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Zorganizowana w Senacie RP w Warszawie
25 lutego br. konferencja pod nazw¹ �Morze
Ba³tyckie, rzeki � szans¹ rozwoju Polski�, z okazji
90-lecia powrotu Polski nad Ba³tyk, mia³a byæ
w zamierzeniu optymistyczna. Sukcesem by³o
to, ¿e siê odby³a i za to nale¿¹ siê s³owa uzna-
nia. Mówiono na niej jednak g³ównie o prze-
sz³o�ci. Nad sal¹ unosi³ siê duch Eugeniusza
Kwiatkowskiego, ministra przemys³u i handlu,
potem ministra skarbu i wicepremiera do spraw
gospodarczych w rz¹dzie W³adys³awa Grabskie-
go, a po wojnie, w latach 1945-1948 delegata
rz¹du do spraw wybrze¿a.

Jak przypomnia³ uczeñ i biograf Kwiatkow-
skiego prof. Marian Marek Drozdowski z Pol-
skiego Towarzystwa Historycznego, autor m.in.
wydanego w³a�nie �Archiwum Morskiego Eu-
geniusza Kwiatkowskiego�, to Kwiatkowski
postulowa³ ju¿ w roku 1945 potrzebê rozwoju
polskiej floty w oparciu o polski przemys³ stocz-
niowy, stworzenie przebiegaj¹cych przez Pol-
skê po³¹czeñ tranzytowych Pó³noc � Po³udnie,
a nawet przekopanie Mierzei Wi�lanej (sic!).
Ile z jego strategicznych zamierzeñ zosta³o do
dzi� zrealizowanych?

Podczas konferencji o swoim dziadku mó-
wi³a tak¿e wnuczka Kwiatkowskiego, Julita
Maciejewicz � Ry�. Najbardziej utkwi³o mi w pa-
miêci wyró¿nienie trzech zasad u³o¿onych
przez wielkiego chemika, które na w³asny u¿y-
tek nazwa³em �Trzema zasadami Kwiatkow-
skiego�. Pierwsza z nich mówi, ¿e trzeba wie-
dzieæ czego z czym nie ³¹czyæ, ¿eby nie wy-
buch³o. Druga g³osi, ¿e ka¿dy system, w tym
tak¿e gospodarczy, to system naczyñ po³¹czo-
nych. I wreszcie trzecia � szanse powodzenia
procesu okre�la czynnik minimum.

Zw³aszcza ta ostatnia zasada jest interesuj¹-
ca. Bywa czasem nazywana zasad¹ czynnika
ograniczaj¹cego, a nawi¹zuje do tzw. prawa
Liebiga, niemieckiego chemika, który w 1840
roku sformu³owa³ zasadê, ¿e wzrost i rozwój
ro�lin uzale¿niony jest od tego sk³adnika po-
karmowego, którego wzglêdna koncentracja
w pod³o¿u (przy uwzglêdnieniu zapotrzebowa-
nia ro�liny), w porównaniu z pozosta³ymi, jest
najmniejsza, tj. znajduje siê w minimum. Je�li
ro�linie dostarczy siê optymaln¹ ilo�æ pierwiast-
ków mineralnych, z wyj¹tkiem jednego, to ten
pierwiastek bêdzie ogranicza³ jej wzrost, a jego
uzupe³nienie spowoduje usuniêcie czynnika
limituj¹cego.

W poszukiwaniu
czynnika minimum

Czy prawo Liebiga dzia³a tak¿e w gospo-
darce, w tym morskiej? Je¿eli tak, to co jest
w niej czynnikiem minimum, który ogranicza
jej wzrost? Czy jest to czynnik ludzki, finanso-
wy, polityczny, czy jeszcze inny? Trzy zasady
Kwiatkowskiego tworz¹ ³amig³ówkê, która a¿
prosi siê o rozwi¹zanie.

Jak mówi³ prof. Drozdowski, w latach 1924-
25 w Polsce dzia³a³o silne lobby morskie, two-
rzone przez intelektualistów.  Dmowski, Pi³-
sudski i Paderewski mimo ró¿nic politycznych
prezentowali jednolite stanowisko w kwestii
dostêpu Polski do morza. Dzi� mamy to, co
mamy. Wg danych Urzêdu Statystycznego
w Szczecinie, obroty ³adunkowe polskich por-
tów w roku 2008 stanowi³y 1,4 proc. obrotów
g³ównych portów europejskich. Na 17 krajów
byli�my na 16 miejscu, za Rumuni¹ i przed Ir-
landi¹. W ruchu pasa¿erskim w g³ównych por-
tach Europy, który w 2008 r. wyniós³ 264,5 mln
osób, udzia³ polskich portów stanowi³ 0,6 proc.
Tu na 16 krajów byli�my ostatni. To tak¿e dane
z warszawskiej konferencji. Innych sobie
oszczêd�my. Teraz czas na wnioski�
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- Mamy w kraju dwie wy¿sze
uczelnie morskie, w Gdyni i Szcze-
cinie. Czy to nie za du¿o? Wcze-
�niej jedna dostarcza³a kadry dla
P¯M, druga dla PLO. A teraz?

- Gdyby nasi absolwenci nie mieli
pracy, by³oby za du¿o. Ale oni s¹ na
pniu rozrywani. W czasie praktyk za-
wodowych, które z zasady odbywaj¹
u obcych armatorów, zawieraj¹ umo-
wy przedwstêpne i po dyplomie
maj¹ natychmiast dobrze p³atn¹ pra-
cê. Dwa i pó³ tysi¹ca euro miesiêcz-
nie plus wikt i opierunek to chyba nie-
z³a stawka dla �wie¿ego absolwenta.

22
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Debaty na tematy morskie w polskim
parlamencie nie odbywaj¹ siê czêsto.
Organizatorzy konferencji pod nazw¹
�Morze Ba³tyckie, rzeki � szans¹ rozwoju
Polski�, z okazji 90-lecia powrotu Polski
nad Ba³tyk, która odby³a siê pod koniec
lutego w gmachu Senatu RP, zapewniali,
¿e stanowi¹ dowód coraz ¿ywszego zain-
teresowania rz¹dz¹cych obecnym stanem
rodzimej gospodarki morskiej. Wiêcej jed-
nak mówi³o siê na konferencji o przesz³o-
�ci. A najczê�ciej pada³o na niej nazwisko
budowniczego Gdyni, Eugeniusza Kwiat-
kowskiego.

Intelektuali�ci potrzebni

Wyznacznikiem zachwianych propor-
cji miêdzy wspomnieniami, a próbami
analizy uzdrowienia obecnego kryzysu
rodzimej gospodarki morskiej, by³ refe-
rat wiceprzewodnicz¹cego Ligi Morskiej
i Rzecznej, Wac³awa L. Kowalskiego, z de-
talami opisuj¹cy dzieje tej organizacji.
Trwa³ dwa razy d³u¿ej ni¿ przeciêtne
wyst¹pienia pozosta³ych prelegentów
i ograniczy³ siê w³a�ciwie do przedstawie-

nia szczegó³owego kalendarium dzia³añ
Ligi w czasie jej 90-letniej historii.

Znaczenie ciekawsze, te¿ o przesz³o-
�ci, ale z postulatami odnosz¹cymi siê do
wspó³czesno�ci, by³o wyst¹pienie profe-
sora Mariana Marka Drozdowskiego z Pol-
skiego Towarzystwa Historycznego, au-
tora m.in. wydanego w³a�nie �Archiwum
Morskiego Eugeniusza Kwiatkowskiego�,
o polityce morskiej w okresie II Rzeczy-
pospolitej i PRL. Uczeñ i biograf Kwiat-
kowskiego syntetycznie przedstawi³ hi-
storiê morskiej biografii naszego kraju, ak-
centuj¹c najwa¿niejsze wydarzenia, cho-
cia¿by datê 23 wrze�nia 1922 roku, gdy
Sejm II RP podj¹³ uchwa³ê o budowie
polskiego portu w Gdyni. Jak powiedzia³
prof. Drozdowski, swego rodzaju bia³¹
kart¹ w historii gospodarki morskiej s¹ lata
1924-1925, kiedy polityk¹ morsk¹ kiero-
wa³ minister przemys³u i handlu Józef Kie-
droñ, a premierem by³ W³adys³aw Grab-
ski.

- Co zawdziêczamy temu gabinetowi?
- pyta³ profesor Drozdowski. - To, ¿e czo-
³ówka naszych intelektualistów, na czele
z ¯eromskim, Reymontem, �wiêtochow-

skim i wieloma innymi, tworzy³a lobbing
morski. Chcia³oby siê mieæ dzisiaj tak¹
czo³ówkê...

- Szczególnie aktywn¹ politykê
morsk¹ nasze pañstwo prowadzi³o w la-
tach 1926-1939 - kontynuowa³ profesor.
- By³a ona zdominowana przez strategiê
gospodarki morskiej ministra przemys³u
i handlu, potem ministra skarbu i wicepre-
miera do spraw gospodarczych, Eugeniu-
sza Kwiatkowskiego. Dziêki Kwiatkow-
skiemu, w 1926 roku powsta³a Polska
¯egluga Morska, a rok pó�niej Polsko-
Skandynawskie Towarzystwo Transporto-
we. Kwiatkowski rozbudowa³ zaplecze
naukowe gospodarki morskiej, powsta³o
kilka instytutów morskich i rybackich. Z je-
go inicjatywy wy³oni³y siê zacz¹tki pol-
skiego przemys³u stoczniowego, czyli
spó³ka akcyjna Stocznia Gdyñska.

Kwiatkowski, wedle s³ów prof. Droz-
dowskiego, mia³ wizjê uprawy morza jako
istotnej czê�ci gospodarki narodowej, któ-
ra uruchamia inne dziedziny gospodarki
narodowej. Mówi³, ¿e tylko konsekwent-
na kontynuacja polityki morskiej przez
kolejne lata, przyniesie jej powodzenie.
Równie¿ po wojnie, w latach 1945-1948
jako delegat rz¹du do spraw wybrze¿a
odbudowywa³, zagospodarowywa³ i roz-
wija³ nasz morski potencja³.

- Jego tez¹ by³a my�l: Je¿eli nie zago-
spodarujemy w pierwszym pokoleniu
ziem odzyskanych, stracimy do nich
moralne prawo - mówi³ prof. Drozdow-
ski. - Postulowa³ te¿ przekop Mierzei Wi-
�lanej. Ju¿ w 1945 roku! Postulat ten na-
dal czeka na realizacjê, czekaj¹ te¿ inne,
wci¹¿ aktualne:  przedstawienie w³adzom

Morska konferencja w Senacie RP

za Kwiatkowskim

Sala Senatu RP by³a w czasie
lutowej konferencji pe³na.

WYDRZENIA kraj
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pañstwowym i samorz¹dowym olbrzy-
mich zaniedbañ w dziedzinie gospodarki
morskiej i rzecznej w stosunku do wiêk-
szo�ci krajów europejskich, czy te¿ po-
wo³anie jednego urzêdu odpowiedzialne-
go za gospodarkê morsk¹ i rzeczn¹, a nie
rozdrobnienie decyzji w tych sprawach
w kilku urzêdach.

- Po osiemdziesiêciu latach nie straci-
³y na aktualno�ci s³owa Kwiatkowskiego
wypowiedziane na Darze Pomorza: �Pol-
ska bez w³asnego wybrze¿a morskiego,
bez w³asnej floty, nie bêdzie nigdy ani
zjednoczona, ani niepodleg³a, ani samo-
dzielna gospodarczo i politycznie, ani
szanowana w wielkiej rodzinie pañstw
i narodów, ani zdolna do zabezpiecze-
nia warunków bytu, pracy, dostêpu do
dobrobytu swoich obywateli.� - zakoñczy³
prelekcjê prof. Drozdowski.

Gdzie jest kapita³?

Eugeniusza Kwiatkowskiego wspomi-
na³a te¿ jego wnuczka, Julita Maciejewicz-
Ry�, wed³ug której jedn¹ z g³ównych
przyczyn powodzenia dzia³añ jej dziad-
ka by³o skupianie wokó³ siebie pasjona-
tów, którzy z zaanga¿owaniem i konse-
kwencj¹ realizowali przygotowane, do-
brze przemy�lane, d³ugofalowe przedsiê-
wziêcia.

- Byæ mo¿e dobrze jest, kiedy takie
plany przygotowuje chemik, bo w³a�nie
nim z wykszta³cenia by³ dziadek - mówi-
³a wnuczka wielkiego Polaka. - Wie, cze-
go z czym nie wolno ³¹czyæ, bo wybuch-
nie. Wie, ¿e ka¿dy system, a zw³aszcza
gospodarczy, jest systemem naczyñ po-
³¹czonych i nie mo¿na w jednym miejscu
robiæ wielkiej rewolucji, ¿eby to gdzie
indziej nie odbi³o siê bole�nie. Chemik
dzia³a rozwa¿nie, my�li o wszelkich mo¿-
liwych skutkach tego co zrobi. W zwi¹z-
ku z tym odnosi sukcesy.

