, a ewenementem,
w ca³ej historii polskiego ¿eglarstwa, jest

fakt odbycia a¿ trzech rejsów wokó³ziem-
skich przez kobiety. To pierwsze, po wy-
czynie kpt. Krystyny Chojnowskiej � Li-
skiewicz w 1978 roku, kobiece rejsy sa-
motne dooko³a globu.� - stwierdza ofi-
cjalny komunikat.

Ten sam dokument mówi, ¿e tylko
z przyznaniem tytu³u ̄ eglarza Roku 2009,
Srebrego Sekstantu i I Nagrody Honoro-
wej Rejs Roku 2009 nie by³o problemu.
Jury jednog³o�nie orzek³o, ¿e najbardziej

Kapitan Joanna Pajkowska.

Kobiece Rejsy Roku

Joanna Pajkowska zosta³a przez jury jednog³o�nie uznana za najlepszego
polskiego ¿eglarza minionego roku. Ocena warto�ci kolejnych wypraw
wywo³a³a d³ug¹ i pe³n¹ emocji dyskusjê�

Spektakularnie samotne
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zas³uguje na te wszystkie wyró¿nienia
Joanna Pajkowska, za samotny i najszyb-
szy w historii polskiego ¿eglarstwa rejs
dooko³a �wiata.

Z przyznaniem kolejnych nagród by³o
ju¿ wiêcej k³opotów. �Ocena warto�ci
kolejnych wypraw wywo³a³a d³ug¹ i pe³n¹
emocji dyskusjê. Analizowano rozliczne
aspekty zakoñczonych wokó³ziemskich
podró¿y. Dopiero wyniki kolejnych g³o-
sowañ, przy z regu³y zbli¿onym podziale
g³osów na poszczególne kandydatury,
pozwoli³y wy³oniæ laureatów nastêpnych

nagród. Ostatecznie dwie równorzêdne
drugie nagrody przypad³y Nataszy Ca-
ban oraz Andrzejowi Lepiarczykowi,
natomiast trzecia nagroda Marcie Szi-
³ajtis-Obieg³o.� - czytamy w komunikacie
jury nagrody.

Taka decyzja mo¿e dziwiæ. W przyto-
czonym dokumencie napisano bowiem, ¿e
Natasza Caban by³a pierwsz¹ po Chojnow-
skiej-Liskiewicz polsk¹ ¿eglark¹, która pod-
jê³a próbê samotnego op³yniêcia �wiata.
Przypomina to nieco sytuacjê z pokojowym
Noblem dla prezydenta Obamy, który do-

- P³aka³am ze szczê�cia, kiedy wyp³ywa³am z portu. Pu-
�ci³am sobie g³o�no muzykê. Dopiero pó�niej okaza³o siê,
¿e mam du¿o problemów technicznych, których wcze�niej
nie zauwa¿a³am. Cieszê siê zreszt¹, ¿e pojawi³y siê zaraz
po wyj�ciu w morze, a nie po kilku dniach. Poradzi³am so-
bie. Pamiêtam, ¿e bardzo ciê¿ka by³a pierwsza noc. Spa³am
tylko dziesiêæ minut. Musia³am na nowo uczyæ siê jachtu.
Pojawi³y siê w¹tpliwo�ci, czy jestem w stanie to zrobiæ? Jed-
nak nie zawróci³am. Jak jest ciê¿ko to i tak jest piêknie.
A po sztormie zawsze przychodzi s³oñce.

Natasza Caban

- By³o kilka trudnych momentów, jednak chyba najtrud-
niejsze by³o wchodzenie na maszt w morzu, na fali w celu
naprawy takielunku. Zerwa³a siê wanta, musia³am natych-
miast zabezpieczyæ maszt. Rzuca³o na wszystkie strony, a ja
przekonywa³am sama siebie, ¿e po prostu muszê to zrobiæ,
¿eby p³yn¹æ dalej. Wchodzi³am na maszt szereg razy, tam
i z powrotem, rzuca³o mn¹ o maszt, tyle siniaków na ca³ym
ciele nie zaliczy³am chyba w ca³ym swoim ¿yciu - to chyba
by³o moje najgorsze do�wiadczenie ¿eglarskie! Zaczê³am
tê pracê o �wicie, a skoñczy³am, jak ju¿ by³o ciemno. By-
³am wykoñczona, ale mia³am satysfakcjê, ¿e siê uda³o!

Joanna Pajkowska

Wielkie rejsy 2009 roku w �Naszym MORZU�

WYDARZENIA nagrody
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Z naszego punktu widzenia najwiêksz¹ bol¹czk¹ okaza³
siê brak infrastruktury ¿eglarskiej z prawdziwego zdarzenia.
Miejsc postoju, gdzie mo¿na zje�æ czy zatankowaæ paliwo
w³a�ciwie nie ma. Pomimo tego zachêca³bym do ¿eglugi
w tamte rejony. Nie taka Rosja straszna jak j¹ maluj¹.

Remigiusz B. Trzaska (dowodzi³ jachtem Panorama w trakcie jego przej�cia przez Kana³ Bia³omorski)

- Atlantyk wita nas wiatrem i falem. Dwa refy na grocie,
deszcz, grad, burze na horyzoncie, nowa za³oga choruje.
Zostawiamy po lewej burcie pola naftowe, przep³ywamy
obok po³o¿onych najbardziej na pó³noc ogromnych wie¿
wiertniczych. Wielki przemys³, statki serwisowe, helikopte-
ry, p³omienie gazu...(...) Droga by³a ciê¿ka, wiêc uzbiera³o
siê trochê awarii: porwana genua, nie dzia³aj¹ �wiat³a nawi-
gacyjne na dziobie i zacina siê blok na topie masztu.

Maciej Krzeptowski (dowodzi³ jachtem Stary w rejsie na Islandiê)

- Samotno�æ nie doskwiera³a mi, choæ obawia³am siê tego
przed wyp³yniêciem. Jedynie w chwilach, gdy co� mnie za-
chwyca³o, zadziwia³o piêknem, mia³am ochotê siê tym
podzieliæ, tym wschodem s³oñca, widokiem stadka delfi-
nów z m³odymi czy po prostu chwil¹. Piêknych chwil by³y
tysi¹ce, zdecydowanymi faworytami by³y jednak okolice
Najafu w Królestwie Tonga. Dzikie, bezludne wysepki, roz-
leg³e niemal dziewicze rafy koralowe, nurkowanie z rekina-
mi, p³aszczkami i tysi¹cami kolorowych ryb, a niejednokrotnie
pie�ni mi³osne wielorybów wype³niaj¹ce b³êkitn¹ odch³añ.
Jeszcze tam wrócê.

Marta Szi³ajtis-Obieg³o

WYDARZENIA nagrody

NM nr 10 (46) 2009

NM nr 6 (42) 2009

NM nr 12 (48) 2009



23Nasze MORZE l nr 2 l luty 2010

Natasza Caban, ¿eglarka z Ustki,
poza II nagrod¹ honorow¹ �Rejs Roku
2009�, zdoby³a tak¿e tytu³ �Jachtsme-
na 2009� przyznany przez Magazyn
Jachting oraz tytu³ honorowego miesz-
kañca Ustki przyznany przez samorz¹-
dowców z kurortu. W czasie rejsu wal-
czy³a nie tylko z w³asnymi s³abo�cia-
mi, pomaga³a tak¿e, wspó³pracuj¹c
z fundacj¹ Anny Dymnej �Mimo
Wszystko�, chorym dzieciom. - We
wrze�niu 2008 roku Natasza zabra³a na
Wyspy Kokosowe Karolinkê Sawkê,
podopieczn¹ naszej fundacji - mówi
Katarzyna B¹k z fundacji Anny Dym-
nej. - Pó�niej zaprosi³a na pok³ad Ro-
berta Rumaka, który choruje na dys-
plazjê krêgos³upowo-nasadow¹. To
by³o dla obojga wielkie prze¿ycie.
¯eglarka skromnie podchodzi do swo-
jego wyczynu. - Najwiêksz¹ rado�ci¹
jest zobaczyæ u�miech na twarzy dziec-
ka - mówi. - ̄ eglowanie jest dla mnie
sposobem na ¿ycie i niepowtarzaln¹
metod¹ na poznanie samej siebie, �wia-
ta i ludzi. Motorem mojego dzia³ania
jest tak¿e pomoc innym.

I to w³a�nie charytatywna dzia³al-
no�æ Nataszy Caban pomog³a zdobyæ
jej tytu³ Jachtsmena roku 2009. W uza-
sadnieniu jury konkursu, czytamy: �Sam

sta³ go za chêci, a nie realne osi¹gniêcia.
Choæ bowiem Natasza Caban rzeczywi�cie
podjê³a próbê jako pierwsza, nie ukoñczy³a
jej na tej pozycji, bo wyprzedzi³a j¹ nie
tylko Pajkowska, ale i Szi³ajtis-Obieg³o, któ-
ra na dodatek zosta³a najm³odsz¹ (23 lata!)
Polk¹ w historii, która zamknê³a Wielk¹
Pêtlê. Czy rejs tej ostatniej ¿eglarki nie za-
s³ugiwa³ na takie samo wyró¿nienie jak Paj-
kowskiej?

Na marginesie warto te¿ zauwa¿yæ
kolejn¹ dziwn¹ rzecz, mianowicie ¿e
sponsor i organizator  wypraw Szi³ajtis-
Obieg³o i Pajkowskiej, najbardziej spek-
takularnych rejsów ¿eglarskich ubieg³e-
go roku, Andrzej Armiñski w ogóle nie
zosta³ przez jury zauwa¿ony. To zdumie-
waj¹ce tym bardziej, ¿e to g³ównie jego
wysi³kom nale¿y zawdziêczaæ powrót
polskich kobiet do wielkiego ¿eglowania.

Tak czy owak (powtórzmy to, aby siê
nie pogubiæ) ostateczna decyzja cz³on-
ków jury by³a nastêpuj¹ca: pierwsza na-
groda dla Joanny Pajkowskiej, druga dla
Nataszy Caban i Andrzeja Lepiarczyka
(¿eglarza z Kanady, tak¿e za rejs dooko-
³a �wiata), trzecia dla Marty Szi³ajtis-Obie-
g³o. Wszystkim wyró¿nionym gratuluje-
my, zw³aszcza, ¿e z wielk¹ przyjemno-
�ci¹ o rejsach tych (poza wyczynem Le-
piarczyka) informowali�my tak¿e na na-
szych ³amach.

Honorowe wyró¿nienie otrzyma³o a¿
czterech ¿eglarzy � Maciej Krzeptowski,
za poprowadzenie wyprawy �Islandia
2009� na jachcie Stary, Micha³ May-Ma-
jewski, za arktyczn¹ ekspedycjê na jach-
cie Maytur, Magda Makowska za udzia³
w Tall Ships� Races na jachcie Sharki i Ire-
neusz Zubko, za udzia³, na jachcie Fazi-
si, w regatach Tall Ships Race Atlantic
Challenge.

Nagroda specjalna Polskiego Zwi¹zku
¯eglarskiego trafi za� do Jacht Klubu AZS
Wroc³aw za aktywno�æ i pomys³owo�æ
w organizowaniu kolejnych przedsiêwziêæ
¿eglarskich. Ubieg³y rok  wroc³awianie
zaakcentowali wypraw¹ jachtu Panora-
ma na pó³noc, przechodz¹c m.in. przez
Kana³ Bia³omorski.

Przy okazji swoj¹ nagrodê przyzna³
tak¿e prezydent Gdañska. Tym razem
trafi ona do Joseph Conrad Ycht Clubu
z Chicago za zas³ugi w popularyzacji ¿eglar-
stwa morskiego i integruj¹c¹ rolê, jak¹ pe³-
ni on w �rodowisku polonii amerykañskiej.

Rozdanie nagród odbêdzie siê, zgod-
nie z tradycj¹, w pierwszy pi¹tek marca
(5 marca 2010 roku) w Dworze Artusa
w Gdañsku.

Tomasz Falba

rejs nie pobi³ rekordów prêdko�ci lub
czasu, lecz zwi¹zany by³ z dzia³alno-
�ci¹ charytatywn¹, spe³nianiem ma-
rzeñ niepe³nosprawnych dzieci. Nie-
w¹tpliwie na uznanie zas³uguje te¿
wytrwa³o�æ Nataszy, której, mimo sze-
regu k³opotów z finansowaniem wy-
prawy, uda³o siê zamkn¹æ wielk¹ pê-
tlê�. Mieszkañcy Ustki s¹ zgodni, ¿e na-
le¿y siê jej tytu³ honorowego obywa-
tela miasta. - Natasza, jak na prawdzi-
wego ambasadora naszego miasta przy-
sta³o, promowa³a godnie Ustkê na ca-
³ym �wiecie - wyja�nia Jan Olech, bur-
mistrz Ustki.

- Jestem ustczank¹ i mówi³am o tym
przez ca³y rejs. Bêdê mówiæ tak¿e te-
raz. Spe³ni³am swoje i nie tylko swoje
marzenia. Cieszê siê, ¿e przy okazji po-
mog³am mojemu miastu - dodaje Na-
tasza. My�li ju¿ o kolejnych wyprawach
morskich, ale dopiero za jaki� czas. Na
razie chce zostaæ w domu.

Samorz¹dowcy z Ustki chc¹ kupiæ
i sprowadziæ do miasta jacht Tanasza
Polska Ustka, którym Natasza op³ynê-
³a �wiat. S³u¿y³by do szkolenia ¿eglar-
skiego m³odzie¿y, szczególnie tej nie-
pe³nosprawnej. Sta³by siê te¿ elemen-
tem promocyjnym miasta.

HuB

Nagrodzona
za spe³nianie marzeñ

Natasza Caban
w usteckim porcie
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Samarytanka stoi przy wej�ciu do
Stoczni Gdynia, ale ju¿ na terenie stocz-
niowym. To nie najlepsze dla niej miej-
sce. Chocia¿ bowiem obejrzeæ j¹ mo¿e
ka¿dy, wystarczy stan¹æ przed stoczniow¹
bram¹, to jednak z bliska tylko ci, którzy
maj¹ przepustkê. W efekcie niewielu oso-
bom chce siê pokonywaæ formalne ba-
riery, aby zapoznawaæ siê dok³adniej
z tym niepozornym, ale niezwyk³ym stat-
kiem. I pozostaje on praktycznie niezna-
ny szerszemu spo³eczeñstwu.

A szkoda! Samarytanka jest �ci�le
zwi¹zana z dziejami polskiego okrêtow-
nictwa. Historycznie rzecz ujmuj¹c, by³a
pierwsz¹ jednostk¹ zaprojektowan¹ i zbu-
dowan¹ w Stoczni Gdyñskiej. Jej wodo-

nikaj¹cymi g³ównie z zainstalowanego na
niej napêdu - dwucylindrowego, ¿arowo-
palnego silnika polskiej produkcji, firmy
�Perkun�, o mocy 60 - 65 KM, drugiego
z wyprodukowanych w kraju. Ci¹gle siê
psu³.

Do eksploatacji wesz³a dopiero dwa
lata po wodowaniu. Lekarz portowy nie-
chêtnie z niej korzysta³, bo w �praniu�
ujawni³o siê kilka innych wad tego stat-
ku, które czyni³y go nieporêcznym
w przewozie rannych. Ostatecznie wiêc,
po kilku latach, jednostkê przej¹³ kapita-
nat portu i u¿ywa³ jako pilotówki.

Pocz¹tek walki o statek

Samarytanka

Wa¿¹ siê losy Samarytanki - pierwszego statku
zbudowanego przez polskich stoczniowców.
Zróbmy wszystko, by jednostka trafi³a do muzeum.

czeka na Samarytanina

wanie odby³o siê 17 wrze�nia 1931 roku.
Statek, w istocie stalowa motorówka jed-
nopok³adowa, nie jest wielki. Ma 15 me-
trów d³ugo�ci, 3,8 m szeroko�ci, 1,5 m
zanurzenia i 28 BRT pojemno�ci.

Statek historyczny

Samarytanka zosta³a zbudowana na
potrzeby Urzêdu Morskiego. Mia³a s³u¿yæ
lekarzowi portowemu w Gdyni jako mo-
torówka sanitarna. Niestety, od samego
pocz¹tku boryka³a siê z problemami wy-

WYDARZENIA ratowanie maj¹tku narodowego
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Losy motorówki podczas drugiej woj-
ny �wiatowej nie s¹ dok³adniej znane.
Wiadomo, ¿e Niemcy korzystali z jej po-
mocy przy przebudowie gdyñskiego por-
tu na bazê Kriegsmarine. Po wojnie sta-
tek, z wymontowanym silnikiem, odna-
leziono na l¹dzie. Pomimo licznych zmian
w³a�cicieli i kolejnych pomys³ów na jego
wykorzystanie, nie uda³o siê przywróciæ
Samarytanki do ¿ycia.

Ostatecznie zosta³a ustawiona przed
biurowcem Stoczni Gdynia. Piêæ lat temu
przesz³a generalny remont. Dziêki temu
prezentuje siê teraz znakomicie. I byæ
mo¿e sta³aby sobie tam dalej spokojnie,
gdyby nie wyprzeda¿ maj¹tku stoczni...

Postanowili�my sprawdziæ, jaka przy-
sz³o�æ czeka Samarytankê.

- Jeszcze nie wiemy, co siê ostatecz-
nie z ni¹ stanie - mówi pe³nomocnik za-
rz¹dcy kompensacji (zajmuje siê sprzeda¿¹
maj¹tku Stoczni Gdynia) Zygmunt Faruga.
- Ale zapewniam, ¿e nie by³o nigdy po-
mys³u, aby j¹ komu� sprzedaæ.

Faruga podkre�la, ¿e prowadz¹cy
sprzeda¿ zdaj¹ sobie sprawê z warto�ci
Samarytanki.

Ostateczna decyzja co do jej dalszych
losów zapadnie najprawdopodobniej
wiosn¹, ju¿ teraz jednak wiadomo, ¿e naj-
lepszym dla niej miejscem by³oby mu-
zeum. Do takiego rozwi¹zania przychyla
siê zarz¹dca kompensacji. Tylko które?

Gdyñskie dziedzictwo

Naturalnym kandydatem do odegra-
nia roli �mi³osiernego Samarytanina� jest
Centralne Muzeum Morskie w Gdañsku.
W rozmowie z �Naszym MORZEM� (opu-
blikowanej w poprzednim numerze na-
szej gazety - red.) jego dyrektor, dr Jerzy
Litwin wyzna³ jednak, ¿e po pierwsze mu-
zeum nie dysponuje miejscem, gdzie
mo¿na by ustawiæ Samarytankê, a po dru-
gie chcia³by, aby pozosta³a ona w Gdyni.

- Przej¹æ Samarytanki nie mo¿na, bo
to obiekt zwi¹zany z Gdyni¹. Ja jej nie
mogê sprowadziæ, bo zaraz podniesie siê
krzyk, ¿e zabieram gdyñskie dziedzictwo
do Gdañska - mówi³.

Je�li nie Centralne Muzeum Morskie,
to które?

W rozmowie z nami, zainteresowanie
przejêciem Samarytanki zadeklarowa³o
Muzeum Miasta Gdyni. Jego dyrektor,
Dagmara P³aza-Opacka ma jednak ten

sam problem, co jej kolega z Gdañska �
brak miejsca na wyeksponowanie jed-
nostki.

To nie nowy problem. Legendarny
jacht Zbigniewa Puchalskiego Miranda,
na którym okr¹¿y³ on �wiat, a którym
opiekuje siê muzeum, stoi z konieczno-
�ci przy drodze wyjazdowej z Gdyni na
Kaszuby, bo póki co nie ma mo¿liwo�ci
przeniesienia go do g³ównej siedziby pla-
cówki w centrum miasta.

Terenem dysponuje natomiast, s¹sia-
duj¹ce przez �cianê z Muzeum Miasta
Gdyni, Muzeum Marynarki Wojennej. P³a-
za-Opacka liczy na wspó³pracê. Jej dy-
rektor, kmdr por. dr S³awomir Kudela tego
nie wyklucza.

- W grudniu ubieg³ego roku ustawili-
�my przed naszym muzeum najstarszy
polski okrêt � kuter po�cigowy Batory  -
mówi Kudela. - By³oby wspaniale, gdy-
by obok móg³ stan¹æ najstarszy zachowa-
ny do naszych czasów statek zbudowany
rêkami polskich stoczniowców.

Czy tak siê stanie? Zobaczymy. Posta-
ramy siê informowaæ Czytelników o lo-
sach Samarytanki przekonani, ¿e musi
ona zostaæ zachowana jako wyj¹tkowa
pami¹tka po pocz¹tkach polskiego prze-
mys³u stoczniowego.

Tomasz Falba

WYDARZENIA ratowanie maj¹tku narodowego
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WYDARZENIA kraj

Ju¿ pod koniec listopada 2009 roku,
urzêdnicy z Urzêdu Miasta w Ustce zapo-
wiedzieli, ¿e przejm¹ od Urzêdu Morskie-
go tereny portowe. £¹cznie oko³o 5,5
hektara gruntów we wschodniej i zachod-
niej czê�ci portu. Jednocze�nie Urz¹d
Morski wygasza³ zarz¹d nad gruntami
w porcie. Z mocy prawa, po wygaszeniu
trwa³ego zarz¹du, port w Ustce zosta³
przekazany pod opiekê S³upskiemu Sta-
rostwu Powiatowemu. Niestety, dzia³ania
te odbywa³y siê w zaciszu urzêdowych
gabinetów. Najbardziej zainteresowani -
dzier¿awcy gruntów w usteckim porcie -
nic o zmianach nie wiedzieli.

- Dosta³em przed �wiêtami pismo, ¿e
wygasa moja umowa dzier¿awy i zaczy-
na obowi¹zywaæ trzymiesiêczny okres
wypowiedzenia - mówi Henryk Padew-
ski, w³a�ciciel firmy UST-RYB, która od
ponad 10 lat funkcjonuje w zachodniej
czê�ci portu. - Najwiêkszy problem pole-
ga na tym, ¿e nie wiemy, co nas teraz
czeka. Chcia³em po nowym roku sk³a-
daæ wnioski o dotacje unijne, ale bez
umowy nie mam szans. W najgorszym
wypadku zamknê firmê i za¿¹dam od

miasta odszkodowania. Poza firm¹ UST-
RYB, w porcie dzia³a jeszcze kilka sma-
¿alni i restauracji. Grunty dzier¿awi¹ rów-
nie¿ rybacy. Padewski mia³ umowê do
2016 roku, pozosta³e firmy dzier¿awi³y
grunty maksymalnie na trzy lata. Samo-
rz¹dowcy z Ustki uspokajaj¹ i zapewniaj¹,
¿e ¿adnej rewolucji nie bêdzie.

- Chcemy jak najszybciej zakoñczyæ
przejmowanie gruntów - przekonuje Ma-
rek Kurowski, wiceburmistrz Ustki. - Do
koñca lutego chcemy stworzyæ zarz¹d
portu, który w imieniu miasta bêdzie za-
wiadywa³ tymi gruntami. Bêdzie równie¿
zawiera³ nowe umowy z dzier¿awcami.
Chcemy te zmiany wprowadziæ do czasu
zakoñczenia wypowiedzenia obecnych
umów. Mogê zapewniæ, ¿e nowe umowy
bêdziemy podpisywali na obecnych wa-
runkach. Nie zamierzamy nikogo wyrzu-
caæ. Na pewno bêdziemy te¿ informowali
o naszych dzia³aniach.

Problem w tym, ¿e miasto nie rozpo-
czê³o nawet tworzenia odpowiedniej spó³-
ki, która mog³aby zarz¹dzaæ portem. Jak
siê dowiedzieli�my, mo¿e to potrwaæ pó³
roku, a nie jak zapowiada wiceburmistrz

Port morski w Ustce ma byæ przejêty przez
ustecki samorz¹d jeszcze w tym roku.
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Urz¹d Morski w S³upsku pod koniec grudnia
2009 roku wypowiedzia³ umowy dzier¿aw

w usteckim porcie. Port ma byæ skomunalizowany
i przejêty przez Urz¹d Miejski w Ustce.

Komunalizacja
z po�lizgiem

Ustecki samorz¹d zabiega o prze-
jêcie terenów portowych ju¿ od 2005
roku. Zanim jednak do tego dosz³o,
specjali�ci przygotowali strategiê roz-
woju, która zak³ada funkcjonowanie
portu rybackiego i mariny ¿eglar-
skiej. Z naciskiem na turystykê
morsk¹ i obs³ugê kutrów rybackich
stacjonuj¹cych w Ustce. Urzêdnicy
wycofali siê z funkcji handlowej,
choæ wcze�niej przekonywali, ¿e
istnieje szansa na rozwój takiej dzia-
³alno�ci w mie�cie. Dokument zak³a-
da miêdzy innymi powiêkszenie
terenu portu morskiego w Ustce na
funkcje prze³adunkowo-sk³adowe,
reaktywacjê po³¹czenia kolejowe-
go, wspieranie ¿eglugi morskiej bli-
skiego zasiêgu, pomoc w rozwoju
gospodarki rybackiej, dotowanie
rozwoju rybo³ówstwa, budowê fa-
bryki lodu, rozwój Aukcji Rybnej,
reaktywacjê stoczni remontowej dla
kutrów, budowê basenu jachtowe-
go i stworzenie spó³ki Zarz¹d Portu
Morskiego w Ustce.

Plany Ustki

dwa miesi¹ce. Rozwi¹zania tej kwestii
szukaj¹ przedstawiciele s³upskiego staro-
stwa.

- Czekamy na decyzjê miasta - mówi
S³awomir Ziemianowicz, starosta powiatu
s³upskiego, który w imieniu Skarbu Pañ-
stwa opiekuje siê gruntami w usteckim
porcie. - Wstêpnie mia³o byæ tak, ¿e Urz¹d
Morski przekazuje grunty nam, bo takiej
kolejno�ci wymaga prawo, a my szybko
oddajemy port w rêce usteckiego samo-
rz¹du. Na razie jednak nie mamy komu
przekazaæ gruntów. Mam �wiadomo�æ, ¿e
najbardziej stracili na tym dzier¿awcy. Mogê
obiecaæ, ¿e nie bêdziemy wprowadzali
¿adnych zmian i podpiszemy umowy na
dotychczasowych warunkach do czasu
przejêcia gruntów przez miasto. Ale to sta-
nie siê to dopiero za kilka miesiêcy.

Port morski w Ustce to trzeci port na
�rodkowym wybrze¿u, który zostanie sko-
munalizowany. Wcze�niej tereny porto-
we przejête zosta³y przez samorz¹dy
Ko³obrzegu i Dar³owa. Nad komunalizacj¹
portu w Rowach zastanawia siê równie¿
Gmina Wiejska Ustka.

Hubert Bierndgarski
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Nie ma wiele przesady w stwierdze-
niu, ¿e Japonia znajduje siê w stanie woj-
ny z organizacjami zajmuj¹cymi siê
ochron¹ wielorybów, zw³aszcza za� z Sea
Shepherd Conservation Society*. S³owo
�wojna� jest w tym przypadku w pe³ni
adekwatne, gdy¿ 6 stycznia japoñski sta-
tek wielorybniczy, w sposób ca³kowicie
zamierzony, zatopi³ nale¿¹c¹ do ekolo-
gów jednostkê Ady Gil.

Japoñskie �badania� waleni

Obecna sytuacja jest nastêpstwem
faktu, i¿ Japoñczycy, mimo moratorium
Miêdzynarodowej Komisji Wielorybniczej
(International Whaling Commission)
w praktyce nadal prowadz¹ od³ów wale-
ni na skalê przemys³ow¹. W teorii, po³o-
wami zajmuje siê utrzymywany ze �rod-
ków rz¹dowych Instytut Badawczy Ceta-
cean z Okinawy (Institute of Cetacean Re-
search), ale trudno mówiæ o jedynie na-
ukowej dzia³alno�ci, gdy dochód tej in-
stytucji ze sprzeda¿y rozmaitych produk-
tów z wielorybów szacowany jest na oko-
³o 60 mln dolarów rocznie.

Formu³uj¹c ³atwe oceny, nale¿y jed-
nak pamiêtaæ, ¿e wielorybnictwo jest w Ja-

Atak z premedytacj¹

Wojna
WYDARZENIA �wiat
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o wieloryby

Ady Gil po staranowaniu przez japoñski statek wielorybniczy

Ady Gil w poprzednim �wcieleniu�
� jako rekordowy trimaran Earthrace.
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ponii zajêciem szczególnym, jedn¹ z naj-
starszych form korzystania z zasobów mo-
rza. Znaleziska archeologiczne wskazuj¹,
¿e miêso wielorybów by³o tam spo¿ywa-
ne ju¿ oko³o 14 000 lat temu. Przez stu-
lecia japoñskie wielorybnictwo by³o dzia-
³alno�ci¹ przybrze¿n¹, ewoluuj¹c¹ ci¹gle,
ale niezwykle powoli. Wielki prze³om
przynios³o otwarcie kraju na �wiat zachod-
ni, zwane Rewolucj¹ Meiji. Przyswojono
wówczas wiele osi¹gniêæ norweskich, co
skokowo zwiêkszy³o wydajno�æ po³o-
wów. Na pocz¹tku XX w. Japoñczycy roz-
szerzyli akweny dzia³alno�ci, co mo¿liwe
by³o miêdzy innymi po zagarniêciu
w 1904 roku rosyjskich statków ³owczych.

W okresie miêdzywojennym Japonia,
podobnie jak Niemcy, zignorowa³a przy-
jêt¹ pod auspicjami Ligii Narodów Kon-
wencjê Genewsk¹ o regulacjach w zakre-
sie wielorybnictwa, która wesz³a w ¿ycie
w 1931 roku, podobnie jak ustalenia lon-
dyñskiej, miêdzynarodowej Konferencji
Wielorybniczej z 1937 roku oraz miêdzy-
narodowy Protokó³ dotycz¹cy wieloryb-

nictwa, z 1938 roku. W po³owie lat trzy-
dziestych japoñscy wielorybnicy, pod¹-
¿aj¹c nadal szlakiem swych norweskich
nauczycieli, pojawili siê w Antarktyce. II
wojna �wiatowa przynios³a upadek japoñ-
skiego wielorybnictwa, ale krótko po jej
zakoñczeniu, Amerykanie, poszukuj¹cy
sposobów wy¿ywienia okupowanego kra-
ju, zezwolili na jego reaktywacjê. Jedno-
cze�nie jednak Japonia zmuszona zosta³a
do przyjêcia postanowieñ Miêdzynarodo-
wej Konwencji o regulacjach w zakresie
wielorybnictwa przyjêtej w 1946 roku
w Waszyngtonie oraz przyst¹pienia w 1951
roku do Miêdzynarodowej Komisji Wielo-
rybniczej (powsta³ej w roku 1949).

Cz³onkostwo w organizacjach miêdzy-
narodowych nie oznacza jednak, ¿e Ja-
poñczycy podporz¹dkowuj¹ siê rekomen-
dacjom owych gremiów. Tokio nie zaak-
ceptowa³o decyzji o moratorium na prze-
mys³owe po³owy wielorybów z 1982
roku (wesz³o w ¿ycie cztery lata pó�niej),
a gdy pod naciskiem miêdzynarodowym
przyjê³o �de jure� jego postanowienia,

natychmiast znaleziono drogê obej�cia
zakazu w postaci �wielorybnictwa upra-
wianego na potrzeby badañ naukowych�.
£¹cznie, w latach 1998 � 2008 Japoñczy-
cy, pod pozorem prowadzenia badañ,
zabili 11 389 waleni.

28
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Pojemno�æ bruttu 491 jednostek,
d³ugo�æ 52,30 m, szeroko�æ 8,60 m,
zanurzenie 3,40 m, silnik wysoko-
prê¿ny o mocy 800 kW, prêdko�æ
maksymalna 12 wêz³ów, zasiêg
2 800 mil morskich, autonomiczno�æ
50 dób, za³oga 37. Oryginalnie zbu-
dowany jako wielorybnicza jednost-
ka ³owcza, wed³ug publikacji japoñ-
skich statek naukowo � badawczy,
wed³ug ekologów jednostka ochro-
ny japoñskiej flotylli wielorybniczej.

Shonan Maru 2

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

Ady Gil po zmianie nazwy i w malowaniu
dostosowanym do dzia³añ przeciwko

japoñskim wielorybnikom.

Ady Gil sfotografowany z pok³adu
japoñskiego statku wielorybniczego.
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Operacja �Tañcz¹ca Matylda�

Japoñskie operacje wywo³a³y sprze-
ciw organizacji ekologicznych, zw³aszcza
za� Sea Shepherd Conservation Society,
która od sezonu 2003-2004 organizuje
dzia³ania ukierunkowane na utrudnianie
procederu japoñskich wielorybników.

W bie¿¹cym sezonie aktywi�ci Sea
Shepard prowadz¹ akcjê okre�lan¹ jako
�Szósta kampania w obronie wielorybów�
lub operacja �Tañcz¹ca Matylda�. Jednost-
ki ekologów wysz³y w po³owie grudnia
ub.r. z Mauritiusa, kieruj¹c siê na wody an-
tarktyczne, gdzie spodziewano siê zastaæ
japoñskich wielorybników. Niewielk¹ flo-
tyllê tworzy³y nale¿¹ce do organizacji stat-
ki Steve Irwin (bud. 1972, by³a jednostka
inspekcyjna Scottish Fisheries Protection
Service), Bob Beaker (bud. 1959, ex � nor-
weski wielorybniczy statek ³owczy) oraz
futurystyczny trimaran Ady Gil.

Nadrzêdnym celem dzia³añ ekologów
jest przy tym nie tylko udaremnienie flo-
tylli ³owczej upolowania zaplanowanych
935 minkewali i 50 finwali, ale przede
wszystkim sk³onienie rz¹du Australii do

uniemo¿liwienia Japoñczykom prowadze-
nia po³owów w obrêbie Australijskiego
Terytorium Antarktycznego (Australia ho-
noruje moratorium na po³owy wielory-
bów).

6 stycznia obserwatorzy na statku Bob
Baker dostrzegli japoñski statek przetwór-
niê, wraz z czterema jednostkami ³owczy-
mi. Nastêpnie czarterowany przez eko-
logów samolot, startuj¹cy z Hobart na
Tasmanii, wypatrzy³ statek wielorybniczy
(oficjalnie badawczy) Shonan Maru 2.

Rekordowy trimaran

W sk³ad flotylli ekologów wchodzi³
trimaran Ady Gil (ex � Earthrace) zbudo-

wany w celu pobicia rekordu op³yniêcia
globu przez jednostkê z pêdnikiem me-
chanicznym.  Jednostka zaprojektowana
zosta³a przez biuro konstrukcyjne LOMO-
cean Design (poprzednia nazwa Craig
Loomes Design Group), a zbudowa³y j¹
specjalizuj¹ce siê w konstrukcjach alumi-
niowych oraz kompozytowych australij-
skie zak³ady Calibre Boats. Trzykad³ubo-
wa ³ód� wykonana zosta³a z w³ókna wê-
glowego i kevlaru. Konstrukcja umo¿liwia-
³a jej przecinanie fal � zalicza siê j¹ do
tak zwanych �wave piercing ships�. Wy-
porno�æ ³odzi wynosi³a 13 ton, d³ugo�æ
24 m, szeroko�æ 7 m, wysoko�æ boczna
4,3 m, zanurzenie 1,2 m. Napêdza³y j¹
dwa silniki wysokoprê¿ne Cummins Mer-
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Japoñska baza-przetwórnia wielorybnicza
Nisshan Maru w trakcie pobierania paliwa
ze zbiornikowca. Miêdzy statkami japoñskimi
manewruje, z zamiarem utrudnienia ca³ej
operacji, ³ód� pó³sztywna aktywistów
ekologicznych.

Martwy waleñ na pok³adzie japoñskiej bazy-przetwórni.
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cruise Gearboxes ZF 305A o mocy 350
kW ka¿dy, zasilane biopaliwem. Prêdko�æ
maksymalna to 45 wêz³ów, a zasiêg przy
prêdko�ci maksymalnej 3000 mil mor-
skich. Jednostka kosztowa³a 2,5 mln do-
larów. Inspiratorem jej budowy by³ kon-
trowersyjny kanadyjski obroñca �rodowi-
ska, przewodnicz¹cy Sea Shepherd Con-
servation Society, Paul Watson. Ca³y pro-
jekt ukierunkowany by³ na promowanie
alternatywnych �róde³ energii, gdy¿ Ear-
thrace napêdzany by³ ekopaliwem.