O tym, ¿e potrzebna jest wizja gospo-
darki morskiej podobna do tej, jak¹ mia³
Eugeniusz Kwiatkowski, mówi³ te¿ mo-
derator dyskusji, przewodnicz¹cy senac-
kiej Komisji Kultury i �rodków Przekazu,
Piotr £ukasz J. Andrzejewski, zwracaj¹c siê
do wnuczki in¿yniera.

- Drogowskaz, który wytyczy³ pani
dziadek, bêdzie wskazówk¹ dla naszych
dalszych dzia³añ.

O problemach wspó³czesno�ci, ocze-
kiwaniach i potrzebach gospodarki mor-
skiej, mówi³ z kolei prof. Jerzy Hajduk
z Akademii Morskiej w Szczecinie. Mimo,
¿e Europa stawia na morze, a oko³o 40
proc. wymiany handlowej idzie drog¹
morsk¹, w naszym kraju do tej pory nie
by³o jakiegokolwiek planu zagospodaro-
wania rodzimego morskiego potencja³u.

- Upad³y przedsiêbiorstwa ¿eglugo-
we, osta³y siê promowe - mówi³ prof.
Hajduk. - Potrzebny jest kapita³, a nie ma
u nas systemu zasilania armatorów kapi-
ta³em. W II RP zbudowano Gdyniê,
w PRL stworzono Port Pó³nocny. W okre-
sie wolnej Polski mamy jedynie wizjê ga-
zoportu.

Zaniedbana jest tak¿e, jak wynika³o
z referatu dr. Krzysztofa Wosia z Urzêdu
¯eglugi �ródl¹dowej w Szczecinie, infra-
struktura �ródl¹dowych dróg wodnych.

- W Polsce mamy ponad 3600 kilo-
metrów �ródl¹dowych dróg wodnych. To
10 razy wiêcej ni¿ w Austrii, dwa razy
wiêcej ni¿ w Belgii, dwa razy mniej ni¿
w Niemczech i pó³tora razy mniej ni¿
w Holandii. A przewozi siê nimi dwa razy
mniej ³adunków ni¿ w Austrii, sze�æ razy
mniej ni¿ w Belgii, a¿ 70 razy mniej ni¿
w Niemczech i 40 razy mniej ni¿ w Ho-
landii. W okresie trzech powojennych lat
wykonano w Polsce wiêcej prac inwesty-
cyjnych, ni¿ w ca³ym okresie powojen-

nym. Po 1948 roku niewiele siê ju¿ dzia-
³o. Zamiast poprawiaæ warunki komuni-
kacyjne, poprzez niekonsekwentne i cha-
otyczne dzia³ania, tylko je pogarszano.

Recepta

A jaka jest recepta na uzdrowienie
rodzimej gospodarki morskiej? Wed³ug
czê�ci dyskutantów i organizatorów kon-
ferencji - na przyk³ad powo³anie poza-
rz¹dowego cia³a doradczego pod nazw¹
Komisja Morska i Rzeczna, �której zada-
niem bêdzie przedstawianie i konsulto-
wanie planów strategicznych i operacyj-
nych oraz formu³owanie wniosków dla
legislacji w sprawach morza, wód �ródl¹-
dowych oraz polityki i gospodarki mor-
skiej i wodnej.�

Komisja ju¿ dzia³a, zamierza wymóc
opracowanie i wdro¿enie Programu Roz-
woju Gospodarki Morskiej, powi¹zanego
�ci�le z sektorami gospodarki wodnej
(¿eglug¹ �ródl¹dow¹, ochron¹ przeciwpo-
wodziow¹, sanitarn¹, turystyk¹), sektora-
mi energetycznymi, stoczniowymi, rybo-
³ówstwem, szkolnictwem, który powinien

- W okresie trzech powojennych
lat wykonano w Polsce wiêcej prac
inwestycyjnych, ni¿ w ca³ym okresie
powojennym. Po 1948 roku niewiele siê
ju¿ dzia³o - mówi³ dr Krzysztof Wo�.

- Jedn¹ z g³ównych przyczyn powodzenia
dzia³añ dziadka, by³o skupianie wokó³ siebie
pasjonatów, którzy z zaanga¿owaniem
i konsekwencj¹ realizowali przygotowane,
dobrze przemy�lane, d³ugofalowe
przedsiêwziêcia - wspomina³a wnuczka
Kwiatkowskiego Julita Maciejewicz-Ry�.

- Eugeniusz Kwiatkowski mia³ wizjê uprawy
morza jako istotnej czê�ci gospodarki

narodowej, która uruchamia inne dziedziny
gospodarki - mówi³ podczas konferencji

profesor Marian Marek Drozdowski.

przywróciæ konkurencyjno�æ polskiej go-
spodarki morskiej.

�Nale¿y odrobiæ wieloletnie zaniedba-
nia oraz rozpocz¹æ rozwój morskich
i rzecznych sektorów gospodarki polskiej,
maj¹cych szansê staæ siê �ko³ami napê-
dowymi� w budowie nowoczesnej gospo-
darki, jak to by³o w okresie II Rzeczypo-
spolitej Polskiej�. - napisali cz³onkowie
Komisji Morskiej i Rzecznej .

Tekst i zdjêcia:
Czes³aw Romanowski
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od morza

Obrady prowadzi³ przewodnicz¹cy
Forum, Piotr Soyka, który nawi¹za³ do
poprzedniego spotkania w Bydgoszczy.

- Wtedy szukali�my nowych pomy-
s³ów na przetrwanie kryzysu w polskim
przemy�le okrêtowym i zgodzili�my siê,
¿e powinni�my opracowaæ nowy, wspól-
ny produkt, z którym polskie firmy mo-
g³yby zawojowaæ �wiatowy rynek. ̄ eby
nasz g³os siê liczy³, musimy zmierzaæ do

tego, aby skupiaæ coraz wiêcej firm sek-
tora okrêtowego. Dlatego bardzo siê cie-
szê, ¿e zyskujemy nowych cz³onków.

W trakcie spotkania do Forum Okrê-
towego przyjêto dwie nowe firmy � Del-
tamarin (polska spó³ka bêd¹ca przedsta-
wicielem najwiêkszego fiñskiego biura
konsultingowo - projektowego w bran¿y
morskiej) oraz Stoczniê Marynarki Wojen-
nej w Gdyni.

Szczecin obumiera

Uczestnicy dyskusji przyznali, ¿e do-
tychczasowe przekszta³cenia na terenach
dawnych stoczni - Gdynia i Szczeciñskiej
Nowej wnosz¹ du¿o niepewno�ci.

- Maj¹tek Stoczni Szczeciñskiej ob-
umiera - mówi³ z gorycz¹ Zbigniew Mio-
dowski, prezes ZinkPower Sp. z o.o. -
Zainteresowanie trzema pochylniami (wy-
ceniono je na ³¹czn¹ kwotê 90 mln z³)
jest ¿adne. Nie tak jak w Trójmie�cie. Na
razie stoj¹ tam 4 statki w rozsypce i nic
siê nie dzieje.

Zdaniem Miodowskiego, mo¿na by
rozwa¿yæ pomys³ przywrócenia  szcze-
ciñskiej Porty Holding (obecnie w upa-
d³o�ci) na zasadzie zamiany jej statusu na

Forum Okrêtowe
obradowa³o w Gdañsku

W siedzibie Zwi¹zku Pracodawców Forum
Okrêtowe w Gdañsku, 3 marca br. odby³o siê
Walne Zgromadzenie tej organizacji. W trakcie
obrad zastanawiano siê nad nowymi szansami
dla polskiego przemys³u okrêtowego.

Przewodnicz¹cy Forum Okrêtowego
Piotr Soyka (z prawej)

zosta³ uhonorowany przez Centralne
Muzeum Morskie za wieloletnie wsparcie

i wspó³pracê, pami¹tkowym medalem
wydanym na 50-lecie muzeum, przekazanym

przez dyr. Jerzego Litwina.
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upad³o�æ z mo¿liwo�ci¹ zawarcia uk³adu
z wierzycielami. Na to oczywi�cie musia³-
by siê zgodziæ s¹d. Da³oby to mo¿liwo�æ
zagospodarowania 500 mln z³, za które
mo¿na by kupiæ maj¹tek upad³ej Stoczni
Szczeciñskiej Nowej. Wierzyciele Stoczni
Szczeciñskiej musieliby zaryzykowaæ i daæ
szansê ew. nowemu zarz¹dowi, ale mo-
gliby odzyskaæ swoje pieni¹dze, gdyby
stocznia pracowa³a.

- Przy tym nie chcê byæ zrozumiany
jako lobbuj¹cy za t¹ koncepcj¹ - zastrzeg³
Miodowski. - Ale lepsza taka koncepcja
ni¿ ¿adna.

- Ewentualne powodzenie takiego
przedsiêwziêcia zale¿a³oby od tego, jaka
produkcja mia³aby siê tam odbywaæ. Inna
sprawa, ¿e powolna agonia tych stoczni
powoduje niewiarê, ¿e cokolwiek mo¿na
tam odtworzyæ - zauwa¿y³ Piotr Soyka.

W Gdyni te¿ nie ró¿owo

- Z terenami po dawnej Stoczni Gdy-
nia wcale nie jest tak ró¿owo - dowodzi³
Piotr Paszkowski, do niedawna cz³onek
Zarz¹du Stoczni Gdynia, obecnie pracu-
j¹cy w Stoczni Remontowej Nauta. - Np.
firma Crist, która naby³a rejon prefabry-
kacji kad³ubów i hale produkcyjne z wy-
posa¿eniem, nie ma dostêpu do nabrze-
¿a. Z kolei gdyñska Nauta, która  kupi³a
hale produkcyjne, magazyny, rejony pre-
fabrykacji systemów okrêtowych i nadbu-
dówek, a tak¿e posiada najwiêcej nabrze-
¿a, nie ma doku. Jednak to w³a�nie Nauta
jest bodaj najwiêkszym beneficjentem
sprzeda¿y maj¹tku Stoczni Gdynia.

- Ust¹pili�my miejsca miastu - przy-
zna³ prezes Nauty Romuald Kowalski.
Wyemitowali�my obligacje, które przy-
nios³y nam kwotê na tyle du¿¹, ¿e po

sfinansowaniu kupna czê�ci tego maj¹t-
ku jeszcze sporo pieniêdzy nam zosta³o.
Mo¿emy siê wiêc rozwijaæ.

Dobr¹ pozycjê zajê³a tak¿e Gdañska
Stocznia Remontowa SA, która dzier¿awi
od Energomonta¿u Pó³noc dwa suche
doki. Niedawno podpisa³a umowê na
dzier¿awê doku SD II o d³ugo�ci 381 m,
który umo¿liwia m.in. remonty du¿ych
statków, a tak¿e budowê du¿ych jedno-
stek, w tym offshore oraz monta¿ kon-
strukcji wielkogabarytowych.

Remontowa SA od kwietnia 2008 r.
dzier¿awi na terenie stoczni w Gdyni ma³y
dok, a od lipca ub.r. tak¿e du¿y dok.
W tym czasie wyremontowa³a tam 42
statki zatrudniaj¹c pracowników by³ych
spó³ek nale¿¹cych do Grupy Stoczni
Gdynia.

Czarny PR

Jadwiga Sztelwander Ziêba, dyrektor
Deltamarin Sp. z o.o.: - G³ówny problem
jest taki, ¿e na skutek upadku zak³adów
w Gdyni i Szczecinie polskie stocznie
maj¹ w �wiecie z³¹ prasê. Jednocze�nie
Polska jest znana jako zag³êbie �wietnie
wykszta³conej kadry in¿ynierskiej.

- Gdy rozmawiam z naszymi klienta-
mi w Rosji, wiêkszo�æ jest zaskoczona, ¿e
w Polsce stocznie jeszcze w ogóle istniej¹
- przyzna³ wiceprezes zarz¹du Stoczni
Gdañsk SA Ihor Yatsenko.

Dlatego dobrym pomys³em jest, ¿e
na najbli¿szej wystawie Maritime Industry
of Russia, która odbêdzie siê w Moskwie
od 19 do 21 maja br., polskie firmy bêd¹
zgrupowane w polskim pawilonie naro-
dowym.

- Kryzys powoli siê koñczy. Armato-
rzy zamawiaj¹ w naszym biurze coraz

wiêcej projektów zwi¹zanych z ró¿nymi
jednostkami offshore (platformy gazowe,
jednostki typu FPSO itd.) - mówi³a Jadwi-
ga Sztelwander Ziêba.

10 tysiêcy wiatraków

Uczestnicy dyskusji zgodzili siê, ¿e przy-
sz³o�æ to morska energetyka wiatrowa.

- W jej rozwoju upatrujemy szansê i dla
nas - mówi³ prezes Stoczni Gdañsk SA
Andrzej Stok³osa. - Ju¿ w IV kwartale tego
roku chcemy uruchomiæ liniê produkcyjn¹
do wie¿ wiatrowych, która umo¿liwi nam
monta¿ od 50 do 100 takich wie¿ rocznie.

Dyrektor Biura Forum Okrêtowego
Jerzy Czuczman, poinformowa³ o planach
zwi¹zanych z rozwojem energetyki wia-
trowej.

- Wg prognoz, do 2020 roku na mo-
rzu ma stan¹æ 10 tysiêcy wie¿ wiatrowych.
Obecnie �rednia moc jednej turbiny to 2,9
MW (megawata). Stawia siê je na g³êbo-
ko�ci do 20 m, w odleg³o�ci do 20 km od
brzegu. Przysz³o�æ to wie¿e o mocy 6
MW, stawiane na g³êboko�ci nawet do
160 m i odleg³o�ci od linii brzegowej na-
wet do 160 km.

W¹skim gard³em s¹ wysokie koszty
infrastruktury portowej oraz potrzeba zbu-
dowania kilkunastu statków instalacyj-
nych. Jednak warto�æ takiego statku dwu-
krotnie przewy¿sza warto�æ budowanych
dzi� jednostek offshore. A oprócz instala-
cyjnych potrzebne bêd¹ jeszcze statki
transportowe i kablowce.

O morzu na konferencji

Szanse zwi¹zane z rozwojem morskiej
energetyki wiatrowej w Polsce bêd¹ jed-
nym z tematów konferencji zorganizowa-
nej przez Forum Okrêtowe oraz miesiêcz-
nik �Nasze MORZE�, która planowana jest
na 7 maja br. w Centralnym Muzeum
Morskim w Gdañsku. Inne tematy to:
aspekty makroekonomiczne, mo¿liwo�ci
stwarzane przez specjaln¹ strefê ekono-
miczn¹, a tak¿e prezentacja aktualnego
stanu bran¿ morskich (porty i prze³adu-
nek towarów, transport morski, stocznie
morskie, rzeczne i �ródl¹dowe, jachty).

Natomiast od 26 do 27 kwietnia br.
odbêdzie siê seminarium �Finansowe
aspekty funkcjonowania przedsiêbior-
stwa� organizowane przez Gdañsk¹ Fun-
dacjê Kszta³cenia Mened¿erów oraz Fo-
rum Okrêtowe.

Grzegorz Landowski

Jeste�my za! � tak za wszystkimi uchwa³ami g³osowali obecni
na Walnym przedstawiciele firm Forum Okrêtowego.
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Po za³adowaniu sprzêtu Wloclawek
(pod tak¹ nazw¹ - bez polskich znaków -
zarejestrowany jest on pod maltañsk¹
bander¹) wyp³yn¹³ z portu Quebec w Ka-
nadzie 21 stycznia, 9 dni po tragicznym
trzêsieniu ziemi, jakie nawiedzi³o Haiti
i dotar³ na redê dominikañskiego portu
Barahona pod koniec stycznia lub na sa-
mym pocz¹tku lutego. Wedle wszelkie-
go prawdopodobieñstwa ³adunek dostar-
czony przez polski statek dotar³ na miej-
sce. Nie wiadomo tego jednak na pew-

Wloclawek, statek polskiego armatora
POL-Euro, wyczarterowany d³ugookresowo
przez Kanadyjskie Si³y Zbrojne, zosta³
zatrudniony podczas akcji pomocy dla Haiti,
w ramach operacji armii kanadyjskiej.

Pomie�ci 40 czo³gów

 na ratunek

no, poniewa¿ do momentu opublikowa-
nia niniejszego tekstu, nie informowa³y
o tym oficjalne �ród³a zwi¹zane z kana-
dyjsk¹ armi¹, a gdyñski armator odmawia³
rozmowy, powo³uj¹c siê na klauzulê po-
ufno�ci zawart¹ w umowie czarterowej.

 
○ ○ ○

Wloclawek oferuje ponad 1600 m pasa
³adunkowego ro-ro. Jest pierwszym stat-
kiem w historii kanadyjskiej armii wyczar-
terowanym d³ugookresowo, jako tzw. full-

time charter vessel, a nie jedynie dora�-
nie (na podró¿). Wynajêty przez Kana-
dyjskie Si³y Zbrojne po raz pierwszy
w pa�dzierniku 2007 r., podlega CANO-
SCOM (Canadian Operational Support

Lekkie, ko³owe pojazdy u¿ytkowe
policji wojskowej, przeznaczone

do u¿ycia w ramach operacji
humanitarnej �Hestia� na Haiti.
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Statek POL-Euro Wloclawek
w Gdyni, jeszcze w barwach
POL-Levantu. Obecnie
na kominach ma jedynie
znaki armatorskie POL-Euro.
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Command) - kanadyjskiemu dowództwu
wsparcia operacyjnego. By³ ju¿ wcze�niej
na Karaibach. W 2008 roku transportowa³
wyposa¿enie wojskowe u¿ywane w miê-
dzynarodowych manewrach wojskowych
�Exercise Tropical Hammer� na Jamajce.
Wozi³ tak¿e wyposa¿enie dla kanadyjskiej
misji w Afganistanie. Obsadzony jest
polsk¹, cywiln¹ za³og¹, ale transportom
sprzêtu wojskowego towarzyszy kilku
wojskowych z kanadyjskiej armii.

Poza ok. 80 pojazdami wojskowymi
(transporterami opancerzonymi, ciê¿arów-
kami, pojazdami wojsk in¿ynieryjnych,
spychaczami, ambulansami) i systemami
do uzdatniania wody, Wloclawek dostar-
czy³ na Haiti oko³o 90 kontenerów z ma-
teria³ami medycznymi, racjami ¿ywno-
�ciowymi, agregatami pr¹dotwórczymi,
ubraniami, sto³ami i krzes³ami oraz czê-
�ciami zamiennymi dla pojazdów.

Operacja Hestia

Kanadyjski kontyngent w Operacji
Hestia liczy ok. 2000 ¿o³nierzy. Major
Devon Matsalla, dowódca batalionu po-
mocniczego (5 Service Battalion support
service company), odpowiedzialny za
wsparcie operacji l¹dowych, przy okazji
wyp³yniêcia polskiego statku z pomoc¹
dotkniêtemu trzêsieniem ziemi Haiti,
powiedzia³ m.in.: - Morska zdolno�æ prze-
wozowa zapewniana przez Wloclawek ma
du¿e znaczenie dla Kanadyjskich Si³ Zbroj-
nych. Tym statkiem szybko dostarczymy

sprzêt potrzebny naszym si³om na Haiti.
Wszystko, co potrzebne - pojazdy woj-
skowe i in¿ynieryjne, materia³y na budo-
wê obozów, ¿ywno�æ - powinny dotrzeæ
na miejsce w nieca³e 10 dni.

Major Matsalla wyja�ni³, dlaczego sta-
tek nie dotrze do portu w Haiti: - Wlocla-
wek jest za du¿y, by móc zacumowaæ
w Léogâne czy Jacmel (gdzie stacjonuj¹
kontyngenty kanadyjskie), poniewa¿ jak
na te porty, ma za du¿e zanurzenie. Dla-

tego skierowany zosta³ do Barahonas
w Republice Dominikany. Stamt¹d spe-
cjalna ekipa logistyczna CANOSCOM po-
sortuje ³adunek i porozsy³a do odpowied-
nich destynacji na Haiti drog¹ l¹dow¹,
morsk¹ lub powietrzn¹.

Sprzêt kanadyjskich si³ zbrojnych roz-
³adowany ze statku w Barahona mo¿e
przebyæ drogê l¹dow¹ przez granicê z Ha-
iti, mo¿e byæ czê�ciowo przetransporto-
wany samolotami C-130 mostu powietrz-

W ramach skromnej uroczysto�ci z okazji pocz¹tku s³u¿by Wloclawka
w kanadyjskiej armii, wci¹gniêto na g³ówny maszt proporzec CANOSCOM.

Roz³adunek po jednej z wcze�niejszych
misji transportowych, które realizowa³
Wloclawek w s³u¿bie w Kanadyjskich
Si³ach Zbrojnych.

10 Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2010
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nego do Jacamel lub prze³adowany na
mniejsze statki, by przebyæ do Jacamel
150-milow¹ drogê morsk¹.

Polski statek, wspomagany by³ przy
akcji dostarczania pomocy na Haiti przez
inn¹, wyczarterowan¹ dora�nie przez Ka-
nadyjczyków jednostkê - ud�wigowiony
drobnicowiec wielozadaniowy Africaborg
holenderskiego armatora Wagenborg.

Pierwszy czarter

Wloclawek pracuje obecnie, od pa�-
dziernika 2009 r., w drugim ju¿ czarterze u
Kanadyjczyków. Pierwszy, za po�rednic-
twem brokera, realizowany by³ przez gdyñ-
skiego operatora POL-LEVANT Linie ̄ eglu-
gowe Spó³ka z o.o. (Grupa PLO), który
z kolei czarterowa³ statek na zasadzie bare
boat (bez za³ogi), od jego armatora - POL-
Euro. Czarter bare boat POL-Levatu zakoñ-
czy³ siê 14 lipca ub.r. Jednak umowa z Ka-
nadyjczykami jeszcze przez jaki� czas obo-
wi¹zywa³a. Na koñcowy okres �kanadyj-
skiego� czarteru POL-Levant zast¹pi³ Wloc-
lawka w³asnym, bli�niaczym statkiem -
¯erañ. Przetarg na kolejny okres czarteru
(tak¿e za po�rednictwem brokera) wygra-
³o POL-Euro. W miêdzyczasie Wloclawek
by³ w Polsce na postoju i na remontach
w Szczecinie (od 20 lutego do 15 marca
2009 r.) i w Gdyni (od 15 maja do 21 wrze-
�nia 2009).

Pierwszym zadaniem realizowanym
przez Wloclawek w ramach pierwszego
czarteru na rzecz kanadyjskiej armii, by³o
przewiezienie z Bremerhaven oko³o 15
czo³gów typu C2A6 (ka¿dy o masie po-
nad 60 ton) przeznaczonych dla si³ ka-
nadyjskich w Afganistanie. W niemieckim
porcie odby³a siê wtedy krótka uroczy-
sto�æ z okazji pocz¹tku s³u¿by Wloclaw-
ka w kanadyjskiej armii, podczas której
przedstawiono kapitana statku, Mieczy-
s³awa Kaczmarczyka i  wci¹gniêto na
g³ówny maszt proporzec CANOSCOM.

Przy tamtej okazji, w pa�dzierniku
2007 roku, major Sylvain Turbide, dowód-
ca jednostki utrzymania ruchu armii ka-
nadyjskiej (4 CF Movement Control Unit
- 4CFMCU, czê�æ CANOSCOM) powie-
dzia³: - Ten statek gwarantuje nam do-
stêp do destynacji zamorskich w ka¿dej
chwili trwania czarteru i doskonale spe³-
nia nasze wymagania. Swobodnie mogli-
by�my za³adowaæ na jego pok³ad nawet
40 czo³gów. Dodatkowo mo¿emy za³a-
dowaæ oko³o 200 kontenerów 20-stopo-
wych na pok³ad górny, co stanowi nieza-
przeczaln¹ korzy�æ, je�li chodzi o nasze
mo¿liwo�ci operacyjne.

Pó�niej jeszcze przy wielu okazjach,
w materia³ach informacyjnych Kanadyj-
skich Si³ Zbrojnych oraz w oficjalnym pe-
riodyku armii kanadyjskiej �Maple Leaf�
podkre�lano, ¿e Wloclawek z jego walo-
rami techniczno-eksploatacyjnymi i jego
d³ugookresowy czarter maj¹ kluczowe
znaczenie dla armii Kanady pe³ni¹c wa¿n¹
rolê w �zapewnieniu wsparcia operacyj-
nego dla misji Kanadyjskich Si³ Zbrojnych
(Canadian Forces - CF) w kraju i za gra-
nic¹�.

Walory statku i czarteru docenia³ wte-
dy tak¿e genera³-major Daniel Benjamin,
dowódca CANOSCOM.

- Statek mo¿e pomie�ciæ do ok. 160
pojazdów wojskowych na pok³adach
wewnêtrznych i do 240 kontenerów na
pok³adzie górnym - mówi³ genera³. - To
odpowiada ok. 400 lotom wojskowych
samolotów transportowych, których nor-
malnie by�my u¿ywali nie maj¹c tego stat-
ku. Do�wiadczenie z Afganistanu nauczy³o
nas, ¿e najefektywniejszym sposobem
dostarczenia wyposa¿enia wojskowego
do teatru dzia³añ, jest przetransportowa-
nie go statkiem do najbli¿szego sojuszni-
czego kraju. Stamt¹d przewoziæ mo¿emy
sprzêt do Afganistanu korzystaj¹c z mo-
stu powietrznego, na krótkim dystansie
utrzymywanego przez transportowe sa-
moloty wojskowe. W ten sposób oszczê-
dzamy miliony dolarów. Je¿eli Kanada
chce byæ znacz¹cym graczem czy lide-
rem na arenie miêdzynarodowej, musi-
my mieæ strategiczne mo¿liwo�ci trans-
portowe.