Trimaran Earthrace op³yn¹³ w 2008
roku kulê ziemsk¹ w 60 dni, 23 godziny
i 49 minut, poprawiaj¹c poprzedni rekord
nale¿¹cy do Cable and Wireless Adven-
turer (obecnie Ocean 7 Adventurer) o 13
dni, 21 godzin i 9 minut.

W roku nastêpnym w³a�ciciel jednost-
ki, Paul Watson, ruszy³ na wody antark-
tyczne, a trimaran ju¿ pod nazw¹ Ady Gil,
w nowym malowaniu, zaprezentowano
17 pa�dziernika 2009 roku � wzi¹³ udzia³
w akcjach Sea Shepherd wymierzonych
w japoñskie wielorybnicze jednostki
³owcze. Z uwagi na s³ab¹ konstrukcjê, nie
by³ on tak zwanym �statkiem konfronta-
cyjnym� (uczestnicz¹cym w kolizjach
z wielorybnikami). Jego zadaniem by³o,
na co pozwala³a olbrzymia prêdko�æ
i zwrotno�æ, takie manewrowanie w po-
bli¿u statków japoñskich, by w maksymal-
nym stopniu utrudniaæ im prowadzenie
po³owów. Japoñczycy rozegrali jednak sy-
tuacjê w zupe³nie inny, niespodziewany
sposób.

* O akcjach Sea Shepherd
Conservation Society i jej

za³o¿ycielu Paulu Watsonie
pisali�my w lutym 2009 r. w te�cie

�Wielorybi wojownicy�.

i
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Zatopienie Ady Gil

Jak ju¿ wspomniano, flotylla Sea Shep-
herd wysz³a na pozycje japoñskiej flotyl-
li ³owczej 6 stycznia. Po zlokalizowaniu
�przeciwnika�, sternik Ady Gil, pochodz¹-
cy z Nowej Zelandii Pete Bethune, roz-
pocz¹³ okr¹¿anie z du¿¹ prêdko�ci¹ stat-
ku przetwórni Nisshan Maru (bud. 1987,
pojemno�æ brutto 8030 jednostek, d³u-
go�æ 129,8 m, szeroko�æ 19,4 m). Statek
obrzucony zosta³ bry³ami zepsutego ma-
s³a oraz o�wietlony zielonym laserem
(urz¹dzenie z grupy tak zwanej �broni
nie�mierciono�nej�, powoduj¹ce czasow¹
utratê wzroku, wymierzone by³o w ster-
ników). Japoñczycy odpowiedzieli za
pomoc¹ urz¹dzeñ akustycznych (obez-
w³adniaj¹ca d�wiêkiem wysokiej czêsto-
tliwo�ci �broñ nie�mierciono�na�) i struga-
mi wody pod ci�nieniem miotanej z pr¹-
downic.

O 4.00, gdy wydawa³o siê, ¿e sytu-
acja zmierza ku deeskalacji, w kierunku
dryfuj¹cego na fali trimarana z du¿¹ prêd-
ko�ci¹ ruszy³ wielorybniczy statek ³owczy
Shonan Maru 2, który jednocze�nie skie-
rowa³ na ³ód�, z pr¹downic, strugi wody
pod ci�nieniem.

Z dostêpnych relacji jednoznacznie
wynika, ¿e nie ma mowy o ¿adnej po-
my³ce � Japoñczycy z pe³n¹ premedy-
tacj¹ staranowali jednostkê ekologów. Ste-
wa japoñskiego statku po prostu odciê³a
przedni¹ czê�æ Ady Gil, oko³o 3 metrów
od dziobu. Szczê�liwie nikt z sze�ciooso-

bowej (czterech Nowozelandczyków,
Australijczyk, Holender) za³ogi ³odzi nie
zgina³, ani nie odniós³ powa¿niejszych
obra¿eñ. Uratowani przeszli na pok³ad
statku Bob Baker. Do incydentu dosz³o
w Zatoce Commonwealth, w punkcie
o wspó³rzêdnych 64 stopnie 3 minuty sze-
roko�ci geograficznej po³udniowej i 143
stopnie 9 minut d³ugo�ci geograficznej
wschodniej. Ady Gil zaton¹³ 8 stycznia
podczas holowania do francuskiej stacji
antarktycznej Dumont d�Urville.

Mimo utraty jednostki, organizacja Sea
Shepherd nie zamierza wycofywaæ siê
z dzia³añ przeciwko japoñskim wieloryb-
nikom. Ta pierwsza konfrontacja poka-
zuje jednak, ¿e w bie¿¹cym sezonie na
wodach antarktycznych mo¿e doj�æ do
wyj¹tkowo dramatycznych wydarzeñ. Za-
³o¿yæ bowiem mo¿na, ¿e staranowanie
statku nie by³o rezultatem tego, ¿e komu�
na jego pok³adzie �pu�ci³y nerwy�, lecz
zmian¹ podej�cia Japoñczyków do nêka-
j¹cych ich statki wielorybnicze aktywi-
stów ekologicznych.

Krzysztof Kubiak

Wyci¹ganie upolowanych waleni
na pok³ad bazy-przetwórni Nisshan Maru.

Japoñski wielorybniczy
statek ³owczy w akcji.
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Na tych najwiêkszych targach �wiata, prezentuj¹cych
�wszystko�, co wokó³ wody, najbardziej ucieszy³y mnie wysta-
wione z wiêksz¹ pomp¹ ni¿ przed rokiem, jachty polskich stoczni.
Piêknie o�wietlone i wypolerowane na taki b³ysk, ¿e przegl¹da³a
siê w nich z przyjemno�ci¹ konkurencja. To by³o niez³e lekar-
stwo na depresjê, jak¹ wywo³a³y we mnie losy dwóch du¿ych,
polskich stoczni...

Dobrze, ¿e Polacy zdecydowali siê wyj�æ z k¹tów hal i po-
kazaæ w centrum. Na pewno trzeba by³o siêgn¹æ g³êbiej do
portfela, ale za to zwiedzaj¹cych tu wiêcej. By wej�æ na jachty
Delphi muszê czekaæ na parê wolnych kapci nak³adanych na
buty. To wyra�ny sygna³, ¿e jest lepiej ni¿ przed rokiem. Lu-
dzie dooko³a mówi¹ - to jest to!

My�lê, ¿e kolejnym �logicznym krokiem� naszych stoczni,
powinno byæ zatrudnienie paru w³oskich designerów. Wte-
dy o polskich produktach nie bêdzie siê ju¿ mówi-
³o, ¿e s¹ dobre i tañsze, tylko, ¿e s¹ cool!

Odwiedziny �boot� w Düsseldorfie to doskona³a ucieczka przed �niegiem, który
przysypuje Europê. Ale przede wszystkim wizja ja�niejszego jutra dla gospodarki.

Boot 2010 w Düsseldorfie

Polski blask

31

Hot Chocolate Pegivy
za 204 tysi¹ce euro.

Z transportem
z Australii i VATem.

I trochê
skromniejsza wersja...

...z nie mniej skromnym
kokpitem. Za 170 tys.

Na �boot� wszystko
l�ni, równie¿ kotwice
ze stali szlachetnej.
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Na jednej z hal widzê z dala ³ód� motorow¹, która przy-
ci¹ga oko. Zak³adam siê z samym sob¹, ¿e to w³oska za-
bawka, prawdopodobnie odrestaurowana legendarna Riva
z lat 60. Kiedy podchodzê bli¿ej, okazuje siê, ¿e przegrywam
z kretesem. £ód�, co prawda robiona jest na Z³otym Wybrze-
¿u, ale australijskim: Molendinar, Gold Coast, Queensland jest
jej kolebk¹. Ale nazwa zdradza, kto za tym stoi: Pegiva Retro
Sun �Chot Chocolate� � a jednak w³oskie korzenie!

Produkty amerykañskiego producenta kajaków, Hobie-
go te¿ fascynuj¹ zwiedzaj¹cych. Jego zabawki maj¹ napêd
na peda³y. Pod kilem nie ma jednak �ruby, ale p³etwy jak
u pingwina. Przeciêtny rowerzysta ma podobno �wyci¹gn¹æ�
z tego 12 km/h. Kajak ma jeszcze dwa p³ywaki po bokach,
na których mo¿na rozpi¹æ trampoliny i takielunek z 5,5 me-
trami kwadratowymi ¿agla.

- Musisz zobaczyæ na youtubie, co to potrafi - mówi 55-
latek, znany ze swoich odlotowych rejsów t¹ ³upin¹, które-
go firma zgarnê³a na stoisko, by trochê poopowiada³.

Po 5 minutach zastanawiam siê, czy wiosn¹ nie �przele-
cieæ� siê tym �trimaranem� po Wi�le. Same detale technicz-
ne robi¹ wra¿enie. Jakby siedzia³o siê w kokpicie ma³ego
jeta. Nie mo¿na zaprzeczyæ, Mirage Adventure ³askocze
w kieszeñ i to w przyjemny sposób.

Zatrzymujê siê równie¿ na dziale trawlerów. Mam do
nich s³abo�æ nie tylko ze wzglêdu na film �Gniew oceanu�,
ale te¿ lekturê ksi¹¿ki Lindy Greenlaw, któr¹ w filmie obok
Georga Clooneya zagra³a Mary Elisabeth Mastrantonio i oso-
bisty z ni¹ pó�niej kontakt. To ju¿ nie s¹ jachty, ale mini-stat-
ki. Jedna z firm nosi nazwê �Grand Banks�, co sugeruje, ¿e
tam tego typu jednostki czuj¹ siê najlepiej. Ceny startuj¹ od
miliona euro. Wzwy¿ nie ma limitu. Maj¹ typowo jankeski
design - �jest fajnie, ale przede wszystkim praktycznie�. To
oczywi�cie nie krytyka, wszystkie one maj¹ w sobie co�, co
zaprasza na pok³ad. Czuæ w nich te¿ si³ê, która zdolna jest
sprostaæ niejednej fali. Choæ mo¿e nie tej z �Gniewu oceanu�.

Kolejnym diamentem jest Rexroth. Ich stery oraz sys-
tem oprogramowania s¹ tak dobre, ¿e pomimo 60 lat na
rynku, firma wci¹¿ nale¿y do najlepszych adresów w swojej
bran¿y. Ich sprzêt jest nie tylko na tankowcach, feederach
lub statkach zaopatruj¹cych platformy wiertnicze. S¹ pole-
cani, gdy mowa o symulatorach i superjachtach. Na stoisku
ich pulpit po³¹czony jest z najnowsz¹ wersj¹ gry Ship Simu-
lator, co skrzêtnie wykorzystujê. Okazuje siê, ¿e klientami
firmy s¹ te¿... gracze, którzy w domu maj¹ mostek z praw-
dziwego zdarzenia. Potwierdza to pó�niej znajomy pracuj¹-
cy w niemieckim magazynie komputerowym.

Ciekawe, ¿e ludzie nie tylko wirtualnie lataj¹, ale te¿
stawiaj¹ czo³a kilku stopniom Beauforta. A stal szlachetna
i wysokogatunkowe tworzywa Rexrotha s¹ przyjemniejsze
w dotyku, ni¿ zwyk³a myszka i joystick.

Na koniec dryfujê do hali surferów, gdzie dziewczyny
i ch³opaki skacz¹ w sztucznym basenie na deskach od kite-
surfingu i gdzie po raz czwarty nagrodê surfera roku odbie-
ra czterdziestoletni Björn Dunkerbeck.

 �Boot� utwierdza mnie w przekonaniu, ¿e dobrze zro-
bi³em zarzucaj¹c przed dziesiêciu laty wspinaczkê na rzecz
sportów wodnych. Jednocze�nie prawie sto tysiêcy osób,
które w trakcie pierwszych trzech dni odwiedzi³o targi, po-
kazuje, ¿e kryzys nareszcie siê koñczy.

Tekst i zdjêcia:
Leo Walotek-Scheidegger

Nordhavn 47, prawie 16 metrowej d³ugo�ci
trawler za jedyne 900 tysiêcy euro.

Holenderski Amer Classic nale¿y do faworytów na jeziora,
rzeki i kana³y. Choæ jeden z obecnych na stoisku dealerów
z Islandii opowiada, ¿e radzi sobie te¿ z 1,5 metrowymi falami...

�wiat desek i ¿agli...

Na �mostku� Rexrotha.Na pok³adzie polskiej Delphi.
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Pojemnikowce post-panamax typoszeregu Daewoo 8000

i jednakowymi wymiarami g³ównymi,
a tak¿e zbli¿on¹ no�no�ci¹ (w przedziale
107 266 - 108 804 t) i tona¿em pojem-
no�ciowym brutto (od 94 193 do 94 489
jednostek) oraz podobnymi, g³ównie 12-
cylindrowymi, silnikami napêdu g³ówne-
go (typów MAN B&W 12K98ME-C
i 12K98MC-C, 10K98MZ-C7 i Sulzer 12
RT-flex96C) i osi¹gami (deklarowana
prêdko�æ eksploatacyjna w granicach 24,8
- 25,60 wêz³ów, wg bazy danych Sea-
Web). Wiêkszo�æ jednostek z typoszere-
gu Daewoo 8000 legitymuje siê ³adow-
no�ci¹ 8401 lub 8411 TEU. Jedynie dla
czterech statków zbudowanych w roku
2007 i 2008 dla Maersk Line (Maersk Tan-
jong, Maersk Taikung, Maersk Taurus
i Maersk Tukang) baza danych Sea-Web
podaje ³adowno�æ 8086 TEU, natomiast
sam armator na swojej witrynie interne-
towej podawa³ dla tych statków na po-
cz¹tku roku 2010 wielko�æ 8112 TEU.

* - wed³ug dokumentów statkowych;  ** - wed³ug bazy danych SeaWeb LR Fairplay.

I

Statki serii budowane by³y na zamówie-
nie lub p³ywa³y w 2010 r. w barwach ta-
kich armatorów lub operatorów (czarte-
ruj¹cych), jak Norddeutsche Vermögen-
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 Srl (MSC) - W³o-
chy/Szwajcaria. W bazie danych Sea-
Web LR Fairplay, na pocz¹tku roku 2010,
jako nale¿¹ce do typoszeregu Dawoo
8000, figurowa³y 23 statki, w tym 20
w eksploatacji i trzy w zamówieniach
lub budowie.

Wszystkie statki typoszeregu Daewoo
8000 charakteryzuj¹ siê takim samym
kszta³tem czê�ci podwodnej kad³uba

Pojemnikowce typoszeregu Da-
ewoo 8000 projektowane s¹ i budowa-
ne przez po³udniowo-koreañsk¹ stocz-
niê Daewoo (Daewoo Shipbuilding &
Marine Engineering Co. Ltd - DSME). Re-
prezentant serii - Maersk Taikung - jest
pierwszym kontenerowcem klasy post-
panamax obs³u¿onym przez polski
port. Jego wej�cie, 4 stycznia 2010 r.
do terminalu DCT Gdañsk, zainauguro-
wa³o obs³ugê pierwszego w historii pol-
skich portów bezpo�redniego miêdzy-
kontynentalnego, regularnego po³¹cze-
nia ¿eglugowego globalnego przewo�-
nika kontenerowego. Zawiniêcia do
Gdañska zosta³y w³¹czone do serwisu
AE10 Azja-Europa armatora Maersk Line.

Przekazywanie do eksploatacji kon-
tenerowców typoszeregu Daewoo
8000 rozpoczêto w 2005 roku, a na
pocz¹tku 2010 r. pojedyncze sztuki by³y
jeszcze w budowie lub zamówieniach.

Nasze MORZE l nr 2 l luty 2010

Maersk Taikung w drodze do terminalu DCT Gdañsk.
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Niektórzy armatorzy (np. Norddeutsche
Reederei H. Schuldt), w odniesieniu do
statków omawianego typoszeregu, zgod-
nie zreszt¹ z ich ³adowno�ci¹, stosuj¹
w³asn¹ nazwê �Daewoo 8400�.

Statki z poszczególnych podserii ty-
poszeregu Daewoo 8000 ró¿ni¹ siê
szczegó³ami wygl¹du zewnêtrznego -
zw³aszcza architektur¹ nadbudówki,
a tak¿e jej wewnêtrznym rozplanowa-
niem. Dla przyk³adu, na Maersk Taikung
i jednostkach siostrzanych, jeden z usko-
ków w bryle nadbudówki z³agodzony
jest uko�n¹ lini¹ wiatrochronu, a wiêk-
szo�æ pozosta³ych statków ma w nad-
budówce wy³¹cznie k¹ty proste. Na
statkach Maerska (z podserii, do której
nale¿y Maersk Taikung) mocniej zazna-
czona i �niezale¿na�, wy¿sza jest bry³a
komina, podczas gdy na wiêkszo�ci stat-
ków typoszeregu Daewoo 8000 komin
jest �szcz¹tkowy�, mocniej wkompono-
wany w bry³ê nadbudówki i zas³oniêty

otaczaj¹cymi go po bokach pomiesz-
czeniami (nawet tyln¹ czê�ci¹ sterów-
ki) tak, ¿e wizualnie - nawet na wyso-
ko�ci sterówki - praktycznie go nie ma
i sprawia wra¿enie bardzo niskiego -
wznosi siê nieznacznie ponad sterówk¹,
czyli ponad poziomem pok³adu pelen-
gowego (namiarowego). Na wiêkszo-
�ci statków typoszeregu pok³ad ³odzio-
wy (i podstawê ¿urawików ³odziowych)
usytuowano na pierwszym poziomie
nadbudówki ponad pok³adem g³ów-
nym, a na innych - na drugiej kondy-
gnacji.

Maersk Taikung, który przedstawio-
ny jest na wiêkszo�ci za³¹czonych foto-
grafii, zbudowany zosta³ w 2007 roku,
kosztem 108 mln USD. Northern Jave-
lin, przedstawiony na planie ogólnym,
zbudowany zosta³ w 2009 roku.

Maersk Taikung i jego jednostki sio-
strzane zaliczane s¹ czasem do S-Class
armatora Maersk Line.

Charakterystyka podstawowa
statku Maersk Taikung

typoszeregu Daewoo 8000

historia budowy,
identyfikacja, przynale¿no�æ:
n stocznia Daewoo Shipbuilding &
Marine Engineering Co Ltd. - Geoje Yard,
stoczniowy nr budowy 4118; wyj�cio-
wy projekt standardowy Daewoo 8000;
zamówienie 10/11.2004; rozpoczêcie
budowy 02.2007; po³o¿enie stêpki
14.05.2007; wodowanie 28.07.2007;
przekazanie do eksploatacji 15.11.2007;
koszt budowy 108 mln USD.
n nr IMO 9334662; Official Registry
Number 393452; sygna³ wywo³awczy
9VHK5; bandera: Republika Singapuru;
armator zarz¹dzaj¹cy (zarz¹d techniczny,
za³ogowy) i armator zarejestrowany - A.P.
Moller Singapore Pte Ltd., Singapur; ar-
mator ostateczny (w³a�ciwy) - A.P. Mol-
ler, Dania; operator - Maersk Line, Dania

konstrukcja i rozplanowanie
statków typoszeregu Daewoo 8000

Statki typoszeregu Daewoo 8000
maj¹ szerok¹ rufê pawê¿ow¹, krótk¹
dziobówkê i wydatn¹ gruszkê dziobow¹.
G³ówne pok³adniki (s³u¿¹ce zarazem
jako zrêbnice luków), biegn¹ce od po-
cz¹tku przedzia³u ³adunkowego (na dzio-
bie), koñcz¹ siê mniej wiêcej na wyso-
ko�ci przedniej �ciany nadbudówki.

Nadbudówka i si³ownia umieszczo-
ne s¹ stosunkowo blisko rufy, co po-
zwala na zastosowanie niezbyt d³ugie-
go wa³u napêdowego /�rubowego. Sta-
tek posiada 9 ³adowni i 13 grodzi wo-
doszczelnych. Odstêp miêdzywrêgowy:
w przestrzeni ³adunkowej - nieregular-
ny - wynosi: 3050/3250/1850 mm
(dane dla Northern Jubilee) lub 3150/
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Maersk Taikung w ca³ej okaza³o�ci.

Widok od rufy.
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1850 mm (dane dla Maersk Taikung),
a w rejonie skrajników i w przedziale
maszynowym: 800 mm.

Za nadbudówk¹ znajduje siê jedna
p³ytka ³adownia (nr 9) na trzy szeregi
(bays) kontenerów FEU lub sze�æ szere-
gów TEU. Si³ownia zajmuje przestrzeñ
pod nadbudówk¹ oraz pod najbli¿szym
szeregiem FEU ³adowni (9.), znajduj¹cej
siê na rufie. Jeden szereg pojemników
40-stopowych (FEU) ustawiany jest na
samej rufie, na pok³adzie górnym, nad
pok³adem manewrowym z wci¹garkami
cumowniczymi. Przed nadbudówk¹ znaj-
duje siê 8 ³adowni, ka¿da na dwa szeregi
pojemników FEU lub cztery - TEU.

wymiary g³ówne i tona¿:
d³ugo�æ ca³kowita (LOA) 332,00 m; d³u-
go�æ miêdzy pionami (LBP) 318,80 m;
szeroko�æ maksymalna (B

MAX
) 43,30 m;

szeroko�æ konstrukcyjna (B
MOULDED

)
43,20 m; wysoko�æ boczna (H - od stêp-
ki do pok³adu górnego) 24,50 m; wy-
soko�æ od stêpki do pok³adu wolnej
burty (H

FREEBOARD
) 20,268 m; zanurze-

nie konstrukcyjne (T
DESIGN, SUMMER

) 13,00
m; zanurzenie maksymalne (T

SCANTLING
)

14,525 m; maksymalna wysoko�æ od
stêpki do szczytu najwy¿szego masztu
63,60 m; tona¿ pojemno�ciowy brutto
(GT) 94 193; tona¿ pojemno�ciowy
netto (NT) 53 271; tona¿ wed³ug prze-
pisów Kana³u Sueskiego: Suez GT
96 535,47, Suez NT 85 496,15; tona¿
skompensowany (szacunkowo) 45 000
CGT; no�no�æ (DWT

SUMMER
) 107 328,9

t; wyporno�æ 141 042,5 t; masa statku
pustego 33 772,9 t.

zdolno�æ przewozowa, przedzia³
³adunkowy, pojemno�ci, za³oga:
n ³adowno�æ 8112* TEU / 8086** TEU
(3670 TEU w ³adowniach, 4416 TEU na
pok³adzie);
n szacowana ³adowno�æ przy jedno-
rodnym ³adunku pojemników po 14 t -
prawdopodobnie w granicach 6300-
6700 TEU.
n ³adowno�æ kontenerów ch³odzo-
nych: 700 FEU / sztuk, w tym: 476 na
pok³adzie i 224 w ³adowniach
n maksymalna wysoko�æ uk³adania
kontenerów: 8 warstw w ³adowniach, 8
warstw na pok³adzie; maksymalna licz-
ba rzêdów kontenerów (w poprzek stat-
ku): 15 w ³adowniach, 17 na pok³adzie;
n liczba ³adowni - 9 (³adownie dla
³adunków niebezpiecznych - nr 1 i 2);
n liczba szeregów (bays) FEU: 20,
w tym - za nadbudówk¹: 4 na pok³adzie

/3 w ³adowniach i przed nadbudówk¹: 16
zarówno na pok³adzie jak i w ³adowniach;
n pomieszczenia dla 28 osób za³ogi
statku + 6 osób za³ogi Kana³u Sueskie-
go; (za³oga podstawowa - 17 osób; za-
³oga w rejsie z pierwszym zawiniêciem
do Gdañska: 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,
dwóch marynarzy, motorzysta, fitter,
dwóch pracowników do konserwacji
statku (painters), piêciu kadetów;
n pojemno�ci zbiorników przy 100%
zape³nienia - pojemno�æ [m3] / masa [t]:
paliwo ciê¿kie: 11 619,5 / 11 735,695;
olej napêdowy (diesel) 259,1 / 228,008;
olej smarny: 568,3 / 511,47; woda s³od-
ka: 467,4 / 467,4; woda balastowa:
39 842,6 / 40 838,665; objêto�æ ³adow-
ni: 184 008 m3; inne zbiorniki: 758,8 m3;
n liczba zbiorników: balastowe (segre-
gated ballast tanks) - 30, paliwowe (pa-
liwo ciê¿kie) - 10, paliwowe (diesel oil)
- 2, osadowe - 8, na olej smarny - 7, na
�cieki p³ynne /wodê odpadow¹ - 6, na
wodê pitn¹ - 3, na olej termiczny - 1,
na amoniak odpadowy - 1.

Wybrane elementy wyposa¿enia
i systemów statku Maersk Taikung
(IMO 9334662, nr budowy DSME 4118,
rok budowy 2007, typoszereg Daewoo
8000):

wyposa¿enie pok³adowe, kotwicz-
ne, cumownicze i sterowe, itp:
n ster g³ówny, typu spade o po-
wierzchni 79,1 m2;
n ster strumieniowy dziobowy o mo-

cy 3000 kW / 4023 KM, ze �rub¹ na-
stawn¹, 4-skrzyd³ow¹, o �rednicy 3,1 m;
n stabilizatory mechaniczne, p³etwowe:
1 para (powierzchnia jednej p³etwy 14,4
m2, maksymalna si³a no�na 130,4 T);
n ³añcuch kotwiczny o �rednicy nomi-
nalnej 111 mm.

napêd g³ówny:
n silnik napêdu g³ównego: Wartsila Sul-
zer 12 RT-flex96C (producent: Doosan
Engine Co., Ltd. - Changwon, Korea),
dwusuwowy, nawrotny, rzêdowy, 12-
cylindrowy (o �rednicy i skoku t³oka 960
× 2500 mm) o mocy: MCR 61 776 kW /
98,5 obr./min.*, MCR 93 360 BHP × 102
obr./min*; NCR 79 360 KM × 96,6 obr./
min.*; moc napêdu g³ównego MCR
68 640 kW (93 323 KM)**; wed³ug reje-
stru ABS: MCR 68640 kW;

Przekrój poprzeczny w rejonie �ródokrêcia
i widok na nadbudówkê od strony dziobu
pojemnikowca Northern Javelin.
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Widok boczny silnika napêdu g³ównego 12RT-flex96C.
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n �ruba napêdowa: 1 × o sta³ym sko-
ku (8961 mm), prawoskrêtna, 6-skrzy-
d³owa, o �rednicy 8,80 m;
n prêdko�æ eksploatacyjna: 24,8 wê-
z³a przy zanurzeniu konstrukcyjnym,
85% MCR, 15%S.M.* / wed³ug innego
�ród³a: maksymalna (prêdko�æ na pró-
bach) 25,3 w. i eksploatacyjna 24,8 w.**.

napêd pomocniczy
(elektrownia okrêtowa):
n zespo³y pr¹dotwórcze: 4 × 3000 kW
(6600 V / 60 Hz)* / wed³ug ABS: 4 ×
3200 kW, z silnikami typu Hyundai HSJ7
805-10P

wyposa¿enie si³owniane i pompy:
n 2 kot³y pomocnicze: 1 × Aalborg
AQ-12 i 1 × Kangrim EA30113

klasyfikacja / notacja klasy:
n pierwotnie: Lloyd�s Register +100A1,
�Container Ship�, +LMC, UMS, ShipRight
(SDA, FDA, CM), NAV 1, *IW S, SCM, LI;
n statek, pod koniec roku 2008 prze-

n Moc napêdu g³ównego Maersk
Taikung odpowiada ³¹cznej
mocy silników 1200 samocho-
dów rodzinnych.

n �ruba napêdowa Maersk Ta-
ikung wa¿y 90 ton - tyle, co
�redniej wielko�ci lokomotywa.

n Przy pe³nym ³adunku kontene-
rów Maersk Taikung mo¿e jed-
norazowo pomie�ciæ 160 mln
butelek piwa, a w kontenerach
ch³odzonych przewo¿onych
przez statek zmie�ci³oby siê
15,1 mln kurczaków.

n Farby zu¿yte do pomalowania
kontenerowca Maersk Ta-
ikung maj¹ ³¹czn¹ masê 360
ton, co odpowiada wadze ok.
100 s³oni.

Maersk Taikung
w porównaniu�

niesiony pod klasyfikacjê American
Bureau of Shipping, otrzyma³ notacjê
klasy:
ABD A1, �Container Carrier�, AMS, ACCU,
NBL, TCM, ES Service Restriction: Unre-
stricted Service, EP, B W M P (S),
UWILD, CRC

Wybrane elementy
wyposa¿enia i systemów
statku Northern Javelin
(IMO 9465095, nr budowy DSME 4174,
rok budowy 2009, typoszereg Daewoo
8000):
wyposa¿enie pok³adowe,
kotwiczne, cumownicze i sterowe:
n maszyna sterowa: 1 × typu rapson-
slide, 685/590 T, Flutek Co., Ltd.; dzio-
bowy ster strumieniowy: 1 × typu KT-
300B5 o mocy 3000 kW, Kawasaki
Heavy Industries Ltd.;
n kotwice: 2 × typu high holding po-
wer, o masie po 14,1 t, Kumhwa Cast
Steel Co., Ltd.; wci¹garka kotwiczna: 1
× kombinowana wci¹garka kotwiczna /

cumownicza o DOR 54,4 T przy wy-
bieraniu 9 m/min., czê�æ cumownicza -
25 T przy 15 m/min., prod. Rolls-Roy-
ce Oy AB; wci¹garki cumownicze;
n burtowe drzwi pilotowe: 2 × hydrau-
liczne na pompê rêczn¹; d�wig zaopa-
trzeniowy: 2 × typu monorail, DOR 13
t, Oriental Eng. Co. Ltd.;

wyposa¿enie ratunkowe:
³odzie ratunkowe: 2 × zamkniêta z miej-
scem dla 32 osób, Hyundai Lifeboat Co.,
Ltd.; tratwy ratunkowe: 4 × 16-osobo-
we i 1 × 6-osobowa, Viking Lifesaving
Equipment Pte. Ltd.

napêd g³ówny:
n silnik napêdu g³ównego: 1 × nawrot-
ny, 2-suwowy, typu B&W 10K98ME-C7,
o mocy: MCR 57 100 kW / 104,0 obr./
min., NCR 83 808 KM / 100,4 obr.min.,
prod. Doosan Engine Co., Ltd.;
n �ruba napêdowa: 1 × o sta³ym sko-
ku, ze stopu Ni-Al br¹z, 6-skrzyd³owa,
o �rednicy 8,80 m, HHI (Propeller);

Porównanie przyk³adowych statków z typoszeregu Daewoo 8000

Uwaga: Ró¿nica w ³adowno�ci kontenerów wynika m.in. z tego, ¿e np. na Maersk Taikung p³ytsze s¹
niektóre fragmenty ³adowni, czê�æ przestrzeni ³adunkowej zajmuj¹ przedzia³y stabilizatorów p³etwowych,
inaczej zaaran¿owane s¹ zbiorniki balastowe i paliwowe oraz mniejszy jest pok³adowy ³adunek pojemników
(ró¿nice w rozmieszczeniu i liczbie slotów kontenerowych nie zale¿¹ od zewnêtrznego kszta³tu kad³uba);
dla Northern Javelin: pojemno�æ zbiorników segregowanego balastu 28 108 m3; ³adowno�æ ca³kowita (liczba
slotów kontenerowych) - 8411 TEU, ³adowno�æ przy jednorodnym ³adunku pojemników po 14 t - 6702 TEU.

Si³ownia - jedno z dwóch pomieszczeñ
zespo³ów pr¹dotwórczych.
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Centrala Manewrowo-Kontrolna (CMK)
w si³owni.

Fo
t. 

Pi
ot

r B
. S

ta
re

ñc
za

k

Silnik napêdu g³ównego typu 12RT-flex96C,
bez wody i paliwa wa¿y 2010 ton.
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Podserie typoszeregu Daewoo 8000

V

* - wed³ug dokumentów statkowych;
** - wed³ug bazy danych SeaWeb LR Fairplay

nb - numer budowy; L (LOA) - d³ugo�æ ca³kowita; DWT - no�no�æ; A - armator / Op. - operator; SG - typ silnika napêdu g³ównego;
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; podzia³ statków na podserie (przynale¿no�æ do grup statków siostrzanych) oraz dane techniczno-eksploatacyjne
statków - wed³ug bazy danych SeaWeb LR Fairplay, oznaczenie (nazwy) serii - �Nasze MORZE�; w przypadku serii IV Sea-Web podaje najprawdopodobniej prêdko�æ
na próbach, a nie eksploatacyjn¹; wszystkie statki z tabeli zaliczane s¹ (wg Sea-Web) do typoszeregu Daewoo 8000; stan informacji z pocz¹tku 2010 r.

wyposa¿enie si³owniane i pompy:
n silniki pomocnicze (zespo³ów pr¹-
dotwórczych): 4 × 4-suwowe, o mocy
3206 kW / 720 obr./min., STX Engine
Co., Ltd.;
n pompy balastowe i zêzowe: 2 ×
elektryczne, pionowe, od�rodkowe,
o wydajno�ci 750 m3/h × 30 mth, Beh-
rens Pumpen; pompa po¿arowa: 1 ×
elektryczna, pionowa, od�rodkowa,
o wydajno�ci 90 m3/h × 90 mth, Beh-
rens Pumpen; awaryjna pompa po¿a-
rowa: 1 × elektryczna, pionowa, od�rod-
kowa, self priming, o wydajno�ci 90 m3/
h × 90 mth, Behrens Pumpen; pompa
zêzowa, po¿arowa i ogólnego przezna-
czenia: 1 × pionowa, od�rodkowa, self
priming, o wydajno�ci 240/350 m3/h ×
90/30 mth, Behrens Pumpen; pompa sys-
temu przeciwprzechy³owego: 1 × elek-
tryczna, pionowa, od�rodkowa, o wydaj-
no�ci 1000 m3/h × 16 mth, Hoppe;

n kocio³ pomocniczy: 1 × pionowy, na
olej napêdowy, o wydajno�ci 6,0 t/h i ci-
�nieniu roboczym 7,0 bar, Aalborg In-
dustries A/S; kocio³ odzysku energii
cieplnej ze spalin: 1 × typu smoke tube,
o wydajno�ci 4480 kg/h i ci�nieniu ro-
boczym 7,0 bar, Aalborg Industries A/S;
n silnik awaryjnego zespo³u pr¹do-
twórczego: 1 × 4-suwowy, z ch³odze-
niem powietrznym (radiatorowym),
o mocy 550 kW / 1800 obr./min., Lin-
denberg-Anlagen GmbH;
n wyparownik (wytwornica wody
s³odkiej): 1 × niskoci�nieniowy, o wy-
dajno�ci 40 t / dobê, przy NCR silnika
g³ównego, Sasakura Eng. Co., Ltd.

wyposa¿enie nawigacyjne i radio-
wo-komunikacyjne:
zestaw radarowy: 1 × FAR 2827W, FAR
2837S, Furuno Electronic Co., Ltd; ¿yro-
kompas: 1 × STD-22 Plus, Raytheon

Co., Ltd; kompas magnetyczny: 1 × Re-
flecta-2, Raytheon Co., Ltd; elektronika
systemu sterowego: 1 × ComPilot 20,
Raytheon Co., Ltd; echosonda: 1 × FE-
700, Furuno Electronic Co., Ltd; log: 1 ×
DS-30, Furuno Electronic Co., Ltd; faksy-
milowy odbiornik map pogody: 1 × Fax-
30, Furuno Electronic Co., Ltd; zestaw
komunikacji satelitarnej (Inmarsat-C): 2
× Felcom 15, Furuno Electronic Co., Ltd;
zestaw komunikacji satelitarnej   (Inmar-
sat-F): 1 × Felgom 70, Furuno Electronic
Co., Ltd; VDR (�czarna skrzynka�): 1 ×
VR-3000, Furuno Electronic Co., Ltd; AIS:
1 × FA-150, Furuno Electronic Co., Ltd;
telefon automatyczny: 1 × MCX-2064,
Marine Radio Co., Ltd; radiotelefon UKF:
1 × FM-8800s, Furuno Electronic Co., Ltd;
intercom: 1 × CAC-953, Marine Radio Co.,
Ltd; odbiornik DGPS: 1 × GP-150 dual,
Furuno Electronic Co., Ltd; zestaw radio-
komunikacyjny: 1 × RC-1800F, Furuno
Electronic Co., Ltd; odbiornik Navtex: 1
× NX-700A, Furuno Electronic Co., Ltd;
boja E.P.I.R.B.: 1 × TRAN 40S, Furuno
Electronic Co., Ltd.