O pierwszym w historii armii kanadyj-
skiej statku zatrudnionym w full-time
charter dowódca CANOSCOM tak mówi:
- Nie jest on w naszym posiadaniu, ale
wyznaczamy mu zadania - tak, jak gdy-
by by³.

Tylko do pocz¹tku 2009 roku wyna-
jêcie Wloclawka pozwoli³o kanadyjskiej
armii i kanadyjskim podatnikom zaoszczê-
dziæ ponad 30 milionów dolarów - w po-
równaniu do przewozów takich samych
ilo�ci ³adunku samolotami transportowy-
mi. Wyczarterowanie statku typu ro-ro na
d³u¿szy okres ma jeszcze jeden aspekt.
Armia kanadyjska, przy eksploatacji takiej
jednostki, nabywa do�wiadczeñ, które
pos³u¿¹ przy formu³owaniu za³o¿eñ pro-
jektowych dla przysz³ego, w³asnego okrê-
tu transportowego czy logistycznego.

Polskie ro-ro w s³u¿bie

Równie¿ inne statki ro-ro POL-Levan-
tu niejednokrotnie wcze�niej zatrudnia-

ne by³y przy przewo¿eniu sprzêtu woj-
skowego NATO, m.in. w rejon Zatoki Per-
skiej.

Wloclawek (POL-Euro) oraz ¯erañ,
Tychy i Chodzie¿ (POL-Levantu) to jed-
nostki siostrzane, typu B 488 z serii piê-
ciu statków zamówionych przez Polskie
Linie Oceaniczne w Stoczni Gdynia i prze-
kazanych do eksploatacji w latach 1987-
1989. Charakteryzuj¹ siê no�no�ci¹ nieco
ponad 8000 t, GT ok. 15 600, d³ugo�ci¹
ok. 147,5 m, szeroko�ci¹ 23,5 m, zanu-
rzeniem ok. 7 m i wysoko�ci¹ boczn¹ ok.
14,9 m.

Generalnym projektantem, autorem
koncepcji statku oraz g³ównym auto-
rem projektu i szefem zespo³u projek-

tantów, jest wieloletni pracownik biura
projektowo-konstrukcyjnego zamkniê-
tej niedawno Stoczni Gdynia, in¿. Woj-
ciech ̄ ychski, specjalizuj¹cy siê g³ów-
nie w projektowaniu kontenerowców
i statków typu ro-ro. In¿ynier ¯ychski
ma na swoim koncie tak¿e projekt m.in.
pierwszych statków ze stoczni by³ego
obozu socjalistycznego, jakie wesz³y do
s³u¿by w armii amerykañskiej - na d³ugo
przed wej�ciem Polski do NATO. Dwa,
wielkie w tamtych czasach, o no�no�ci nie-
mal 33 000 ton, nowatorskie statki typu
ro-ro IV generacji (typu B 487) prze-
kazano do eksploatacji w barwach re-
nomowanego operatora HUAL (Höegh
Ugland Auto Liners) - spó³ki dwóch wio-
d¹cych wtedy w �wiecie armatorów sa-
mochodowców i drobnicowców ro-ro
z Norwegii.

Za³adunek pojazdów armii kanadyjskiej,
wyposa¿enia i materia³ów, 21 stycznia br.,

w rejonie Anse-au-Foulons portu Quebec
w Kanadzie.
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Na szczê�cie tamtejsze porty nie ucier-
pia³y w takim stopniu, jak te na Haiti,
a ruch statków wróci³ do normy w krót-
kim czasie po kataklizmie.

Trzêsienie ziemi w Chile o mocy 8,8
nast¹pi³o 27 lutego rano. Epicentrum znaj-
dowa³o siê w pobli¿u Concepcion - dru-
giego co do wielko�ci miasta w kraju,
odleg³ego o 450 km od stolicy, Santiago.

G³ówne porty chilijskie na pó³nocy
kraju - Antofagasta i Mejillones ca³y czas
pracowa³y normalnie. Natomiast San An-
tonio i Valparaiso, 100 km od stolicy, za-

Chile
po kataklizmie
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Typ B 487 posiada³ rozwi¹zania wy-
znaczaj¹ce nowe trendy w projektowa-
niu samochodowców, np. �kaskadowy�
uk³ad ramp wewnêtrznych, znacznie
przyspieszaj¹cy za- i roz³adunek tego
rodzaju statków. Po latach udanej eks-
ploatacji, norwescy armatorzy wcale nie
chcieli tych statków sprzedawaæ. Dla-
tego po bezprecedensowo wysokiej
cenie jak na rynek statków u¿ywanych,
sprzedano je w koñcu, po usilnych sta-
raniach Amerykanów, do US Military
Sealift Command (MSC), gdzie, wcho-
dz¹c w sk³ad floty tzw. Ready Reserve
Force przez d³ugi czas pozostawa³y naj-
wiêkszymi i flagowymi jednostkami �lo-
gistycznych si³ szybkiego reagowania�
w s³u¿bie armii amerykañskiej. Gdy nie
by³y w ruchu - stacjonowa³y w strate-
gicznych, zarówno miejscowych, jak i

zamorskich, amerykañskich bazach woj-
skowych (m.in. w Baltimore i na Wy-
spie Guam). Zatrudniano je m.in. przy
transporcie wyposa¿enia amerykañskie-
go wojska, m.in. podczas wojny irac-
kiej. S¹ to jednostki Cape Washington
- T-AKR-9961 (zbudowany w 1982 r.
jako HUAL Transporter) oraz Cape
Wrath - T-AKR-9962 (zbudowany
w 1981 r. jako HUAL Trader). Nale¿¹ do
rz¹du Stanów Zjednoczonych (Depart-
ment of Transportation - Maritime Admi-
nistration), a obsadzane s¹ cywilnymi za-
³ogami i zarz¹dzane technicznie przez
armatora Crowley Liner Services Inc.

Statki na ratunek

Wracaj¹c do transportu morskiego dla
Haiti - Wloclawek za³adowany przez ka-

nadyjsk¹ armiê sprzêtem i materia³ami, to
nie jedyne polonicum zwi¹zane z dosta-
wami pomocy i materia³ów s³u¿¹cych od-
budowie zniszczonego trzêsieniem ziemi
kraju. Jak ju¿ wcze�niej informowali�my na
witrynie www.naszemorze.com.pl,
jednym z pierwszych cywilnych statków,
jakie dotar³y z ³adunkami dla Haiti, by³ sta-
tek polskiej budowy, kontenerowiec Mar-
cajama.

Jednym z nielicznych, regularnych ser-
wisów ¿eglugowych ³¹cz¹cych Haiti ze
�wiatem jest �Dominican Republic Servi-
ce�  amerykañskiego armatora Crowley.
Ze wzglêdu na rozeznanie w portach Ha-
iti, to w³a�nie statki Crowley�a nale¿a³y
do tych, które najwcze�niej dotar³y
z wiêksz¹ ilo�ci¹ sprzêtu i materia³ów na
potrzeby akcji ratunkowej i odbudowy
kraju.

Jednym z dwóch zatrudnianych przez
Crowley�a we wspomnianym serwisie jest
kontenerowiec Marcajama (zbudowany
w 1996 roku w Stoczni Gdynia - nr budo-
wy 8130/2, jako Steindeich, dla armatora
niemieckiego H. Wulff, o no�no�ci 18 355
t, ³adowno�ci kontenerów 1205 TEU,
wyposa¿ony w dwa ¿urawie pok³adowe)
czarterowany od niemieckiej firmy Mar-
Consult Schiffahrt (GmbH & Co) KG.

By³ w drodze do Port-au-Prince, gdzie
statki Crowley�a zawija³y przed tragedi¹
dwa razy w tygodniu, ale 12 stycznia,
w zwi¹zku ze zniszczeniem portu, skie-

Równie¿ Chile, wci�niête pomiêdzy
wysokie góry i ocean, zosta³o niedawno
dotkniête tragicznym w skutkach trzêsie-
niem ziemi. Cech¹ wspóln¹ obu ciê¿ko
do�wiadczonych krajów jest uzale¿nienie
wymiany handlowej ze �wiatem od por-
tów i po³¹czeñ ¿eglugowych. O ile jed-
nak na Haiti, gdzie dosz³o do powa¿nych
zniszczeñ i wy³¹czenia na wiele dni nie-
licznych portów, stosunkowo ³atwo by³o
dostarczyæ pomoc l¹dem z portów s¹sied-
niej Republiki Dominikany, o tyle o wie-
le trudniejsze by³oby to zadanie w Chile.

Cape Wrath - T-AKR-9962, zbudowany w 1981 r.
przez Stoczniê Gdyñsk¹ jako HUAL Trader.

Cape Washington - T-AKR-9961, zbudowany w
Gdyni w 1982 r. jako HUAL Transporter.

mkniêto. Jednak zniszczenia w nich nie
by³y tak powa¿ne, jak np. w Port au Pren-
ce na Haiti. Uszkodzenia infrastruktury
portowej zanotowano tak¿e w termina-
lach San Vicente International Terminal
i Talcahuano - niedaleko od epicentrum.

Statek na ulicy.
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W Talcahuano, gdzie zniszczenia by³y
najpowa¿niejsze, 5-metrowej wysoko�ci
fala zmiot³a wiele kontenerów z portu do
miasta, niszcz¹c samochody i niektóre
mniejsze zabudowania.

San Antonio International Terminal
i San Vicente zamkniête by³y do 2 mar-
ca, a nastêpnie - stopniowo - w miarê
mo¿liwo�ci - uruchamiane. Port San An-
tonio - g³ówna brama na �wiat dla chilij-
skiej eksportowanej miedzi, straci³ jeden
ze swych sze�ciu d�wigów. Pewne uszko-
dzenia odnotowano tak¿e w Valparaiso.

G³ównie przez wywo³an¹ przez trzê-
sienie ziemi falê tsunami, ucierpia³a zna-
na g³ównie na rynku jednostek rybackich
oraz specjalnych, np. patrolowych, stocz-
nia Asmar. Wed³ug pierwszych doniesieñ
- w porcie, w którym jest ulokowana,
w czasie trzêsienia ziemi i bezpo�rednio
po nim, woda najpierw - podobno - zni-
k³a z basenów portowych, a potem po-
wróci³a z 2,5-metrow¹ fal¹ tsunami. Wdar-
³a siê do doku, w którym sta³ zwodowa-

ny ju¿ wcze�niej z pochylni i wyposa¿a-
ny, du¿y (niemal 94-metrowej d³ugo�ci)
okrêt patrolowy Thor zamówiony przez
islandzk¹ stra¿ wybrze¿a. Woda, wype³-
niaj¹c dok, najpierw unios³a jednostkê,
która nastêpnie osiad³a, ale ju¿ nie na rów-
nej stêpce i na kilkblokach, tylko z prze-
chy³em ok. 30°, w wyniku czego na pew-
no powa¿nie musia³o zostaæ uszkodzone
dno okrêtu. Wed³ug wczesnych doniesieñ
(z witryny Icelandic Coast Guard, na któ-
rej - w chwili oddawania niniejszego ma-
teria³u do druku - nie pojawi³y siê dalsze
wiadomo�ci na temat uszkodzeñ Thora)
podejrzewano zalanie wod¹ przedzia³u
maszynowego. Uszkodzenia wyposa¿a-
nego okrêtu znacznie, nawet o kilka mie-
siêcy, opó�ni przekazanie go do eksplo-
atacji (jeszcze przed trzêsieniem pierwot-
nie zapowiadane na 2009 rok, prze³o¿one
zosta³o na czerwiec roku bie¿¹cego - PS).

Na jednej z ulic w g³êbi portowego
miasta Talcahuano tsunami pozostawi³o
uniesiony z portu statek rybacki o d³ugo-

�ci prawie 20 m. Zak³ócone, ale nie wszê-
dzie wstrzymane, zosta³y te¿ zawiniêcia
wycieczkowców do portów chilijskich.

Jednymi z pierwszych specjalnych
zafrachtowañ s³u¿¹cych pomoc¹ Chile
by³y te, dokonane przez amerykañski
bank Morgan Stanley i europejski dom
handlowy Vitol dotycz¹ce pe³nookrêto-
wych ³adunków oleju napêdowego na
statkach ³adowanych w Korei po³udnio-
wej.

PioSta
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rowano go do Rio Haina w Republice Do-
minikany.

 
○ ○ ○

POL-Euro Linie ̄ eglugowe SA - firma
czarteruj¹ca statek typu ro-ro Wloclawek
na potrzeby kanadyjskiej armii - dyspo-
nuje obecnie dwoma jednostkami, bêd¹-
cymi w³asno�ci¹ spó³ki. POL-Euro jest
spó³k¹ akcyjn¹, której udzia³y w 100 proc.
nale¿¹ do Agencji Rozwoju Przemys³u SA
(ARP SA), reprezentuj¹cej Skarb Pañstwa.
Spó³ka powsta³a 8 grudnia 2002 r. w wyni-
ku przeprowadzonej przez Agencjê Roz-
woju Przemys³u restrukturyzacji finansowej
Polskich Linii Oceanicznych.

Najprawdopodobniej to w³a�nie POL-
Euro bêdzie eksploatowa³o niedokoñczo-
ny przez Stoczniê Szczeciñsk¹ Nowa po-
jemnikowiec o numerze budowy B-178-
I/23, na którego dokoñczenie i wyposa-
¿enie przetarg wygra³a Szczeciñska Stocz-
nia Remontowa GRYFIA SA. Podpisanie
umowy wraz z przekazaniem statku od-
by³o siê 9 listopada 2009 r. w Szczecinie,
przy czym zleceniodawc¹ budowy jest
Aranda Sp. z o.o. w Warszawie - w³a�ciciel
statku (zwi¹zany z ARP SA). Bêdzie to
pojemnikowiec ud�wigowiony o d³ugo�ci
220 metrów i no�no�ci 42 tysiêcy ton.
Przewidywany termin zdania statku za-
planowany jest na IV kwarta³ bie¿¹cego
roku. Wtedy POL-Euro wyczarterowa³o-
by statek od Arandy.

POL-Levant Linie ̄ eglugowe Sp. z o.o.
(eksploatuj¹cy trzy statki siostrzane Wloc-
lawka) to z kolei firma wydzielona 1 maja
1993 roku z Grupy PLO.

Obecnie Polskie Linie Oceaniczne (29
czerwca 1999 roku przedsiêbiorstwo pañ-
stwowe PLO zosta³o przekszta³cone
w spó³kê akcyjn¹) próbuj¹ czê�ciowo od-
tworzyæ dzia³alno�æ ¿eglugowo-opera-
cyjn¹, a wp³ywy uzyskuj¹ g³ównie z tytu-
³u dzier¿awy swojego tona¿u spó³ce POL-

Dwa statki wyniesione na nabrze¿e.

Pojazdy pomocnicze (Light Support Vehicles Wheeled - LSVW) z trailerami, z garnizonu
Valcartier, tu¿ przed wjazdem na pok³ad Wloclawka.
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Levant wchodz¹cej w sk³ad grupy PLO,
dzia³alno�ci shipchandlerskiej POL-Supply
oraz ze �wiadczenia us³ug przewozowych
za w³asnym konosamentem z portów
Chin i Dalekiego Wschodu przy wspó³-
pracy z innymi armatorami w ramach ser-
wisu NVOCC.

PioSta
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wia prace nad ustawami i zarz¹dzeniami,
które obliguj¹ szwedzkich rybaków do
kontrolowanych po³owów. Przekonuje, ¿e
wspó³praca jednych i drugich uk³ada siê
znakomicie. Dla kontrastu pokazano pol-
skich rybaków - pij¹cych alkohol, brud-
nych i zaniedbanych - na starych, znisz-
czonych ³odziach wyp³ywaj¹cych w mo-
rze i od³awiaj¹cych wiêcej dorszy, ni¿
pozwalaj¹ przepisy.

- Nie wiem dlaczego pokazano na-
szych rybaków w takim �wietle, ale moim
zdaniem autorzy chcieli zatuszowaæ w³a-
sne problemy z limitami dorszowymi -
mówi Grzegorz Ha³ubek ze Zwi¹zku
Rybaków Polskich. - Dla mnie ten film to
wielki skandal. Na pewno tego nie zosta-
wimy. Zamierzamy w marcu pojechaæ do
Brukseli i spotkaæ siê z przedstawicielami
Parlamentu Europejskiego. Mo¿liwe na-
wet, ¿e zorganizujemy pikietê. Nie mo¿e
byæ tak, ¿e za unijne pieni¹dze pokazuje
siê nieprawdziwe dane i szkaluje rybaków.
Z autorami filmu spotka³em siê w Ustce.
Nagranie trwa³o kilka godzin, ale nawet
sekundowe ujêcie nie pojawi³o siê w fil-
mie. Widocznie moje wypowiedzi nie
pasowa³y do z góry za³o¿onej tezy�

Jawna manipulacja

Polscy europarlamentrzy�ci tak¿e s¹
zbulwersowani. Marek Gróbarczyk, by³y
minister do spraw gospodarki morskiej,
napisa³ ju¿ skargê do Jerzego Buzka, sze-
fa PE oraz Marii Damanaki.

- Film jest bardzo stronniczy. Mia³ byæ
dokument dotycz¹cy ogólnego po³owu
dorszy na ca³ym Ba³tyku, a pokazuje siê
tylko polskich rybaków, którzy rzekomo
niszcz¹ to morze i jako jedyni prze³awiaj¹
dorsze - mówi Gróbarczyk. - Dlatego na-
pisa³em skargê do szefów PE. Nie mo¿na
tej sprawy zostawiæ ot tak sobie.

Marek Gróbarczyk, który widzia³
szwedzki film, opowiada o scenie, w której
dwóch mê¿czyzn, p³yn¹c ³odzi¹ w po-
szukiwaniu dorszy, wyci¹ga je po pew-
nym czasie z sieci. Przekaz jest oczywi-
sty. To w³a�nie oni s¹ z³odziejami ryb na
Ba³tyku, odpowiedzialnymi za wyginiê-
cie gatunku. Dla kontrastu, w nastêpnym
ujêciu widaæ ogromne szwedzkie kutry,
na których rybacy wy³awiaj¹ kilkadzie-
si¹t ton dorszy, a pó�niej �uwalniaj¹� je.
Respektuj¹c prawo Unii Europejskiej,
wyrzucaj¹ ryby z powrotem do morza.

- To jawna manipulacja i fa³szywy ob-
raz Polaków - dodaje Gróbarczyk.

Do jego biura poselskiego nadesz³a
ju¿ odpowied� na protest.

Dokument g³o�nym echem odbi³ siê
w polskim �rodowisku rybackim. Rybacy
twierdz¹, ¿e pokazane w filmie zdjêcia nie
prezentuj¹ prawdy o polskim rybo³ów-
stwie. Przedstawiciele polskich �rodowisk
rybackich chc¹ w marcu w Brukseli spo-
tkaæ siê z przedstawicielami europarla-
mentu oraz unijn¹ komisarz.

Walka o dorsza

Film opowiada o walce szwedzkich
ekologów o populacjê dorsza. Przedsta-

Kadr z filmu �For Cod�s Sake�.

Odra¿aj¹cy, brudni, �li�

Polscy rybacy
w oczach Szwedów

Czy polscy rybacy to k³usownicy i pi-
jacy, którzy za nic maj¹ ochronê �rodowi-
ska naturalnego, szczególnie morskiego?
Tak ich pokazuje film �For Cod�s Sake�
(�Dla dobra dorsza�), przygotowany przez
szwedzkich ekologów zrzeszonych w or-
ganizacji Baltic 2020. Film, którego reali-
zacja by³a wspó³finansowana z funduszy
europejskich, zosta³ pod koniec stycznia
zaprezentowany w Parlamencie Europej-
skim. Ogl¹dali go europos³owie oraz
nowa komisarz do spraw rybo³ówstwa
Maria Damanaki.
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- Otrzymali�my pismo od pani kwe-
stor Lidii Geringer de Oedenberg - mówi
europose³. - Stwierdzi³a, ¿e Parlament Eu-
ropejski nie kontroluje w nale¿ytym stop-
niu tego typu przedsiêwziêæ. Jej zalece-
niem skierowanym do przewodnicz¹ce-
go Buzka bêdzie, aby dyrektorzy po-
szczególnych departamentów dok³adnie
przygl¹dali siê poruszanym tematom.

Przes³anie nieaktualne

Co ciekawe, polscy ekolodzy z orga-
nizacji WWF Polska, którzy od lat walcz¹
z nielegalnymi po³owami dorsza, równie¿
negatywnie siê do filmu odnosz¹.

 - Wiem, ¿e film by³ krêcony w 2008
roku, kiedy faktycznie polscy rybacy mieli
problemy z po³owami dorszy i limity by³y
nagminnie przekraczane - mówi Piotr
Prêdki, specjalista projektu �Zrównowa-
¿one rybo³ówstwo� w WWF Polska. - To
przecie¿ rok wcze�niej, w 2007 roku
wprowadzono ca³kowity zakaz po³owu
tej ryby. Pokazanie filmu wtedy mia³oby
wiêkszy sens, chocia¿ jego obra�liwy
w stosunku do polskich rybaków przekaz,

móg³by i wtedy wywo³aæ wiele sprzeci-
wów. Teraz jednak po³owy dorsza w Pol-
sce s¹ ca³kowicie kontrolowane i niele-
galne po³owy spad³y niemal do zera. Mo¿-
liwe, ¿e jakie� niewielkie ilo�ci tej ryby
nadal trafiaj¹ na rynek nielegalnie, ale
generalnie ka¿dy kilogram z³owionego
dorsza jest rejestrowany. Dla nas to bar-
dzo wa¿na zmiana w unijnych oraz pol-
skich przepisach, która jak widaæ skutecz-
nie ograniczy³a k³usownictwo. Przyznam,
¿e publikacja tego filmu teraz jest dla nas
niezrozumia³a, a jego przes³anie obecnie
nieaktualne.

Film bêdzie pokazywany w innych
krajach europejskich. Ma go równie¿
w ci¹gu najbli¿szych miesiêcy wyemito-
waæ TVP. Dokument by³ ju¿ pokazany
w Polsce 24 wrze�nia 2009 roku na spe-
cjalnej konferencji zorganizowanej przez
Baltic Sea 2020 i Demos Europa. Nieste-
ty, nie ogl¹dali go wówczas rybacy.

Hubert Bierndgarski

Od ponad roku Europejski Par-
lament pracuje nad tak zwan¹ Zie-
lon¹ Ksiêg¹ Rybo³ówstwa, czyli re-
form¹ wspólnej polityki rybo³ów-
stwa. Dokument ma na nowo okre-
�liæ sposób i rodzaje po³owu ryb na
Ba³tyku. Wed³ug za³o¿eñ, dzia³al-
no�æ po³owowa w Europie musi
opieraæ siê na racjonalnych zasadach
gospodarczych, a floty rybackie
musz¹ staæ siê bardziej elastyczne
w sensie gospodarczym oraz przy-
stosowaæ siê do zmian, jakie nast¹-
pi³y w �rodowisku naturalnym oraz
na rynkach gospodarczych. Prace
nad ksiêg¹ ju¿ trwaj¹, ale wprowa-
dzenie w ¿ycie reform, planowane
jest nie wcze�niej ni¿ w 2016 roku.
Sama ksiêga ma byæ przygotowana
do koñca 2012 roku.

Zielona Ksiêga
Rybo³ówstwa

WYDARZENIA kraj
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Rybacy nadal mog¹ ³owiæ �ledzie na
³owiskach wschodnich. Problem polega
jednak na tym, ¿e na wschodzie jest �led�
gorszy gatunkowo, nadaje siê jedynie na
paszê.

- Otrzymali�my ju¿ informacje o wpro-
wadzeniu unijnej procedury �fishing stop�-
wyja�nia Marcin Mystek z Okrêgowego
Inspektoratu Rybo³ówstwa Morskiego
w S³upsku. - Dotyczy po³owu �ledzi na za-
chodnich ³owiskach i oznacza w praktyce,
¿e rybacy powinni zaprzestaæ po³awiania.
W ci¹gu kilkunastu najbli¿szych dni (wy-
powied� z 8 marca br. � red.) pojawi siê w
tej sprawie specjalne rozporz¹dzenie Unii
Europejskiej.

Jak t³umacz¹ inspektorzy, zakaz zosta³
wprowadzony, bo rybacy wy³owili ca³y do-
stêpny limit �ledziowy przydzielony na za-
chodnie ³owiska. Co ciekawe, podobna
sytuacja mia³a miejsce w pa�dzierniku

2009 roku. Wtedy okaza³o siê, ¿e rybacy
prze³owili roczny limit o ponad 800 ton. -
W 2009 roku mieli�my przyznane 3,3 ty-
si¹ca ton - mówi Adam Jakubiak, prezes
Krajowej Izby Producentów Ryb z Ustki
i w³a�ciciel kutra Ust - 203, który ³owi �le-
dzie. - Od³owili�my jednak wiêcej i ta nad-
wy¿ka zosta³a nam odjêta w tym roku. Poza
tym Unia Europejska o 10 procent zmniej-
szy³a tegoroczny limit �ledziowy twierdz¹c,
¿e ryba jest zagro¿ona ca³kowitym wygi-
niêciem. Te 2 tysi¹ce ton to kropla w mo-
rzu potrzeb naszego rynku. Dlatego limit
zosta³ tak szybko wyczerpany. Teraz fir-
my przetwórcze bêd¹ musia³y rybê impor-
towaæ z innych krajów UE.