Opracowa³:
Piotr B. Stareñczak

Pok³ad namiarowy.
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Wnêtrze sterówki - centrum dowodzenia.
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Plan ogólny pojemnikowca Northern Javelin.
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Nie ka¿dy kto us³yszy nazwê Kore-
añsko-Polskie Towarzystwo ̄ eglugowe
skojarzy od razu, ¿e nie chodzi o Koreê
Po³udniow¹, wolny i demokratyczny kraj,
ale o Koreê Pó³nocn¹ rz¹dzon¹ od kilku-
dziesiêciu lat przez krwawy, komunistycz-
ny re¿im, ³¹czony z nazwiskami Kim Ir
Sena i jego syna Kim Dzong Ila.

Nasze kontakty gospodarcze z pó³noc-
nokoreañskim re¿imem nie s¹ zbyt inten-
sywne. Istnieje jednak firma, która z tym
krajem wspó³pracuje od czasów, kiedy
i Polska by³a pañstwem komunistycznym.

Koreañsko-Polskie Towarzystwo ¯eglugowe

Czy to mo¿liwe, aby kraj tak do�wiadczony
przez totalitaryzm jak Polska, robi³ interesy z jednym
z najbardziej represyjnych pañstw �wiata?
A jednak! Dowodem na to jest
Koreañsko-Polskie Towarzystwo
¯eglugowe Chopol.

Polski oddzia³  Chopolu w Gdyni.
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To w³a�nie Koreañsko-Polskie Towarzy-
stwo ¯eglugowe Chopol. Pod t¹ nazw¹
istnieje od 1987 roku, wcze�niej dzia³a³o
jako spó³ka Kor-Pol. W tej chwili to jedy-
ny pó³nocnokoreañski biznes z polskim
udzia³em, oba rz¹dy dziel¹ siê nim po
po³owie.

Koreañczycy
trzymaj¹ siê mocno

Przedsiêbiorstwo pocz¹tkowo mia³o
siê zajmowaæ transportem magnezytu
z Korei i koksu z Polski. Pó�niej jednak
wozi³o najró¿niejsze towary miêdzy por-
tami niemal ca³ego �wiata. Flota spó³ki
liczy³a niegdy� kilka jednostek. Jak uda³o
siê nam ustaliæ, obecnie skurczy³a siê do
jednego masowca, na którym p³ywa ko-
reañska za³oga. To stara, ponad trzydzie-
stoletnia jednostka o d³ugo�ci 151 me-
trów, nosz¹ca nazwê Chopol 2 i p³ywaj¹-
ca pod koreañsk¹ bander¹. Statek jest
eksploatowany w rejonie Azji Po³udnio-
wo-Wschodniej. Przewozi g³ównie wêgiel,
rudê ¿elaza i magnetyty.

Bardzo trudno dowiedzieæ siê czego-
kolwiek o dzia³alno�ci Chopolu. Siedziba
spó³ki mie�ci siê w Phenianie, natomiast
jej polski oddzia³ w Gdyni. Firma zajmu-
je tam czê�æ sporego budynku, na cichym
osiedlu przylegaj¹cym bezpo�rednio do
Trójmiejskiego Parku Krajobrazowego.
Mieszkaj¹cy tam obywatele Korei Pó³noc-
nej ciesz¹ siê dobr¹ opini¹ w�ród s¹sia-
dów. Do pracy w Gdyni na sta³e oddele-
gowani s¹ dwaj przedstawiciele pó³noc-
nokoreañskiego udzia³owca. Jest to wa-
runek umowy miêdzyrz¹dowej, zgodnie
z którym ka¿de stanowisko kierownicze
jest podwójne i równorzêdne, piastuje je
obywatel Polski i Korei Pó³nocnej.

Niestety, nie uda³o nam siê z nimi
porozmawiaæ, bo nie zostali�my wpusz-
czeni do �rodka. Na spotkanie z nami nie
mia³a tak¿e ochoty obecna dyrektor pol-
skiego oddzia³u spó³ki, Zofia Rutkowska.

Niewiele na temat Chopolu mia³o do
powiedzenia tak¿e Ministerstwo Infra-
struktury nadzoruj¹ce od polskiej strony
jego dzia³alno�æ. Wed³ug informacji, jakie

otrzymali�my od zastêpcy dyrektora Biu-
ra Informacji i Promocji, Teresy Jakuto-
wicz, Chopol posiada zarz¹d sk³adaj¹cy
siê z  sze�ciu cz³onków, po trzech ze stro-
ny ka¿dego udzia³owca, wyznaczanych
i odwo³ywanych przez ka¿dego z udzia-
³owców. Ka¿da ze stron ma jednego pre-
zesa zarz¹du wybieranego z trzech cz³on-
ków zarz¹du.

Obecnie prezesem zarz¹du strony pol-
skiej jest Janina Mentrak - radca ministra
w Departamencie Transportu Morskiego
i ¯eglugi �ródl¹dowej w Ministerstwie In-
frastruktury (tak¿e i ona nie chcia³a z nami
rozmawiaæ). Natomiast prezesem strony
koreañskiej jest O Hwan Ryong, dyrektor
Departamentu Transportu Morskiego w Mi-
nisterstwie Transportu L¹dowego i Morskie-
go Koreañskiej Republiki Ludowo-Demo-
kratycznej (KRLD), jak brzmi oficjalna na-
zwa Korei Pó³nocnej. Ka¿da ze stron po-
wo³uje jednego dyrektora centrali i jedne-
go dyrektora oddzia³u.

Informacje podane przez Ministerstwo
Infrastruktury to oficjalne dane, które zna-
le�æ mo¿na w Krajowym Rejestrze S¹do-
wym. Jednak odpowiedzi na inne nasze
pytania, takie jak choæby: jaka jest sytu-
acja finansowa firmy i czy Polska planuje
wycofanie udzia³ów ze spó³ki - nie otrzy-
mali�my. Zas³oniêto siê tajemnic¹ han-
dlow¹. Wypowiedzi nie udzieli³o nam tak-
¿e Ministerstwo Spraw Zagranicznych. Na
stronie ministerstwa mo¿na jednak zna-
le�æ informacjê o Chopolu: �Wspó³praca
handlowa i kontakty gospodarcze spro-
wadzaj¹ siê obecnie do symbolicznej
wymiany handlowej i wspó³pracy ¿eglu-
gowej (polsko-koreañska spó³ka armator-
ska Chopol, dysponuj¹ca jednym stat-
kiem)� - czytamy w publikacji na temat
Korei Pó³nocnej.

Handel wa¿niejszy
ni¿ polityka

W maju 2006 roku �Rzeczpospolita�
ujawni³a, ¿e polska strona ma znikom¹
kontrolê nad tym, co znajduje siê
w ³adowniach statków nale¿¹cych do Cho-
polu. Oficjalnie, przez lata, firma przewo-
zi³a m.in. cukier i ry¿. Ale w 1997 roku
w³adze Sri Lanki nabra³y podejrzeñ, ¿e
w ³adowni jednego ze statków, o nazwie

Pukchang, p³yn¹cego z Arabii Saudyjskiej,
jest broñ przeznaczona dla Tamilskich
Tygrysów - organizacji terrorystycznej
walcz¹cej o utworzenie pañstwa Tamilów
na Sri Lance.

Chocia¿ informacje te nie potwierdzi-
³y siê, nieufno�æ pozosta³a. A wed³ug
ustaleñ �Rzeczpospolitej�, pó³nocnokore-
añskie statki s¹ wykorzystywane do prze-
mytu narkotyków i broni. Tak by³o w wy-
padku jednostki o nazwie Pong Su.
W 2003 roku w³adze australijskie udarem-
ni³y próbê przemytu 125 kilogramów he-
roiny ukrytych na statku. Wed³ug donie-
sieñ prasy, w�ród zatrzymanych na jed-
nostce by³ pó³nocnokoreañski dyploma-
ta z ambasady w Pekinie.

Po publikacji gazety przedstawiciele
ówczesnego rz¹du Jaros³awa Kaczyñskie-
go zapowiadali kontrolê Chopolu, nie
wykluczali nawet likwidacji spó³ki. Rzecz-
nik rz¹du Konrad Ciesio³kiewicz powie-
dzia³, ¿e zbadane zostan¹ ekonomiczne
i polityczne korzy�ci p³yn¹ce z jej funk-
cjonowania.

- Je�li którakolwiek z tych przes³anek
bêdzie negatywna, bez chwili wahania
spó³kê zlikwidujemy - mówi³ rzecznik.
Ostro¿niej na ten temat wypowiada³ siê
ówczesny minister gospodarki morskiej
Rafa³ Wiechecki. Stwierdzi³, i¿ dzia³alno�æ
Chopolu nie budzi kontrowersji i firma
powinna dalej funkcjonowaæ. Wed³ug nie-
go za utrzymaniem spó³ki przemawia³y
wzglêdy ekonomiczne i spo³eczne.

- Generuje ona zysk oraz daje zatrud-
nienie zarówno obywatelom Polski, jak
i KRLD - przekonywa³ Wiechecki.

By³y minister nie zmieni³ zdania na-
wet po odej�ciu ze stanowiska.

Wed³ug najbardziej ostro¿nych
szacunków, komunistyczny re¿im
Korei Pó³nocnej odpowiada za
�mieræ ponad 3 milionów ludzi.
Znaczna czê�æ spo³eczeñstwa tego
kraju g³oduje. Do dzisiaj istniej¹ tam
obozy koncentracyjne, nagminnie
³amie siê prawa cz³owieka. Kraj ten
uznawany jest za jeden z najmniej
obliczalnych na �wiecie. Tym bar-
dziej gro�ny dla wspólnoty miêdzy-
narodowej, bo nielegalnie ekspery-
mentuj¹cy z broni¹ j¹drow¹.

Korea Pó³nocna

MORZE INTERESÓW kontakty
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- Odpowiadaj¹c na pytanie o potrze-
bê istnienia Chopolu, nale¿y podkre�liæ,
i¿ wszystkie rz¹dy po 1989 roku widzia-
³y potrzebê dalszego funkcjonowania
przedmiotowej spó³ki, od tzw. prawicy,
poprzez centrum, a¿ do lewicy, a powo-
dy by³y i s¹ wielop³aszczyznowe. Sposo-
bem na rozwi¹zywanie problemów, tak-
¿e w relacjach z Kore¹ Pó³nocn¹, nie jest
ca³kowita izolacja, ale dialog - twierdzi
dzisiaj.

Sprawa Chopolu by³a te¿ przedmio-
tem zapytania poselskiego pos³a Prawa
i Sprawiedliwo�ci Jana O³dakowskiego.
Pyta³ on minister Annê Fotygê m.in. o to,
�czy rz¹d Polski nie widzi nic niestosow-
nego w robieniu interesów z pó³nocno-
koreañskim re¿imem, który nagminnie
³amie prawa cz³owieka? Czy bêd¹ podjê-
te dzia³ania maj¹ce na celu wycofanie
udzia³ów rz¹du polskiego ze spó³ki?�

Ówczesna sekretarz stanu w MSZ Bar-
bara Tuge-Ereciñska podkre�la³a, i¿ �pro-
wadzone s¹ dzia³ania maj¹ce na celu
ocenê ekonomicznych oraz politycznych
korzy�ci p³yn¹cych z dzia³alno�ci ww.
spó³ki. Kwestia praw cz³owieka bêdzie
stanowiæ istotny aspekt niniejszej oceny.
Z zapewnieñ Ministerstwa Gospodarki
Morskiej wynika równie¿, i¿ strona pol-

ska podejmuje systematyczne kontrole,
czy nie dochodzi do ³amania praw miê-
dzynarodowych, w tym praw cz³owieka
w podleg³ej spó³ce oraz praw osób tam
zatrudnionych. Nale¿y oczekiwaæ, i¿ je-
¿eli która� z tych przes³anek bêdzie ne-
gatywna, zostan¹ podjête dzia³ania
zmierzaj¹ce do likwidacji spó³ki.�

Pose³ O³dakowski nie odpowiedzia³
na nasz¹ pro�bê o komentarz w sprawie
spó³ki. Nic te¿ nie wiadomo na temat
wyników kontroli.

Mimo ¿e od publikacji w �Rzeczypo-
spolitej� minê³y cztery lata, Chopol nadal
istnieje i nic nie wskazuje na to, by spó³-
ka zakoñczy³a dzia³alno�æ. Co ciekawe,
zdanie Wiecheckiego podzielaj¹ nie tyl-
ko obecne w³adze Polski, ale tak¿e poli-
tycy opozycyjni.

I tak np. pomorski pose³ Prawa i Spra-
wiedliwo�ci, Zbigniew Kozak, cz³onek
Sejmowej Komisji Gospodarki, nie widzi
nic z³ego we wspó³pracy miêdzy Polsk¹
a Kore¹ Pó³nocn¹. Ba, jest nawet za tym,
by nie tylko jej nie zrywaæ, ale wrêcz
poszerzaæ.

- Spójrzmy na Chiny, by³y dwa spo-
soby walki z tamtejszym re¿imem - total-
na wojna, albo próby wspó³pracy, wymia-
ny gospodarczej - przekonuje. - Wybra-

Jedyna obecnie jednostka eksploatowana przez Towarzystwo - Chopol 2.
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no to drugie rozwi¹zanie i teraz wszyscy
z nimi handuluj¹, a sam re¿im ju¿ nie jest
tak represyjny. Ze wspó³pracy kultural-
nej, gospodarczej wynika wiêcej dobre-
go ni¿ z³ego.

Wed³ug pos³a, wymiana gospodarcza
jest czynnikiem, który mo¿e przyczyniæ
siê do powolnej erozji tamtejszego sys-
temu totalitarnego. A z drugiej strony,
mo¿e przynie�æ naszej gospodarce profi-
ty, dziêki ekspansji na Daleki Wschód.

- Gospodarka jest elementem, który
jednoczy, wspó³praca gospodarcza dzia-
³a na korzy�æ obu stron. Nale¿ê do Pol-
sko-Wietnamskiej Grupy Parlamentarnej.
W tym kraju je¿eli chodzi o demokracjê,
sytuacja tak¿e jest daleka od idea³u. Ale
jednak nawi¹zujemy kontakty, handluje-
my, wzajemnie siê szanujemy - wyja�nia.
- Przypomnijmy, ¿e w przesz³o�ci Polska
równie¿ nie by³a krajem niezale¿nym
i wszelkie formy restrykcji ze strony �wol-
nego �wiata� nie by³y rzecz¹ po¿¹dan¹,
przyczynia³y siê do izolacji naszego kra-
ju, a nie do jego rozwoju.

Tomasz Falba
Czes³aw Romanowski
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Jeden raz, a dobrze

Nie taki

G³uptak to nazwa du¿ego ptaka
wodnego, rzadko do tej pory
widywanego na polskim wybrze¿u
Ba³tyku. Niebawem jednak mo¿e siê
to zmieniæ. Bowiem G³uptak to tak¿e
kryptonim unikalnego systemu do
niszczenia min morskich opracowanego
przez naukowców z Politechniki
Gdañskiej dla Marynarki Wojennej.

MORZE NAUKI  system obrony

Przed wodowaniem.

Fo
t. 

Po
lite

ch
ni

ka
 G

da
ñs

ka

Fo
t. 

To
m

as
z 

Fa
lb

a

G³uptak

Lech Rowiñski, kierownik zespo³u twórców G³uptaka.



Wygl¹da niepozornie. Ma zaledwie 1,5
metra d³ugo�ci i 30 cm �rednicy. Do z³u-
dzenia przypomina ma³¹ torpedê. Mo¿e
dzia³aæ pod wod¹, w akwenach o g³êbo-
ko�ci od 5 do 200 metrów. Jego krypto-
nim nadany przez Marynarkê Wojenn¹ to
G³uptak. A oficjalnie - System Obrony
Przeciwminowej albo Samobie¿ny £adu-
nek Wybuchowy.

Mo¿e byæ zabrany na okrêt przeciw-
minowy. Do akcji wkracza, kiedy jednost-
ka zlokalizuje minê. Przy pomocy spe-
cjalnego zestawu, G³uptak trafia wtedy
do wody, zanurza siê i rusza w kierunku
celu. Jest po³¹czony z okrêtem �wiat³o-
wodem o d³ugo�ci kilkuset metrów (musi
go byæ minimum 400 metrów ze wzglê-
du na bezpieczeñstwo jednostki). Kieru-
je nim operator na jednostce-matce, któ-
ry na monitorach konsoli steruj¹cej uwa¿-
nie �ledzi obrazy przekazywane z zain-
stalowanych na urz¹dzeniu kamer tele-
wizyjnych i sonaru.

Kiedy G³uptak znajdzie siê w pobli¿u
miny, rozpoczyna pracê. Musi podej�æ na
tyle  blisko, aby mo¿liwy by³ precyzyjny
�strza³� w ³adunek wybuchowy miny. Tyl-
ko wtedy mo¿liwa jest jej detonacja
i zniszczenie. Wbrew pozorom, poprzez
utrudnienia spowodowane przez pr¹dy
morskie, zanieczyszczon¹ wodê, czy piach
przysypuj¹cy minê, nie jest to ³atwe za-
danie.

I tutaj ujawnia siê to, co odró¿nia G³up-
taka od innych, stosowanych do tej pory
systemów do niszczenia min. Otó¿ pol-
skie urz¹dzenie wyposa¿one jest w �ru-
chom¹ g³owic¹ kumulacyjn¹�. To dziêki
niej ma mo¿liwo�æ oddania dok³adnego

�strza³u� w to miejsce miny, w które chce.
Nie musi manewrowaæ ca³ym sob¹, wy-
starczy, ¿e robi to g³owic¹.

Do niszczenia min G³uptak u¿ywa
³adunku kumulacyjnego, który zawiera
silny materia³ wybuchowy.  Odpala go
operator znajduj¹cy siê na okrêcie sygna-
³em z pulpitu na konsoli. Wraz z detonacj¹
³adunku kumulacyjnego wybucha tak¿e
mina. G³uptak to zatem, jak widaæ, po-
jazd jednorazowego u¿ytku.

Dr hab. in¿. Lech Rowiñski, kierownik
Katedry Teorii i Projektowania Okrêtów
na Wydziale Oceanotechniki i Okrêtow-
nictwa Politechniki Gdañskiej, szef zespo-
³u naukowców tej uczelni, którzy opra-
cowali G³uptaka powiedzia³ nam, ¿e pra-
ce nad systemem trwa³y dziesiêæ lat.
W tej chwili urz¹dzenie czeka na decyzjê
Marynarki Wojennej o zakupie i budowie
pierwszej serii.

- Nie wiadomo, kiedy zapadnie - przy-
znaje Lech Rowiñski. - Ju¿ siê jednak po-
jawili pierwsi zainteresowani zakupem
G³uptaka spoza naszej floty wojennej.
Robili�my symulacjê kosztów budowy
serii dwustu tego typu urz¹dzeñ dla jed-
nego z pañstw skandynawskich.

G³uptak jest systemem wszechstron-
nym. Mo¿e byæ wykorzystywany nie tyl-
ko na okrêtach i statkach, ale tak¿e �mi-
g³owcach. Misje przeciwminowe z jego
udzia³em mog¹ byæ prowadzone z brze-
gu, nabrze¿a i innych budowli hydrotech-
nicznych. Nie ma przeszkód, by u¿ywaæ
go nie tylko do niszczenia min, ale tak¿e
innych ³adunków wybuchowych.

Politechnika Gdañska ma du¿e do�wiad-
czenie w konstruowaniu miniaturowych
pojazdów podwodnych. Wcze�niej na tej
uczelni powsta³ Ukwia³, z powodzeniem
u¿ywany przez polsk¹ flotê wojenn¹,
a obecnie opracowywany jest Albatros.

G³uptak to nie tylko militarna zabaw-
ka. Dziêki niemu mo¿e siê zwiêkszyæ
bezpieczeñstwo na morzu tak¿e w poko-
jowych czasach. Miny stanowi¹ bowiem
ci¹gle wielkie zagro¿enie. Wed³ug histo-
ryków, tylko w czasie drugiej wojny �wia-
towej na Ba³tyku postawiono ³¹cznie pra-
wie 70 tysiêcy min, z czego ponad 2 ty-
si¹ce w jego polskiej czê�ci. Nikt tak na-
prawdê nie wie, ile z nich nadal pozosta-
je w g³êbinach.

Tomasz Falba 
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W trakcie wodowania.

G³uptak rusza w g³êbiny.
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- Panie prezesie, jako� ma³o s³y-
chaæ o dzia³aniach Ligi Morskiej
i Rzecznej. Czy ona jeszcze istnieje?

- Liga istnieje. Wbrew ogromnemu
oporowi materii. Istnieje, chocia¿ brakuje
pañstwowej polityki morskiej, chocia¿
nikt nie zamierza � poza Lig¹ Morsk¹
i Rzeczn¹ � systemowo zwróciæ Polskê do

morza. Liga istnieje dziêki wielu zapalo-
nym entuzjastom prawie w ca³ym kraju.
Prosimy zajrzeæ do Wyszkowa, Ko³obrze-
gu, Szczecina, ̄ yrardowa, Bielska-Bia³ej,
Lublina, Tomaszowa Mazowieckiego,
£odzi, Bydgoszczy� Ale sam entuzjazm,
dobre chêci, wolontariat, to jeszcze zbyt
ma³o. Niestety, brak nam wsparcia me-

diów. W telewizji nie ma miejsca dla
spraw morskich. Dotyczy to nawet Gdañ-
skiego Oddzia³u TVP.

- Co w miastach, które pan wy-
mieni³ znajdziemy?

- W Wyszkowie mamy Orkiestrê Nad-
bu¿añsk¹ im. podporucznika marynarki
Kazimierza Deptu³y. Orkiestra, chocia¿

Trzymajmy siê

O Lidze Morskiej i Rzecznej z jej prezesem Andrzejem Królikowskim
rozmawiaj¹ Tomasz Falba i Czes³aw Romanowski

morza!
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ma dopiero 1,5 roku, ju¿ znalaz³a siê na
festiwalu w Z³oczowie na Ukrainie i tam
dumnie reprezentowa³a nie tylko Ligê
Morsk¹ i Rzeczn¹, ale tak¿e Polskê. Od
lat prowadzimy zloty jungów. Naszym
celem jest miêdzy innymi przywracanie
do ¿ycia szlaku wodnego jako najtañszej,
ekologicznej magistrali transportowej to-
warów masowych. To wielki wstyd, ¿e
zaros³y u nas kana³y ³¹cz¹ce drog¹ wodn¹
Berlin, poprzez ziemie polskie, z Morzem
Czarnym. Walczymy � a chodzi tak¿e
o du¿e pieni¹dze oraz o¿ywienie gospo-
darcze � na rzecz miêdzynarodowej dro-
gi wodnej E-70! Czy kto� nam w tym po-
maga? W³a�nie po to s¹ od wielu lat flisy
na Odrze, na Wi�le, na Noteci, na pêtli
poznañskiej. W ubieg³ym roku w szeregi
Ligi w Okrêgu Mazowieckim przyjêli�my
5 szkó³ gimnazjalnych i podstawowych,
dwie w Wyszkowie oraz w Brañszczyku,
Gwizda³ach i Sieczychach. Ponad 200
m³odych ludzi w³¹czy³o siê do prac
w LMiR w obszarze Ko³obrzegu. Mamy
kolejne zg³oszenia ze S³upska i okolic...

- Nie neguj¹c wagi tych wydarzeñ,
to s¹ sprawy �ródl¹dowe. Nawet wa-
sza strona internetowa informuje, ¿e
Liga zajmuje siê g³ównie rzekami
i �ródl¹dowymi szlakami wodnymi.
A co z pierwszym cz³onem nazwy, co
robicie na rzecz morza?

- Idea powo³ania Ligi i has³o �Trzymaj-
my siê morza� obowi¹zuje wszystkie ko³a,
oddzia³y i regiony. Wszystkie nasze rzeki
p³yn¹ do Ba³tyku. Flisy odbywaj¹ siê nie
w górê rzek, a w dó³, w kierunku morza.
W finale konkursu �M³odzie¿ na morzu� -
sam tytu³ podpowiada - m³odzie¿ z ca³e-
go kraju, nawet nie nale¿¹ca do Ligi, uczest-
niczy w spotkaniu z morzem. Poznaj¹ je
w podró¿ach na promach i jachtach. Tak-
¿e na Darze M³odzie¿y. Laureaci naszych
konkursów mog¹ tam poczuæ si³ê ¿ywio-
³u. Wiatr, bryzgi fal, praca na rejach� Nie-
którzy podejm¹ pracê na morzu, inni bêd¹
d³ugo wspominaæ czas tam spêdzony.

- Przed wojn¹ Liga bardzo wyra�-
nie pokazywa³a swoje stanowisko
w ró¿nych sprawach. By³a oczywi-
�cie silniejsza, mia³a o wiele wiêcej
cz³onków i wiêksze poparcie. Dzisiaj
w gospodarce morskiej dzieje siê
du¿o i to nie zawsze du¿o dobrego,
a Liga nie zabiera g³osu w tych spra-
wach. Przyk³ad: nasza Marynarka
Wojenna prze¿ywa kryzys. Czy w jej
sprawie zg³aszali�cie jakie� propozy-
cje, s³ali�cie protesty?

- Jako nieco starsza siostra byli�my,
jeste�my i bêdziemy jej sojusznikiem. Co

do pisania� Pisaæ mo¿na. Tyle, ¿e mini-
ster obrony narodowej ma swoje w³asne,
ogromne k³opoty. Protesty? A kto ze �rod-
ków masowego przekazywania zrobi³
cokolwiek dla uratowania, powiedzmy
Stoczni Marynarki Wojennej?

- Ale macie pañstwo w statucie za-
pisane dzia³anie na rzecz obronno-
�ci pañstwa. W zwi¹zku z tym pytanie:
czy Liga wysy³a³a petycje do pos³ów
i senatorów, czy interweniowa³a
w Ministerstwie Obrony Narodowej,
¿e do 2018 roku nasza flota mo¿e siê
kompletnie zdegradowaæ? Nie widaæ
pañstwa na sympozjach na temat
przysz³o�ci MW.

- W czasie sympozjów w Elbl¹gu
i Bydgoszczy, na spotkaniach w Ko³obrze-
gu, Nakle i Wyszkowie pokazali�my war-
to�ci, które niesie Marynarka Wojenna.
Uczestniczyli w nich oficerowie MW
w mundurach. Pokazujemy i uczymy war-
to�ci nadrzêdnych, poszanowania or³a,
barwy, honoru, godno�ci... Petycji nie
wystosowali�my, ale to nie znaczy, ¿e nie
stawiamy spraw Marynarki Wojennej na
pierwszym miejscu. Petycja to raczej prze-
brzmia³a i nieskuteczna forma oddzia³y-
wania na decydentów. Ale mam pe³n¹
wiedzê na temat sytuacji w MW.

- Jeste�my zdziwieni, bo wystoso-
wanie takiego apelu nic przecie¿ nie
kosztuje. My�leli�my, ¿e otworzy pan
segregator z plikiem pism w tej spra-
wie. To co siê dzieje ze stoczniami
czy portami, wymaga zajêcia stano-
wiska. Je¿eli nie bêdziecie zabieraæ
g³osu w tych kwestiach, nikt was nie
bêdzie s³ucha³.

- To nie tak. Jestem dyrektorem Urzê-
du Morskiego i obowi¹zuje mnie lojalno�æ
wobec mojego ministra. Ale jestem te¿
prezesem Ligi i na ka¿dym spotkaniu
mówiê co mnie boli.

- Panie prezesie, a mo¿e jest tak,
¿e nikt Ligi nie traktuje powa¿nie.
Marsza³ek Sejmu Bronis³aw Komo-
rowski jest prezesem honorowym
Ligi, a nie przyby³ nawet na stulecie
Daru Pomorza. Mo¿e warto drug¹
osobê w pañstwie odpowiednio dla
spraw Ligi �wykorzystaæ�?

- Obowi¹zki drugiej osoby w pañstwie
s¹ bardzo rozleg³e i Liga jest gdzie� tam,
na dalszym miejscu. Ale zapewniam pa-
nów, ¿e pan marsza³ek ma sto procent
wiedzy o dzia³aniach Ligi.

- Ale co zrobi³ dla morza?
- Z okazji stulecia Daru Pomorza

w Sejmie zorganizowano wystawê doty-
cz¹c¹ historii gospodarki morskiej. Pan

marsza³ek j¹ otwiera³. Nasze prezydia or-
ganizujemy w Warszawie, by móg³ wpa�æ,
zorientowaæ siê, co siê dzieje w Lidze i pod-
powiedzieæ, w jakim kierunku i�æ. Podpo-
wiedzieæ nie znaczy decydowaæ. Powrót
do sytuacji z lat trzydziestych, kiedy Liga
by³a samodzielnym bytem politycznym,
maj¹cym du¿y wp³yw na dzia³ania naszej
dyplomacji jest, niestety, niemo¿liwy.

- Panie prezesie, z ca³ym szacun-
kiem, po co oferowaæ prezesurê,
nawet honorow¹, komu�, kto ma
nadmiar obowi¹zków? Mo¿e Lig¹
Morsk¹ nie powinni zarz¹dzaæ poli-
tycy, jak marsza³ek Komorowski, czy
urzêdnicy, jak pan, tylko ludzie, któ-
rzy mogliby morzu i rzekom po�wiê-
ciæ sto procent swego czasu?

- Marsza³ek Bronis³aw Komorowski
by³ prezesem Ligi Morskiej, a potem Ligi
Morskiej i Rzecznej przez 16 lat. Za³atwi³
wiele spraw dla Ligi. B³êdem jest stwier-
dzenie panów, ¿e Lig¹ kieruje polityk. Pan
Komorowski jest prezesem honorowym.
Kto powinien ni¹ kierowaæ? Przed wojn¹
i za czasów PRL byli to pracownicy etato-
wi. Obecnie zostali�my wyzwoleni z eta-
tów. I wiêkszo�æ siê �mieje: frajer, pracu-
je po godzinach i to za darmo! Komukol-
wiek pan te funkcje powierzy, je¿eli nie
bêdzie wsparcia mediów, zrozumienia
urzêdów, instytucji i w³adz, od szczebla
gminy wzwy¿, niewiele z tego wyniknie.
Nikt, kogo zaprasza³em na dziewiêædzie-
siêciolecie Ligi nie podj¹³ tematu.

- Mo¿e trzeba tutaj pasjonatów,
ludzi, którzy maj¹ wiêcej czasu, po-
trafi¹ wymy�liæ co� nowego, co� co
przyci¹gnie i ludzi, i media?

- Kiedy kto� w morzu utonie, zaraz s¹
u nas dziennikarze. Ale nie ma ich, gdy
trwa zaorywanie ugoru. Przyjêli�my to do
wiadomo�ci. Nie zra¿amy siê. A czas, który
po�wiêcam Lidze, uwa¿am za optymal-
ny. Spotykamy siê po godzinach urzêdo-
wania z naszymi pasjonatami, z którymi
omawiamy problemy Ligi, co zrobiæ
i gdzie.

- Mamy jednak wra¿enie, ¿e Liga
Morska i Rzeczna jest, przepraszamy
za wyra¿enie, towarzystwem wzajem-
nej adoracji. Przyk³adem Pier�cienie
Hallera, najwy¿sze wyró¿nienie przy-
znawane przez Ligê. Ca³a masa ludzi,
którzy siê jej przys³u¿yli, zosta³a nimi
uhonorowana. I chwa³a za to. Ale co
dla morza zrobili na przyk³ad Lech
Wa³êsa, prymas Józef Glemp, czy pre-
zydent Lech Kaczyñski?

- Czy panowie byli �wiadkami uroczy-
sto�ci wrêczenia prezydentowi Kaczyñ-

ROZMOWY MORZA ligowe dzia³ania
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skiemu Pier�cienia Hallera na rynku
w Pucku 10 lutego 2009? Czy s³yszeli pa-
nowie, co mówi³ o Lidze?

- Ale co zrobi³ dla morza? Konkret-
nie.

- Do 2008 roku przetrwa³a ustawa
o zatrudnieniu na polskich statkach mor-
skich, której autorem jest w³a�nie pan Lech
Kaczyñski. Prezydent jest g³ow¹ pañstwa.
Mo¿na go lubiæ lub nie. Kto poddaje
w w¹tpliwo�æ celowo�æ nadania Pier�cie-
nia Hallera prezydentowi, niechaj zada py-
tanie: po co Pier�cieñ papie¿owi?

- A prymas Glemp czym siê zas³u-
¿y³?

- Nie ja mu ten tytu³ przyznawa³em.
Kwestiê wyró¿niania ludzi Pier�cieniem
Hallera widzê tak, ¿e nie musz¹ go otrzy-
mywaæ tylko i wy³¹cznie osoby, które
by³y w Lidze, ale te¿ takie, które wyka-
zywa³y zami³owanie do morza, które
morze promowa³y. Uwa¿am, ¿e warto
jednak czytaæ, co piszemy w naszych

materia³ach �ród³owych. Przypomnê od-
powiedni fragment uchwa³y Zarz¹du
G³ównego Ligi Morskiej, zrealizowany 10
lutego 1995 w Pucku. Pier�cieñ Nr 001
otrzyma³ prezydent RP Lech Wa³êsa; Nr
002 kardyna³ Józef Glemp � jako wotum
wszystkich ludzi dobrej woli w Ojczy�nie
do skarbca klasztoru oo Pauliunów na Ja-
snej Górze; Nr 003 dowódca MW RP wi-
ceadmira³ Romuald A. Waga; Nr 004 mia-
sto Puck � na rêce burmistrza Janusza
£êgowskiego i nr 005 � dla wszystkich
obywateli Narodu Polskiego � do prze-
chowywania w Centralnym Muzeum Mor-
skim w Gdañsku � na rêce dyrektora An-
drzeja Zbierskiego. Tak brzmia³ odczyta-
ny w puckim porcie tekst uchwa³y.

- Z tego co pan mówi wynika, ¿e
z Lig¹ Morsk¹ jest wszystko w porz¹d-
ku, nic z³ego siê nie dzieje, stowa-
rzyszenie dzia³a efektywnie...

- Nie, uwa¿am, ¿e tak nie jest... Pro-
blemem s¹ jednak instytucje, które znaj-
duj¹ siê w przegródce nosz¹cej nazwê
�gospodarka morska�. Ich szefowie nie
przejawiaj¹ wielkich chêci do wspólnych
dzia³añ, do finansowania. Nie ma mo¿li-
wo�ci zaplanowania zadañ, gdy siê nie
wie, czy bêd¹ na nie pieni¹dze. My dzia-
³amy w zupe³nie innej sytuacji ni¿ nasi
poprzednicy w latach miêdzywojennych.
Wówczas Liga by³a najwiêksz¹ organizacj¹
pozarz¹dow¹. Oprócz m³odzie¿y dzia³a-
³o w niej tysi¹ce osób z budz¹cym szacu-
nek ¿yciowym dorobkiem, genera³owie,
profesorowie, arty�ci. To oni zapewnili
Lidze tak wielkie znaczenie w ¿yciu dru-
giej Rzeczypospolitej.

- Wszyscy robi¹ Lidze na z³o�æ?
- Nie o to chodzi. Chodzi o uwarunko-

wania, w których istniejemy, o to, ¿e spra-
wy morza s¹ niedostrzegane, nikt nie
chce siê w nie anga¿owaæ. Zapyta³em
kiedy� pos³ów z naszego okrêgu: jaki jest
g³os w parlamencie na temat morza? Ja-
kie problemy s¹ poruszane? Otó¿ nie ma
g³osu podnosz¹cego sprawy morskie! Przy
takiej liczbie pos³ów! Po wyborze Jerze-
go Buzka na przewodnicz¹cego Parlamen-
tu Europejskiego zwróci³em siê do nie-
go, by wzmocniæ dzia³ania europarlamen-
tarzystów na rzecz Polski Morskiej.

- No w³a�nie, mo¿e Liga powinna
zmieniæ sposób dzia³ania? Nie ogra-
niczaæ siê do orkiestry, flisów i uro-
czysto�ci. Spo³eczeñstwo, maj¹c do
wyboru tysi¹ce imprez, wybiera te,
które s¹ ciekawsze. Je¿eli Liga bêdzie
mia³a co� ciekawego do zapropono-
wania, bêdzie atrakcyjnie dzia³aæ,
wówczas ludzie do niej przyjd¹.

- Zwróci³em siê poprzez marsza³ka
Sejmu do ministra obrony narodowej
i w ramach ustawy o obronno�ci zapropo-
nowa³em has³o: gwardia morska. Organi-
zacjê, która by wpaja³a dyscyplinê w m³o-
dego cz³owieka, by pó�niej w sposób
�wiadomy pomaga³ w sytuacjach kryzy-
sowych. Mamy ju¿ strzelnicê, ¿eby zachê-
ciæ potencjalnych kandydatów do dzia³a-
nia pod szyldem Ligi Morskiej i Rzecznej.
Budujemy sztab ludzi. My�limy te¿ o dy-
¿urach na morzu i jeziorach. Tam gdzie
nie ma SAR i WOPR, na dzikich pla¿ach
dy¿urowaliby wolontariusze, by ostrzegaæ
przed niebezpieczeñstwem ¿eglarzy. Nic
jednak siê nie uda bez wsparcia finanso-
wego. W II RP, w 1938 roku rozpoczêto
ideê wychowania morskiego na jachtach
typu Genera³ Zaruski. Mamy koncepcjê,
aby zbudowaæ kilka takich jednostek (pro-
jekt techniczny ju¿ mamy), które by³yby
w gestii województw. Chcemy j¹ przed-
stawiæ radzie ministrów, aby sta³a siê pro-
gramem rz¹dowym.

- Jakimi finansami dysponuje Liga?
- W okrêgach utrzymuje siê ze sk³a-

dek cz³onkowskich. To bardzo ma³e pie-
ni¹dze. Na poszczególne akcje, imprezy
otrzymujemy datki od MON, od minister
Wypych-Namiotko, od kilku przedsiê-
biorstw. Ale to tylko na dora�ne dzia³a-
nia, nie ma pieniêdzy na dzia³alno�æ d³u-
gofalow¹...

- Ilu macie cz³onków?
- Oko³o trzydziestu tysiêcy osób.
- Jaka bêdzie przysz³o�æ Ligi Mor-

skiej i Rzecznej?
- Kropla dr¹¿y ska³ê. We flisach bie-

rze udzia³ coraz wiêcej osób. Widaæ zain-
teresowanie. Liga jest organizacj¹ bardzo
potrzebn¹. Ma³ymi krokami dotrzemy do
celu. Chodzi nie tylko o dora�ne dzia³a-
nia. Naszym celem jest Polska Morska.
Kraj z ponad 500 kilometrowym wybrze-
¿em nie mo¿e sobie pozwoliæ na nie ko-
rzystanie z bogactw morza, z posiadania
w³asnej floty cywilnej i wojennej. Polity-
kê bandery na odleg³ych akwenach od
lat skutecznie prowadz¹ nie tylko Ame-
rykanie i Brytyjczycy, ale miêdzy innymi
równie¿ Niemcy, Rosjanie, a od niedaw-
na tak¿e Chiñczycy. Morze jest �ród³em
wielu korzy�ci dla tych, którzy potrafi¹
w³a�ciwie je uprawiaæ. Trzymajmy siê
morza!

Jest kontynuatork¹ tradycji po-
wsta³ej w 1930 roku Ligi Morskiej
i Kolonialnej. Organizacja ta stawia-
³a sobie za cel propagowanie zagad-
nieñ morskich w�ród spo³eczeñstwa
II Rzeczypospolitej. Bardzo prê¿na
i wp³ywowa, dzia³a³a na rzecz roz-
budowy floty morskiej i rzecznej. Jej
celem by³o pozyskanie terenów
pod osadnictwo lub kolonie dla Pol-
ski, przede wszystkim w Ameryce
Po³udniowej. Pracami organizacji
kierowa³ genera³ Mariusz Zaruski.

LMiK prowadzi³a m.in. zbiórkê
pieniêdzy na Fundusz Obrony Mor-
skiej, czego rezultatem by³o zbudo-
wanie okrêtu podwodnego Orze³.
Wydawa³a miesiêcznik �Morze�
i kwartalnik �Sprawy Morskie i Kolo-
nialne�. W 1939 r. liczy³a prawie mi-
lion cz³onków. Reaktywowana zosta-
³a po wojnie pod nazw¹ Liga Morska.
W 1953 roku zosta³a zlikwidowana.
Jej reaktywacja nast¹pi³a w 1980
roku. 19 marca 1999 roku Liga Mor-
ska zosta³a przekszta³cona w Ligê
Morsk¹ i Rzeczn¹. Od 2007 roku jej
prezesem jest dyrektor Urzêdu Mor-
skiego w Gdyni Andrzej Królikowski.

Liga Morska
i Rzeczna
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biurokracja
Dzieñ przed Nowym Rokiem, 31

grudnia 1984 r. kapitan ¿eglugi wielkiej
Zdzis³aw Talar obejmuje w Gdañsku Bu-
sko Zdrój. Kapitan ma 53 lata, od 1951 r.
p³ywa na morzu, stanowisko �pierwszego
po Bogu� sprawuje od ponad 9 lat. U ar-
matora cieszy siê bardzo dobr¹ opini¹.

4 stycznia 1985 roku statek wychodzi
z portu i odbywa podró¿ nr 227 do Casa-
blanki, Ceuty i Lizbony. Rejs przebiega
bez wiêkszych zak³óceñ, je�li nie liczyæ,
stwierdzonego w Casablance, zgiêcia ra-
mienia pokrywy Mac Gregor na miêdzy-
pok³adzie II ³adowni. Busko Zdrój wraca
do Gdañska 28 stycznia o g. 13. Kapitan
informuje armatora o uszkodzeniu i prosi
o dokonanie naprawy. Stocznia Gdañska
odmawia jej przeprowadzenia, wobec
czego PLO podejmuj¹ decyzjê, ¿e usu-
niêcie uszkodzenia nast¹pi w Oslo.

Zatoniêcie m/s Busko Zdrój /1

Zabójcza
Zatoniêcie Buska Zdrój wstrz¹snê³o opini¹ publiczn¹,

zw³aszcza �rodowiskiem marynarskim. By³ to ju¿ drugi
statek z nale¿¹cej do PLO serii rumuñskich �zdrojów�,
który poszed³ na dno poci¹gaj¹c za sob¹ wiele ofiar.

Dwa lata wcze�niej zatonê³a siostrzana Kudowa Zdrój.
Powsta³a atmosfera psychozy, statki nazwano

feralnymi, zrodzi³y siê opinie, ¿e w ogóle nie powinny
p³ywaæ, gdy¿ ich konstrukcja jest wadliwa.

Tragedia Buska Zdroju szybko obros³a w rozmaite
plotki i przypuszczenia. Nawet takie, ¿e statek

przewozi³ czo³gi i dlatego zaton¹³. By³y to oczywi�cie
opinie ludzi nie maj¹cych zielonego pojêcia o ¿egludze

morskiej, czo³gi bowiem by³yby ³adunkiem bardziej
bezpiecznym, ni¿ wi¹zki stalowych prêtów�

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich
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Bez radiop³awy

Radiooficer Ryszard Ziemnicki nastêp-
nego dnia po zacumowaniu, przekazuje
inspektorowi radiowemu PLO zlecenie na
naprawê radaru, UKF (za s³aba moc emi-
sji) i radiop³awy EPIRB, w której wystê-
puje zanikanie �wiecenia diody kontrol-
nej. Radiop³awa EPRIRB (Emergency
Position-Indicating Radio Beacon) to urz¹-
dzenie umieszczane na zewn¹trz nadbu-
dówki, na pok³adzie nawigacyjnym lub
pelengowym, które w przypadku zato-
niêcia statku samoczynnie od³¹cza siê od
jego kad³uba. Mo¿e byæ równie¿ aktywo-
wane rêcznie. Po znalezieniu siê w wo-
dzie, zasilana bateri¹ radiop³awa EPIRB
p³ywa po powierzchni morza i zaczyna
nadawanie sygna³u alarmowego na czê-
stotliwo�ci 406 MHz oraz 121,5 MHz, co
umo¿liwia naprowadzenie jednostek po-
szukiwawczych zarówno na morzu, jak
i w powietrzu. Radiop³awa emituje rów-
nie¿ �wiat³o b³yskowe u³atwiaj¹ce jej za-
uwa¿enie.

To po¿yteczne urz¹dzenie, znakomi-
cie u³atwiaj¹ce odnalezienie ton¹cej jed-
nostki, zaczêto wprowadzaæ na polskie
jednostki na pocz¹tku lat 80 XX w.

Po otrzymaniu zlecenia od radioofice-
ra, s³u¿by techniczne armatora dokonuj¹
naprawy radaru i UKF-ki, natomiast w ra-
diop³awie stwierdzaj¹ wyczerpanie siê
baterii. Zalecaj¹ wymianê baterii lub ca-
³ej radiop³awy. 30 stycznia radiooficer
Ziemnicki jedzie do Zak³adu Zaopatrze-
nia PLO w Gdyni. Tam dowiaduje siê, ¿e
nowych baterii nie ma w magazynie.
Zwraca siê wiêc o wydanie nowej radio-
p³awy i s³yszy, ¿e �tê sprawê mog¹ za³a-
twiæ Inwestycje PLO�. Odsy³any od drzwi
do drzwi, trafia wreszcie do inspektora ds.
materia³owych, który o�wiadcza:

- To skomplikowana procedura, trze-
ba bêdzie napisaæ uzasadnienie, czekaæ
na akceptacjê zamówienia. A s¹ przecie¿
statki, które jeszcze w ogóle nie maj¹
radiop³awy i te¿ p³ywaj¹. I tak nie wia-
domo, czy dostanie pan zgodê na pobra-
nie jej z magazynu, bo kupili�my tylko 125
sztuk. Kiedy wychodzicie w morze?

- Dzisiaj o 17 - odpowiada Ryszard
Ziemnicki.

- Dok¹d idziecie?
- Do Oslo.
- No to ju¿ i tak nie zd¹¿y³by pan tego

za³atwiæ. Co za problem, kupcie now¹
bateriê w Oslo przez agenta.

K³ania siê biurokracja. Pracownik PLO
nie widzi ¿adnego problemu w tym, ¿e
statek wyjdzie w morze bez czynnej ra-

diop³awy. Radiooficer przyby³ do siedzi-
by armatora oko³o g. 10, wiêc do plano-
wanego wyj�cia w morze pozostaje jesz-
cze 7 godzin. Okazuje siê jednak, ¿e to
zbyt ma³o czasu, by pokonaæ czyje� leni-
stwo, niedbalstwo i brak wyobra�ni. Tym
bardziej, ¿e nowe radiop³awy s¹ w ma-
gazynie PLO!

Ryszard Ziemnicki pobiera jeszcze
ksi¹¿ki do statkowej biblioteki i wraca do
Gdañska na statek. Informuje kpt. Talara
o odmowie wydania nowej radiop³awy
oraz o mo¿liwo�ci zakupienia baterii do
niej w Oslo. Kapitan wyra¿a zgodê.
W tym czasie statek pobiera paliwo
z bunkierki.

O g. 17 tablica informuj¹ca za³ogê
o terminie wyj�cia statku w morze zosta-
je przesuniêta na 19. Kapitan czeka na
prognozê pogody dla p³d. Ba³tyku. Bu-
sko Zdrój ma i�æ do Oslo bez ³adunku,
pod balastem, a kpt. Talar wie, ¿e statki
te w stanie balastowym, przy silnie wy-
nurzonym dziobie s¹ szczególnie podat-
ne na zjawisko slammingu (uderzanie
podczas ko³ysañ wzd³u¿nych dnem ka-
d³uba i burtami o powierzchniê wody -
JB), obawia siê wiêc silniejszego sztormu
i uszkodzeñ. Prognoza zapowiada sztor-
mowe wiatry, kapitan podejmuje wiêc
decyzjê o prze³o¿eniu terminu wyj�cia
w morze na nastêpny dzieñ, na g. 8.

Na Busku przebywaj¹ ¿ony kilku
cz³onków za³ogi, które chc¹ z nimi spê-
dziæ jeszcze parê godzin przed kolejn¹,
wielotygodniow¹ roz³¹k¹. ̄ ona m³. ma-

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich
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rynarza Krzysztofa Wieliñskiego postana-
wia pozostaæ na statku do rana i zej�æ tu¿
przed odcumowaniem. Przyjecha³a a¿
z Bielska-Bia³ej i cieszy j¹ przesuniêcie ter-
minu wyj�cia w morze. Zawsze to parê
godzin wiêcej razem z mê¿em.  Nie wie,
¿e ostatni raz�

Trudny za³adunek do Oslo

2 lutego 1985 r., o g. 10 Busko Zdrój
wychodzi z Gdañska z pilotem i dwoma
kalibratorami na pok³adzie. O 11, na re-
dzie, opuszcza statek pilot, a pracownicy
serwisu dwie godziny pó�niej, po doko-
naniu kalibracji kompasu magnetyczne-
go. Statek rusza w kierunku cie�nin duñ-
skich. Podró¿ przebiega bez szczególnych
wydarzeñ i 4 lutego o 7.40, po przej�ciu
przez Oslo-Fiord, statek cumuje w Oslo.

W norweskim porcie panuje surowa
zima, pada �nieg. Wkrótce po zacumo-
waniu przybywa ekipa pracowników
stoczniowych i rozpoczyna siê naprawa
rolki kierunkowej pokrywy miêdzypok³a-
du II ³adowni. Radiooficer Ziemnicki nie-
zw³ocznie po przybyciu do portu zwraca
siê za po�rednictwem kapitana do agen-
ta o zakup baterii do radiop³awy. Agent
obiecuje, ¿e natychmiast sprawdzi, czy
takie baterie s¹ tu dostêpne. Tego same-
go dnia w godzinach popo³udniowych
ponownie przybywa na Busko z infor-
macj¹, ¿e w stolicy Norwegii nie s¹ do-
stêpne baterie tego typu. Ani kapitan, ani
radiooficer nie zwracaj¹ siê do agenta o za-
kupienie ca³ej nowej radiop³awy, mimo
¿e statek bêdzie szed³ przez Zatokê Bi-
skajsk¹ z trudnym ³adunkiem, a w tym

rejonie zazwyczaj panuj¹ o tej porze roku
ciê¿kie sztormy. Brak inicjatywy kapita-
na i radiooficera wynika zapewne z fak-
tu, ¿e armator niechêtnie aprobuje wszel-
kie zakupy dokonywane za dewizy. Trze-
ba pamiêtaæ, ¿e w tym okresie gospodar-
ka naszego kraju znajduje siê w powa¿-
nym kryzysie, który nie omin¹³ równie¿
Polskich Linii Oceanicznych. Ponadto PLO
doskonale wiedz¹ o braku radiop³awy,
gdy¿ radiooficer poinformowa³ o tym ar-
matora. W czasie, gdy ekipa stoczniowa
naprawia pokrywê miêdzypok³adu, za³o-
ga przygotowuje w ³adowniach liny sta-
lowe, rozci¹gaj¹c je od burty do burty.
Bêd¹ s³u¿y³y do mocowania ³adunku prê-
tów zbrojeniowych. W nocy temperatura
powietrza spada do -19 °C.

5 lutego, ok. g. 6, po ukoñczeniu re-
montu, Busko Zdrój zostaje przeholowa-
ny na inne nabrze¿e pod za³adunek. Roz-
poczyna siê o g. 7, pod nadzorem I ofi-
cera, który opracowa³ w uzgodnieniu
z kapitanem plan ³adunkowy. Plan zaak-
ceptowany przez czarteruj¹cego, prze-
widuje, ¿e statek zabierze oko³o 1200
ton prêtów zbrojeniowych w wi¹zkach
o d³ugo�ci 12 metrów. Masa ka¿dego uno-
su bêdzie wynosiæ 10 ton, a wiêc Busko
ma przyj¹æ do ³adowni 122 takie unosy.
Rata za³adunkowa to 600 t/24 godz., co
oznacza, ¿e ca³y ³adunek powinien zna-
le�æ siê w ³adowniach w ci¹gu 48 godzin.
Za ewentualne przyspieszenie bêdzie
wyp³acona premia (despath money), na-
tomiast za przed³u¿enie za³adunku (de-

murrage) przewidziana jest op³ata kar-
na. £adunek ma byæ mocowany w ³adow-
niach przez za³ogê statku. Pocz¹tkowo
czarteruj¹cy domaga³ siê, aby wi¹zki prê-
tów uk³adaæ tylko w �wietle luków
w ³adowniach. Mia³o to wydatnie przy-
spieszyæ za³adunek i pó�niejszy wy³adu-
nek. Kapitan nie wyrazi³ zgody i wobec
tego przyjêto, ¿e oko³o 40 proc. ³adun-
ku trzeba umie�ciæ poza �wiat³em luków.
I oficer jeszcze w Gdañsku zamówi³ do-
datkowo 6 m3 ³at sosnowych (desek)
i 8 m3 kantówek do mocowania ³adun-
ku. Materia³y sztauerskie dostarczono
na statek.

Trzeba wyja�niæ, ¿e luki ³adowni na
ka¿dym statku s¹ z regu³y znacznie wê¿-
sze ni¿ same ³adownie. Ró¿nica siêga od
kilku do kilkunastu metrów z ka¿dej bur-
ty. Podczas za³adunku mniejszych gaba-
rytowo sztuk albo ³adunków masowych,
nie sprawia to problemów, natomiast przy
wiêkszych ³adunkach zachodzi trudno�æ
z dosuniêciem ich do burt. Nie zawsze
zreszt¹ jest to mo¿liwe. Wype³nienie
wolnej przestrzeni (tzw. straty sztauer-
skiej) wymaga budowania trudnych i cza-
soch³onnych konstrukcji z drewna. Z ko-
lei pozostawienie wolnej przestrzeni we-
wn¹trz ³adowni pomiêdzy ³adunkiem
a burt¹, stwarza gro�bê przesuniêcia siê
³adunku podczas przechy³ów.

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich
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Taka sytuacja wystêpuje równie¿ na
Busku. Szeroko�æ statku wynosi 12,41 m,
a szeroko�æ luków ³adowni ok. 8 metrów,
za� w ³adowni nr I (dziobowej) ok. 6 m.
Wprowadzone d�wigiem portowym do
luku ³adowni unosy wi¹zek prêtów zbro-
jeniowych trzeba wiêc przesuwaæ za po-
moc¹ uk³adarki do burt. Za³adunek roz-
poczyna siê od II ³adowni i jest prowa-
dzony jednym gankiem sztauerów. Ka¿-
dy unos, czyli wi¹zka prêtów zbrojenio-
wych, ma wymiary poprzeczne: u pod-
stawy oko³o 72 cm i wysoko�æ ok. 45 cm.
Prêty s¹ powi¹zane 7 opaskami, a uno-
sy, zasypane zmro¿onym �niegiem, wi¹-
zane drutem stalowym.

Do dolnej II ³adowni (LH) za³adowa-
nych zostaje 60 unosów, ale tylko dwie
pierwsze warstwy uk³adarka dosuwa do
burt. Nastêpne cztery uk³adane s¹ ju¿
w �wietle luku. Dosuniêcie ich do burt
w ³adowni nie jest mo¿liwe, gdy¿ uk³a-
darka nie mo¿e je�dziæ po warstwie prê-
tów, które wykazuj¹ du¿¹ elastyczno�æ.

Nastêpnego dnia, 6 lutego, za³adunek
rozpoczyna siê tak¿e w I ³adowni. Wi¹z-
ki prêtów uk³adane s¹ wy³¹cznie na miê-
dzypok³adzie, czyli w górnej czê�ci ³adow-
ni (TD). Tutaj wystêpuj¹ szczególne trud-
no�ci, ze wzglêdu na ma³e wymiary luku.
Unosy wsuwane s¹ do ³adowni po prze-
k¹tnej, najpierw jednym koñcem, a do-
piero po przesuniêciu ich wewn¹trz
³adowni, drugim.

W I ³adowni burty przebiegaj¹ sko-
�nie, zgodnie z kszta³tem zaoblenia dzio-
bowego statku. Poza �wiat³o luku udaje
siê przesun¹æ tylko dwie warstwy uno-
sów, a pozosta³e roz³o¿one s¹ wachlarzo-
wo w �wietle luku i spiêtrzone w czê�ci
dziobowej ³adowni. W ³adowni I umiesz-
czonych zostaje ³¹cznie 31 unosów (310
ton).

Za³adunek ostatniej, III ³adowni, 7 lu-
tego o g. 10.30, rozpoczyna siê pecho-
wo, bo operator d�wigu pierwszym uno-

sem uderza o podniesion¹ pokrywê
³adowni i uszkadza j¹. To typowa szkoda
stevedorska i firma za³adunkowa podej-
muje siê od razu j¹ naprawiæ. Przerwany
z³adunek zostaje wznowiony o g. 14.30.
W ³adowni III unosy prêtów zbrojenio-
wych umieszczane s¹ tylko na miêdzy-
pok³adzie, podobnie jak w I ³adowni. I tu-
taj za³oga napotyka na podobne trudno-
�ci, jak w ³adowni dziobowej. W ³adowni
III umieszczonych zostaje 29 unosów (290
ton). Statek pobiera w Oslo równie¿ 60
ton wody s³odkiej.

Nag³y przechy³

Po zakoñczeniu za³adunku, 7 lutego
o g. 19 Busko Zdrój odcumowuje od na-
brze¿a w Oslo, z pilotem na pok³adzie.
Zanurzenie statku wynosi: dziób � 14�10��,
rufa 16�10��, a MG 0,78 � 0,80 m. Jest ono
zgodne w zaleceniem armatora nakazu-
j¹cym bezwzglêdne utrzymywanie MG
(wysoko�æ metacentryczna) nie mniej-
szego ni¿ 60 cm. Statek wykazuje � we-
d³ug oceny pilota � cechy dobrze za³a-
dowanego. Wspó³praca norweskiego pi-
lota z za³og¹ w czasie blisko 5-godzinne-
go przej�cia przez Oslo-Fiord przebiega
bez zak³óceñ. Pilot ocenia, ¿e wszyscy
na mostku s¹ trze�wi i dobrze wykonuj¹
swoje obowi¹zki. Statek idzie przez fiord
z prêdko�ci¹ 12 wêz³ów, bez przechy-
³ów. O 23.35 pilot ¿egna siê z kapitanem
i wachtowymi, po czym opuszcza statek.

Busko Zdrój wychodzi w morze i kie-
ruje siê na po³udniowy zachód, pod¹¿a-
j¹c do Porto Torres we W³oszech. W tym
czasie kapitan, za po�rednictwem radio-
oficera, wysy³a telegram do armatora.
Podaje w nim informacje porz¹dkowe, nie
zg³aszaj¹c ¿adnych usterek czy awarii.
Za³oga wypoczywa po trudach za³adun-
ku, wszyscy poza wachtowymi k³ad¹ siê
spaæ z zadowoleniem, gdy¿ wiedz¹, ¿e
czeka ich kilkunastodniowy przelot przez

Morze Pó³nocne, Kana³ la Manche, po-
tem Ocean Atlantycki, Zatokê Biskajsk¹,
Gibraltar, a¿ na Morze �ródziemne. Od-
poczn¹ od portowej nerwówki, statkowe
¿ycie wyznaczy rytm wacht i posi³ków.

8 lutego za³oga spotyka siê na �nia-
daniu. Pogoda jest dobra, statek idzie pra-
wie bez przechy³ów. Radiooficer odbiera
porann¹ prognozê pogody, która zapo-
wiada wiatry o sile 6-8°B. W czasie obia-
du, o g. 12 pogoda zaczyna siê pogarszaæ,
pojawiaj¹ siê przechy³y boczne, które
stopniowo wzrastaj¹. O 16.30 siêgaj¹ ju¿
15° na burty. Podczas kolacji, o 17.30 s¹
jeszcze wiêksze, a kiedy o g. 19 Ryszard
Ziemnicki idzie do radiostacji, siêgaj¹ ju¿
20°. Okres ko³ysañ wynosi oko³o 11 se-
kund. Takie przechy³y s¹ bardzo uci¹¿li-
we dla za³ogi. Stosunkowo krótki okres
ko³ysañ powoduje, ¿e statek gwa³townie
prostuje siê. Wystêpuj¹ równie¿ przechy³y
wzd³u¿ne. W tych warunkach ciê¿ko po-
ruszaæ siê po statku, wykonywaæ podsta-
wowe czynno�ci, a nawet spaæ.

O g. 20 wachtê na mostku obejmuje
III oficer Nadolski, wraz z dwoma mary-
narzami, a w si³owni II mechanik z mo-
torzyst¹. Busko Zdrój p³ynie kursem 210°
z prêdko�ci¹ 13 w. Wiatr z kierunku E siê-
ga 7-8°B, w porywach do 9°B, wystêpu-
je �wie¿a sztormowa fala o wysoko�ci
3,5-4 m z kierunku E, widzialno�æ siêga
6 Mm. Ten kierunek fali i jej okres 6,8
sek. sprzyja jeszcze silniejszemu ko³ysa-
niu siê statku.

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

Radiooficer wywo³uje Szczecin-Radio
i zapisuje siê w kolejce na prywatne roz-
mowy, zamówione ju¿ przez dwóch
cz³onków za³ogi. Chwilê pó�niej otrzy-
muje telegram od swojej ¿ony z okazji
urodzin. Wczoraj skoñczy³ 41 lat. Chwila
wzruszenia, my�li Ryszarda Ziemnickie-
go kieruj¹ siê ku domowi, odleg³emu te-
raz o ponad 1100 km.

R/O robi sobie kawê i siada przy pul-
picie radiostacji. Oczekiwanie na po³¹cze-
nie prywatnych rozmów przed³u¿a siê.
O 20.25 jeden z cz³onków za³ogi z kolej-
ki telefonuje do radiostacji.

- Radio, wiesz, ja rezygnujê, nie bêdê
ju¿ czeka³, nie ³¹cz mnie.  Ko³ysze jak
cholera, mam do�æ, idê spaæ. Spróbuje-
my jutro wieczorem.

- No, jak chcesz. Dobranoc.
Parê minut przed g. 21 R/O prze³¹-

cza siê na Gdyniê-Radio i zaczyna nas³u-
chiwaæ, albowiem nadaje ona w tym cza-
sie �Traffic List�. Chwilê pó�niej nastêpu-
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Busko Zdrój
Typ: B-452/4 drobnicowiec ochronno-pok³adowy
Zbudowany: 1971 Turnu Severin Rumunia
Armator: PLO Gdynia
Napêd: silnik spalinowy  6TAD48 Sulzer 1656 kW
D³ugo�æ: 85,80 m
Szeroko�æ: 12,41 m
Zanurzenie max.: 5,1 m
Pojemno�æ: 1974 BRT
No�no�æ: 1902 DWT
Za³oga: 25 osób
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je gwa³towny przechy³ na praw¹ burtê,
wynosz¹cy oko³o 25°. Kubek z kaw¹
przesuwa siê szybko po blacie i spada na
pod³ogê. Ryszard Ziemnicki chce go pod-
nie�æ, czeka, a¿ statek wyprostuje siê. To
jednak nie nastêpuje. Radiooficer instynk-
townie wyczuwa, ¿e dzieje siê co� bar-
dzo niedobrego, ¿e zbli¿a siê niebezpie-
czeñstwo. W³¹cza g³ówny nadajnik. Sta-
tek znajduje siê wówczas w przybli¿onej
pozycji 55°00�N, 006°00�E.

Po chwili R/O s³yszy g³os elektryka:
- Panie kapitanie, czy jakie� mecha-

nizmy zawiod³y?
Odpowiedzi nie ma. R/O oczekuje na

dyspozycje kapitana, na og³oszenie alar-
mu. Przypomina mu siê tragedia siostrza-
nego statku Kudowa Zdrój, który dwa lata
temu zaton¹³ na skutek przesuniêcia siê
³adunku. �Czy nas czeka to samo?� � prze-
biegaj¹ b³yskawiczne my�li. � �Czy my
te¿ zatoniemy?! Czy to koniec? Co bêdzie
z moimi najbli¿szymi?�.

Sygna³ alarmowy

W tym czasie na mostku, oko³o g.
21.03, prawdopodobnie kpt. Talar nada-
je przez UKF wezwanie:

- MAYDAY, Polish vessel Busko Zdrój!
Radiooficer nie wie o nadaniu sygna-

³u wezwania pomocy. Przechy³ statku
powiêksza siê, z pó³ek i pulpitu spadaj¹
kolejne przedmioty, w pewnej chwili
wysuwa siê panel nadajnika g³ównego,
ods³aniaj¹c kable i p³yty drukowane bê-
d¹ce pod napiêciem 220 V. Czego� ta-
kiego radiooficer nie widzia³ jeszcze na
¿adnym statku.

�Je�li to pud³o wypadnie, to jeszcze
porazi mnie pr¹dem albo zrobi zwarcie!�
� obawia siê, bo panel znajduje siê tu¿
nad jego g³ow¹. Przestraja zatem antenê
g³ówn¹ na nadajnik rezerwowy, zasilany
z baterii akumulatorów. Nadal czeka na
polecenia z mostku. �Co siê tam dzieje?
Co oni zamierzaj¹ zrobiæ?! Czy zapomnieli

o mnie?�. Z pomieszczenia radiostacji Ry-
szard Ziemnicki nie widzi sytuacji przed
dziobem, nie wie, co dzieje siê ze stat-
kiem. Przez ma³y bulaj nic nie widaæ.
Potêguje to uczucie przera¿enia i grozy.
Z mostku nadal nie ma ¿adnej informacji,
ani polecenia.

Ryszard Ziemnicki postanawia d³u¿ej
nie czekaæ. �Za chwilê statek przewróci
siê i wszyscy siê potopimy� � my�li �
�Nikt nam nawet nie pospieszy z pomoc¹,
bo nikt nie bêdzie wiedzia³, co siê sta³o!
Radiop³awy przecie¿ nie mamy!�. O g.
21.12 R/O uruchamia automatyczny klucz
sygna³ów alarmowych. Urz¹dzenie to bê-
dzie wysy³aæ od tej chwili samoczynnie
nastêpuj¹cy sygna³: trzykrotnie SOS (�-
--�), nastêpnie trzykrotnie sygna³ rozpo-
znawczy statku (tzw. call sign) i przez 10
sekund kreski namiarowe (-----) umo¿li-
wiaj¹ce namierzenie nadajnika. Cykl bê-
dzie siê powtarza³ a¿ do wy³adowania siê
baterii akumulatorów, albo do zatoniêcia

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich

Droga statku.
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statku. Wys³anie tego sygna³u powinno
uruchomiæ te¿ tzw. autoalarmy na wszyst-
kich statkach znajduj¹cych siê w odleg³o-
�ci co najmniej 60 Mm od Buska.

Radiooficer sprawdza, czy sygna³ jest
prawid³owo nadawany. Automatyczny
klucz dzia³a bez zarzutu. Po chwili Ry-
szard Ziemnicki s³yszy g³os kapitana do-
biegaj¹cy z korytarza, poni¿ej mostku:

- Trzeci, pozycja� szybciutko!
Polecenie to adresowane jest do pe³-

ni¹cego wachtê na mostku III oficera. S³y-
chaæ te¿ g³os �trzeciego�, ale R/O nie roz-
poznaje s³ów. Czeka jeszcze na ewentu-
alne polecenia �starego�. Po trzech mi-
nutach, ok. g. 21.15 s³yszy wreszcie
okrzyk kapitana:

- Alarm opuszczenia statku!
Nie s³ychaæ dzwonków, kpt. Talar og³o-

si³ alarm wy³¹cznie g³osem. Radiooficer nie
rozumie tego, ale uznaje, ¿e najwy¿szy czas,
by ratowaæ siebie. O g. 21.20 opuszcza ra-
diostacjê przez w³az awaryjny. Wydostaje
siê na korytarz i schodzi schodami na ni¿-
szy pok³ad, kieruj¹c siê do swojej kabiny.
Statek jest ju¿ mocno przechylony (oko³o
30-35°) na praw¹ burtê, ale radiooficerowi
udaje siê jeszcze i�æ po pod³odze, a nie po
szotach.

Ryszard Ziemnicki zabiera z kabiny
ciep³¹ zimow¹ kurtkê, pas ratunkowy i la-

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

- Radio, daj co� do ubrania � prosi
kolega, ubrany jedynie w pi¿amê i z bo-
symi nogami.

- Bierz co chcesz!
IV mechanik zak³ada szlafrok radioofi-

cera i skórzane rêkawice robocze. Ryszard
Ziemnicki wychodzi na pok³ad ³odziowy
drzwiami z lewej burty. Mimo wiatru s³y-
szy wówczas dziwny odg³os, jakby �po-
mruk� przemieszczaj¹cego siê ¿elaza tr¹-
cego o siebie. Mog¹ to byæ odg³osy prze-

suwaj¹cych siê w ³adowniach prêtów
zbrojeniowych albo pêkaj¹cych blach
kad³uba statku. Przechy³ statku wynosi
wówczas oko³o 35°.

Na pok³adach jest ciemno, nie w³¹-
czono o�wietlenia pok³adowego. R/O
idzie wzd³u¿ komina w kierunku rufy. Ma
wra¿enie, jakby posuwa³ siê po górskim
zboczu. Dostrzega I oficera, a po chwili
kpt. Talara stoj¹cego w pobli¿u przedniej
czê�ci komina. Kapitan ma na sobie tyl-
ko bia³¹ koszulê z d³ugimi rêkawami
i czarne spodnie.

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich

Pneumatyczna tratwa
ratunkowa w zasobniku.

Tratwa na wodzie.
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- Panie kapitanie, pomo¿emy panu
przedostaæ siê na rufê! � mówi I oficer.

Ryszard Ziemnicki równie¿ przesuwa
siê w kierunku kpt. Talara.

- Niech pan nam poda rêkê! Przedo-
staniemy siê obok komina! � proponuje.

Obaj nie widz¹ dok³adnie twarzy ka-
pitana, ale s³ysz¹ jego g³os. Stwarza to
dramatyczne wra¿enie.

- Ja tam nie bêdê siê przedostawa³ �
odpowiada kpt. Talar. � Proszê prowa-
dziæ akcjê ratunkow¹! Niech ka¿dy ratu-
je siê w sposób najbardziej skuteczny!

Skaczcie do wody!

Kapitan odwraca siê i powoli kieruje
w stronê nadbudówki. Chief i R/O nie
widz¹ ju¿, czy wszed³ do niej, czy te¿ nie.
Przedostaj¹ siê sami w kierunku rufy. Ry-
szard Ziemnicki dostrzega wielu cz³onków
za³ogi zgromadzonych na nadbudówce
z lewej burty, w pobli¿u tratw ratunko-
wych. Zaczyna ich liczyæ, chc¹c siê prze-
konaæ siê, czy wszyscy (poza kapitanem)
opu�cili nadbudówkê i si³owniê. Stwier-
dza, ¿e razem z nim na rufie jest 16 ma-
rynarzy. 15 osób ma za³o¿one pasy ra-
tunkowe, jeden za� ko³o ratunkowe.
A gdzie pozostali? Nikt tego nie wie. Ra-
diooficer stwierdza, ¿e brakuje m.in. st.
mechanika, I mechanika i motorzysty.
Przechy³ statku szybko siê pog³êbia, wy-
nosi ju¿ 70-80°. Radiooficer ma wra¿enie,
¿e dziób jest bardziej zanurzony ni¿ rufa.

Kilku cz³onków za³ogi próbuje zdj¹æ
ze stojaka zasobnik pneumatycznej tra-
twy ratunkowej. Ze wzglêdu na przechy³
statku wynosz¹cy ju¿ prawie 90° jest to
bardzo trudne. R/O pomaga im, szarpi¹
pasy mocuj¹ce tratwê. Wreszcie, po kil-
ku minutach, oko³o g. 21.35 marynarzom
udaje siê zrzuciæ zasobnik do wody.

- Panowie, nie jest tak �le, statek ma
jeszcze p³ywalno�æ � odzywa siê I oficer.

- Mamy szanse, ¿e podejdzie do nas
jaki� statek, zobaczcie, tam widaæ �wia-
t³a. Mo¿e p³yn¹ do nas? � s³ychaæ czyj�
okrzyk.