 
○ ○ ○

Problemy ze �ledziem zaczê³y siê ju¿
od 2004 roku, kiedy wprowadzono nowy
podzia³ stref po³owowych na Ba³tyku.

- Najmniejsze kwoty przydzielono w³a-
�nie na obszary 22-24 - mówi Bogdan Wa-
niewski ze Stowarzyszenia Armatorów
Rybackich w Ko³obrzegu. - Jeszcze
w 2004 roku limit na te ³owiska wynosi³
ponad 6 tysiêcy ton. Rok temu by³o nie-
wiele ponad 3 tysi¹ce i z roku na rok przy-
dzia³ maleje. Teraz to przecie¿ niewiele
ponad 2 tysi¹ce ton� Nikt sobie jednak
nie zdaje sprawy, ¿e na te ³owiska p³ywa
wiêkszo�æ naszych kutrów. Proponowali-
�my nawet, aby nasza administracja za-
mieni³a siê limitami z innymi krajami eu-
ropejskimi. W tym roku jest to ju¿ jednak
niemo¿liwe.

Rybacy chc¹ te¿, aby wzorem innych
dziedzin gospodarki, po³owy �ledzia by³y
objête unijn¹ dop³at¹. - Nie ma ¿adnej
ochrony unijnej i firmy wol¹ importowaæ
�ledzia zza granicy. U nas natomiast koszt
od³owienia jednego kilograma jest porów-
nywalny do ceny, jak¹ uzyskujemy
w skupie. Powoduje to, ¿e nie mamy za
co inwestowaæ w nowe technologie - do-
daje Waniewski.

Obecnie rybak za kilogram z³owione-
go �ledzia otrzymuje oko³o 1,5-1,7 z³.
Przerobiona ryba ju¿ w skupie kosztuje
oko³o 5-6 z³.

HuB

Fishing stop dla �ledzia
Polscy rybacy nie mog¹ od 4 marca ³owiæ �ledzia

na zachodnich ³owiskach. Zakaz obowi¹zuje na podregionach
22-24, znajduj¹cych siê na zachód od portu w Dziwnowie.
Powód? W ci¹gu niespe³na trzech miesiêcy od³owiono ca³y,

roczny limit, czyli niewiele ponad 2 tysi¹ce ton �ledzia!
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WYDARZENIA kraj

To ma byæ prze³om w funkcjonowa-
niu Aukcji Rybnej w Ustce i Lokalnego
Centrum Pierwszej Sprzeda¿y Ryb w Dar-
³owie. Bezpo�redni¹ opiekê nad obiek-
tami chc¹ sprawowaæ rybacy zrzeszeni
w Krajowej Izbie Producentów Ryb w Ust-
ce. Pierwsze powa¿ne kroki zosta³y ju¿
podjête. W listopadzie 2009 roku rybacy
przejêli od burmistrza Dar³owa Lokalne
Centrum Pierwszej Sprzeda¿y Ryb.

Za� w styczniu tego roku samorz¹d
powiatu s³upskiego podj¹³ decyzjê o
przejêciu od Pomorskiego Urzêdu Mar-
sza³kowskiego w Gdañsku Aukcji Rybnej
w Ustce, a nastêpnie przekazaniu obiek-
tu, w formie wieloletniej dzier¿awy, ry-
bakom.

Czas teraz na decyzjê marsza³ka. Jest
tylko jeden problem, spó³ka Aukcja Ryb-
na, która zarz¹dza obiektami w Ustce, ma
ponad 2,5 mln z³ zad³u¿enia, rybaków za�
interesuj¹ jedynie budynki, które chc¹
wykorzystywaæ do zdawania, sortowania

i przechowywania z³owionej przez siebie
ryby.

 
○ ○ ○

Budowa Aukcji Rybnej w Ustce, na
wzór aukcji dzia³aj¹cych w ca³ej Europie,
zakoñczy³a siê w 2003 roku. G³ównym
jej zadaniem mia³o byæ kojarzenie ze sob¹
rybaków oraz firm i instytucji, które zaj-
muj¹ siê przetwarzaniem ryby. W efek-
cie, rybacy mieli dostaæ dobr¹ cenê za
sprzedan¹ rybê, a odbiorcy produkt wy-
sokiej jako�ci i klasy. Spó³ka zarz¹dzaj¹ca
obiektami mia³a pobieraæ niewielki procent
za swoje us³ugi, z przeznaczeniem na utrzy-
manie hal i pracowników £¹cznie na inwe-
stycjê i wyposa¿enie obiektu wydano po-
nad 12 mln z³.

Niestety, od razu na pocz¹tku poja-
wi³ siê problem. Rybacy nie chcieli odda-
waæ tam ryby, poniewa¿ ka¿da wpisana
by³aby w ewidencjê, a wiêkszo�æ kutrów
³owi³a wiêcej ni¿ pozwalaj¹ limity. Dlate-

Bez po�redników
go, mimo optymistycznych biznesplanów,
spó³ce nie uda³o siê sp³aciæ kredytów
inwestycyjnych. Na koniec ubieg³ego
roku mia³a ponad 800 tysiêcy z³otych stra-
ty za 2009 rok i prawie dwa i pó³ miliona
ogólnego zad³u¿enia.

Obecnie spó³ka zatrudnia dwana�cie
osób, a jej prezes zarabia dziewiêæ tysiê-
cy z³otych miesiêcznie. Cz³onkowie rady
nadzorczej Aukcji Rybnej chc¹ wniosko-
waæ o negatywne zaopiniowanie dzia³al-
no�ci zarz¹du spó³ki za rok 2009. Ratun-
kiem ma byæ w³a�nie przejêcie obiektów
bezpo�rednio przez rybaków.

- Zamierzamy sprzedawaæ z³owion¹
rybê bez ¿adnych po�redników - mówi
Adam Jakubiak, prezes Krajowej Izby Pro-
ducentów Ryb z Ustki. - Pozwoli to na
lepsze zarobki i bardziej skuteczne zarz¹-
dzanie obrotem ryb. Tym bardziej, ¿e s¹
�rodki unijne, które pozwalaj¹ na rozwój
takiej dzia³alno�ci.

Jakubiak docelowo zak³ada, ¿e w Dar-
³owie, które ju¿ jest w rêkach rybaków,
prze³adowywane bêd¹ szprota i �led�.
W Ustce natomiast ma odbywaæ siê prze-
³adunek dorsza, troci, ³ososia i innych ryb
pelagicznych.

- Obserwujemy jak funkcjonuj¹ aukcje
rybne w innych krajach. Tam wszêdzie
rybacy na tym zarabiaj¹, wiêc dlaczego
my nie mo¿emy? - pyta Adam Jakubiak.

Rybacy przejmuj¹ Aukcjê Rybn¹

Aby dzia³alno�æ Aukcji Rybnej w Ustce by³a op³acalna,
powinno oddawaæ tutaj rybê ponad 100 armatorów rybackich.
Obecnie jest ich ponad 60.
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- To tylko kwestia odpowiedniego zarz¹-
dzania i przekonania rybaków, ¿e warto
oddawaæ rybê na aukcjê. ¯eby dzia³al-
no�æ siê op³aca³a, rybê musi zdawaæ tu
ponad 100 armatorów. Obecnie mamy
ich oko³o 60.

S³awomir Ziemianowicz, starosta po-
wiatu s³upskiego, zgodzi³ siê na propo-
zycjê rybaków i przejmie od marsza³ka
udzia³y aukcji. Pomorski Urz¹d Marsza³-
kowski ma ich 84 procent, 13 ma miasto
Ustka, a pozosta³e 3 s¹ rozdzielone po-
miêdzy rybaków �ródl¹dowych.

- My�lê, ¿e spó³ka bêdzie lepiej za-
rz¹dzana przez osoby i �rodowisko, które
na co dzieñ z niej korzystaj¹ - wyja�nia
Ziemianowicz. - Jeste�my otwarci na te
propozycje i wiemy, ¿e jest ku temu rów-
nie¿ wola marsza³ka. Trzeba jeszcze usta-
liæ aspekt prawny przekazania obiektów,
oczywi�cie pod warunkiem, ¿e nie przej-
miemy d³ugu. No i nale¿y przekonaæ do
pomys³u urzêdników z Ustki.

Jak siê bowiem okazuje, samorz¹dow-
cy nie s¹ skorzy do przejêcia obiektu.

- Nie mamy w swoim zakresie tego
rodzaju dzia³alno�ci - wyja�nia Marek Ku-
rowski, wiceburmistrz Ustki. - Poza tym
nie chcemy przejmowaæ spó³ki, która po
pierwsze jest zad³u¿ona, a po drugie nie-
rentowna. Nie staæ nas na takie rozwi¹-
zanie.

 Zad³u¿enie spó³ki Aukcja Rybna jest
najwiêkszym problemem do rozwi¹zania.
Rybaków interesuje sam obiekt. Marsza-
³ek natomiast nie ma pieniêdzy na sp³a-
cenie d³ugu, tym bardziej, ¿e Pomorski

Urz¹d Marsza³kowski ju¿ raz, w 2008 roku
sp³aci³ ponad 2 mln zad³u¿enia.

- Je¿eli spó³ka udowodni, ¿e jest w sta-
nie na siebie zarobiæ i jej dzia³alno�æ jest
przydatna, to nie bêdziemy jej likwido-
waæ - mówi S³awomir Ziemianowicz. -
Tym bardziej, ¿e w usteckim porcie jest
wiele zadañ, którymi mog³aby siê zajmo-
waæ. Chocia¿by zarz¹dzaniem komunali-
zowanym w³a�nie portem�

Hubert Bierndgarski

Prezydent RP Lech Kaczyñski
skierowa³ do Trybuna³u Konstytu-
cyjnego now¹ ustawê o organizacji
rynku rybnego. Lech Kaczyñski jest
zdania, ¿e ogranicza ona zapisan¹
w Konstytucji swobodê dzia³alno�ci
gospodarczej i mo¿e prowadziæ do
monopolizacji rynku rybnego. Cho-
dzi o art. 23 ust. 1, czyli wymóg
dokonywania pierwszej sprzeda¿y
gatunków ryb, których zasoby wy-
magaj¹ wzmo¿onej ochrony lub
wzmo¿onego nadzoru, wy³¹cznie
w centrach pierwszej sprzeda¿y lub
innych miejscach okre�lonych przez
ministra w³a�ciwego do spraw rybo-
³ówstwa (chodzi miêdzy innymi
o Aukcjê Rybn¹ w Ustce). W za³o-
¿eniach autorów ustawy, zapis ten
ma ograniczyæ obrót rybami pocho-
dz¹cymi z nielegalnych po³owów.
Ale, zdaniem prezydenta, obecnie
obowi¹zuj¹ce przepisy zawieraj¹
sposoby �cis³ego monitoringu za-
kresu po³owów ryb przez polskich
rybaków. Co wa¿ne, Unia Europej-
ska nie nak³ada obowi¹zku utwo-
rzenia takich centrów, wymaga je-
dynie rejestracji wielko�ci po³owu i
wy³adunku.

Prezydent
siê nie zgadza

Pod koniec 2009 roku rybacy przejêli Lokalne Centrum Pierwszej Sprzeda¿y Ryb w Dar³owie.
Wstêgê przecinaj¹ - Adam Jakubiak (z lewej ), prezes Krajowej Izby Producentów Ryb
i Arkadiusz Klimowicz, burmistrz Dar³owa.

G³ównym zadaniem Aukcji Rybnej w Ustce ma byæ skupowanie
i magazynowanie ryby z³owionej przez rybaków, która pó�niej,

odpowiednio przygotowana, ma byæ sprzedawana na wolnym rynku.
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lodów
Kiedy Ba³tyk zamarza

Czas ³amania

Tegoroczna mro�na zima przypomina³a nieco te sprzed
kilkudziesiêciu lat, podczas których zamarza³a spora

czê�æ Ba³tyku. Wówczas jedynym ratunkiem dla
uwiêzionych statków, by³a niewielka flota lodo³amaczy,

któr¹ dysponowali�my. Niewielka, ale dzielna.