Radiooficer równie¿ dostrzega �wiat³a
pozycyjne dwóch statków. Jeden jest
bardzo blisko, doskonale widaæ jego zie-
lone prawoburtowe �wiat³o. W jakiej
mo¿e znajdowaæ siê odleg³o�ci ta jednost-
ka? 1 Mm? 8 kabli? Ryszard Ziemnicki siê-
ga po latarkê i zaczyna nadawaæ ni¹ sy-
gna³y �wietlne SOS. Trzy krótkie b³yski,
trzy d³ugie, trzy krótkie. Czyni tak bez
przerwy przez 8 minut kieruj¹c latarkê
w stronê widocznych �wiate³ przechodz¹-
cego statku. Wypatruje oczy maj¹c na-
dziejê, ¿e statek skieruje siê w stronê le-
¿¹cego na prawej burcie Buska. Nic ta-
kiego jednak nie nastêpuje. �wiat³a nie-
znanej jednostki powoli przesuwaj¹ siê,
odleg³o�æ wzrasta. Jest 21.45. Marynarze
z rezygnacj¹ odwracaj¹ g³owy. Jak¿e
chcieliby znale�æ siê teraz na pok³adzie
tamtego statku, który p³ynie sobie spo-
kojnie i bezpiecznie. I jest tak blisko�

Zgromadzona w czê�ci rufowej za³o-
ga nie ma ¿adnego kierownictwa. Ka¿dy
wykonuje takie czynno�ci, jakie uwa¿a za
stosowne. Radiooficer zauwa¿a, ¿e za ruf¹
statku, w odleg³o�ci oko³o 15 metrów znaj-
duj¹ siê ju¿ dwie tratwy. Obie nape³nione
powietrzem (nastêpuje to automatycznie
po zwodowaniu tratwy), otwarte, na szczy-
cie obu namiotów pal¹ siê �wiat³a. Tratwy
po³¹czone s¹ linkami operacyjnymi z po-
k³adem ³odziowym z lewej burty.

Marynarze czuj¹ nagle dym wydoby-
waj¹cy siê z nieustalonego miejsca. Nie-
którzy zaczynaj¹ siê krztusiæ. Kilku cz³on-
ków za³ogi Buska skacze do wody i p³y-
nie w kierunku tratw. Oko³o g. 22 bucha

nagle d³ugi p³omieñ z obszaru pomiêdzy
kominem, a koñcem nadbudówki pok³a-
du nawigacyjnego. Jêzor ognia wydaje siê
ogromny. Potêguje to jeszcze grozê w�ród
za³ogi.

- Niestety, bêdziemy musieli opu�ciæ
statek, bo mo¿e nast¹piæ eksplozja  -
mówi I oficer. - Skaczcie do wody�

Ludzie zaczynaj¹ w po�piechu skakaæ.
Czyni to równie¿ radiooficer. Skacze na
pier� i zaczyna p³yn¹æ crawlem w kierun-
ku widocznych tratw. Woda jest bardzo
zimna, fale zalewaj¹ mu co chwilê g³o-
wê. Ryszard Ziemnicki krztusi siê, po
chwili znów zach³ystuje siê wod¹. �Tylko
spokojnie, bo inaczej nie dop³ynê do tra-
twy. Tylko bez paniki!� � przebiega mu
przez my�l. Odpoczywa kilkana�cie se-
kund, reguluje oddech i po paru minu-
tach dop³ywa do jednej z tratw. Wokó³
niej znajduje czterech cz³onków za³ogi
usi³uj¹cych w rozpaczliwy sposób dostaæ
siê do �rodka. Szarpi¹ siê, gwa³townie
machaj¹ rêkami w wodzie, ich d³onie osu-
waj¹ siê po �liskim brezencie. Wewn¹trz
jest ju¿ kilka osób. Wci¹gaj¹ na ponton
p³ywaj¹cych przy tratwie kolegów. Trwa
to dosyæ d³ugo. Radiooficer pozosta³ jako
ostatni. Usi³uje wej�æ na tratwê, ale nagle
czuje, ¿e nogi zapl¹ta³y mu siê o co� i cia-
³o przesuwa siê pod dno pontonu.

- Ci¹gnijcie mnie! - krzyczy przera-
¿ony Ryszard Ziemnicki. - Ci¹gnijcie
mnie! Choæby za w³osy!

Z tratwy wysuwaj¹ siê w jego kierun-
ku rêce kolegów. Kto� silnym szarpniê-
ciem wci¹ga radiooficera. R/O oddycha
z ulg¹. Wewn¹trz jest ciemno, nie dzia³a
o�wietlenie wewnêtrzne. Niemal ca³y
ponton wype³niony jest wod¹.

Po oko³o 10 minutach od wej�cia do
tratwy radiooficera, podp³ywa do niej II
oficer B³a¿ejewski.

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich

Rakiety spadochronowe na wyposa¿eniu tratwy.
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- Pomó¿cie mi! - krzyczy resztkami
si³, ³ami¹cym siê g³osem. - B³agam was,
wci¹gnijcie mnie, zabierzecie mnie! B³a-
gam!

- Koniecznie musimy go wci¹gn¹æ! -
odzywa siê jeden z rozbitków. - No, rusz-
cie siê! Proszê was! B¹d�cie lud�mi!

Kilku marynarzy wci¹ga II oficera. Jest
ich na tratwie dziewiêciu.

- Musimy wylaæ tê wodê, bo zamarz-
niemy � mówi Ryszard Ziemnicki do ko-
legów.

Marynarze próbuj¹ wylewaæ lodowat¹
wodê z pontonu rêkami, ale nic to nie
daje, bo kolejne fale znowu go nape³niaj¹.
Nie udaje siê te¿ zamkn¹æ tratwy. Drew-
niane ko³ki zamykaj¹ce namiot nie daj¹
siê przecisn¹æ przez otwory w sztywnym
brezencie. Cz³onkowie za³ogi Buska maj¹
zdrêtwia³e od zimna d³onie. Odnajduj¹
zasobnik, w którym jest ¿ywno�æ, rakiety
spadochronowe i pochodnie. Maj¹ k³opo-
ty ze zdjêciem folii z zasobnika, rozrywaj¹
j¹ zêbami. III oficer Nadolski i st. mar.
Buchwald próbuj¹ odpaliæ rakiety. ̄ adna
nie zadzia³a³a. Zrozpaczeni wyrzucaj¹
kolejno do wody bezu¿yteczne rakiety
i pochodnie.

Panie kapitanie,
Busko tonie!

O g. 21.03 na statku Polskiej ̄ eglugi
Morskiej Ziemia Bydgoska, p³yn¹cym z ³a-
dunkiem fosfatów z Tampy do �winouj-
�cia, pe³ni¹cy wachtê III oficer s³yszy
dobiegaj¹ce z g³o�nika UKF wezwanie:

- MAYDAY, Polish vessel Busko Zdrój!
Podbiega i chwyta s³uchawkê aparatu.
- Busko Zdrój, tu Ziemia Bydgoska!
Cisza, nikt nie odpowiada.
- Busko Zdrój, Ziemia Bydgoska. Co

siê sta³o? Gdzie jeste�cie? Over!!!
Nadal cisza.
- Co siê dzieje? � pyta �trzeciego�

marynarz wachtowy.
- Biegnij po �starego�! Natychmiast! �

poleca w odpowiedzi III oficer, po czym
ponawia wywo³ywanie Buska Zdroju.

Wówczas odzywa siê ton¹cy statek.
- Mamy du¿y przechy³� Moja pozy-

cja�  55°N, 10° E� - g³os w UKF urywa
siê. Kolejne wywo³ywania nie daj¹ rezul-
tatu.

Kapitanem Ziemi Bydgoskiej  jest 60-
letni Janusz Rola, maj¹cy 34 lata praktyki
morskiej, od 17 lat sprawuj¹cy najwy¿sz¹

w morskiej hierarchii funkcjê. Powiado-
miony przez marynarza o wezwaniu III
oficera niezw³ocznie biegnie na mostek.
Jest 21.05.

- Co siê dzieje, panie trzeci?
- Panie kapitanie, chyba tonie Busko

Zdrój! Odebra³em sygna³ MAYDAY przez
UKF.

- Podali swoj¹ pozycjê?
- Tak, ale bardzo niedok³adnie. Ju¿

sprawdzam na mapie.
Podana z Buska pozycja, niestety,

znajduje siê na l¹dzie, a wiêc jest ewident-
nie b³êdna. III oficer powiadamia prze-
bywaj¹cego w radiostacji R/O, ¿e us³ysza³
wezwanie ton¹cego polskiego statku.
W tym czasie jeden z marynarzy prowa-
dzi prywatn¹ rozmowê.

- Koñcz natychmiast! - poleca radio-
oficer i przechodzi na nas³uch na 500kHz.
O g. 21.12 rozpoczyna siê cykliczna trans-
misja sygna³u alarmowego z Buska Zdro-
ju. R/O uznaje, ¿e jest to sygna³ nadawa-
ny automatycznym kluczem. Melduje
o tym na mostek, proponuj¹c w³¹czenie
namiernika cyfrowego. III oficer w³¹cza
namiernik i po skalibrowaniu zaczyna
wskazywaæ namiar 210°. Ziemia Bydgo-
ska idzie wówczas kursem 045° z prêd-
ko�ci¹ 10 w. (pó³ naprzód) na obrotach
ekonomicznych. Kapitan spogl¹da na
mapê, porównuje uzyskany namiar z po-
zycj¹ swojego statku.

- Proszê obj¹æ ster � poleca st. mary-
narzowi. � Lewo piêæ. Krêcimy w lewo
na 210. Tylko powoli, proszê co 10 stop-
ni meldowaæ kurs.

Nastêpnie kpt. Rola ustawia telegraf
na pozycjê �ca³a naprzód�. Masowiec Zie-
mia Bydgoska o g. 21.24 zaczyna wyko-
nywaæ zwrot w lewo, kieruj¹c siê do to-
n¹cego Buska Zdroju. Do pokonania ma
oko³o 28 Mm.

Jerzy Bitner

(ci¹g dalszy za miesi¹c)

Imiona i nazwiska kapitanów
Buska Zdroju i Ziemi Bydgoskiej

zosta³y zmienione.

Zapowiadany przez nas
na styczeñ tekst �Jak ruszy³

Stefan Batory� wydrukujemy
w pó�niejszym terminie.
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Muzeum Marynarki Wojennej w Gdy-
ni to jedyna instytucja w naszym kraju
zajmuj¹ca siê gromadzeniem i pokazywa-
niem eksponatów z historii polskich si³
morskich. Gromadzenie idzie sprawnie
(ostatnio muzeum wzbogaci³o siê o naj-
starszy okrêt RP, kuter po�cigowy Batory
� o czym pisali�my w poprzednim nume-
rze �Naszego MORZA�), gorzej z pokazy-
waniem. Jak do tej pory bowiem, placów-
ka nie doczeka³a siê otwarcia nowego bu-
dynku. Stoi w stanie surowym czekaj¹c
na wykoñczenie.

Tymczasem w magazynach Muzeum
Marynarki Wojennej znajduj¹ siê tysi¹ce
eksponatów wartych zobaczenia. Z wy-
¿ej wymienionego powodu, nie mo¿na
siê, niestety, z nimi zapoznaæ. No chyba,
¿e siê jest Czytelnikiem naszej gazety. Od
roku prezentujemy na ³amach najciekaw-
sze z przechowywanych w gdyñskiej pla-
cówce pami¹tek.

Ta, o której chcemy w tym miesi¹cu
opowiedzieæ, to model niszczyciela Wi-
cher. Na pierwszy rzut oka zwyk³a, mo-
delarska �produkcja� jakich wiele. Tym-
czasem�

- Proszê siê uwa¿nie przyjrzeæ - wyja-
�nia dyrektor Muzeum Marynarki Wojen-
nej, kmdr por. dr S³awomir Kudela. - Mo-
del wykonany jest z niezwyk³ego mate-
ria³u, z blachy wyciêtej z puszek po okrê-
towych konserwach.

Okazuje siê, ¿e eksponat ma za sob¹
burzliw¹ historiê. Zbudowany zosta³ naj-
prawdopodobniej w 1937 roku przez jed-
nego ze s³u¿¹cych na Wichrze maryna-
rzy. Zabrany przez niego z okrêtu tu¿
przed jego zag³ad¹ we wrze�niu 1939
roku i przechowany do naszych czasów
model, przekazany zosta³ w ubieg³ym

roku do zbiorów Muzeum Marynarki Wo-
jennej przez syna tego¿ marynarza. Kie-
dy w koñcu otwarte zostan¹ podwoje
nowego gmachu gdyñskiej placówki, sta-
nowiæ bêdzie na pewno ozdobê prezen-
towanej tam kolekcji pami¹tek z dziejów
polskiej floty wojennej.

Wicher to jeden z najs³ynniejszych
polskich okrêtów. Zbudowany w latach
1927-30 we Francji, by³ pierwszym nisz-
czycielem naszej floty po odzyskaniu
niepodleg³o�ci i jednym z najnowocze�niej-
szych w swojej klasie na Ba³tyku. D³ugim
na 107 metrów i wypieraj¹cym ponad 1500
ton wody okrêtem mo¿na siê by³o napraw-
dê chwaliæ. I Polska to robi³a.

Do wybuchu drugiej wojny �wiatowej
okrêt odby³ wiele kurtuazyjnych rejsów.
Przywióz³ nawet, z wypoczynku na Ma-
derze, marsza³ka Józefa Pi³sudskiego. By³
to jedyny oceaniczny rejs polskiego okrê-
tu bojowego w okresie dwudziestolecia
miêdzywojennego. Ale nie tylko do tego
rodzaju �wypadów� by³ u¿ywany. Silnie
uzbrojony niszczyciel stanowi³ realn¹ si³ê,
w ka¿dej chwili gotow¹ do u¿ycia.

W czerwcu 1932 roku do Gdañska
zawin¹æ mia³y, w ramach wizyty kurtu-
azyjnej do Polski, trzy brytyjskie niszczy-
ciele. Wicher mia³ je przywitaæ. W³adze
Wolnego Miasta odmówi³y jednak pol-
skiemu okrêtowi prawa wej�cia do por-

tu. Zachowanie Niemców rozw�cieczy³o
Pi³sudskiego. Dowódca Wichra otrzyma³
rozkaz, ¿eby pomimo wszystko wp³yn¹æ
do gdañskiego portu. W razie �obrazy
polskiej bandery� - jak to uj¹³ marsza³ek
- mia³ otworzyæ ogieñ w kierunku gdañ-
skich gmachów urzêdowych. Niemcy
ugiêli siê przed tak¹ gro�b¹ i Wicher spo-
kojnie wp³yn¹³ do Gdañska. Ze strony
polskiej by³a to ewidentna demonstracja
si³y. Ale potrzebna, bo dziêki niej potwier-
dzili�my nasze, wynikaj¹ce z traktatu
wersalskiego, prawo do korzystania
z gdañskiego portu.

Piêkn¹ kartê zapisa³ Wicher we wrze-
�niu 1939 roku. By³ jedynym polskim
niszczycielem, który pozosta³ na Ba³ty-
ku. Co prawda jego walka trwa³a zaled-
wie trzy dni, po których zosta³ zatopiony
przez niemieckie lotnictwo w porcie
w Helu, ale do tego czasu zdo³a³ nawet
wdaæ siê w artyleryjski pojedynek z wro-
gimi okrêtami.

Po zakoñczeniu walk Niemcy podnie-
�li wrak polskiego niszczyciela zamierza-
j¹c go wcieliæ do swojej floty wojennej.
Nie dosz³o jednak do tego i Wicher zo-
sta³ ponownie zatopiony na redzie  hel-
skiego portu. Po wojnie s³u¿y³ jako cel
æwiczebnych bombardowañ lotniczych,
pó�niej zosta³ czê�ciowo pociêty na
z³om. Dzisiaj s³u¿y mi³o�nikom podwod-
nych wycieczek, którzy chêtnie do nie-
go nurkuj¹.

Tomasz Falba

Wicher
Model niszczyciela Wicher to jedna
z najniezwyklejszych pami¹tek zwi¹zanych
z dziejami polskiej floty wojennej.
Wykonany zosta³ z...
blachy wyciêtej z puszek
po okrêtowych konserwach.

z puszki
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Najstarsza czynna latarnia morska pol-
skiego wybrze¿a znajduje siê na Przyl¹d-
ku Rozewie, na wysokim klifowym brze-
gu, ponad 50 m nad poziomem morza.
Przyl¹dek Rozewie od dawien dawna sta-
nowi³ wa¿ny punkt nawigacyjny Ba³tyku
Po³udniowego.

Pierwsze �wiat³a na Rozewiu

Niebezpieczne mielizny i kamienie
znajduj¹ce siê w okolicy rozewskiego
brzegu spowodowa³y, ¿e ju¿ w �rednio-
wieczu na wysokim klifie palono ogni-
ska, ostrzegaj¹c w ten sposób przed nie-
bezpieczeñstwem ¿eglarzy i rybaków.
Trudno dzi� ustaliæ, kiedy dok³adnie wy-
budowano wie¿ê latarni, wiadomo jednak,
i¿ ju¿ w XVII wieku na Rozewiu sta³a wie-

Latarnia morska
Rozewie

MORSKIE LATARNIE wzd³u¿ polskiego wybrze¿a
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¿a latarni morskiej, o czym �wiadcz¹ jej
wizerunki widoczne na mapach z tego
okresu. W czasie kilkuletnich badañ do-
tycz¹cych latarni morskich polskiego
wybrze¿a, uda³o mi siê dotrzeæ do mate-
ria³ów archiwalnych przedstawiaj¹cych
wizerunki rozewskiej blizy z 1785 r. Ry-
cina z tego okresu przedstawia kamienn¹
wie¿ê, na szczycie której p³onie ognisko.
Materia³y �ród³owe z 1806 r. ukazuj¹ na-
tomiast kamienn¹ wie¿ê z trzema okr¹-
g³ymi oknami od strony pó³nocnej, w któ-
rych najprawdopodobniej jako �ród³o
�wiat³a wystawiane by³y �wiece. Kolejna
ods³ona archiwaliów pokazuje z kolei
okr¹g³¹ wie¿ê zbudowan¹ z kamieni po-
lnych, zakoñczon¹ szklan¹, okr¹g³¹ latern¹
z metalowym dachem, na �rodku które-
go znajduje siê komin z zamontowanym
masztem flagowym, pokazuj¹cym kieru-
nek wiatru. �ród³em �wiat³a w tym okre-

sie prawdopodobnie by³ olej. Czy �wia-
t³o latarni pali³o siê co noc, trudno dzi�
stwierdziæ autorytatywnie. Bardziej mo¿-
na siê sk³aniaæ do twierdzenia, i¿ pali³o
siê ono niesystematycznie.

Pocz¹tek XIX wieku to okres wojen
napoleoñskich, które najprawdopodobniej
mia³y wp³yw na budowê (przeci¹gnê³a
siê a¿ do lat 20. XIX w. � red.) i moderni-
zacjê latarni morskiej na Rozewiu. Dzi�
nie wiadomo, czy obecna, kamienna czê�æ
rozewskiej blizy, stanowi¹ca jej podsta-
wê, to wie¿a wzniesiona w XVII wieku,
czy mo¿e, jak twierdz¹ inni badacze, nowa
wie¿a, wzniesiona w latach 1821-1822.

Lata 1822-1875

�ród³a niemieckie podaj¹, i¿ w roku
1822 ukoñczono budowê latarni morskiej
na Rozewiu. Zmodernizowano równie¿
�ród³o �wiat³a, które od tego czasu sta-
nowi³o 15 lamp olejowych Arganda (knot
lampy znajdowa³ siê w szklanym cylin-
drze, co dawa³o jasny p³omieñ bez dymu)
umieszczonych w pojedynczych reflekto-
rach, które ustawiono pó³koli�cie w dwóch

rzêdach. Rz¹d górny zawiera³ 6 lamp,
a dolny 7. Dwie lampy z piêtnastu wy-
eksponowano w jednym z trzech okr¹-
g³ych okien znajduj¹cych siê w czê�ci
murowanej latarni, od strony pó³nocnej.
�wiat³o mia³o charakter �wiat³a sta³ego
i by³o bia³e. Replikê o�wietlenia z tego
okresu mo¿emy zobaczyæ w Muzeum
Latarnictwa, które znajduje siê w roze-
wskiej latarni morskiej.

Po modernizacji latarniê uruchomiono
15 listopada 1822 r. Komunikaty podano
w prasie oraz niemieckich i angielskich
wiadomo�ciach ¿eglarskich. Jej �wiat³o
widoczne by³o z odleg³o�ci 5 Mm. Pali³o
siê codziennie, w okresie od 1 sierpnia
do 15 maja. Zapalane by³o godzinê po
zachodzie s³oñca i wygaszane pó³ godzi-
ny przed wschodem. W 1866 roku latar-
nia przesz³a kolejn¹ modernizacjê syste-
mu �wietlnego. Zainstalowano wówczas
aparat Fresnela I klasy z czterema knota-
mi koncentrycznymi. �ród³em �wiat³a by³
olej rzepakowy. Charakterystyka �wiat³a nie
uleg³a zmianie, nadal by³o sta³e, koloru bia-
³ego. Stosuj¹c soczewkê Fresnela uzyska-
no du¿y zasiêg, a mianowicie 21,7 Mm.
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Latarnia dzisiaj.

Latania Morska Rozewie na wysokim
klifowym brzegu, ponad 50 m
nad poziomem morza.



Dwie rozewskie blizy

W 1875 roku na niemieckim wybrze-
¿u rozpoczêto zwiêkszanie gêsto�ci �wia-
te³ nawigacyjnych. Uruchomiono latarniê
w Czo³pinie z takim samym systemem
�wietlnym i identyczn¹ charakterystyk¹
�wiat³a jak w Rozewiu. W celu rozró¿nie-
nia znajduj¹cych siê w do�æ bliskiej odle-
g³o�ci �wiate³ latarni w Czo³pinie, Roze-
wiu i na Helu oraz ze wzglêdu na du¿¹
wagê Rozewia dla bezpieczeñstwa ¿eglu-
gi, wybudowano tam - w odleg³o�ci 190
m od starej wie¿y w kierunku zachodnim
- drug¹ latarniê morsk¹. Zosta³a zbudo-
wana z ceg³y i otynkowana. Przylega³y do
niej dwa parterowe skrzyd³a kryte pap¹,
w których mieszkali rozewscy latarnicy.
Wysoka na 28,8 m wie¿a mia³a kszta³t
o�miok¹ta, zwieñczona by³a ciemnozie-
lon¹ latern¹ z miedzianym dachem. We-
wn¹trz zastosowano Aparat Fresnela I kla-
sy z piêcioma koncentrycznymi knotami,
zasilany naft¹. Charakterystyka �wiat³a
by³a taka sama jak starej latarni. By³o to
równie¿ �wiat³o sta³e, bia³e, o zasiêgu

21,7 Mm. Od 1 stycznia 1875 r. na Roze-
wiu pali³y siê dwa �wiat³a latarni morskich
obs³ugiwane przez piêciu latarników.
Dwa lata pó�niej, w 1877 r. równie¿
i w starej latarni, jako �ród³o �wiat³a za-
stosowano naftê. Rok 1910 to kolejna
modernizacja starej wie¿y i wygaszenie
m³odszej rozewskiej bilzy, której niszcze-
j¹cy, niezagospodarowany budynek mo-
¿emy podziwiaæ na Rozewiu do dnia dzi-
siejszego.

100-lecie modernizacji

W roku 1910 stara wie¿a latarni mor-
skiej przesz³a kolejn¹ modernizacjê, któ-
ra spowodowa³a, ¿e sta³a siê jedn¹ z naj-
nowocze�niejszych latarni morskich tego
rejonu. Wybudowano maszynowniê i wy-
posa¿ono j¹ w maszynê parow¹, która
napêdza³a generatory. Pozwoli³o to na
zastosowanie �wiat³a elektrycznego. Jed-
nocze�nie, ze wzglêdu na zas³aniaj¹ce
�wiat³o latarni okoliczne buki, podwy¿-
szono j¹ o 5 m ( rozpatrywano równie¿
mo¿liwo�æ podwy¿szenia  tylko o 2 m)

dobudowuj¹c metalowy cylinder w kszta³-
cie sto¿ka. Na podwy¿szonej wie¿y
umieszczono now¹ laternê, wewn¹trz któ-
rej zainstalowano nowe �ród³o �wiat³a -
dwie ¿arówki o mocy 1500 W ka¿da,
umieszczone w zmieniaczu, naprzeciwko
wklês³ego zwierciad³a o �rednicy 1,2 m.
Przed zwierciad³em znajdowa³a siê so-
czewka z³o¿ona z kryszta³owych pryzma-
tów oraz metalowa przes³ona. Ca³o�æ zo-
sta³a umieszczona na obrotowym stole,
który z chwil¹ w³¹czenia aparatury by³
wprawiany w ruch wokó³ w³asnej osi.
Ca³o�æ systemu nadawa³a odpowiedni¹
charakterystykê �wiat³a z³o¿on¹ z 0,1 s
b³ysku i 2,9 s przerwy o 3 s okresie �wie-
cenia. �wiat³o latarni widoczne by³o z od-
leg³o�ci 23 Mm.

Lata 1918-2009

W roku 1918, po zakoñczonej I woj-
nie �wiatowej i odzyskaniu niepodleg³o-
�ci, Latarnia Morska Rozewie by³a jedn¹
z czterech, obok Helu, Jastarni Bór i Oksy-
wia, latarni, które znalaz³y siê na ziemiach
polskich. Mia³a kszta³t sto¿kowatej wie-
¿y z 5 metrow¹ metalow¹ nadbudow¹.
Wysoko�æ wie¿y wynosi³a wówczas
24,5 m, a zasiêg �wiat³a 32 Mm. Latarnia
�wieci³a bia³ym �wiat³em b³yskowym i wi-
doczna by³a ponad bukami porastaj¹cy-
mi rozewskie zbocze.

W roku 1935 Sejm II Rzeczpospolitej
Polskiej nada³ latarni rozewskiej imiê
wybitnego polskiego pisarza Stefana
¯eromskiego. 1 lipca tego¿ roku odby³o
siê uroczyste ods³oniêcie tablicy z popier-
siem pisarza. Tablica zosta³a zniszczona
w czasie wojny przez Niemców. Odtwo-

Zdzis³aw Ciechanowski, latarnik od 33 lat.

Starszy latarnik Aleksander Krê¿a³ek
obok nowoczesnego systemu
�wietlnego.

Artur Krê¿a³ek,
syn Aleksandra.
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rzona, powróci³a na swoje miejsce po
wojnie, w 1950 r., w 25 rocznicê �mierci
pisarza.

Jej replikê, ufundowan¹ przez Towa-
rzystwo Przyjació³ Centralnego Muzeum
Morskiego, uroczy�cie ods³oniêto 29 lip-
ca 2006 r.

26 czerwca 1938 roku, staraniem pi-
sarzy � marynistów otwarto w latarni �Po-
kój ̄ eromskiego�, który mia³ przypomi-
naæ o zwi¹zkach pisarza z morzem i roze-
wsk¹ latarni¹. Po II wojnie �wiatowej,
w 1963 r. ods³oniêto niewielki pomnik
przedstawiaj¹cy g³owê pisarza opart¹ na
d³oni, autorstwa rze�biarza Stanis³awa
Horno-Pop³awskiego. Od 1964 r. w roze-
wskiej latarni istnieje Muzeum Latarnic-
twa, pocz¹tkowo mieszcz¹ce siê w wie-
¿y, a od 2006 r. powiêkszone o budynek
�Starej Maszynowni�, gdzie wyekspono-
wane s¹ maszyny parowe, kiedy� zasila-
j¹ce latarniê w pr¹d elektryczny.

Latarnia Rozewie by³a jedn¹ z pierw-
szych bliz, o które po zakoñczonej II
wojnie �wiatowej zabiega³a polska s³u¿-
ba hydrograficzna. Bezpo�rednio po za-
koñczonych dzia³aniach wojennych
obiekt ten, tak jak i inne latarnie w tym
okresie, zajêty by³ przez wojska radziec-
kie, ale ju¿ 1 maja 1945 roku nowopow-
sta³a polska administracja morska podjê-
³a dzia³ania maj¹ce na celu uruchomienie
latarni. Pracownicy Oddzia³u Nawigacyjnego
G³ównego Urzêdu Morskiego przyst¹pili do
naprawy aparatury latarni i maszynowni.
Maszynownia by³a w okresie powojennym
ma³¹ elektrowni¹ - jedynym �ród³em ener-
gii elektrycznej w okolicy. Dziêki staraniom
i zaanga¿owaniu ludzi, latarnia wznowi³a
pracê 5 maja 1945 roku, a zasiêg jej �wia-
t³a wynosi³ 21 Mm. �ród³em �wiat³a by³a
zamontowana przed wojn¹ aparatura �wietl-
na sk³adaj¹ca siê z 1500 W ¿arówki,
umieszczona w pier�cieniowej soczewce,
posadowionej na stole obrotowym. Kie-
rownikiem latarni zosta³ W³adys³aw Wzo-
rek. Choæ obs³ugiwana by³a przez polskich
latarników, jeszcze we wrze�niu 1945
roku, na latarni stacjonowa³y wojska ra-
dzieckie, utrudniaj¹ce pracê polskim za-
³ogom. Pracownicy S³u¿by Hydrograficz-
nej GUM czynili starania maj¹ce na celu
uporz¹dkowanie tej sytuacji. I latarnia
Rozewie ju¿ w pa�dzierniku 1945 roku
zosta³a ca³kowicie przekazana stronie
polskiej.

Kolejna modernizacja

W 1978 roku podjêto decyzjê o pod-
wy¿szeniu latarni o kolejne 8 m, ponie-

wa¿ drzewa ponownie zaczê³y zas³aniaæ
�wiat³o latarni i w sektorach pó³nocno-
zachodnich nie by³o ono widoczne. 26
pa�dziernika 1978 roku przeprowadzo-
no skomplikowan¹ operacjê i w ci¹gu jed-
nego dnia latarnia zosta³a podwy¿szona.
Ostatniej nocy przed rozpoczêciem prze-
budowy, zdjêto dach laterny i �wiat³o la-
tarni �wieci³o ods³oniête, niechronione
przed deszczem oraz wiatrem. Owej nocy
dy¿ur w latarni pe³ni³ starszy latarnik Alek-
sander Krê¿a³ek, który w razie wyst¹pie-
nia opadów, mia³ natychmiast wy³¹czyæ
�wiat³o, o czym byli powiadomieni dy¿urni
nawigatorzy w Urzêdach Morskich oraz
ca³a obs³uga wybrze¿a. Noc szczê�liwie
minê³a bez opadów i latarnik rano zgasi³
stary uk³ad optyczny. Wieczorem na la-
tarni w Rozewiu, mimo bardzo silnego
wiatru, po zakoñczeniu podwy¿szania
obiektu, które polega³o na dostawieniu
8 m stalowego cylindra o �rednicy 3,5 me-
tra, zapalono nowe lampy. Nowoczesny
dwutablicowy panel obrotowy PRB�21,
z³o¿ony z 40 reflektorów halogenowych,
z których ka¿dy ma moc 200 W. �wiec¹
do dnia dzisiejszego. Natomiast stary
uk³ad optyczny pozosta³ na swoim miej-
scu, na ni¿szym poziomie i jest pokazy-
wany turystom odwiedzaj¹cym latarniê,
jako ciekawostka historyczna. Rozewska
latarnia morska jest jednym z najstarszych
obiektów nawigacyjnych tego typu. Ma
du¿¹ warto�æ poznawcz¹, historyczn¹ i za-
bytkow¹. Decyzj¹ Wojewódzkiego Kon-
serwatora Zabytków, latarnia wraz z bu-
dynkami mieszkalnymi zosta³a wpisana
do rejestru zabytków województwa po-
morskiego w 1972 r. Z jej górnego tarasu
widokowego rozpo�ciera siê wspania³y
widok na morze, zatokê i Nadmorski Park
Krajobrazowy.

Rozewscy latarnicy

Od 1920 r., czyli od momentu przejê-
cia pe³nej administracji nad rozewsk¹ la-
tarni¹ przez w³adze niepodleg³ej Polski,
z latarni¹ zwi¹zane s¹ losy najwybitniej-
szej rodziny polskich latarników, rodziny
Wzorków. Protoplasta rodu, Leon Wzo-
rek, latarnik z lat 1920-1939, za swoj¹
dzia³alno�æ na rzecz Polski zosta³ rozstrze-
lany w lasach Pia�nicy przez hitlerowców
(po�wiêcona mu tablica honorowa
umieszczona jest na murach latarni). Pa-
miêæ o nim przetrwa³a nie tylko w doku-
mentach, lecz równie¿ w umys³ach ludzi,
g³ównie latarników, a tak¿e mieszkañców
Rozewia i najbli¿szych okolic. Leon Wzo-
rek znany by³ ze swojego �gawêdziar-

stwa�. To on ugruntowa³ legendê o Ste-
fanie ̄ eromskim, który rzekomo przeby-
waj¹c w latarni w Rozewiu mia³ napisaæ
�Wiatr od morza�. Niestety obecnie,
w �wietle przeprowadzonych badañ, wia-
domo z ca³¹ pewno�ci¹, i¿ wspomniana
powie�æ nie powsta³a w latarni. By³ on
równie¿ inspiratorem stworzenia muzeum
pisarza w rozewskiej latarni.

Kolejny z braci to W³adys³aw Wzorek,
który od wyzwolenia w 1945 r. przez 30
lat, do roku 1975 pe³ni³ s³u¿bê na latarni
oraz Zbigniew Wzorek (syna Leona), który
przeszed³ na emeryturê w 1985 r.

Obecnie latarniê obs³uguj¹: starszy la-
tarnik Aleksander Krê¿a³ek, pracuje 39 lat,
jego syn Artur Krê¿a³ek, który mówi, ¿e
praca któr¹ wykonuje jest jakby naturaln¹
�kolej¹ rzeczy�, poniewa¿ wychowywa³
siê przy latarni i w�ród latarników oraz
Zdzis³aw Ciechanowski, latarnik od 33 lat.
Wspó³cze�ni latarnicy rozewscy nie pa-
miêtaj¹ Leona Wzorka, pracowali ju¿ z je-
go nastêpcami: W³adys³awem Wzorkiem
i Zbigniewem Wzorkiem, o których wypo-
wiadaj¹ siê z ogromn¹ atencj¹ i sympati¹.
Dla nich ród Wzorków stanowi przyk³ad
na to, jacy powinni byæ latarnicy.

Pe³ni¹c s³u¿bê, wszyscy maj¹ nadzie-
jê, ¿e pomimo ogromnego postêpu tech-
nicznego i rozwoju nawigacji satelitarnej,
najstarsza latarnia morska polskiego wy-
brze¿a d³ugo jeszcze bêdzie wskazywa³a
marynarzom bezpieczn¹ drogê do domu.

dr Iwona Pietkiewicz
Akademia Marynarki

Wojennej w Gdyni

Latarnia w okresie miêdzywojennym.
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Praca dla morza

Piêtna�cie lat mija od historycznego
dla nas dnia, w którym ¿o³nierz polski
dotar³ w zwyciêskim pochodzie do brze-
gów Ba³tyku i przywróci³ go Rzeczypo-
spolitej w wieczyste w³adanie. Od tej
chwili wzrasta i umacnia siê dzieñ po dniu
si³a morska Polski. Obok portu gdañskie-
go � wyczarowana moc¹ woli, mózgu
i miê�ni narodu � powstaje Gdynia � naj-
wiêkszy port Ba³tyku � i licznemi linjami
okrêtowemi ³¹czy Polskê ze wszystkie-
mi pañstwami cywilizowanego �wiata.
Okrêty polskie pod polsk¹ bander¹ p³yn¹
na dalekie morza, i nios¹ �wiatu i miljo-
nom Polaków na obczy�nie wie�æ o Pol-
sce mocarnej na l¹dzie i morzu.

W gdyñskim porcie wojennym po-
wstaje stra¿ morska � marynarka wojen-
na, która czuwa nad bezpieczeñstwem
pracy polskiej na wybrze¿u i na morzu.
(�)

Miesi¹c luty niech siê stanie miesi¹-
cem twórczej pracy dla morza polskiego.
Niech ka¿dy uczeñ i uczennica, ka¿dy
m³ody entuzjasta morza przyczyni siê
w miarê swych si³ do rozwoju naszej po-
têgi morskiej, niech z³o¿y grosz na Fun-
dusz Obrony Morskiej i zorganizuje ko³o
szkolne Ligi Morskiej i Kolonjalnej tam,
gdzie go dot¹d niema.

Do czynu m³odzi przyjaciele!

(1920 � 1935)

na l¹dzie i morzu

�Pi³sudski� na wodzie

Stocznia Monfalcone przedstawia³a
tego dnia wygl¹d niezwyk³y. (�) T³umy
mieszkañców przewa¿nie pracowników
stoczni i po³¹czonych z ni¹ zak³adów bu-
dowy samolotów, oraz ich rodziny �pie-
szy³y do zdala widniej¹cego na staplu stat-
ku. Ogromny korpus �wie¿o na czerwo-
no pomalowany sta³ ca³kowicie ods³oniê-
ty, wysoki, wysmuk³y, piêkny w linjach
spokojnych i majestatycznych. (�)

Wielotysiêczny t³um, otaczaj¹cy tê
now¹ jednostkê polskiej floty handlowej

70 lat temu, w lutym
1935 roku, �Morze� pisa³o:

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

ko³ysa³ siê, wydaj¹c charakterystyczny
szum ludzkiego mrowia, oczekuj¹cego
i obserwuj¹cego przyjazd wysokich oso-
bisto�ci. Las sztandarów organizacji faszy-
stowskich, orkiestry, szpalery dzieci
i cz³onków organizacyj przysposobienia
wojskowego � dope³nia³y niezwyk³y wi-
dok. (�)

Chwila nerwowego napiêcia i statek
bez szumu, spokojnie, w pierwszej chwi-
li zaledwie niedostrzegalnie, zaczyna
swoj¹ pierwsz¹ podró¿ ze staplu na wodê.
Coraz prêdzej posuwa siê kad³ub. Ju¿ rufa
dotknê³a wody. Pieni siê morze, przyj-
muj¹c nowego obywatela swych wód, gra
orkiestra hymn polski i italski. Wzrusze-
nie ogarnia �wiadków. (�)

Jeszcze kilka miesiêcy minie, zanim
�Pi³sudski� bêdzie móg³ opu�ciæ stoczniê
i po przej�ciu dooko³a Europy przybiæ do
nabrze¿a w Gdyni.

(�wiêto polskiej
marynarki handlowej, F. R.)

Mocarna

55 lat temu, w lutym
1955 roku, �Morze� pisa³o:

Stocznie rosn¹ w si³ê

Bie¿¹cy rok stanowi dla polskich stocz-
niowców datê godn¹ uwagi z dwóch
wzglêdów: mija w³a�nie 10 lat od chwili

przejêcia i uruchomienia stoczni w Gdañ-
sku, Gdyni i Szczecinie przez w³adze Pol-
ski Ludowej; stocznie polskie w okresie
tych 10 lat spu�ci³y na wodê sto statków.
Jednocze�nie Stocznia Gdañska rozpoczy-



61Nasze MORZE l nr 2 l luty 2010

Opr. Czes³aw Romanowski
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Zachowali�my
oryginaln¹ pisowniê.

Tytu³ i �ródtytu³y pochodz¹
od redakcji. Archiwalne numery

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

i

Ciê¿kie dni ma³ej floty

Wobec przeci¹gaj¹cego siê kryzysu
w ¿egludze kapitalistycznej coraz mod-
niejsze staj¹ siê ró¿norodne statystyki to-
na¿u wycofywanego z eksploatacji z po-
wodu braku zatrudnienia (inaczej tona¿u
uwi¹zanego lub na sznurku). (�)

Otó¿ na pewno nie wszyscy wiedz¹,
¿e z pocz¹tkiem listopada 1959 r. by³a
flota handlowa, której ca³y tona¿ sta³ na
sznurku. By³a ni¹ flota Liechtensteinu,
która liczy³a� jeden statek (zbiorniko-

50 lat temu, w lutym
1960 roku, �Morze� pisa³o:

wiec o pojemno�ci 12.151 BRT) i ten
w³a�nie statek by³ na sznurku. Nie zna-
czy to bynajmniej, ¿e sytuacja gospodar-
cza Liechtensteinu jest katastrofalna, bo-
wiem wspomniany statek wi¹¿e z Liech-
tensteinem tylko bandera. Miniaturowe
pañstwo bez dostêpu do morza s³u¿y
w tym wypadku tylko �tani¹ bander¹� za-
chodnioniemieckiemu armatorowi, który
zapewne ze wzglêdów podatkowych
woli nie korzystaæ z bandery narodowej.

Obok Liechtensteinu by³o jeszcze kil-
ka pañstw, których powa¿na czê�æ tona-

¿u znajdowa³a siê w listopadzie 1959 r.
na sznurku, jednak by³y to g³ównie nie-
wielkie floty. I tak bezrobotne by³o 59%
floty tunezyjskiej. Stanowi³o to� jeden sta-
tek o pojemno�ci 4.158 BRT, podczas gdy
ca³a flota Tunezji liczy³a wówczas dwa statki
o ogólnej pojemno�ci 7.084 BRT. (�)

(Floty na sznurku)

na w roku bie¿¹cym budowê serii nowo-
czesnych motorowców o no�no�ci 10.000
ton. (�)

Jeszcze przed po³o¿eniem stêpki
�So³dka� powsta³y koncepcje dalszych
typów jednostek. Po wielu dyskusjach
skrystalizowa³ siê Plan Sze�cioletni prze-
mys³u okrêtowego, przewiduj¹c seryjn¹
budowê o�miu typów jednostek pe³no-
morskich: motorowców 4.000 TDW
(typu �Lewant�), parowców 4.800
(5.000) TDW, parowców 3.200 TDW,
motorowców 660 TDW, motorowców
820 TDW, holowników parowych 400
KM, trawlerów rybackich 450 TDW, lu-
grotrawlerów 28 m. (�)

Osi¹gniêcie minionych dziesiêciu lat
i pierwsze serie �dziesiêciotysiêcznika�,
prefabrykowane w halach Stoczni Gdañ-
skiej, stanowi¹ rêkojmiê, ¿e krzywa po-
stêpu stoczni polskich w najbli¿szych la-
tach bêdzie dalej podnosiæ siê i zachowa
swój dynamiczny charakter.

(10 lat polskich stoczni,
mgr in¿. Wojciech Orszulok)

Na tratwie w�ród potworów

¯eglowali�my na zachód gnani po-
my�lnymi wiatrami pasatowymi w Pr¹dzie

Humboldta, w odleg³o�ci tysi¹ca mil mor-
skich od wybrze¿y Peru. Dziób naszej tra-
twy, zbudowanej wed³ug wzoru Inków
peruwiañskich, którzy przemierzali mo-
rza 1500 lat temu, by³ skierowany w stronê
mórz Oceanii. (�)

Kiedy ³owili�my plankton, widzieli-
�my, ¿e sk³ada³ siê on z ma³ych �wiec¹-
cych raczków. W takie noce przestrasza-
³o nas niekiedy dwoje okr¹g³ych �wiec¹-
cych oczu, podnosz¹cych siê z g³êbi mo-
rza, obok tratwy i patrz¹cych na nas nie-
ruchomym hypnotycznym spojrzeniem.
Móg³ to byæ Diabe³ Morski, czyhaj¹cy pod
powierzchni¹ wody. Czêsto wielkie ka³a-
marnice, wychodz¹c na powierzchniê
morza, tak¿e przygl¹da³y siê nam zielo-
nymi, diabelskimi �lepiami, gorej¹cymi
w ciemno�ciach jak fosfor. Niekiedy by³y
to b³yszcz¹ce oczy g³êbinowej ryby, przy-
wabionej �wiat³em naszej latarni. Gdy
morze by³o spokojne, ciemna woda
wokó³ tratwy pokrywa³a siê czêsto okr¹-
g³ymi g³owami o dwóch, trzech stopach
�rednicy, le¿¹cymi bez ruchu i patrz¹cy-
mi na nas wielkimi p³on¹cymi oczyma.
(�)

Wielorybi rekin opisywa³ doko³a nas
coraz wê¿sze ko³a, a my stali�my ocze-
kuj¹c dalszych wydarzeñ. Przep³yn¹wszy
na drug¹ stronê ¿ar³acz prze�lizgn¹³ siê

delikatnie pod sterowym wios³em, które
unios³o siê w powietrzu, podczas gdy pió-
ro przesunê³o siê po grzbiecie stworze-
nia. Stali�my na krawêdzi pok³adu z go-
towymi do rzutu harpunami, które wyda-
wa³y siê zapa³kami przy potê¿nej bestii.
Olbrzym nie mia³ ochoty do porzucenia
nas, lecz trzyma³ siê statku jak wierny
pies. Nikt z nas nie prze¿y³ nigdy ani na-
wet nie �ni³ o prze¿yciu czego� podob-
nego. (�)

Wysokie �czo³o� upodabniaj¹ce dora-
dê do buldoga, przecina³o powierzchniê
wody, kiedy drapie¿na ryba rzuca³a siê,
jak torpeda za ³awic¹ uciekaj¹cych ryb.
Z³ota makrela, gdy by³a w dobrym hu-
morze, przewraca³a siê na p³ask¹ stronê,
nabiera³a szybko�ci, wyskakiwa³a wyso-
ko w powietrze i spada³a na wodê jak
p³aski nale�nik, wzbijaj¹c fontanny. Zale-
dwie dotkn¹wszy wody powtarza³a ona
ten skok, lecz kiedy by³a w z³ym humo-
rze, na przyk³ad gdy wyci¹gali�my j¹ na
pok³ad, rzuca³a siê i gryz³a. (�)

Po d³ugiej serii wspania³ych osi¹gniêæ
�Kon-Tiki� mia³ wkrótce �witê z czterdzie-
stu czy piêædziesiêciu ryb-pilotów i wie-
le z nich sz³o za nami tysi¹ce mil przez
ocean.

(Potwory morskie.
Thor Heyerdal)
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Niezwykle ciekaw¹ postaci¹ zwi¹zan¹
z dziejami dywizjonu by³ jego kapelan,
ks. mjr pil. Szczepan Walkowski. Jako pi-
lot wzi¹³ udzia³ w kilku lotach bojowych
nad Niemcy. Co ciekawe, z³ama³ lotni-
czy przes¹d, mówi¹cy ¿e ksi¹dz na po-
k³adzie przynosi pecha za³odze. Wspie-
ra³ lotników w trudnych chwilach. Znaj-
dowa³ te¿ czas na organizacjê �wietlic
¿o³nierskich. Podczas nabo¿eñstw k³ad³
nacisk na kontynuowanie patriotycznych
tradycji.

22 sierpnia 1943 roku na patrol nad
Zatokê Biskajsk¹ wystartowa³a za³oga por.
pil. Boles³awa Porêbskiego na Wellingto-
nie XIII �2K� (HZ576) i nigdy nie powró-
ci³a. Po piêciu godzinach lotu lotnicy nadali
sygna³ o walce z Junkersami 88. Zginêli
w morskiej toni piloci por. Boles³aw Po-
rêbski i sier¿. Konstanty Gawlik, nawiga-
tor por. obs. Boles³aw Matuszewski, ope-
rator radaru st. sier¿. Wiktor Walkiewicz
oraz strzelcy pok³adowi sier¿. Stefan
Szczepaniak i st. sier¿. Jan Wojni³owicz.

Nazajutrz rozpocz¹³ siê nowy etap
w dzia³aniach operacyjnych dywizjonu -
patrole nocne.

6 wrze�nia, powracaj¹c¹ z nocnego
patrolu za³ogê st. sier¿. pil. Franciszka Ry-
barczyka z nawigatorem por. obs. Wac³a-
wem Chomkiem zaatakowa³y znienacka
cztery Ju-88, jednocze�nie z ty³u i z przo-
du. Szczê�liwie pierwsze serie my�liwców
okaza³y siê niecelne. Podczas 15 minu-
towej walki, strzelcy pok³adowi zestrze-
lili jednego Junkersa. Uszkodzony Wel-
lington XIII �2M� (HZ643) zdo³a³ skryæ
siê w chmurach. L¹dowanie odby³o siê
przymusowo, bez podwozia, na ³¹ce obok
lotniska. Za³oga nie odnios³a ran, oprócz
por. W. Chomki, któremu od³amki poka-
leczy³y twarz. W kad³ubie samolotu do-
liczono siê 116 przestrzelin od dzia³ek
i karabinów maszynowych.

8 wrze�nia piêæ za³óg wystartowa³o na
ostatni patrol na Wellingtonach XIII. By³y
to zarazem ostatnie loty we wrze�niu.

Reflektory Leigh Light

Osiem dni pó�niej dywizjon otrzyma³
najnowsz¹ wersjê patrolowego Welling-
tona XIV. Samolot zosta³ wyposa¿ony
w reflektor (Leigh Light) do o�wietlania

Morskie Skrzyd³a Rzeczpospolitej (XIV)

w patrolach
nocnych

okrêtów podwodnych w nocy, doskonal-
sze radary ASV Mk III oraz urz¹dzenia do
�lepego l¹dowania.

Reflektor zwany Leigh Light, powsta³
dziêki inwencji S/Ldr (majora) Humph-
reya de Verde Leigh w 1940 roku. Major
Leigh by³ pilotem w czasie I wojny �wia-
towej i zna³ problemy zwi¹zane ze zwal-
czaniem okrêtów podwodnych. Pomys³
polega³ na skonstruowaniu wysuwanego
z kad³uba reflektora obs³ugiwanego przez
operatora radaru. Po raz pierwszy zasto-
sowano go na Wellingtonie w styczniu
1942 roku.

Do koñca pa�dziernika personel jed-
nostki zapoznawa³ siê z nowymi samolo-
tami i ich wyposa¿eniem. Zrealizowano
jedynie 4 loty bojowe. Pierwsze zadanie
operacyjne na nowym typie samolotu wy-
kona³y 28 pa�dziernika dwie za³ogi - por.
pil. Kazimierza Dziêgielewskiego na �2D�
(HF186) oraz kpt. pil. Jana Ochalskiego
na �2A� (HF188). Nazajutrz oba samolo-
ty z innymi za³ogami ponownie wystar-
towa³y na loty patrolowe.

W tym okresie wprowadzono równie¿
nowy etat dywizjonu, który ustala³ stan

304

Startuje Wellington XIII.

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty
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sprzêtu lataj¹cego na 12 plus 3 Welling-
tony, za� personel na 229 lotników (w
tym 108 lataj¹cych).

25 wrze�nia przekazano wszystkie
posiadane Wellingtony XIII (19 sztuk) do
brytyjskiego 547 Dywizjonu, natomiast
piêæ dni wcze�niej oddano ostatniego
Wellingtona X do 6 OTU (O�rodka Tre-
ningu Operacyjnego).

Wa¿nym wydarzeniem dla jednostki
by³a pierwsza wizyta Naczelnego Wodza,
genera³a Kazimierza Sosnkowskiego z to-
warzysz¹cymi oficerami polskimi i angiel-
skimi. Genera³ przylecia³ do Davidstow
Moor 9 pa�dziernika o g. 17. Jego samo-
lot podko³owa³ do �Flying Control�, gdzie
czekali dowódca stacji i dowódca dywi-
zjonu oraz pluton honorowy. Reszta Dy-
onu czeka³a w pobli¿u hangarów, gdzie
dowódca dywizjonu zda³ raport Naczel-
nemu Wodzowi, po czym oficerowie oraz
podoficerowie zostali udekorowani Krzy-
¿ami �Virtuti Militari�, Krzy¿ami Walecz-
nych oraz Srebrnymi Krzy¿ami Zas³ugi.
Nastêpnie odby³a siê defilada. Po prze-
gl¹dzie i dekoracji, Naczelny Wódz na
krótkiej odprawie z oficerami nakre�li³
przysz³y rozwój lotnictwa. Wieczorem, po
wspólnej kolacji go�cie wys³uchali kon-
certu akordeonowego w wykonaniu por.
pil. Jana Ochalskiego.

Nastêpnego dnia dostojny go�æ, po
obejrzeniu samolotów, odjecha³ do Pre-
dannack.

Doposa¿one U-Booty

W listopadzie niesprzyjaj¹ce warunki
atmosferyczne ograniczy³y ilo�æ lotów.
Wykonano 60 wylotów bojowych. Nie
napotkano okrêtów podwodnych ani sa-
molotów wroga. Nie obesz³o siê jednak
bez wypadku, na szczê�cie nikt z polskiej
za³ogi nie odniós³ obra¿eñ. Otó¿ 7 listo-
pada powracaj¹ca z nocnych æwiczeñ
z reflektorem Leigh Light za³oga kpt. pil.
Alfreda Kasprzyka (na HF150), podczas
l¹dowania w bazie Haverfordwest, rozbi-
³a samolot zderzaj¹c siê z innym samolo-
tem.

18 listopada dowództwo dywizjonu
obj¹³ mjr obs. Czes³aw Korbut. Dotych-
czasowy dowódca, mjr pil. .Mieczys³aw
Pronaszko, odszed³ do Inspektoratu Lot-
nictwa. Na dowódcê eskadry �A� wyzna-
czono mjr obs. Edwarda Stañczuka, za�
mjr pil. Jerzy Kranc kontynuowa³ dowo-
dzenie eskadr¹ �B�.

W grudniu uczestniczono w 80 misjach
bojowych nie napotykaj¹c przeciwnika.
W dniach 13-15 grudnia dywizjon prze-

niós³ siê na lotnisko Predannack w Korn-
walii. Sze�æ dni pó�niej powracaj¹cy z pa-
trolu Wellington XIV �2S� (HF208) pilo-
towany przez st. sier¿. Klemensa Adamo-
wicza, z powodu z³ej pogody rozbi³ siê
o górê Brandon Head, w zachodniej Irlan-
dii. Ca³a za³oga zginê³a. Wraz z dowódc¹:
sier¿. pil. Stanis³aw Czerniawski, sier¿. obs.
Naftali Hirsh Kuflik, sier¿. operator radaru
Pawe³ Kowalewicz oraz sier¿anci strzelcy
pok³adowi Kazimierz £ugowski i Wincen-
ty Pietrzak. Sier¿anta Kuflika pochowano
na Cmentarzu ¯ydowskim w Carnmonej
ko³o Belfastu, za� pozosta³ych lotników na
cmentarzu Milltown w Belfa�cie. Prawdo-
podobn¹ przyczyn¹ katastrofy by³o ude-
rzenie pioruna.

Rok 1943 zakoñczono udzia³em w 140
akcjach, wykonuj¹c 574 wyloty bojowe

w czasie 4770 godzin. Kolejny rok wojny
dywizjon rozpocz¹³ z pe³nym stanem
za³óg - 24 za³ogi operacyjne.

Ciê¿kie straty zadane U-Bootom zmu-
si³y Dowództwo Okrêtów Podwodnych do
zmiany taktyki dzia³ania. W pierwszej ko-
lejno�ci zwiêkszono uzbrojenie przeciwlot-
nicze okrêtów podwodnych, dodaj¹c po-
czwórne dzia³o kal. 20 mm oraz pojedyn-
cze dzia³o kal. 37 mm. Natomiast wyj�cie
z baz realizowano w grupach po kilka okrê-
tów, podobnie wynurzanie siê w celu ³ado-
wania akumulatorów, zwykle noc¹.

Pojedynki U-Bootów z samolotami
pomimo ich silnej obrony przeciwlotni-
czej coraz czê�ciej koñczy³y siê uszko-
dzeniem lub zatopieniem okrêtu pod-
wodnego. Sytuacjê nieco poprawi³o wy-
posa¿enie ich w chrapy (niem. �Schnoer-

Wizyta prezydenta RP W³adys³awa Raczkiewicza u lotników 304 Dywizjonu.
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kel�), urz¹dzenie pozwalaj¹ce na pobie-
ranie powietrza atmosferycznego bez
konieczno�ci wynurzenia siê na po-
wierzchniê. Okrêt móg³ wówczas p³yn¹æ
tu¿ pod powierzchni¹ wody u¿ywaj¹c sil-
ników spalinowych. Zwiêkszono tak¿e
prêdko�æ i zasiêg okrêtów podwodnych.
Prowadzono równie¿ prace nad skonstru-
owaniem napêdu niezale¿nego od po-
wietrza. Jednak nie mia³o to ju¿ wp³ywu
na wynik Bitwy o Atlantyk.

Technika opanowana

W styczniu 1944 roku loty by³y ogra-
niczone ze wzglêdu na trudne warunki
atmosferyczne. Wykonano 16 wypraw
w czasie 752 godzin. Zaatakowano trzy
U-Booty. To by³ dowód, ¿e dywizjon
wdro¿y³ siê do zadañ na nowym sprzê-
cie i opanowa³ stosowanie reflektorów
Leigh Light i radaru.

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Wczesnym rankiem 3 stycznia, za³o-
ga st. sier¿. pil. Stanis³awa Kie³tyki na �2F�
(HF199) wykry³a przy pomocy radaru
wynurzonego U-Boota i zaatakowa³a go.
Nie wykorzystano reflektora Leigh Light,
gdy¿ okrêt podwodny by³ dobrze widocz-
ny w �wietle ksiê¿yca . Zrzucono na wro-
ga sze�æ bomb g³êbinowych oraz ostrze-
lano z broni pok³adowej. Tylny strzelec
zauwa¿y³ siln¹ eksplozjê po wybuchu
bomb. Okrêt uznano za uszkodzony. Na-
zajutrz za³oga por. Hieronima Czy¿una na
�2B� (HF185) zauwa¿y³a innego, ca³ko-
wicie wynurzonego U-Boota i zrzuci³a
sze�æ bomb g³êbinowych, po czym
ostrzela³a okrêt z broni pok³adowej. Okrêt
ten, pó�niej zidentyfikowany jako U-629
typu VIIC, zosta³ uszkodzony.

14 stycznia podczas æwiczeñ z brytyj-
skim okrêtem podwodnym, utracono nad
morzem Wellingtona XIV �2E� (HF198).
Za³oga por. pil. Stanis³awa Nowackiego
utonê³a. Wys³ane na poszukiwania samo-
loty nie znalaz³y ¿adnych �ladów trage-
dii. Zginêli w morzu: por. pil. S. Nowacki,
kpt. pil. Wiktoryn Ciechanowski, por. obs.
Wac³aw Chomka, st. sier¿. r/op. Tadeusz
Krzywoñ oraz sier¿. r/op. W³odzimierz
Druciak. Morze wyrzuci³o na brzeg zw³o-
ki porucznika S. Nowackiego. Zosta³ po-
grzebany na cmentarzu Weston Hill w Ply-
mouth.

Poprawa pogody pod koniec stycz-
nia zwiêkszy³a aktywno�æ dywizjonu,
szczególnie noc z 28 na 29 okaza³a siê
obfituj¹c¹ w wydarzenia. Podczas patrolu
tu¿ po godzinie 21, �2P� (HF181) sier¿.
pil. Leopolda Matjaszka zosta³ zaatakowa-
ny przez Me-110. Za³oga odpowiedzia³a
ogniem, trafiaj¹c wroga, który przerwa³
walkê. Dwie i pó³ godziny pó�niej za³o-

ga por. pil. Leopolda Antoniewicza lec¹-
ca na �2G� (HF202), uzyska³a kontakt
radarowy i po w³¹czeniu reflektora Leigh
Light dostrzeg³a wynurzonego U-Boota.
Zrzucono sze�æ bomb g³êbinowych
i ostrzelano go z karabinów maszyno-
wych. Okrêt odpowiedzia³ ogniem
z dzia³ka i karabinów maszynowych. Wy-
nik pozosta³ nierozstrzygniêty.

Lotnicy bez skrzyde³

Nastêpnej nocy za³oga por. pil. Tade-
usza Kolanko z nawigatorem por. obs. Ja-
nem Koñskim na �2U� (HF268), w dro-
dze na patrol dostrzeg³a nieprzyjacielski
niszczyciel niedaleko wybrze¿a francu-
skiego. Pomimo intensywnego ognia
przeciwlotniczego, zaatakowa³a go sze-
�cioma bombami g³êbinowymi. Strat za-
danych okrêtowi nie ustalono, za� za³oga
ca³o powróci³a do bazy.

Lot ten tak wspomina³ po latach ów-
czesny porucznik Jan Koñski: - Podczas
jednego mego lotu w nocy 30 stycznia
1944 roku na ekranie radaru pojawi³ siê
�blip�, podano odleg³o�æ i kierunek od
samolotu. Poda³em radiooperatorowi
nasz¹ pozycjê, wskoczy³em do celowni-
ka, nastawi³em aparat na wyrzut wszyst-
kich bomb, otworzy³em komorê bom-
bow¹, opu�ci³em reflektor czekaj¹c w na-
piêciu na cel. Naprowadzaj¹cy podawa³
stale odleg³o�æ. Radiotelegrafista nada-
wa³ zakodowan¹ depeszê, ¿e idziemy do
ataku na ³ód� podwodn¹. Po zbli¿eniu
do celu, o�wietli³em go reflektorem i zo-
baczy³em przed nami niemiecki okrêt.
By³ to du¿y niszczyciel klasy M z cha-
rakterystyczn¹ nadbudówk¹. Zwolni³em
wszystkie bomby, które pad³y przed rufê

Ks. mjr pil. Szczepan Walkowski
w kabinie Wellingtona.

Ks. mjr pil. Szczepan Walkowski
w otoczeniu kolegów.

Wellington X �S� (HZ258).
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dzielczej (st. sier¿. Brunon Wierciñski �
MK). Sprawdza skok �mig³a. Patrzy d³u-
go na piastê, a potem na ka¿d¹ z masek
silnika. Szef czêsto powtarza³ � nie ma
prawa psiajucha drgn¹æ. Prze³¹cza
w³¹czniki kontaktów i sprawdza. Ucho
ws³uchuje siê w ka¿d¹ zmianê d�wiêku.
Szef czêsto mówi³ � musz¹ tak kolêdowaæ
s³odko jak u Pana Jezusa w ¿³obku psia-
jucha. Czy tylko aby siê nie d³awi. Popy-
cha manetkê od przepustnicy. I znów s³u-
cha. Szef odró¿nia �wist wirnika od me-
talicznego d�wiêku sprê¿arek.

Sekcja techników radioobs³ugi przy
odbiorniku i nadajniku. Jeden ju¿ spraw-
dza tarcze monitora radaru. Jasny pro-
mieñ obraca siê regularnie. Obok torba
z narzêdziami. Dotyka ka¿d¹ ga³kê apa-
ratu. Skrêca i zmienia zasiêg obrazu.
Sprawdza modulacjê, natê¿enie i si³ê �wia-
t³a. Na szyjach kable z wtyczkami. S³u-
chawki przesuniête na skroñ. Za pasem
�rubokrêty, obcêgi i d³ugonose szczypce.
Szpulka kolorowego drutu na stole nawi-
gatora. W obszernych przepa�ciach kiesze-
ni kombinezonów ta�ma izolacyjna, �rub-
ki, uszczelki, nakrêtki, miêkki prêt zgnie-
cionego lutu.

Mechanik biegnie wzd³u¿ linek ste-
rów. W rêku k³êbek szmat i oliwiarka.
Sprawdza ka¿d¹ zwrotnicê i ka¿d¹ prze-
k³adniê. Tu kropla oleju. Tam p³acheæ
smaru. Pirotechnik zajrza³ do zasobni-
ków z rakiet¹ sygnalizuj¹c¹. Uzupe³nia
w dymn¹ petardê. Instrumenciarze obok
przyrz¹dów pok³adowych. Ci�nienie oleju
przepisowe. Temperatura g³owic cylin-
drów. Sztuczny horyzont. Obrotomierz
jak lala. Kombinerki w rêku. Reguluj¹
podejrzan¹ oscylacjê wskazówki. Sygna-

Za³oga por. pil. Boles³awa Porêbskiego wraz z personelem technicznym.

i na rufê okrêtu. Oko³o 2 godziny kr¹¿y-
li�my, okrêt sta³ w miejscu, zadania nie
wype³ni³.

W literaturze lotniczej opisuj¹cej zma-
gania wojenne, niewiele miejsca po�wiê-
ca siê personelowi technicznemu ró¿nych
specjalno�ci, �lotnikom bez skrzyde³�,
dziêki którym sprzêt lataj¹cy by³ zawsze
dok³adnie sprawdzony i sprawny. Od ich
fachowo�ci zale¿a³o wszak ¿ycie za³ogi.

W swoich wspomnieniach wiele miej-
sca po�wiêci³ ich pracy por. pil. Bohdan
Ejbich. Przygotowanie Wellingtonów do
lotów rozpoczyna³o siê od �witu.

- Brygada technicznej obs³ugi ju¿ od
wczesnego ranka ma pe³ne rêce gor¹cz-
kowej roboty. Ciê¿kie pokrowce spad³y
z motorów. Du¿y tankowiec na ko³ach
wype³nia³ pojemne zbiorniki benzyn¹

lotnicz¹. Niewielkie ci¹gniki o napêdzie
akumulatorowym sun¹ w stronê samot-
nie stoj¹cych maszyn. D³ugi rz¹d ma-
³ych wózeczków obci¹¿onych ³adunkiem
bomb g³êbinowych p³ynie wzd³u¿ w¹-
skich pasów asfaltowych alejek. Potê¿ne
podbrzusza kad³ubów �wiec¹ g³êbi¹
otworów pomiêdzy dwoma zwisaj¹cymi
klapami zamkniêæ.

Zaczepy wyrzutników sprawdzone.
Zbrojmistrze i rusznikarze montuj¹ po-
jemniki z ³adunkiem pasów karabinów
maszynowych, b³yszcz¹cych miedzia-
nym kolorem naboi. Jeszcze jedna pró-
ba hydraulicznych urz¹dzeñ obracaj¹-
cych wie¿yczkê tylnego strzelca. Wszyst-
ko musi graæ na sto dwa.

Motory wyj¹ na pe³nych obrotach.
Sam szef na stanowisku przy tablicy roz-

Sier¿. Stefan Szczepaniak,
przedni strzelec z za³ogi por. B. Porêbskiego.

St. sier¿. Jan Wojni³owicz,
tylny strzelec z za³ogi por. B. Porêbskiego.

Por. obs. Boles³aw Matuszewski,
nawigator w za³odze por. B. Porêbskiego.
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³y. �wiate³ka. Ma³e ¿aróweczki. Ig³a
amperomierza w obwodzie dynamo pr¹-
du sta³ego melduje na baczno�æ dobr¹
pracê regulatorów. Oporniki przyæmie-
nia kabiny trzeba bêdzie wymieniæ.
Przednia gondola prze�roczystego ple-
xiglasu b³yszczy czysto�ci¹.

Odeszli ju¿ rusznikarze i pirotechni-
cy. Bomby schowane, cierpliwie wisz¹ na
zaczepach. Szef mechaników jeszcze raz
spojrza³ na maszynê, splun¹³ �psiaju-
cha�, wsiad³ na rower i ciê¿ko peda³u-
j¹c pod wiatr odjecha³ w stronê hanga-
rów. Maszyna gotowa do lotu czeka³a na
za³ogê.

Metoda skrytego
podchodzenia

W lutym 1944 roku zaatakowano dwa
U-Booty. 11 lutego za³oga por. pil. Hie-
ronima Czy¿una, lec¹ca na �2B� (HF185),
zrzuci³a sze�æ bomb g³êbinowych na za-
nurzaj¹cego siê U-Boota. Noc¹ z 3 na 4
lutego, Wellington XIV, �2Z� (HF277), por.
pil. Leopolda Mieleckiego zaatakowa³y 2
Ju-88. Dziêki umiejêtno�ciom pilota, za-
³oga wysz³a ca³o z opresji, wracaj¹c do
bazy uszkodzonym samolotem.

W nocy z 11 na 12 lutego, za³oga �2C�
(HF179) st. sier¿. pil. Stanis³awa Kie³tyki
zaatakowa³a okrêt podwodny bombami
g³êbinowymi, obramowuj¹c cel, ale wynik
akcji pozosta³ niewyja�niony. W po³owie
miesi¹ca dywizjon przebazowa³ siê z Pre-
dannack do Chivenor, równie¿ w Kornwa-
lii. Jednostka spe³ni³a ¿yczenie Grupy, by
kontynuowaæ dzia³ania bez przerwy i dzien-
nie anga¿owa³a piêæ samolotów. Pomimo
przenosin i niesprzyjaj¹cej pogody, Dyon
304 dokona³ w lutym znacznego wysi³ku
bojowego - 21 operacji w czasie 1023 go-
dzin, a tak¿e 67 wylotów nie operacyjnych
w czasie 170 godzin.

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty
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Najgro�niejszy przeciwnik Wellingtonów,
nocny my�liwiec Junkers Ju-88G.

Wellington XIII �2E� (HZ644).

Wellington XIII �2O� (HZ634).
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Marzec 1944 r. przyniós³ zmiany
w taktyce radarowej, wypróbowywane
dla przeciwdzia³ania nowym niemieckim
urz¹dzeniom zak³ócaj¹cym pracê radaru
i dla wypracowania najlepszej metody
skrytego podchodzenia do U-Bootów.
Noc¹ 3 marca, za³oga pp³k. pil. Józefa
Werakso na Wellingtonie XIV �2U� prze-
prowadzi³a udany atak na U-Boota. Sa-
molot obramowa³ kilwater okrêtu pod-
wodnego salw¹ bomb g³êbinowych. Sztab
morski uzna³, ¿e okrêt zosta³ prawdopo-
dobnie zniszczony. Noc¹ z 10 na 11 mar-
ca za³oga por. pil. Leopolda Antoniewi-
cza zauwa¿y³a zanurzaj¹cego siê U-Bo-
ota, ale za pó�no, aby przeprowadziæ atak.

Nieco przed pó³noc¹ 26 marca, tylny
strzelec radiotelegrafista �2F� (HF199) -
sier¿. Kazimierz Barañski z za³ogi por. pil.

Naczelny Wódz, genera³ Kazimierz Sosnkowski dekoruje mjr. obs. Jana Buczmê.

Personel techniczny.

Hieronima Czy¿una - dostrzeg³ iskry z rur
wydechowych dwóch samolotów nie-
przyjaciela. Pilot - por. Hieronim Czy¿un
� tak relacjonowa³ walkê w kronice dy-
wizjonu: � Mniej wiêcej w dwie godziny
po wystartowaniu na nocny patrol tylny
strzelec przerwa³ ciszê niemal obojêtnym
g³osem: nawigator, proszê ustaliæ po³o-
¿enie, dwóch Niemców na ogonie. Noc
by³a widna, jasna, widoczno�æ dobra,
wiêc wiedzieli�my, ¿e nie pozosta³o nam
nic innego jak przyj¹æ walkê. Zbli¿aj¹
siê do ataku � brzmia³ nastêpny meldu-
nek strzelca � dam im seriê! Niemcy
musieli byæ starymi wygami, bo przyszli
bardzo blisko, zanim otworzyli ogieñ.

Próbowali�my uników. Ostre znurko-
wanie w prawo nie przerwa³o styczno-
�ci, ale pozwoli³o tylnemu strzelcowi daæ

nieprzyjacielowi trochê �confetti�. Jego
celowanie musia³o byæ tak pewne jak jego
g³os, gdy¿ jeden z Niemców przelecia³
pod naszym ogonem, zostawiaj¹c za sob¹
d³ugi warkocz dymu i p³omieni. W se-
kundê pó�niej nast¹pi³ nad sam¹ wod¹
wybuch � olbrzymi blask o�wietli³ kabi-
nê jakby w dzieñ. Drugi my�liwiec ata-
kowa³ dalej, ale ze s³abn¹cym zaciêciem
i wkrótce przerwa³ atak.

Nasz dowódca sprawdzi³ przez inter-
com ka¿dego cz³onka za³ogi i wszyscy
odpowiedzieli, ¿e s¹ OK. Ale po kilku
minutach, gdy tylny mia³ zmieniæ radio-
telegrafistê, zameldowa³: - Sorry, moja
prawa rêka jest co� nie w porz¹dku. �
Twarz jego by³a ca³a pokryta krwi¹, a rê-
ka krwawi³a z g³êbokiej rany.

Gdy wyl¹dowali�my w bazie, znale-
ziono w samolocie wiêcej szkód, ani¿eli
siê spodziewali�my. W lewym skrzydle
by³o pe³no dziur, a os³ona tylnej wie-
¿yczki by³a rozbita w kawa³ki. Jednak
dopiero nastêpnego dnia uprzytomnili-
�my sobie, jak wielkie szczê�cie mieli�my,
gdy¿ obs³uga znalaz³a cztery pociski
przeciwpancerne w jednym ze zbiorni-
ków.

304 wybitny

W raporcie bojowym zapisano krót-
ko: Za³oga �2F� d-ca por. Czy¿un zosta³a
zaatakowana przez 2 Me-110 na pozycji
48°50 N. 08°57 W. Atak nast¹pi³ o g.
23.22 i trwa³ 14 minut. W czasie walki
jeden Me-110 zosta³ zestrzelony na pew-
no, a drugi prawdopodobnie uszkodzony.
Z za³ogi tylko tylny strzelec sier¿. Barañ-
ski zosta³ lekko ranny w rêkê i ucho
od³amkami z wie¿yczki. Samolot oprócz
lekkiego uszkodzenia wie¿yczki mia³
przestrzelone skrzyd³o i zbiornik na ben-
zynê. Kategoria uszkodzenia samolotu
�A�. 6 x 250 lbs bomby g³êbinowe Tor-
pex zosta³y wyrzucone w czasie walki.