 - Pod koniec 1962 roku byli�my
w Szkocji na próbach morskich nowego
lodo³amacza, Perkuna - wspomina Zbi-
gniew Sowiñski, pracownik Polskiego Ra-
townictwa Okrêtowego. - A u nas akurat
zaczê³a siê ta ciê¿ka zima i przysz³o po-
lecenie, ¿eby i�æ natychmiast do kraju.
Wszystkie usterki, które by³y na statku -

zosta³y i takim niedokoñczonym przyszli-
�my do Szczecina. Sytuacja by³a bardzo
ciê¿ka, wszystko w lodzie. Zalew Szcze-
ciñski robi³ �wiatowid, my Perkunem
³amali�my lód od g³ówek �winouj�cia do
Kana³u Kiloñskiego. Ze statków, które
wychodzi³y dziêki �wiatowidowi ze �wi-
nouj�cia, tworzyli�my konwój i przedzie-
rali�my sie z nimi przez lód do kana³u.

Lodo³amacze mus mieæ

 Zbigniew Sowiñski wspomina jedn¹
z dwóch powojennych �zim stulecia�, tê

z 1963 roku (druga zdarzy³a siê w 1979
roku). Przedsiêbiorstwo, w którym praco-
wa³, od powstania w 1951 roku, zajmo-
wa³o siê obok wydobywania wraków, tak-
¿e uwalnianiem statków, które utkwi³y
w lodzie i przecieraniem zalodzonych szla-
ków wodnych.

 Ówczesne mro�ne zimy powodowa-
³y, ¿e np. szczeciñski port nie móg³by
funkcjonowaæ bez lodo³amaczy. Czasami
sytuacja pogarsza³a siê tak bardzo, ¿e
nawet s³absze jednostki PRO, jak Posej-
don mocy 1500 KM (razem ze Swaro¿y-
cem - 1850 KM by³y to w³a�ciwie holow-
niki z kad³ubami wzmocnionymi do
¿eglugi w lodach. Lodo³amaczami �pe³n¹
gêb¹� by³y, wybudowany przed wojn¹
w Szwecji parowy �wiatowid o mocy
2600 KM i wprowadzony do s³u¿by zim¹
1963 roku, Perkun - red.), z trudem po-
konywa³y zalodzony tor. Organizowano
wówczas, sk³adaj¹ce siê z kilku statków,
konwoje, z lodo³amaczami na przedzie.
Podczas jednej z bardziej mro�nych zim,
w marcu 1956 roku, wrêcz zamkniêto
szczeciñski port, a lodo³amacze przerzu-
cono na wybrze¿e wschodnie, aby utrzy-
maæ tam ¿eglugê do Gdyni i Gdañska. To

- �wiatowid  to by³ na tamte czasy
najlepszy lodo³amacz

� mówi¹ Stanis³aw Kubow (z lewej)
i Zbigniew Sowiñski.
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tak¿e by³o trudne, albowiem silne, pó³-
nocno-wschodnie mro�ne wiatry przywia-
³y z Ba³tyku ogromne pola lodowe, któ-
re zamknê³y Zatokê Gdañsk¹. Na trasie
miêdzy Helem a Gdyni¹ utknê³o w lo-
dach 27 statków. Do akcji wkroczy³ Swa-
ro¿yc, ale niewiele móg³ zdzia³aæ. Dopie-
ro radziecki Wo³yniec o mocy kilku ty-
siêcy koni mechanicznych, wspólnie ze
�wiatowidem uwolni³ statki.

 Kierownictwo PRO zdawa³o sobie
sprawê, ¿e jednostki, którymi firma dys-
ponowa³a by³y przestarza³e (Posejdon
w chwili wycofania, w 1960 roku, liczy³
sobie 76 lat).  Profesor Jerzy Doerffer, wie-
loletni kierownik Katedry i Zak³adu Tech-
nologii Okrêtów Politechniki Gdañskiej
wspomina³ po latach, ¿e Posejdon mia³
kad³ub mocno nadwerê¿ony korozj¹. In-
stytut Morski w Gdañsku opracowa³ plan
rozbudowy floty lodo³amaczy o sze�æ
nowych jednostek o mocy 2500 - 6000
KM. Z powodu braku pieniêdzy skoñczy³o
siê na... jednej.

Perkun nie do koñca udany...

 - Poproszono mnie, abym uczestni-
czy³ w delegacji, któr¹ wys³ano do An-
glii dla zamówienia lodo³amacza w stoczni
w Appledore, niedaleko Bideford (Korn-
walia) - wspomina³ prof. Doerffer. - By³a
to maleñka stocznia o du¿ych ambicjach.
Wyposa¿ona w ma³y dok suchy, bez in-
stalacji pompowej, gdy¿ w rejonie tym
by³y du¿e p³ywy i dok osusza³ siê sa-
moczynnie. (...) Czy mo¿na w takiej
stoczni budowaæ lodo³amacz? Wielo-
krotnie wyra¿a³em swoje w¹tpliwo�ci,
ale musia³y tam byæ jakie� powi¹zania,
które ostatecznie zdecydowa³y o pod-
pisaniu kontraktu.

 Najwiêcej kontrowersji wzbudza³ na-
pêd lodo³amacza, dwu�rubowy diesel
elektryczny. Jerzy Doerffer nalega³, aby
przeprowadziæ badania modelowe ³ama-
nia lodu, by unikn¹æ zasadniczych b³êdów
w projektowaniu kad³uba i �rub napêdo-
wych, gdy¿ firma projektuj¹ca nie mia³a
¿adnego do�wiadczenia w projektowaniu
lodo³amaczy. Profesor pisa³ o tym pó�-
niej: �Ju¿ po wstêpnych badaniach oka-
za³o siê, ¿e rufa by³a �le zaprojektowa-
na i lód siê wciska³ miêdzy kad³ub a �ru-
by, co by³o zupe³nie nie do przyjêcia.
Trzeba by³o wiêc przeprojektowaæ ca³¹
rufê. Chodzi³o o to, ¿e rufa na wodnicy
p³ywania by³a za smuk³a i pracuj¹ca
�ruba wci¹ga³a krê pod wodê w obrêb
swej pracy. Trzeba wiêc by³o poszerzyæ
kad³ub tak, aby odpycha³ krê powierzch-

niow¹ na boki i nie pozwala³ na wci¹-
ganie jej w kr¹g pracy �ruby. Ponadto
obni¿ono nieco osie �rub i odwrócono
kierunki ich obrotów. Czê�æ dziobowa
by³a zaprojektowana dobrze i nie wyma-
ga³a ¿adnych poprawek. A gdyby�my nie
zrobili badañ modelowych, otrzymaliby-
�my lodo³amacz, który nie móg³by ³amaæ
lodu, a s³u¿y³by jedynie do ozdoby. Lo-
do³amacz Perkun w praktyce dobrze
³ama³ lód lity o grubo�ci do 30 cm, ale
k³opoty z urz¹dzeniami napêdowymi de-
cydowa³y o jego niedu¿ej przydatno�ci do

pracy jako holownika, w okresie poza se-
zonem ³amania lodu�.

Perkuna  nie wspomina te¿ najlepiej
Zbigniew Sowiñski. Jak mówi, dobre lo-
do³amacze budowano wówczas w Szwe-
cji, Finlandii, Rosji. Ale nie w Szkocji.

- By³em na budowie tego statku. Ro-
biono go systemem gospodarczym, na
³apu-capu, �ci¹gano silniki z Danii, wypo-
¿yczano d�wigi... To nie by³ udany sta-
tek, mia³ czêste awarie. Poniewa¿ by³o
krucho z pieniêdzmi, by³ jak najtaniej
wyposa¿ony.

Perkun.

Posejdon.
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 17 wrze�nia 1976 roku Perkun do-
zna³ powa¿nej awarii maszyn, mia³ uszko-
dzone dwa wa³y napêdowe. Z powodu
braku dewiz na zakup czê�ci, przestój Per-
kuna przed³u¿y³ siê do kilku lat. PRO mu-
sia³o czarterowaæ obce jednostki - fiñski
lodo³amacz Kone, czy szwedzki Victoria.

...ale statki ratuje

 Ale na pocz¹tku  s³u¿by, w czasie
wspomnianej zimy 1963 roku, Perkun
spisywa³ siê dzielnie. Na portalu Swino-
uj�cie.pl miejscowy fotograf Andrzej Ryf-

czyñski wspomina, ¿e uwolni³ wówczas
z lodów prom pe³en ludzi.

�Prom �winouj�cie, który odbi³ z War-
szowa oko³o 16 stycznia o g.15.20,
utkn¹³ w spiêtrzonych krach lodu. (...)
Pok³ad by³ pe³en, a ludzie jak mrówki
stali jeden obok drugiego. Kiedy prom
odbija³ z Warszowa wiatr zmieni³ kieru-
nek, lody z Zatoki Pomorskiej cofnê³y siê
szerokim wej�ciem na �winê. Kulmina-
cja nast¹pi³a przy promach. Prom odbi³
od brzegu i p³yn¹³ ³ukiem do kapitana-
tu, do starej przystani. Utkn¹³ oko³o 100
m naprzeciw portowych d�wigów. Wiatr
wzmaga³ siê i napêdza³ krê z morza.
Kapitan wezwa³ pomoc. Kapitan portu
widzia³ przez okno z kapitanatu portu
ca³¹ sytuacjê. Wezwa³ jednostki ratow-
nicze, holowniki i wojsko na pomoc. Nie
da³o to ¿adnego rezultatu. Wiêkszo�æ
tych jednostek nie mog³a odbiæ od brze-
gu, a inne utkwi³y od niego kilkana�cie
metrów i tak pozosta³y. Tymczasem pa-
sa¿erowie �winouj�cia marzli. Sytuacja
sta³a siê bardzo gro�na, wrêcz drama-
tyczna.

I wtedy sta³ siê cud. Polskie Ratow-
nictwo Okrêtowe zamówi³o w Anglii sil-
ny holownik lodo³amacz, który w tym
czasie p³yn¹³ do Polski, do �winouj�cia.
Po oko³o dwóch godzinach zmarzniêci
ludzie na pok³adzie promu �winouj�cie
zobaczyli p³yn¹cy potê¿ny statek, od

strony falochronu. Nieznana piêkna,
nowa jednostka PRO Perkun p³ynê³a pro-
sto na nich. Rado�æ i poruszenie w�ród
stoczniowców, portowców i ludzi z Od-
ry. Jak siê pó�niej okaza³o, ten manewr
uda³ siê, poniewa¿ lodo³amacz p³yn¹³
z pr¹dem (z tym lodem t³oczonym do
portu). Perkun utorowa³ drogê do brze-
gu promowi. Przez wiele godzin za³oga
nowego lodo³amacza wykona³a szerokie
koryto w zwa³ach lodu i przej¹³ on na
krótki czas rolê promu. Okaza³o siê pó�-
niej, ¿e te masy po³amanego lodu mia³y
oko³o 4 m grubo�ci. W porcie utknê³o
wówczas 17 statków (ró¿nych bander).
Sta³y w dziwnych pozycjach. Tak jak p³y-
nê³y, tak ju¿ zosta³y. Tym korytem
w kszta³cie litery �S� przez trzy tygodnie
ma³y holownik by³ jedynym �rodkiem ko-
munikacyjnym i zaopatrzeniowym. Tyl-
ko czê�æ pracowników Odry doje¿d¿a³a
do pracy. Powsta³y problemy zaopatrze-
niowe i inne. Przysz³a druga fala mro-
zów, 25 stopniowych. Pe³n¹ ¿eglugê
przywrócono dopiero w marcu. Sam lo-
do³amacz Perkun te¿ by³ unieruchomio-
ny przez pewien czas. Zamarz³ ca³y
Zalew Szczeciñski i Zatoka Pomorska�.

 - W akcji lodowej Perkun dobrze siê
sprawowa³, tyle ¿e by³ do�æ s³aby opo-
wiada Zbigniew Sowiñski. - By³y momen-
ty, ¿e ciêli�my lód tylko na d³ugo�æ stat-
ku, wchodzili�my na lód, ³amali�my go

�wiatowid.

Bardzo mro�nej zimy 1955 roku
udzielono pomocy 1335 statkom, na
holu poprowadzono 176 jednostek.
W 1960 roku 1278 statkom, w tym
na holu ponad 400. W 1963 roku
lodo³amacze pracowa³y przy 1364
jednostkach. W nastêpnych latach
interwencji by³o mniej, np. w 1970
pomocy statków PRO wymaga³y
783 jednostki.

Zapracowane
lodo³amacze
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swoim ciê¿arem, cofali�my siê i tak w kó³-
ko. Mozolna robota. - Pracowali�my ca³¹
zimê 1963 roku, bez zmian lodowych. By-
li�my wkurzeni, bo ciê¿ka robota, a ca³a
za³oga ci¹gle musia³a byæ na burcie. To by³a
jedna z ciê¿szych zim, najtrudniejsze lodo-
³amanie. Nastêpne lata by³y lepsze.