Wniosek dowódcy dywizjonu by³ taki,
¿e nieprzyjaciel stosuje radiowe �rodki
naprowadzania nawet w samolotach my-
�liwskich operuj¹cych nad Atlantykiem.

Sier¿ant Kazimierz Barañski za sw¹
postawê otrzyma³ wysokie brytyjskie
odznaczenie DFM (Zaszczytny Medal
Lotniczy).

Nastêpnej nocy polskie Wellingtony
zaatakowa³y dwa, niestety brytyjskie nisz-
czyciele, o których obecno�ci w tym re-
jonie nie powiadomiono. Na szczê�cie
oby³o siê bez ofiar i szkód. W marcu Dyon
304 wykona³ 27 operacji w czasie 1126
godzin.
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POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Zdjêcia ze zbiorów autorów,
Piotra Laskowskiego, Wojciecha

Zmy�lonego, Iwony Matuszewskiej-
Dêbowskiej oraz Instytutu Polskiego

i Muzeum im. Gen. Sikorskiego.

i

Wellington XIV �QD-V� (HF448).

W ci¹gu marca 1944 roku samoloty
19 Grupy pobi³y wszelkie dotychczaso-
we rekordy, wylatuj¹c ³¹cznie 16 750
godzin. Wszystkie dywizjony otrzyma³y
gratulacje, ale Air Vice Marshal (gen. bryg.)
B. E. Baker, dowódca 19 Grupy, przeka-
za³ specjalne pochwa³y 304 Dywizjono-
wi, okre�laj¹c go jako �wybitny, przekra-
czaj¹cy plan, zarówno w lotach operacyj-
nych, jak i treningowych, ³¹cznie o 185
godzin�. Tylko cztery dywizjony Coastal
Command przekroczy³y 100 godzin lotu
na samolot, przy czym Dyon 304 znalaz³
siê na czele z wynikiem 105,9 godzin na
samolot.

Wysi³ek Dyonu 304 w kwietniu 1944
r. by³ znacznie mniejszy, g³ównie z po-
wodu zastêpowania Wellingtonów XIV
zmodyfikowanymi samolotami GR XIV
wyposa¿onymi w nowy radar ASV Mk VI.

Ósmy dowódca dywizjonu
mjr obs. Czes³aw Korbut.

Por. obs. Jan Koñski.

Lotnicy z za³ogi st. sier¿. Bronis³awa Martona szykuj¹ siê do lotu.

W ci¹gu miesi¹ca przyjêto na stan dwa-
dzie�cia zmodyfikowanych Wellingtonów
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 z nich (HF180,
HF134, HF450, HF422) przekazano
wkrótce innym jednostkom, tak jak i sze�æ
wcze�niejszych Mk XIV.

Podczas patroli stracono dwie za³ogi.
Wieczorem 6 kwietnia o g. 19.56 wystar-
towa³ z Chivenor Wellington XIV �2V�
(HF121) z za³og¹ st. sier¿. pil. Bronis³a-
wa Martona na lot patrolowy w rejon Za-
toki Biskajskiej. Oko³o g. 1.23 odebrano
sygna³ SOS z samolotu i ³¹czno�æ zosta³a
przerwana. Prawdopodobnie zosta³ ze-
strzelony do morza przez niemieckiego
my�liwca. Zginê³a ca³a za³oga: st. sier¿.
pil. B. Marton, st. sier¿. pil. Stanis³aw Fran-
czak, por. obs. Szczepan Stanczykiewicz
oraz sier¿anci r/op. W³odzimierz Ko³o-
dziej, Bronis³aw Janicki i Adam Sankow-
ski. Tylko cia³o sier¿. A. Sankowskiego
morze wyrzuci³o na brzeg w hiszpañskim
Ribadeo. Pochowano go na cywilnym
cmentarzu w Burela-Lugo w Hiszpanii.

Mariusz Konarski
& Andrzej Olejko
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Luty 2000 r.

10 � Z udzia³em premiera Jerzego Buzka
oraz ostatniego prezydenta RP na obczy�-
nie Ryszarda Kaczorowskiego odby³y siê
w Pucku uroczyste obchody 80 rocznicy
za�lubin Polski z morzem.

15 � Zakoñczono budowê terminalu pro-
mowego Polskiej ¯eglugi Ba³tyckiej SA
w �winouj�ciu.

17 � Walne Zgromadzenie Udzia³owców
PLO SA podjê³o uchwa³ê o podniesieniu
kapita³u akcyjnego spó³ki o 10-13 mln z³
(do tego czasu wynosi³ on 16,3 mln z³),
co mia³o zahamowaæ pog³êbiaj¹cy siê
z ka¿dym miesi¹cem proces degradacji
polskiego armatora liniowego.

18 � S¹d w Poznaniu zarejestrowa³ sto-
warzyszenie Klub Globtroterów Morskich
Stefana Batorego, skupiaj¹ce g³ównie
by³ych pasa¿erów, za³ogantów, przewod-
ników i organizatorów rejsów wycieczko-
wych na naszym ostatnim transatlantyku.

19 � Z pochylni Wulkan Stoczni Szcze-
ciñskiej SA sp³yn¹³ na wodê pierwszy z serii
czterech statków wielozadaniowych typu
B-587 o imieniu Stadiongracht, zamówio-
ny przez armatora, spó³kê Dethoff Bevrech-
tingskontor  BV z Amsterdamu.

24 � Dyrektorom Chiñsko-Polskiego To-
warzystwa Okrêtowego SA w Gdyni, An-
drzejowi Karnabalowi i Lei Hai, uroczy�cie
wrêczono przyznane przez Lloyd Regi-
ster Quality Assurance certyfikaty zarz¹-
dzania poprzez jako�æ ISO 9002 i system
zarz¹dzania bezpieczeñstwem na statkach
ISM Code.

29 � Izraelskiemu armatorowi Ungarowi
przekazano samochodowiec Platinum
Ray, który na 13 pok³adach móg³ przewo-
ziæ 6 tys. samochodów. Matk¹ chrzestn¹
by³a Yael Ungar � ¿ona armatora.

20 lat temu
Luty 1990 r.

2 � Uroczyste podniesienie bandery na
ósmym, ostatnim drobnicowcu wieloza-
daniowym Radom, zbudowanym przez
stoczniê im. Komuny Paryskiej w Gdyni
dla linii po³udniowo-amerykañskich PLO.
By³ to pierwszy, nowozbudowany statek,
na którym podniesiono bia³o-czerwon¹
banderê z or³em w koronie. Zosta³ te¿ po-
�wiêcony przez ks. biskupa Andrzeja �li-
wiñskiego, zgodnie z przerwan¹ w koñ-
cu lat czterdziestych dobr¹ tradycji¹ PMH.

5 � Odby³o siê spotkanie dowódcy Ma-
rynarki Wojennej kontradmira³a Romual-
da A. Wagi z przewodnicz¹cym NSZZ �So-
lidarno�æ� Lechem Wa³ês¹.

10 � Decyzj¹ zarz¹-
du sekcji okrêtow-
ców przy zarz¹dzie
g³ównym Stowarzy-
szenia In¿ynierów
i Mechaników Pol-
skich przekszta³cono
ich organ - miesiêcz-
nik �Budownictwo
Okrêtowe� w �Bu-
downictwo Okrêtowe i Gospodarkê
Morsk¹�, przejmuj¹c ca³y zakres zagadnieñ,

którymi wcze�niej zajmowa³ siê zlikwido-
wany miesiêcznik �Technika i Gospodar-
ka Morska�. Redaktorem naczelnym nowe-
go pisma zosta³ dr in¿. Zbigniew Grzywa-
czewski, który redagowa³ go przy pomo-
cy spo³ecznego kolegium, w sk³ad które-
go wchodzili m.in. dr Eugeniusz Jab³oñski
(prawo morskie i administracja), dr Stani-
s³aw Szwankowski (porty), prof. Zygmunt
Polañski (rybo³ówstwo), mgr Jerzy Drzem-
czewski (¿egluga), dr in¿. Miros³aw Jur-
dziñski (nautyka), mgr in¿. Witold ̄ ylicz
(przemys³ okrêtowy). W nowym kszta³-
cie miesiêcznik przetrwa³ do czerwca
1992 r., kiedy jego wydanie przejê³a spó³-
ka �Okrêtownictwo i ¿egluga�, której
g³ównym udzia³owcem by³ �Centromor�.

12 � W Zatoce Biskajskiej zaton¹³, wraz
z 12 osobow¹ za³og¹, w�ród której by³o
5 Polaków, ms Scantrader.

30 lat temu
Luty 1980 r.

15 � W porcie Moji, ko³o Osaki 24 letni¹
s³u¿bê w PLO zakoñczy³ Marceli Nowot-
ko � pierwszy z serii s³ynnych dziesiêcio-
tysiêczników zbudowanych w Stoczni
Gdañskiej. Wej�cie tych statków do eks-
ploatacji w polskiej flocie by³o prze³omo-
wym wydarzeniem, zarówno w historii
polskiego przemys³u okrêtowego, jak
i polskiej ¿eglugi.

21 � W Wy¿szej Szkole Morskiej w Szcze-
cinie rozpoczê³y siê zajêcia na nowo
utworzonym kierunku: eksploatacja por-
tów.

25 � Na nabrze¿u czechos³owackim por-
tu szczeciñskiego zakoñczono budowê
stanowiska do obs³ugi statków ro-ro.

Dowódca ms Radom kpt. ¿.w.
Witold Serema przekazuje banderê RP
(ju¿ z or³em w koronie) do podniesienia.
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ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

Rubrykê redaguj¹:
Jerzy Drzemczewski
i Marek Twardowski

Zdjêcia zosta³y wykonane przez
autorów lub pochodz¹ z ich zbiorów

i wydawanych przez nich ksi¹¿ek.

W lutym podniesiono banderê na dwóch
kolejnych statkach: Kopalnia Gottwald
i Goleniów, zbudowanych w stoczniach
brytyjskich, w ramach s³ynnego kontrak-
tu obejmuj¹cego dostawê dla P¯M 22 stat-
ków. Kontrakt uchroni³ przed bankruc-
twem kilka stoczni brytyjskich.

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

40 lat temu
Luty 1970 r.

13 � Sejm PRL uchwali³ ustawê o polskiej
strefie rybo³ówstwa.

21 � W porcie gdyñskim 6 trymerom wrê-
czono medale �Za ofiarno�æ i odwagê� za
uratowanie ¿ycia kolegi przysypanego
w bunkrowni Jaros³awa D¹browskiego.

W polskich stoczniach zwodowano ma-
sowiec, bazê ryback¹, trzy trawlery (prze-
twórniê i zamra¿alniê) oraz 2 okrêty hy-
drograficzne.

50 lat temu
Luty 1960 r.

1 � Po przejêciu przez PLO od P¯M trzech
linii: Szczecin-Londyn, Szczecin-Manche-
ster i Liverpool i Gdynia-Leith-Hull (która
uleg³a pó�niej likwidacji) armator eksplo-
atowa³ na piêciu liniach angielskich 19
statków.

5 � PLO inauguruje statkiem Monte Cas-
sino, p³yn¹cym pod dowództwem kpt.
M. Szemota liniê arabsko-persk¹, przemia-
nowan¹ w 1963 r. na liniê �rodkowego

Wschodu. By³a to 15 linia utrzymywana
przez tego armatora.

5 � Komitet Ekonomiczny Rady Mini-
strów podj¹³ decyzje o utworzeniu trzech
zjednoczeñ podleg³ych Ministerstwu
¯eglugi i Gospodarki Wodnej: Zjednocze-
nie Gospodarki Rybnej, Zjednoczenie
¯eglugi �ródl¹dowej i Stoczni Rzecznych
oraz Zjednoczenie Morskich Stoczni Re-
montowych, likwiduj¹c jednocze�nie
w ministerstwie departamenty bran¿owe.

27 � Stocznia Pó³nocna przekaza³a do eks-
ploatacji armatorowi francuskiemu pierw-
szy trawler typu B-21 � Curie Sk³odowska.

W polskich stoczniach zwodowano 2 drob-
nicowce, statek towarowo-pasa¿erski
i trawler burtowy.

60 lat temu
Luty 1950 r.

Pracownik kierownictwa �Dalmoru� i wy-
k³adowca w Szkole Szyprów Józef Tere-
siñski, jako przedwojenny inteligent, któ-
remu nie podoba³y siê nowe porz¹dki
w polskiej gospodarce (nacjonalizacja ca-
³ego sektora morskiego), decyzj¹ KWPZPR
w Gdañsku zosta³ usuniêty z partii i zwol-
niony z pracy w �Dalmorze�. Po �pa�dzier-
niku� w 1957 r. zosta³ naczelnikiem wy-
dzia³u w Ministerstwie ̄ eglugi.

70 lat temu
Luty 1940 r.

15 � Przerobiony z parowca pasa¿erskie-
go Ko�ciuszko na Szko³ê Podchor¹¿ych

i Specjalistów Morskich, ORP Gdynia wi-
zytuje Pierwszy Lord Admiralicji Winston
Churchill w towarzystwie admira³a Pourd-
Nasmitela.

15 � Ms Sobieski ju¿ jako transportowiec
wojsk (troop carrier) przewozi wojska
z Wielkiej Brytanii na Bliski Wschód.

80 lat temu
Luty 1930 r.

Inspektorzy �¯eglugi Polskiej� oraz de-
partamentu morskiego Ministerstwa Prze-
mys³u przeprowadzaj¹ inspekcjê czterech
statków eksploatowanych przez The East
Asiatic Company Ltd. na Ba³tycko-Ame-

rykañskiej Linii Okrêtowej (Baltic Ameri-
ca Line), z których trzy: Polonia, Estonia
i Lituania, wkrótce zostan¹ zakupione
przez nowo utworzone Polskie Transatlan-
tyckie Towarzystwo Okrêtowe Spó³ka
Akcyjna � Linia Gdynia-Ameryka.
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Titanic Missisipi
Do katastrofy Sultany dosz³o 27

kwietnia 1865 roku na rzece Missisipi.
Trwaj¹ca od czterech lat wojna secesyjna
mia³a siê ku koñcowi. Gdzieniegdzie tyl-
ko trwa³ rozpaczliwy opór konfederatów.
Ludzie pragnêli ju¿ jednak pokoju, chcieli
jak najszybciej zapomnieæ o koszmarze bra-
tobójczych walk. Dosyæ mieli przeci¹gaj¹ce-
go siê konfliktu, który poch³on¹³ setki tysiê-
cy ofiar i zrujnowa³ gospodarkê.

Zatoniêcie Sultany by³o najwiêksz¹ katastrof¹ statku
w historii Stanów Zjednoczonych. I chyba najmniej
znan¹. Wydarzenie nie roznios³o siê szerokim echem nie
tylko po �wiecie, ale tak¿e po samej Ameryce.
A to za spraw¹ splotu dwóch przynajmniej okoliczno�ci.

Zapomniana tragedia

72

kulisy historiiMORZE TAJEMNIC

Nasze MORZE l nr 2 l luty 2010

Rysunek z 1865 roku z jednej
z amerykañskich gazet obrazuj¹cy
zatoniêcie Sultany.
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Kraj by³ zdewastowany, szerzy³a siê
nêdza, bandy uwolnionych nagle z pod-
dañstwa niewolników i zdemobilizowa-
nych ¿o³nierzy obu walcz¹cych stron,
w³óczy³y siê po nim bez celu. ̄ ycie by³o
tañsze od jedzenia. Czy w takiej sytuacji
�mieræ dwóch tysiêcy wycieñczonych
¿o³nierzy mog³a na kim� zrobiæ wra¿e-
nie?

Na dodatek, kilkana�cie dni wcze�niej,
15 kwietnia, prezydent Abraham Lincoln,
zmar³ postrzelony przez fanatycznego
zwolennika Po³udnia. Morderstwo zszo-
kowa³o ca³y kraj. Ludzie �ledzili po�cig
za próbuj¹cym wymkn¹æ siê sprawiedli-
wo�ci zamachowcem. 26 kwietnia, a wiêc
na dzieñ przed zatoniêciem Sultany,
morderca zgin¹³ w strzelaninie, w trakcie
próby pojmania.

Nastêpnego dnia donosi³y o tym
wszystkie amerykañskie media. Czy wo-
bec takiego wydarzenia jak �mieræ zabój-
cy prezydenta, informacja o katastrofie,
choæby i najbardziej tragicznej, statku na
rzece, mog³a siê przebiæ na pierwsze stro-
ny gazet ?

Bitwa o rzekê

Missisipi (wraz ze swoim dop³ywem
Missouri) to najwiêksza rzeka Ameryki
Pó³nocnej, jedna z czterech najwiêkszych
rzek �wiata. Jej d³ugo�æ wynosi prawie 6
tysiêcy kilometrów! Jest wiêc sze�æ razy
d³u¿sza od Wis³y. Dorzecze obejmuje
powierzchniê ponad 3 milionów kilome-
trów kwadratowych � to tyle co dziesiê-
ciokrotno�æ obszaru Polski.

Missisipi dzieli Stany Zjednoczone na
dwie czê�ci. A w czasach, o których tu
piszemy mia³a dodatkowo znaczenie stra-
tegiczne, gdy¿ ³¹czy³a stany po³udniowe
z pó³nocnymi. Nic w tym zatem dziwne-
go, ¿e wygran¹ w wojnie secesyjnej za-
pewniæ sobie mog³a ta strona, która wcze-
�niej zapanowa³aby nad t¹ rzek¹.

Pamiêtajmy równie¿, ¿e przy s³abo
rozwiniêtej w tym okresie sieci dróg,

szybki transport wojsk i zaopatrzenia od-
bywaæ siê móg³ tylko przy pomocy ¿eglu-
gi �ródl¹dowej. Opanowanie rzeki Missi-
sipi przez stany Unii pozwoli³oby odci¹æ
wschodnie, skonfederowane stany od
zaopatrzenia z bogatych, rolniczych sta-
nów po³o¿onych na zachód od rzeki oraz
od ewentualnych dostaw broni  z Meksy-
ku.

Walki o w³adzê nad Missisipi trwa³y
niemal¿e przez ca³¹ wojnê secesyjn¹
i mia³y niezwykle zaciêty przebieg (w
przeciwieñstwie do walk na morzu, gdzie
poza nielicznymi wyj¹tkami, od samego
pocz¹tku panowa³a flota Unii). Do pierw-
szych staræ dosz³o ju¿ na pocz¹tku, w cza-
sie próby zablokowania portów Konfe-
deracji znajduj¹cych siê w delcie Missisi-
pi przez okrêty Unii.

Do walki na rzece obie strony u¿y³y
w³asnych flotylli wojennych. Najwiêksze
bitwy jakie stoczono, to m.in. batalia o for-
ty Jackson i St. Philip, o wyspê numer 10,
Fort Hindman i Memphis. Zdobycie No-
wego Orleanu i Vicksburga przypieczê-
towa³o panowanie Unii nad Missisipi
i przyspieszy³o zakoñczenie wojny.

Sultana zosta³a zbudowana mniej wiê-
cej w po³owie �bitwy o Missisipi�, w 1863
roku, w stoczni w Cincinnati.

By³ to drewniany, parowy bocznoko-
³owiec o no�no�ci 1700 ton, obs³ugiwa-
ny przez za³ogê licz¹c¹ 85 osób. Jego
napêd stanowi³y 4 kot³y parowe napê-
dzaj¹ce 2 ko³a ³opatkowe na wspólnej
osi, produkcji brytyjskiej. Dziêki nim sta-
tek móg³ osi¹gn¹æ prêdko�æ maksymaln¹
rzêdu 12 wêz³ów.

Sultana p³ywa³a regularnie pomiêdzy
St. Louis i Nowym Orleanem. Wozi³a ró¿-
ne ³adunki, g³ównie bawe³nê, ale zdarza-
³o siê tak¿e, ¿e zabiera³a transporty na
zlecenie wojska. Jeden z takich w³a�nie
rejsów rozpocz¹³ siê 21 kwietnia 1865
roku. Tego dnia Sultana wyp³ynê³a z No-
wego Orleanu w górê Missisipi. Dwa dni
pó�niej zawinê³a do Vicksburga, gdzie
mia³a zabraæ na pok³ad wracaj¹cych do

domu z obozów Konfederacji jeñców wo-
jennych.

Jeñcy na wagê z³ota

A¿ trudno uwierzyæ, ilu ludzi, ile zwie-
rz¹t i towarów uda³o siê kapitanowi Sul-
tany J. C. Masonowi upchn¹æ na pok³a-
dzie statku. Normalnie by³o na nim miej-
sce dla 376 pasa¿erów. Nikt dzi� nie wie,
ile dok³adnie osób znalaz³o siê na jedno-
stce w feralnym dniu, ale bior¹c pod uwa-
gê oficjaln¹ liczbê ofiar i ocalonych, by³o
ich tam ponad 2 tysi¹ce, sze�æ razy wiê-
cej ni¿ przewidziana liczba pasa¿erów!

Jak ju¿ wspomnieli�my wy¿ej, wiêk-
szo�æ stanowili jeñcy uwolnieni z konfe-
derackich obozów. Dla nich rejs Sultan¹
w górê rzeki by³ prawdziwym wybawie-
niem. Spora czê�æ ¿o³nierzy by³a dos³ow-
nie chodz¹cymi szkieletami, wielu by³o
w�ród nich chorych. Wniesiono ich na
pok³ad na noszach. W takiej sytuacji pró-
ba powrotu do domu o w³asnych si³ach
drog¹ l¹dow¹, co wi¹za³o siê z podjêciem
d³ugotrwa³ej podró¿y, czêsto bezdro¿a-
mi, dla sporej czê�ci z nich mog³a ozna-
czaæ niechybn¹ �mieræ.

Kapitan Mason mia³ jednak siln¹ mo-
tywacjê, aby zabraæ na pok³ad jak naj-
wiêksz¹ liczbê ludzi. Rz¹d, któremu zale-
¿a³o na jak najszybszym opró¿nieniu obo-
zów, suto bowiem p³aci³ za ich transport
� 5 dolarów za ¿o³nierza, 10 dolarów za
oficera �  co by³o w tamtych czasach spo-
rymi pieniêdzmi. Chciwo�æ dowódcy pa-
rowca, sk¹din¹d uwa¿anego za dobrego
fachowca, sta³a siê przyczyn¹ tragedii.

Jeñcy nie byli jedynymi pasa¿erami
Sultany. Oprócz nich na pok³adzie znaj-
dowa³o siê oko³o dziewiêædziesiêciu pa-
sa¿erów z �normalnymi� biletami. Poza
tym by³a tak¿e oczywi�cie za³oga i dwu-
dziestu ¿o³nierzy z 58. Regimentu Ohio,
przydzielonych do ochrony statku.

Sultana wioz³a równie¿ ³adunek w po-
staci dwóch tysiêcy beczek cukru, ka¿da
o wadze 1200 funtów. Do tego na po-
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k³adzie znajdowa³o siê sporo zwierz¹t
hodowlanych. A najdziwniejszym �pasa-
¿erem� jednostki by³ wielki aligator trzy-
many w klatce, w³asno�æ kapitana Maso-
na, który traktowa³ go jak osobist¹ ma-
skotkê.

Parowiec, pomimo ¿e zosta³ zbudo-
wany zaledwie dwa lata wcze�niej, by³
nie tylko przeci¹¿ony, ale  i w z³ym sta-
nie technicznym. Jeden z czterech kot³ów
wybrzuszy³ siê i zacz¹³ przeciekaæ. W tym
momencie statek powinien pój�æ do po-
wa¿anego remontu. Niestety, tak siê nie
sta³o.

W Vicksburgu prowizorycznie tylko
naprawiono przeciek, przymocowuj¹c cien-
ki kawa³ek blachy do miejsca, z którego
s¹czy³a siê woda. Opó�ni³o to nieco wy-
p³yniêcie Sultany z portu, ale ostatecznie
statek ruszy³ w górê Missisipi.

Tragedia o �wicie

Warunki do ¿eglugi po Missisipi,
wiosn¹ 1865 roku, nie by³y najlepsze.
Rzeka wyla³a tworz¹c rozlewiska o sze-
roko�ci kilku kilometrów. P³ywanie do-
datkowo utrudnia³ wartki nurt. Przeci¹¿o-
na nad miarê lud�mi i ze zbyt ma³ym ba-
lastem Sultana, zmuszona do halsowania
pod pr¹d, mog³a w ka¿dej chwili prze-
wróciæ siê i zaton¹æ.

Statek niepokoj¹co chwia³ siê na obie
strony. Sytuacjê pogarsza³a... ludzka cie-
kawo�æ. Zgromadzeni na pok³adzie ¿o³-
nierze przemieszczali siê od jednej burty
do drugiej, kiedy tylko zauwa¿yli co� cie-
kawego na brzegu. Za³oga musia³a zmu-
szaæ ich do pozostawania na miejscu.

Ale by³ jeszcze jeden niebezpieczny
i decyduj¹cy, jak siê niebawem okaza³o,
skutek chybotania siê statku. Woda w ko-
t³ach przelewa³a siê powoduj¹c gwa³tow-
ne wahania ci�nienia, co grozi³o wybu-
chem.

Sultana sta³a siê jeszcze bardziej nie-
stabilna, kiedy w Memphis roz³adowano
cukier, zmniejszaj¹c w ten sposób i tak

niedostateczny ciê¿ar balastu. 26 kwiet-
nia ko³o pó³nocy statek wyruszy³ w dalsz¹
drogê. Dwie godziny pó�niej, oko³o 11
kilometrów na pó³noc od miasta, eksplo-
dowa³ za³atany kocio³ na sterburcie, a po
nim dwa kolejne na �ródokrêciu.

To co siê nastêpnie wydarzy³o, by³o
przera¿aj¹ce. Wybuch zniszczy³ wnêtrze
statku wywo³uj¹c gwa³towny po¿ar. By³
tak wielki, ¿e ³una widziana by³a a¿
w Memphis. W pierwszym momencie zgi-
nêli wszyscy, którzy znajdowali siê w po-
bli¿u kot³ów, w�ród nich tak¿e kapitan
Mason. Gor¹ca para straszliwie poparzy-
³a tych, którzy prze¿yli gehennê wybu-
chów. Kolejnych dopad³y p³omienie
ognia.

Pocz¹tkowo po¿ar rozprzestrzenia³ siê
na rufie, ale kiedy nie sterowany ju¿ przez
nikogo statek powoli obróci³ siê z wiatrem,
ogieñ zacz¹³ parzyæ tak¿e tych, którzy
zgromadzili siê na dziobie. Jakby tego by³o
ma³o, na pok³ad zwali³ siê jeden z dwóch
olbrzymich kominów statku zabijaj¹c ko-
lejne osoby.

Sytuacja tych, którzy znale�li siê w lo-
dowatej o tej porze roku wodzie Missisi-
pi, czy to na skutek wybuchu, czy ucie-
kaj¹c od p³omieni, nie by³a wcale lepsza
ni¿ ludzi pozosta³ych na pok³adzie. Wy-
cieñczeni i chorzy ¿o³nierze zwyczajnie
nie mieli si³, aby d³ugo utrzymywaæ siê
na powierzchni. �Woda zdawa³a siê byæ
jedn¹ zbit¹ mas¹ ludzi walcz¹cych z fa-
lami� - wspomina³ jeden z ocala³ych z tra-
gedii.

Rozbitkowie czepiali siê wiêc czego-
kolwiek, aby tylko przetrwaæ do nadej-
�cia pomocy. Do brzegu by³o zbyt  dale-
ko, ¿eby do niego p³yn¹æ. Jeden z ¿o³-
nierzy � szeregowiec William Lugenbeal
� uratowa³ siê zrzucaj¹c w wodê skrzy-
niê, w której trzymany by³ aligator kapi-
tana Masona. Lugenbeal musia³ go przed-
tem zabiæ przebijaj¹c na wylot bagnetem.

Oko³o godziny 3, 27 kwietnia 1865
roku, a wiêc godzinê po pierwszym wy-
buchu na Sultanie, na miejscu tragedii

Tragedia Sultany mia³a miejsce
11 km na pó³noc od Memphis.
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pojawi³ siê parowiec Boston II. Uratowa³
150 rozbitków. Wiêcej nie móg³ zabraæ
na pok³ad. Nastêpnie, co pary w kot³ach,
ruszy³ do Memphis, aby zawiadomiæ o dra-
macie.

Tam ju¿ wiedziano o katastrofie. Po-
wiadomi³ ich szeregowiec Wesley Lee,
którego wybuch wyrzuci³ do wody, a pr¹d
zniós³ a¿ do miasta. Pó³przytomnego, le-
dwo ¿ywego ¿o³nierza wy³owi³a z rzeki
stra¿ nocna patroluj¹ca jeden z wa³ów
przeciwpowodziowych.

Na pomoc rozbitkom ruszy³y liczne,
mniejsze jednostki. W sumie uda³o siê
uratowaæ 786 osób (oko³o 200 z nich
zmar³o pó�niej w szpitalach na skutek
doznanych obra¿eñ). 40 pasa¿erów Sul-
tany uratowa³o siê p³ywaj¹c wokó³ stat-
ku, a kiedy jego kad³ub przesta³ siê pa-
liæ, wdrapali siê na to, co z niego zosta³o.
Szcz¹tki Sultany ostatecznie zdryfowa³y
niedaleko miejsca tragedii i zatonê³y.

Odnaleziony po latach

Poniewa¿ nie wiadomo dok³adnie, ile
osób znajdowa³o siê feralnego dnia na
pok³adzie Stulany, trudno tak¿e ustaliæ
ostateczn¹ liczbê ofiar. Oficjalnie przyjmu-
je siê, ¿e w wyniku katastrofy �mieræ po-
nios³o 1547 osób, ale mog³o byæ ich na-

wet o kilkaset wiêcej. To mniej wiêcej
tyle, ile na legendarnym Titanicu, dlate-
go lubi¹cy porównania Amerykanie na-
zywaj¹ czasami Sultanê �Titanicem Mis-
sisipi�.

Przeprowadzono trzy oficjalne �ledz-
twa w sprawie zatoniêcia parowca. Pocz¹t-
kowo podejrzewano, ¿e na Sultanie do-
sz³o do zamachu. Na pok³adzie mia³a
wybuchn¹æ konfederacka bomba ukryta
w ³adunku wêgla. Po dok³adniejszych
analizach i przes³uchaniach �wiadków
odrzucono jednak tê wersjê, jako najmniej
prawdopodobn¹.

Wskazano trzy, bardziej prozaiczne,
przyczyny tragedii. Po pierwsze, �le za-
projektowane i niew³a�ciwie naprawione
kot³y statku. Po drugie, przeci¹¿enie jed-
nostki i po trzecie brak balastu. Wed³ug
s¹du odpowiedzialno�æ za dramat pono-
sili: dowódca jednostki i osoby odpowie-
dzialne za zaokrêtowanie ¿o³nierzy. Nikt
jednak nie trafi³ do wiêzienia. Ujawniono
jedynie przy okazji mechanizmy korup-
cyjne, do jakich dochodzi³o przy trans-
porcie jeñców.

Wskazane na pocz¹tku artyku³u czyn-
niki, s³abe zainteresowanie mediów oraz
nieefektywna praca wymiaru sprawiedli-
wo�ci spowodowa³y, ¿e zatoniêcie Sul-
tany, przez wiele lat, nie mog³o przebiæ

siê do powszechnej �wiadomo�ci Ame-
rykanów.

�Tam w ³onie Missisipi znale�li swo-
je miejsce spoczynku. Nie ma dla nich
¿adnego kamienia czy tablicy z ich wy-
rytymi imionami, choæby anonimowej.
(...) Kwiaty k³adzie siê na groby, na
cmentarzach naszych zmar³ych, ale nie
ma ich dla mê¿czyzn, którzy poszli na
dno wraz z Sultan¹.� - tak swój stosu-
nek do tego faktu wyrazi³ major Will
McTeer, którego 213 podw³adnych zgi-
nê³o w katastrofie.

Dopiero kilkadziesi¹t lat pó�niej za-
czêto interesowaæ siê tragedi¹ Sultany,
badaæ j¹ i upamiêtniaæ, choæ nadal pozo-
staje mniej znana od innych wielkich ka-
tastrof. W 1982 roku zorganizowano wy-
prawê archeologiczn¹, której uda³o siê
odnale�æ to, co uznano za pozosta³o�ci
po wraku Sultany. Znajdowa³y siê pod
polem, na którym uprawiana by³a wtedy
soja, oko³o dwóch kilometrów od obec-
nego koryta Missisipi.

Tomasz Falba

Jedno z nielicznych zachowanych zdjêæ Sultany.
Co ciekawe, wykonane najprawdopodobniej w przeddzieñ katastrofy. Widaæ prze³adowanie statku.
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zieñ by³ s³oneczny i ciep³y, a ¿e nie mia³em ¿adnych
specjalnych planów czy zajêæ, wybra³em siê, jak przy-
sta³o na statecznego emeryta, na spacer. Zanios³o
mnie tym razem na sopockie molo, wype³nione

w wiêkszo�ci podobnymi do mnie. Takimi, co to nie maj¹ nic
od roboty, a na pla¿ê i do k¹pieli w wodach Ba³tyku o co naj-
mniej kilkana�cie lat za pó�no.

Siedzia³em tedy na ³aweczce w zdecydowanie leniwej po-
zie i � co tu ukrywaæ � obserwowa³em krêc¹cych siê ludzi w takt
swoich bezmy�lnych my�li.

W pewnym momencie zwróci³y moj¹ uwagê dwie m³ode
dziewczyny, co zreszt¹ nie jest niczym dziwnym, nawet w mo-
im wieku. Dziewczyny by³y ³adne, zgrabne i ubrane raczej
oszczêdnie. Zauwa¿y³em ich bardzo krótkie spódniczki, ale
przede wszystkim bawe³niane, obcis³e bluzeczki. Mo¿e nie tyle
bluzeczki, co prawda atrakcyjnie wypuk³e w górnej czê�ci, ile
identyczne napisy na obu.

Litery w �¿arówiastych� kolorach uk³ada³y siê w zachêcaj¹-
ce dwa s³owa:

NO PROBLEM�
 
○ ○ ○

Ca³a ta przygoda ze statkami pod obc¹ bander¹ zaczê³a siê
do�æ atrakcyjnie, ciekawie i obiecuj¹co. Co prawda najpierw
by³o bardzo du¿o biegania i za³atwiania, a to ten papierek, a to
tamto pisemko, a to jeszcze czyj� podpis czy zezwolenie, w koñ-
cu jednak � o dziwo � zd¹¿y³em na czas na lotnisko maj¹c
w kieszeni i paszport, i bilet, i umowê o pracê.

Lot te¿, choæ nieco przyd³ugi, przeszed³ do�æ przyjemnie,
g³ównie dziêki temu, ¿e zmienia³em po drodze a¿ trzy linie

D
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lotnicze, a w ka¿dym samolocie by³o odmienne menu i inaczej
ubrane stewardesy. Pod skrzyd³ami kolejnych maszyn przesu-
wa³y siê pocz¹tkowo za�nie¿one jeszcze pola Polski, potem
z wolna zieleniej¹ce doliny czeskie i austriackie, znowu �nie-
giem pokryte góry Jugos³awii, bia³e budowle Akropolu, b³êkit
Morza �ródziemnego, szaro-¿ó³tawe piaski pustyni, ognie arab-
skich rafinerii i wreszcie samolot zatoczy³ ko³o nad ludzkim mro-
wiskiem Bombaju.

Tu od razu na lotnisku uderzy³ mnie jak obuchem upa³.
Poczu³em siê przez moment jak wielkanocny mazurek tu¿ po
wsadzeniu do piekarnika. Potem by³ przejazd przez ca³y Bom-
baj taksówk¹ w szaleñczym tempie i z takim lekcewa¿eniem
przez kierowcê wszelkich przepisów, ¿e ca³kowicie zapomnia-
³em o upale.

A potem by³ STATEK!
Na kad³ubie tamtego statku mo¿na by³o siê doszukaæ co

najmniej kilku kolorów farb, którymi ongi� go pokrywano. Jed-
na spod drugiej wy³azi³y kwieciste plamy, tworz¹c jedyn¹
w swoim rodzaju, mo¿e nawet i ciekaw¹ dla oka mozaikê. Oczy-
wi�cie nie dla oka marynarza, a ju¿ tym bardziej oka potencjal-
nego cz³onka za³ogi wielokolorowego grata.

Przyznam, ¿e w pierwszej chwili, stoj¹c z ¿eglarskim wor-
kiem na kei w bombajskim porcie, zawaha³em siê, czy przy-
padkiem nie cofn¹æ siê od razu i przerwaæ na samym pocz¹tku
tej ca³ej eskapady, ale sytuacja moja nie by³a wcale taka pro-
sta. Przede wszystkim ci¹¿y³ mi podpisany ju¿, co prawda nie-
co w ciemno, kontrakt na ile� tam miesiêcy. Po drugie � do
domu by³o jednak cholernie daleko, a bilety lotnicze wcale nie
nale¿¹ tu do tanich. Po trzecie � p³aca na tym gracie wcale nie
by³a niska, szczególnie na peerelowskie przeliczniki.

MORZE OPOWIADAÑ wspomnienia z maszyny
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cze zupe³nie porz¹dne buty dos³ownie grzêz³y w rozmaitych
smarach, rozlanych beztrosko tu i ówdzie. Porêcze konkurowa-
³y z p³ytami pod³ogi pod wzglêdem zaniedbania tak, ¿e rêce
po kilku minutach by³y dok³adnie umorusane, jakbym co naj-
mniej przez dwie doby nie wychodzi³ z maszynowni.

Wewn¹trz nawet nie by³o tak bardzo gor¹co, tu i ówdzie
panowa³y silne przeci¹gi, kana³y wentylacyjne bowiem by³y
na wskro� przerdzewia³e i nadmuchiwane powietrze hula³o sobie
zupe³nie beztrosko i zupe³nie niezgodnie z ¿yczeniami kon-
struktora sprzed przesz³o dwudziestu lat. Z pordzewia³ych ru-
roci¹gów la³y siê w dó³ to woda, to olej, to znów paliwo, w za-
le¿no�ci od tego, w którym siê miejscu stanê³o.

- Nie pozalewa wam silników elektrycznych? - spyta³em
Andreê, gdy dokumentnie przemoczony i zabrudzony przysze-
d³em jako tako do siebie.

- NO PROBLEM - odkrzykn¹³ beztroskim tonem w ha³asie
panuj¹cym w si³owni. I szerokim, zapraszaj¹cym niemal gestem
d³oni pokaza³ mi silniki elektryczne poprzykrywane przezro-
czyst¹ foli¹ tak, ¿e ca³y dó³ si³owni podobny by³ do grz¹dek
ogrodnika wczesn¹ wiosn¹. Porównanie to jednak krzywdz¹ce
jest dla ogrodnika, tutaj bowiem zamiast s³oñca, z rzadka tylko
jarzy³y siê zabrudzone ¿arówki, a zamiast o¿ywczego powie-
trza hula³y zwariowane pr¹dy wiej¹ce z dziurawych przewo-
dów i roznosi³y po ca³ej si³owni bukiet zapachów z³o¿ony ze
spalin, ropy, oleju i licho wie jeszcze czego.

Druga rzecz, która od razu mi siê rzuci³a w oczy, to fakt, ¿e
co najmniej po³owa zaworów nie mia³a kó³ek do manipulowa-
nia nimi.

- Jak wy tu zamykacie i otwieracie te zawory? - usi³owa³em
przekrzyczeæ ha³as, rzê¿¹cej w pobli¿u pompy.

- NO PROBLEM - roze�mia³ siê znowu szeroko mój Andrea
i wyci¹gn¹³ z tylnej kieszeni przet³uszczonego na wylot kom-
binezonu szwedzki klucz. Chc¹c mi widocznie zademonstro-
waæ dzia³anie tego do�æ uniwersalnego narzêdzia, podszed³ do
pierwszego z brzegu zaworu, oczywi�cie te¿ bez kó³ka i zacz¹³
zakrêcaæ. Jednak¿e �le chyba wybra³ obiekt demonstracji, ten
zawór bowiem nie posiada³ nawet kwadratowej koñcówki na
trzonie, z powodu totalnego niemal zu¿ycia i ¿adnym kluczem,
w ¿aden sposób nie mo¿na go by³o obróciæ nawet odrobinê. Ni
w lewo, ni w prawo.

Sta³em tak i patrzy³em coraz bardziej zaszokowany i z lek-
ka nawet przera¿ony, ale mój Andrea wcale nie wydawa³ siê
zaskoczony, ani tym bardziej zdetonowany.

Trudno, pomy�la³em z westchnieniem rezygnacji i zacz¹³em
wspinaæ siê na stromy trap, niezabezpieczony ¿adn¹ porêcz¹.

Na zardzewia³ym i brudnym pok³adzie, lepkim od jakich�
smarów niewiadomego pochodzenia, przywita³o mnie olbrzy-
mie, ca³kiem czarne na gêbie ch³opisko, o posturze i urodzie
dobrze wyro�niêtego hipopotama.

- Hallo, sir - zawo³a³ i nawet siê przy tym u�miechn¹³, uka-
zuj¹c ol�niewaj¹c¹ biel wielkich zêbów i przera�liwie nag¹ ró-
¿owo�æ jêzyka.

- Hallo - odpar³em z pewnym trudem, zeskakuj¹c z prze-
rdzewia³ego trapu na zapaskudzony pok³ad i spyta³em o kapi-
tana tego wspania³ego pud³a.

Wachtowy marynarz, okaza³o siê potem, ¿e czarny hipopo-
tam pe³ni³ wachtê na pok³adzie � wskaza³ mi niskiego, grube-
go, niezwykle mocno ow³osionego osobnika, ubranego jedy-
nie w do�æ brudne i mocno obszarpane spodnie.

Kapitan, rozwalony na le¿aku i popijaj¹cy czarn¹ jak smo³a
kawê z maleñkiej fili¿anki, niezbyt siê przejmowa³ moim przy-
biciem.

- OK! � mrukn¹³ pod nosem i skierowa³ mnie na rufê, do
drugiego mechanika, którego mia³em zmieniaæ na statku.

Z t¹ zmian¹ to w³a�ciwie by³a do�æ skomplikowana i nie-
zbyt wyra�na sprawa. Niby bowiem mia³em zostaæ drugim
mechanikiem, ale przez pierwsze dwa tygodnie, do koñca po-
stoju w Bombaju i potem na przelocie Bombaj � Singapur mia-
³em p³yn¹æ jako trzeci mechanik, aby stopniowo poznaæ ca³¹
si³owniê. Dopiero pó�niej obecny drugi mia³ wracaæ samolo-
tem do ojczyzny, a ja mia³em przej¹æ jego stanowisko, kabinê,
obowi¹zki, no i oczywi�cie � jego p³acê, co nie by³o najmniej
wa¿ne w tym ca³ym biznesie.

Drugi mechanik statku nosi³ to samo imiê co ja, podobne do
moich w¹sy i podobnej te¿ by³ tuszy. Ró¿nili�my siê jednak¿e
narodowo�ci¹ i kolorem w³osów, bo tamten Andrea by³ ciem-
nym brunetem, a ja wprost przeciwnie. A w³a�ciwie to ró¿ni³o
nas jeszcze usposobienie oraz stosunek do maszynowni statku.

Gdy po jakim takim rozlokowaniu siê w kabinie, zaszed³em
do si³owni w³a�nie w towarzystwie Andrei, dozna³em kolejnego
zaskoczenia. By³em przygotowany � po wygl¹dzie zewnêtrz-
nym statku, pok³adu i kabin na to, ¿e maszynownia nie bêdzie
o wiele lepsza. Jednak to, co ujrza³em, przesz³o najgorsze ocze-
kiwania.

W si³owni by³o jeszcze brudniej ni¿ na pok³adzie, choæ
wydawa³o siê to niemo¿liwe. A jednak! Moje robocze, ale jesz-
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- NO PROBLEM - powiedzia³ i z drugiej kieszeni wyci¹gn¹³
tak zwan¹ �¿abkê� do dokrêcania rur. Z³apa³ ni¹ oporny trzon
zaworu, �cisn¹³ a¿ polecia³y mosiê¿ne wióry i� zakrêci³ nawet
do�æ szybko otwarty zawór.

W tym samym momencie pracuj¹ca obok pompa zaczê³a
jeszcze dono�niej ha³asowaæ, a z obu jej d³awic trysnê³y stru-
mienie wody oblewaj¹c nas obu dokumentnie.

- NO PROBLEM! - roze�mia³ siê Andrea widz¹c moj¹ minê
i jeszcze szybciej odkrêci³ zawór, który przed chwileczk¹ do-
piero co zamkn¹³.

Rzeczywi�cie, z d³awic pompy woda ciek³a ju¿ tylko nie-
wielkimi strumykami, a i sama pompa zaczê³a jakby trochê mniej
ha³asowaæ.

Mija³ powoli czas. Jakim� niepojêtym cudem uda³o siê ostat-
ni¹ jeszcze jako tako pracuj¹c¹ pomp¹ oddaæ prawie do koñca
³adunek na l¹d. Potem z kolei uda³o siê, do dzi� nie wiem jak,
napompowaæ powietrze do butli jedyn¹, wci¹¿ mocno kule-
j¹c¹ sprê¿ark¹ i � co ju¿ graniczy³o  nieomal z konszachtami
z jakimi� nieczystymi si³ami � silnik g³ówny wystartowa³ w�ród
dymu spalin oraz salw zaworów bezpieczeñstwa.

Ruszyli�my w rejs.
Przez nastêpne kilka dni, od Bombaju do Singapuru nie raz

jeszcze i nie dwa s³ysza³em od Andrei jego sakramentalne NO
PROBLEM. Tak by³o, gdy rozlecia³a siê na kawa³ki turbinka
jednego z palników na kotle pomocniczym. Po prostu odt¹d
pali³y siê tylko dwa palniki, zamiast normalnie trzech, a ¿e ko-
cio³ na tym do�æ mocno cierpia³, tym gorzej dla kot³a. Tak
by³o, gdy nawali³a pompa podaj¹ca przecieki z ch³odzenia t³o-
ków do zbiornika kompensacyjnego. Po prostu Andrea odkrê-
ci³ z fundamentów, a w³a�ciwie odpali³, bo odkrêciæ siê abso-
lutnie ¿adna chyba nakrêtka na tym statku nie da³a � podobn¹
pompê hydroforow¹ i przeniós³ j¹ na miejsce tej, która beza-
pelacyjnie nawali³a.

A ¿e wy³¹czony zosta³ tym samym hydrofor wody s³onej?
- NO PROBLEM!
Po pierwsze i tak ju¿ po³owa ubikacji na statku by³a ca³ko-

wicie odciêta od systemu wody sanitarnej, z bardzo zreszt¹ pro-
zaicznego powodu� braku rur, które ca³kowicie ju¿ prze-
rdzewia³y dobre parê lat temu. A po drugie� przecie¿ równie
dobrze mo¿na ubikacje sp³ukaæ kube³kiem wody s³odkiej.

¯e przy tym ro�nie zu¿ycie wody s³odkiej na statku?
- NO PROBLEM!
Mo¿na przecie¿ do jednego ze zbiorników ³adunkowych

wzi¹æ nawet bardzo du¿o wody s³odkiej.
¯e ta woda kosztuje, to zmartwienie w³a�ciciela statku, a ¿e

�mierdzieæ bêdzie resztkami ³adunku?
- NO PROBLEM!
Gdzie jest powiedziane, ¿e trzeba w¹chaæ wodê, a surowej

i tak nikt nie pije. A w kawie, jak siê doda du¿o cukru, nie czuæ.
I tak dalej� i tak dalej.
Na ka¿d¹ awariê, których zreszt¹ nie brakowa³o, mój czar-

now³osy, pyzaty, zawsze u�miechniêty i zawsze zadowolony
z siebie Andrea mia³ jedn¹, standardow¹ odpowied�:

- NO PROBLEM!
Tak jako� uda³o nam siê dojechaæ do singapurskiej redy.

I tam, my�la³em, w koñcu uda siê zobaczyæ jak Andrea siê za-
³amie. Tam w³a�nie bowiem, ju¿ podczas ostatnich manewrów
przy dobijaniu do nabrze¿a, rozlecia³a siê w naszych oczach
ostatnia pompa, która s³u¿y³a do ch³odzenia silnika g³ównego.
Tej ju¿ nie da³o siê, przynajmniej wed³ug moich wiadomo�ci,

niczym zast¹piæ. A bez niej silnik g³ówny by³ te¿ zupe³nie do
niczego.

Kiedy wiêc na moich i Andrei oczach pompa rozkraczy³a
siê ostatecznie i dokumentnie, spojrza³em wymownie na dru-
giego mechanika z cich¹ nadziej¹, ¿e nareszcie teraz us³yszê
od niego co� innego, ni¿ sakramentalne: NO PROBLEM.

I rzeczywi�cie, Andrea stan¹³ nad kawa³kami rozwalonej
pompy, które na szczê�cie nikogo nie porani³y w maszynowni
i podrapa³ siê w gêst¹, kêdzierzaw¹, czarn¹ jak smo³a czuprynê.

No, teraz mam ciê bratku � pomy�la³em z m�ciw¹ satys-
fakcj¹. Niewa¿ne by³o dla mnie w tej chwili, ¿e � b¹d� co b¹d�
� awaria jest powa¿na, ¿e naprawdê nie wiadomo co dalej z tym
zrobiæ i takie ró¿ne inne rzeczy. Istotne by³o w tej chwili to, ¿e
wreszcie, przynajmniej moim zdaniem, Andrea MUSIA£ SKAPI-
TULOWAÆ!

Jakie¿ jednak by³o moje zdziwienie i zaskoczenie, gdy po
kilkunastu zaledwie sekundach zatroskanego medytowania
i skrobania siê w g³owê, okr¹g³e oblicze Andrei rozja�ni³ szero-
ki u�miech, wyra�nie widoczny nawet tu, w bladym �wietle
jedynej sparszywia³ej ¿arówki, wisz¹cej na obdartym, niemal
go³ym kablu. I nagle, zupe³nie niespodziewanie Andrea po-
wiedzia³:

- NO PROBLEM!
- Jak to? - zdo³a³em wyj¹kaæ g³êboko wzburzony. - Co teraz

zrobisz?
- Ja? - zapyta³ z jeszcze szerszym u�miechem Andrea. - THIS

IS NO MY PROBLEM, THIS IS YOUR PROBLEM! Bo ja ju¿ jutro
schodzê ze statku i lecê samolotem do Grecji. A od jutro Ty
jeste� DRUGIM MECHANIKIEM na tym statku!

 
○ ○ ○

Nowy trzeci mechanik, m³ody ch³opak, który przylecia³ do
Singapuru z bardzo daleka, gdy wszed³ po raz pierwszy do naszej
si³owni, by³ wyra�nie zdetonowany, ¿eby nie powiedzieæ, prze-
ra¿ony. W pewnym momencie zapyta³ mnie czy tê si³owniê
mo¿na w ogóle uruchomiæ?

- NO PROBLEM! - us³ysza³ ode mnie w odpowiedzi.
I pewno mia³ tak samo zdziwion¹ i pe³n¹ niedowierzania

minê, jak ja przed niespe³na dwoma tygodniami.
 
○ ○ ○

W czasie moich wspominków sprzed lat� mniejsza o to
sprzed ilu, do dwóch dziewczyn z napisami NO PROBLEM na
apetycznych wypuk³o�ciach obcis³ych bluzeczek podesz³o
dwóch m³odych opalonych ch³opców.

- Pójdziemy na dyskotekê? - zapytali.
- NO PROBLEM! - roze�mia³y siê równocze�nie.

 
○ ○ ○

W moim spojrzeniu mo¿na by³o chyba wyczytaæ swego
rodzaju zawi�æ. Nic zreszt¹ dziwnego. Ch³opcy byli ze trzy razy
m³odsi ode mnie.

 
○ ○ ○

Czê�æ powy¿szej opowie�ci jest fragmentem mojej ksi¹¿ki
p.t. �Pana Jêdrusia wyprawa po zielone runo�, wydanej w roku
1989 a wiêc ju¿ 20 lat temu, a opisuj¹cej wydarzenia z roku
1980, a wiêc sprzed trzydziestu lat na statku� mniejsza o na-
zwê.)



�Armia marsza³ka �mig³ego. Idea
rozbudowy Wojska Polskiego 1935-
1939� Tymoteusza Paw³owskiego, wyda-
na przez wydawnictwo Rytm, to nie jest
ksi¹¿ka �ci�le marynistyczna. Zaledwie
jedn¹ dziesi¹t¹ publikacji zajmuj¹ roz-
wa¿ania dotycz¹ce Marynarki Wojennej.
Dlaczego wiêc prezentujê j¹ w tym wyda-
niu �Morza ksi¹¿ek�? Powód jest prosty. Te
czterdzie�ci stron, wed³ug mnie, wa¿y wiê-
cej ni¿ niejedna z wydanych ostatnimi cza-
sy marynistycznych monografii.

Paw³owski szczegó³owo opisuje pro-
jekty modernizacji Wojska Polskiego we
wskazanym w podtytule okresie, a tak¿e
sam przebieg tego procesu. Robi to z roz-
biciem na poszczególne rodzaje si³ zbroj-
nych, w tym tak¿e flotê wojenn¹. Ju¿ sam
fakt odnotowania i oddania nale¿ytego
honoru Marynarce Wojennej, w tego ro-
dzaju opracowaniach wcale nieczêsty,
zas³uguje na uwagê.

Na dodatek, poniewa¿ autor nie zaj-
muje siê marynistyk¹, ogl¹da MW ��wie-
¿ym okiem�, co pozwala nieraz zobaczyæ
wiêcej. To trochê tak jak z dziur¹ w jezd-
ni, która zosta³a zrobiona dwadzie�cia lat
temu i nikt jej do tej pory nie za³ata³. Dla
mieszkaj¹cych obok, jest sta³ym elemen-
tem otaczaj¹cej rzeczywisto�ci. Nowego
lokatora bêdzie dziwiæ i dra¿niæ.

Ksi¹¿ka Paw³owskiego daje mo¿li-
wo�æ zobaczenia Marynarki Wojennej nie

jako bytu samego w sobie, ale elementu
pewnej uk³adanki, w ca³o�ci polskich Si³
Zbrojnych. Autor bardzo wysoko ocenia
ten element. �Rozbudowa floty jest naj-
lepszym przyk³adem �wiadomego, celo-
wego, oszczêdnego, a przede wszystkim
konsekwentnego procesu decyzyjnego� -
pisze we wstêpie.

Mo¿na siê oczywi�cie nie zgodziæ z ta-
kim s¹dem. Nie mo¿na jednak nie doce-
niæ jego warto�ci. Paw³owski jest jednym
z nielicznych, którzy publicznie i otwar-
cie wyrazili swój pogl¹d na temat polskiej
floty wojennej II RP. To paradoks, ¿e choæ
ukazuje siê sporo ksi¹¿ek na ten temat,
w niewielu znale�æ mo¿na jakiekolwiek
oceny tego okresu. Mamy zestawienia, sta-
tystyki i dane. Nie mamy s¹dów.

Ju¿ to co wy¿ej, wystarczy, aby za-
chêciæ pasjonatów marynistyki do siê-
gniêcia po tê pozycjê. Ale jest co� wiê-
cej. Paw³owski udowadnia w swojej ksi¹¿-
ce, ¿e Polska Marynarka Wojenna przed
drug¹ wojn¹ �wiatow¹ przygotowywana
by³a do wojny przede wszystkim ze
Zwi¹zkiem Radzieckim. Niby wiadomo,
¿e tak by³o, ale jako� nie widaæ tego w ro-
dzimych �produkcjach� marynistycznych,
gdzie nasza flota wojenna ci¹gle odno-
szona jest do niemieckiej. Autor �Armii
marsza³ka �mig³ego� s³usznie uwa¿a to
za dziedzictwo PRL-owskiej propagandy.
I chwa³a mu za to przypomnienie!

Takie postawienie sprawy wyja�nia
wiele, pozornie kontrowersyjnych, kwe-
stii, takich jak choæby budowa stawiacza
min Gryf. Do dzisiaj pokutuje przekona-
nie, ¿e nie bardzo wiadomo, do czego
taka jednostka by³a potrzebna polskiej
flocie wojennej. Paw³owski wyja�nia, ¿e
Gryf mia³ w czasie wojny tylko jeden rejs
do wykonania. �Stawiacz min mia³ �
w razie wojny z ZSRS � zaminowaæ wyj-
�cie z Zatoki Fiñskiej� - pisze. Temu za-
daniu podporz¹dkowane by³y jego wa-
runki techniczne. I trzeba o tym pamiê-
taæ dyskutuj¹c nad przydatno�ci¹ okrêtu.

Dla wielu mi³o�ników dziejów Polskiej
Marynarki Wojennej tezy autora �Armii
marsza³ka �mig³ego� bêd¹ zapewne za-
skoczeniem. Z jego ksi¹¿k¹ koniecznie
trzeba siê zapoznaæ. Choæby po to, aby
zaskoczenie zamieniæ w wiedzê. Gor¹co
j¹ polecam.

Pozostaj¹c w klimacie dwudziestolecia
miêdzywojennego chcia³bym tak¿e
wspomnieæ o �Gdyni miêdzy wojnami.
Opowie�ci o narodzinach i ¿yciu mia-
sta 1918-1939� autorstwa Aleksandry
Tarnowskiej, wydanej przez wydawnic-
two Ksiê¿y M³yn. Przyznam, ¿e by³em
niezwykle ciekawy tej publikacji. Jestem
mieszkañcem Gdyni, przeczyta³em wie-
le bardzo dobrych prac po�wiêconych jej
historii i niewiele jest mnie w stanie w tym
temacie zaskoczyæ. Wiêkszo�æ zosta³a
jednak wydana w Gdyni, tymczasem
ksi¹¿ka Tarkowskiej to �produkcja� wy-
dawnictwa z £odzi.

Okaza³o siê, ¿e nie ma to wiêkszego
znaczenia. �Gdynia miêdzy wojnami�
wytrzymuje konkurencjê z innymi tego
rodzaju publikacjami. Opisuje powstanie
i rozwój miasta z �morza i marzeñ�, �naj-
piêkniejszej córy II RP�, jak przed wojn¹
nazywano Gdyniê, �najbardziej morskie
polskie miasto�. To prawda, ¿e w tym
okresie wszystko tam krêci³o siê wokó³
morza. I dobrze, ¿e autorka nie traci tej
perspektywy. Mo¿na wiêc przeczytaæ
o porcie, ludziach którzy go zaprojekto-

 i nie tylko
Urok dwudziestolecia
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wali i zbudowali, o armatorach, statkach,
rybakach, Marynarce Wojennej, a nawet
pla¿ach. Cenne jest te¿ to, ¿e Tarkowska
nie zrezygnowa³a z takich tematów jak
choæby przestêpczo�æ w przedwojennej
Gdyni. Dziêki temu jej praca nie jest tyl-
ko przes³odzon¹ laurk¹ dla miasta.

Podkre�liæ nale¿y tak¿e starann¹ pra-
cê edytorsk¹. W ksi¹¿ce zamieszczono
dos³ownie kilka setek zdjêæ przedwojen-
nej Gdyni, co czyni jej lekturê jeszcze
przyjemniejsz¹. Jakby tego by³o ma³o, do
ksi¹¿ki dodana zosta³a p³ytka VCD z frag-
mentami miêdzywojennych kronik filmo-
wych dotycz¹cych miasta, a tak¿e reprint
planu Gdyni z 1936 roku. Zapewniam, ¿e
wyposa¿ona w dodatkowe gad¿ety �Gdy-
nia miêdzy wojnami� bêdzie stanowiæ
ozdobê domowej biblioteczki nie tylko
obecnych mieszkañców tego miasta, ale
tak¿e wszystkich zainteresowanych pol-
skimi sprawami morskimi.

Tak¹ ozdob¹ bêdzie te¿ na pewno
kolejna ksi¹¿ka wybitnego znawcy dzie-
jów polskiej floty handlowej Jerzego
Drzemczewskiego zatytu³owana �Legen-
da Batorego w fotografii� wydana
przez Pomorsk¹ Oficynê Wydawniczo-
Reklamow¹ Porta Mare (jako 34 tom zna-
nej serii wydawniczej �Ksiêgi Floty Oj-
czystej�).

To przetykany niezliczon¹ ilo�ci¹ zdjêæ
album, ukazuj¹cy dzieje najs³ynniejszego
polskiego statku pasa¿erskiego. Jak sam
autor (wspó³pracuj¹cy tak¿e z �Naszym
MORZEM�) przyznaje, pozycja stanowi
pok³osie poprzedniej, wydanej cztery lata
temu pracy �Transatlantyki polskie�, w któ-
rej wykorzysta³ niewielk¹ tylko czê�æ zgro-
madzonych fotografii Batorego.

Wysz³o, jak zwykle u Drzemczewskie-
go, znakomicie. Nic dodaæ, nic uj¹æ. Ze
szczególn¹ ciekawo�ci¹ ogl¹da³em przed-
wojenne i wojenne fotografie �królewski-
go� transatlantyka. Ale nie tylko. Wielkie
brawa nale¿¹ siê autorowi za opis statko-
wego ¿ycia z lat czterdziestych i piêædzie-
si¹tych. Dla mnie interesuj¹cy by³ zw³asz-

cza amerykañski bojkot Batorego i spra-
wa ucieczki ze statku jego kapitana Jana
Æwikliñskiego, który �wybra³ wolno�æ�
prosz¹c o azyl polityczny w Wielkiej Bry-
tanii. Sprawy te s¹ wci¹¿ jeszcze ma³o
znane.

Zostaj¹c przy latach czterdziestych,
chcia³bym tak¿e zaanonsowaæ dwie nie-
wielkie ksi¹¿eczki po�wiêcone statkowi-
muzeum So³dek, cumuj¹cemu w Gdañ-
sku. Jak powszechnie wiadomo, by³ to
pierwszy oddany do eksploatacji w historii
polskiego przemys³u stoczniowego sta-
tek pe³nomorski, który zosta³ zaprojek-
towany przez zespó³ polskich konstruk-
torów. Zbudowan¹ w Stoczni Gdañskiej
jednostkê zwodowano w 1948 roku.
W ubieg³ym roku minê³a 60 rocznica
pierwszego rejsu So³dka.

O jego dziejach, a tak¿e o wspó³cze-
sno�ci jako statku-muzeum opowiada
ksi¹¿ka wydana przez Centralne Muzeum
Morskie w Gdañsku, autorstwa Ignacego
Sielickiego, pod tytu³em �Statek-mu-
zeum So³dek�. Tak¿e o nim mówi pra-
ca �Zaczê³o siê od So³dka�, wydana
równie¿ przez CMM w Gdañsku. Zawiera
materia³y z sympozjum, które odby³o siê
w muzeum w listopadzie ubieg³ego roku.
Szczególnie godny uwagi jest artyku³ Le-
onarda Wieliczko �Stan techniczny stat-
ku-muzeum So³dek�, który koñczy siê
nastêpuj¹c¹ konkluzj¹: �(...) stan tech-

niczny statku wymaga natychmiastowe-
go remontu w stoczni. Remonty bie¿¹ce
i konserwacjê za³oga wykonuje we w³a-
snym zakresie, jednak jest on ograniczo-
ny ze wzglêdu na miejsce postoju statku
oraz przepisy o ochronie �rodowiska
i BHP�.

Na zakoñczenie mam te¿ co� dla mi-
³o�ników historii nieco dawniejszej ni¿
dwudziestowieczna. Podobnie jak dwie
poprzednie ksi¹¿ki, tak¿e i ta wydana
zosta³a nak³adem Centralnego Muzeum
Morskiego w Gdañsku. Chodzi o pracê
�Gdañsk od XVI do XVIII wieku �
¿ycie portowego miasta�. Choæ jest to
przewodnik po wystawie pod redakcj¹
Wojciecha Ronowskiego i Anny Ciemiê-
skiej, to jednak polecam j¹ wszystkim
zainteresowanym dziejami polskich zwi¹z-
ków z morzem.

Publikacja, w sposób jasny i przystêp-
ny, pokazuje jak wygl¹da³o ¿ycie w gro-
dzie nad Mot³aw¹ w okresie, kiedy by³
on autentycznym morskim oknem na
�wiat Rzeczypospolitej. Mo¿e stanowiæ
wstêp do g³êbszego zainteresowania siê
t¹ tematyk¹, albo zwiêz³e podsumowa-
nie, do którego zagl¹damy, aby przypo-
mnieæ sobie jaki� zapomniany szczegó³,
zwi¹zany np. z technik¹ prze³adunku sto-
sowan¹ w dawnych portach.

Tomasz Falba

�Nasze MORZE� rozdaje ksi¹¿ki.
Wystarczy do nas zadzwoniæ pod nr
tel. (58) 307-17-90. Dziêki uprzejmo-
�ci Fundacji i Instytutu Marka Kamiñ-
skiego, tym którzy (ale od godz. 12,
25 lutego!) skontaktuj¹ siê z nami
przed innymi, przeka¿emy ksi¹¿kê
�Dotykanie �wiata Marka Kamieñskie-
go� (mamy 4 egzemplarze) i kalenda-
rze �Marek Kamiñski.Obrazy natury.
2010� (mamy 5 ezgemplarzy). Pierw-
sza pozycja to niezwyk³y wywiad-rze-
ka, jakiego najs³ynniejszy polski polar-
nik udzieli³ Markowi Szymañskiemu.
Kamiñski opowiada o swoich podró-
¿ach i wyczynach z nutk¹ filozoficznej
zadumy. Druga publikacja to kalendarz
�cienny z piêknymi zdjêciami dzikiej
przyrody i nie tylko.

Ksi¹¿ki za darmo!

80 Nasze MORZE l nr 2 l luty 2010

 MORZE KSI¥¯EK nowo�ci



○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Jak zamówiæ prenumeratê miesiêcznika �Nasze MORZE�

 Internet

E-mail

Telefon

Kupon
zamówienia

Polecenie
przelewu

Dla Czytelników zamawiaj¹cych prenumeratê w Okrêtownictwo i ¯egluga sp. z o.o.

Wybierz sposób, który Ci odpowiada:

Wype³nij dok³adnie kupon zamówienia na stronie http://www.naszemorze.com.pl/prenumerata.php
i kliknij na przycisk �zamów� u do³u tej strony. Zamówienie zostanie automatycznie przes³ane do nas.

Zamów wysy³aj¹c e-maila na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl

Zadzwoñ pod nr tel. 058 307-17-90 i z³ó¿ zamówienie

Wype³nij zamieszczony na odwrocie tej strony kupon zamówienia i wy�lij poczt¹ na adres: Okrêtownictwo i ¯egluga
Sp. z o.o., ul. Na Ostrowiu 1, 80-958 Gdañsk z dopiskiem �Prenumerata� lub prze�lij faxem na nr 058 307-12-56.

Wype³nij druk polecenia przelewu/wp³aty gotówkowej. W tytule zap³aty konieczne jest podanie czasu trwania
prenumeraty (roczna, pó³roczna, kwartalna), numeru miesiêcznika, od którego mamy j¹ rozpocz¹æ oraz liczby egzemplarzy.
Je�li prenumerata ma byæ automatycznie przed³u¿ana � dopisz �PA�. Kopiê dowodu wp³aty prze�lij do redakcji.

Zapytania o prenumeratê mo¿na kierowaæ na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl



Niniejsze zamówienie jest podstaw¹ do wystawienia faktury VAT.
Upowa¿niamy do wystawienia faktury VAT bez naszego podpisu.

Wyra¿am zgodê na umieszczenie moich danych osobowych w bazie danych wydawnictwa "Okrêtownictwo i ¯egluga" Sp z o.o. z siedzib¹ w Gdañsku,
ul. Na Ostrowiu 1 oraz korzystanie z nich i przetwarzanie w celach marketingowych i promocyjnych. Jednocze�nie przyjmujê do wiadomo�ci, ¿e
podanie przeze mnie danych jest dobrowolne i przys³uguje mi prawo do wgl¹du, poprawiania i ¿¹dania usuniêcia ich ze zbioru. "Okrêtownictwo
i ¯egluga" Sp z o.o. zapewnia ochronê danych zgodnie z ustaw¹ � Dz. U. Nr 133 poz. 883 z 1997 r. oraz � Dz. U. Nr 144 poz. 1204 z 2002 r.

Potwierdzam prawdziwo�æ ww. danych

Prosimy uzupe³niæ poni¿sze pola

Nazwa firmy: .......................................................................................................................................................................................

Adres: ..................................................................................................................................................................................................

Telefon: ...............................................................................................................................................................................................

Fax: .....................................................................................................................................................................................................

E-mail: ................................................................................................................................................................................................

NIP: .....................................................................................................................................................................................................

Imiê i nazwisko: ..................................................................................................................................................................................

P R Z E D M I O T  Z A M Ó W I E N I A

................................................................

F O R M U L A R Z  P R E N U M E R A T Y

PRENUMERATA KRAJOWA

Prenumerata roczna: 106,80 PLN (36 �)*

Prenumerata pó³roczna: 59,40 PLN (19,80 �)*

Prenumerata kwartalna: 32,70 PLN (12 �)*

Prenumerata miesiêcznika �Nasze MORZE�:

PRENUMERATA ZAGRANICZNA

Prenumerata roczna: 210 PLN (70,80 �)*

Prenumerata pó³roczna: 111 PLN (37,80 �)*

Prenumerata kwartalna:58,50 PLN (19,50 �)*

W³asnorêczny podpis

* Prenumerata plus koszt przesy³ki ekonomicznej.

Od numeru / 10                × Ilo�æ egz.Od numeru / 10                × Ilo�æ egz.
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Jednym z miejsc, które ze wzglêdu na panuj¹cy tam du¿y ruch statków daje szanse
na �fotograficzne polowanie� wed³ug klucza zgodnego z zainteresowaniami shiplovera czy spottera,

jest Hamburg. Oto wypatrzone w tym porcie polonica. Zyskuj¹ na archiwalnej i hobbystycznej
warto�ci, wobec upadku dwóch du¿ych polskich stoczni�

Prezentujemy dwa statki ze stoczni szczeciñskiej, której ju¿ nie ma oraz jeden z gdañskiej, która istnieje,
ale niestety, w ostatnich kilku latach nie przekaza³a do eksploatacji ¿adnego statku w³asnego projektu, ani ¿adnego

w pe³ni wyposa¿onego. Semikontenerowiec pochodzi z czasów produkcyjno-statystycznej �wietno�ci SG - wtedy im. Lenina.
Pierwsze z dzie³ Stoczni Szczeciñskiej by³o kiedy� we flocie P¯M, drugie - holownik Tumak - zosta³ tak ochrzczony

w 1994 roku, gdy zakupiono go dla spó³ki Polskiego Ratownictwa Okrêtowego PRO-Tank, która zamierza³a
eksploatowaæ jednostkê przy obs³udze du¿ych zbiornikowców w gdañskim Porcie Pó³nocnym.
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ex Iran Baghaei (Kijea, ex Iran Baghaei,
ex Ydra, ex Almas, ex Tannenbels,

ex Stratherrol; IMO 7502734), drobnicowiec
wielozadaniowy (semikontenerowiec)

o no�no�ci 17 947 t, zbudowany w Stoczni
Gdañskiej w 1979 roku jako Stratherrol

(B466/05) dla s³ynnego brytyjskiego armatora
P&O; na zdjêciu w barwach irañskiego

armatora Islamic Republic of Iran Shipping
Lines (IRISL) w 2006 roku; z³omowany

w 2009 roku w Indiach.

Deltuva (ex Clipper Eagle, IMO 8908832),
masowiec ud�wigowiony o no�no�ci 16 906 t,

zbudowany dla spó³ki P¯M - Polclip przez
Stoczniê Szczeciñsk¹ (nr budowy B570/01)

w 1994 roku, obecnie nale¿¹cy do litewskiego
armatora AB �Lietuvos Juru Laivininkyste�

- LJL  (Lithuanian Shipping Co)
i eksploatowany przez operatora z Holandii

- Onego Shipping & Chartering BV.

Tumak (ex Germania; IMO 8521127), zbud.
w 1987 roku, d³ugo�æ ca³kowita 27,58 m,
GT 245, moc napêdu g³ównego 2370 kW
(3222 KM), uci¹g na palu 40 T. Pierwszy

w polskim porcie holownik � �traktor�
z pêdnikami azymutalnymi i zarazem

najnowocze�niejszy wówczas holownik
polskiego operatora. P³ywa do dzi�

w Hamburgu, pod �polsk¹� nazw¹, w barwach
holenderskiej grupy armatorskiej Kotug.
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