Banieczka za hol

 Zima 1963 roku sku³a lodem niemal
osiemdziesi¹t procent powierzchni Ba³-
tyku. Wzd³u¿ polskiego wybrze¿a tafla
lodowa o grubo�ci do pó³ metra ci¹gnê³a
siê od brzegu do 20 mil morskich, a na-
wet wiêcej, w g³¹b morza. Owe 20 pro-
cent obszaru morza wolnego od lodu le-
¿a³o w samym �rodku Ba³tyku, miêdzy
Bornholmem a Rozewiem. Tam mog³y-
by ³owiæ polskie kutry rybackie, nale¿¹-
ce do przedsiêbiorstw mieszcz¹cych siê
w Ko³obrzegu i Ustce, gdyby¿ tylko uda-
³o siê je wyprowadziæ z zamarzniêtych
portów. Zdecydowano siê tak w³a�nie
zrobiæ. W akcji wziê³y udzia³: holownik
Jantar, za którym p³yn¹³ Rosomak, plus
samolot rozpoznawczy oraz saperzy jed-
nostki wojskowej, którzy mieli torowaæ
drogê wysadzaj¹c pola lodowe. Jantaro-
wi po drugiej próbie uda³o siê przebiæ
przez kilkunastomilowe pole lodowe na
redê Ko³obrzegu i wyprowadziæ ryback¹
flotê na ³owiska.

Czasami za³ogom lodo³amaczy pod-
czas akcji lodowych trafia³y siê niezapla-
nowane �fuchy�.

 - Id¹c z Kana³u Kiloñskiego spotkali-
�my rosyjsk¹ flotê ryback¹, która sta³a
w lodzie  - wspomina Sowiñski. - Popro-
sili, ¿eby�my ich nieoficjalnie poprowa-
dzili kilka mil. Z wdziêczno�ci dali nam
dwie piêciolitrowe banieczki czystego spi-
rytusu i koszyk ryb, to by³o podziêkowa-
nie dla za³ogi. Za³ogi innych statków, któ-
re brali�my na hol, odwdziêcza³y siê np.
papierosami. A jak nie by³o roboty, to
wchodzili�my w lód i tak stali�my. To siê
nazywa³o, ¿e jechali�my do gara¿u.

Za³oga lodo³amacza pracowa³a na trzy
wachty, dwie na statku, jedna w domu.
Zmian dokonywano co dziesiêæ dni, s³u¿ba
trwa³a dwana�cie godzin na dobê, z cze-
go 6 odpoczywano.

Broniewski zamarz³,
Anna Broere na mieli�nie

 Stanis³aw Kubow, inny pracownik
PRO, opowiada: - Po sezonie lodo³ama-
cze zazwyczaj sz³y na stoczniê, bo zawsze
co� tam siê zdarza³o, jak nie silniki, to

kad³ub. Jedynie �wiatowid nie mia³ ta-
kich k³opotów, mia³ kad³ub jak dzwon.
To solidna konstrukcja zrobiona przez
Szwedów. Nie rdzewia³.

 Sowiñski: - �wiatowid  to by³ na tam-
te czasy najlepszy lodo³amacz. Nie mia³
wibracji, nie by³o ha³asu, maszyna paro-
wa by³a spokojna. Bardzo fajnie siê na
nim p³ywa³o.

�wiatowid  bardzo dobrze sprawi³ siê
podczas kolejnej �zimy stulecia�, która
przysz³a do nas 1 stycznia 1979 roku.
W³odzimierz Kalicki na ³amach �Du¿ego
Formatu� Gazety Wyborczej pisa³:  �Na
Ba³tyku kolejn¹ dobê szaleje sztorm, ja-
kiego dawno tu nie widziano. W porcie
gdyñskim gigantyczne fale wal¹ na po-
k³ad cumuj¹cego przy falochronie ma-
sowca PLO W³adys³aw Broniewski i na-
tychmiast zamarzaj¹. Pok³ad pokrywa
kilkudziesiêciocentymetrowa warstwa
lodu. Skorupa wa¿y ponad tysi¹c ton
i statek przechyla siê o 33 stopnie. Jesz-
cze trochê i przewróci siê stêpk¹ do góry
- na szczê�cie w ostatniej chwili Broniew-
ski przymarza do falochronu. Maryna-
rze, wisz¹c na linach, przez ca³y dzieñ
próbuj¹ skuæ narastaj¹cy lód. Pod burt¹
Broniewskiego stoi holownik ratowniczy
�wiatowid i strumieniami pary podtapia
skorupê na pok³adzie�.

 Dzieñ wcze�niej, 31 grudnia 1978
roku, PRO musia³o ratowaæ holenderski
chemikaliowiec Anna Broere. Przewo¿¹-
cy truj¹cy ³adunek statek, z powodu ob-
lodzenia utraci³ zdolno�æ manewrowania
i zacz¹³ traciæ stateczno�æ. Kapitan zde-
cydowa³ celowo osadziæ go na mieli�nie.
Za³ogê ratowa³ holownik Jantar, na któ-
rym by³ wówczas Zbigniew Sowiñski oraz
�mig³owce ratownicze Marynarki Wojennej.
Pó�niej inne holowniki PRO wyci¹gnê³y
statek. Uda³o siê nie dopu�ciæ do wycieku
przewo¿onych substancji. Gdyby chemi-
kalia po³¹czy³y siê z wod¹, nale¿a³oby
ewakuowaæ ludno�æ a¿ z Trójmiasta.

Lodo³amacze do lamusa

Pod koniec lat siedemdziesi¹tych zimy
z³agodnia³y, interwencji lodo³amaczy
by³o coraz mniej. Jednocze�nie i w P¯M,
i w PLO zaczê³y p³ywaæ coraz mocniej-
sze statki, które same sobie radzi³y w lo-
dach.

Perkun , mimo licznych wad, w okre-
sie letnim bra³ równie¿ udzia³ w holowa-
niach statków z Kanady do Europy, p³y-
wa³ z ekip¹ naukowców na Spitsbergen,
by³ równie¿ holownikiem do zwalczania
rozlewów ropopochodnych. Jedn¹ z ostat-

nich akcji lodo³amacza by³o uwolnienie,
zim¹ 1985 roku, statku Ko³obrzeg, który
zamarz³ w lodach. Dzielny w akcjach lo-
dowych �wiatowid, latem tak¿e nie pró¿-
nowa³. P³ywa³ np. z naukowcami Polskiej
Akademii Nauk na zlecenie Petrobaltiku,
szukaj¹c ropy. Na napêdzanej mazutem
jednostce nie by³o, jak na motorowcach,
powa¿niejszych drgañ, co by³o wa¿ne dla
urz¹dzeñ pomiarowo-geofizycznych.

 - W latach osiemdziesi¹tych ju¿ w³a-
�ciwie nie by³o lodo³amañ, zimy by³y
³agodniejsze, statki - silniejsze - wspomi-
na Sowiñski. - Kiedy� kapitan Blachowski
ze �wiatowida zaproponowa³, ¿e prze-
prowadzi statek, gdzie kapitanem by³a
Danuta Kobyliñska-Walas (pierwsza w Pol-
sce kobieta-kapitan ¿eglugi wielkiej - red.).
Lata wcze�niej by³a u niego praktykantk¹.
Ona mu po mêsku odpowiedzia³a, ¿e sama
sobie da radê. I Budowlany przeszed³ ko³o
nas jak strza³a. Nie dziwota, w maszynie
mia³ 13 czy 15 tys. KM.

Sowiñski dodaje: - PRO to by³a bar-
dzo dobra firma, tak¿e je¿eli chodzi o at-
mosferê pracy. Liczy³a siê na rynku ¿eglu-
gowym, mia³a swoj¹ markê. Praca by³a
ciê¿ka , ale ciekawa, ka¿dy rejs by³ inny.
Ratowa³o siê ludzi, statki i to dawa³o sa-
tysfakcjê.

Czes³aw Romanowski

Swaro¿yc.
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z ksi¹¿ki �Polskie Ratownictwo

Okrêtowe� pod redakcj¹
Jana Kazimierza Sawickiego.
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Co dalej,Co dalej,
Akademio?Akademio?

- W tym roku obchodzimy 90-le-
cie powstania polskiego szkolnictwa
morskiego. Akademia Morska w Gdy-
ni jest w prostej linii spadkobierczy-
ni¹ pierwszej Szko³y Morskiej w Tcze-
wie, wiêc to tak¿e jej �wiêto. Czy dzi-
siaj Polska potrzebuje takiej uczelni?
Wiadomo przecie¿, ¿e absolwenci
Akademii nie pracuj¹ na statkach
polskiej bandery.

Romuald Cwilewicz: - Ta uczelnia za-
wsze kszta³ci³a absolwentów na globalny
rynek pracy. Tak by³o w 1920 roku,
w okresie miêdzywojennym i po drugiej
wojnie �wiatowej. Z tym, ¿e wówczas nasi
absolwenci niezmiernie rzadko p³ywali na
obcych statkach, w tej chwili za� to norma,

tak jest na ca³ym �wiecie. To po pierwsze,
a po drugie, jak rozumiem, w pytaniu cho-
dzi o kwestiê � po co wypuszczaæ absol-
wentów, którzy niemal na pewno nie bêd¹
pracowaæ w naszym kraju? Znakomita ich
wiêkszo�æ ma w Polsce rodziny, zarobki
transferuje do polskich banków. Roczne
wp³ywy od polskich oficerów p³ywaj¹cych
za granic¹ wahaj¹ siê od pó³tora do dwóch
miliardów dolarów. Przyjmuj¹c, ¿e przynaj-
mniej po³owa wydawana jest w naszym
kraju, z samego podatku wp³ywy do pañ-
stwowej kasy s¹ trzy, cztery razy wiêksze
ni¿ nak³ady pañstwa.

- Czyli za pozostawieniem uczelni
morskiej przemawiaj¹ tylko kwestie
finansowe?

Piotr Jêdrzejowicz: - Aspekt ekono-
miczny jest doskona³ym uzasadnieniem
istnienia uczelni morskiej takiej jak Aka-
demia Morska w Gdyni.

- Mamy w kraju dwie wy¿sze
uczelnie morskie, w Gdyni i Szczeci-
nie. Czy to nie za du¿o? Wcze�niej
jedna dostarcza³a kadry dla P¯M,
druga dla PLO. A teraz?

RC: - Gdyby nasi absolwenci nie mie-
li pracy, by³oby za du¿o. Ale oni s¹ na
pniu rozrywani. W czasie praktyk zawo-
dowych, które z zasady odbywaj¹ u ob-
cych armatorów, zawieraj¹ umowy przed-
wstêpne i po dyplomie maj¹ natychmiast
dobrze p³atn¹ pracê. Dwa i pó³ tysi¹ca
euro miesiêcznie plus wikt i opierunek,
to chyba niez³a stawka dla �wie¿ego ab-
solwenta.

- A mo¿e, skoro uczelnie ,,produ-
kuj¹� absolwentów, którzy podej-
muj¹ pracê prawie wy³¹cznie u pry-

ROZMOWY MORZA nauka

Z okazji 90-lecia szkolnictwa morskiego
w Polsce, z rektorem Akademii Morskiej w Gdyni,
prof. Romualdem Cwilewiczem oraz prorektorem
tej uczelni ds. nauki, prof. Piotrem Jêdrzejowiczem,
rozmawiaj¹ Tomasz Falba i Czes³aw Romanowski
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watnych przewo�ników, same po-
winny byæ prywatne?

RC: - Niemal co roku setki, je¿eli nie
tysi¹ce absolwentów akademii medycz-
nych wyje¿d¿a z naszego kraju. Niewielu
wraca. Czy z tego powodu mamy spry-
watyzowaæ szko³y medyczne? Absurd.
Podobnie z wykszta³conymi przez nasze
politechniki in¿ynierami. Co wiêcej, wy-
je¿d¿aj¹ z rodzinami, w zwi¹zku z czym
pañstwo polskie nie ma ¿adnych profi-
tów. W wypadku wykszta³cenia morskie-
go jest inaczej, absolwent pracuje wpraw-
dzie na obcym statku, ale pieni¹dze s¹
wydawane w Polsce.

- Gdyby ukoñczy³ prywatn¹ uczel-
niê, te¿ przecie¿ transferowa³by pie-
ni¹dze do kraju, ale �rodki przezna-
czane do tej pory na jego naukê,
mogliby�my wydaæ na co� innego.

- PJ: - Nieprawda. Gdyby to by³o pry-
watne szkolnictwo, nie dzia³a³by rachu-

nek globalny, bo koszty wykszta³cenia
dobrego specjalisty s¹ wysokie, ponosi je
pañstwo i ma za to wp³ywy w postaci
dochodów z vatu. Natomiast prywatna
uczelnia musia³aby sama ponosiæ koszty
wysokiej jako�ci kszta³cenia. Przypusz-
czam, ¿e to by siê po prostu tej uczelni
nie op³aca³o.

- A nie maj¹ pañstwo przypad-
kiem k³opotów z naborem?

RC: - Mamy.
- Mo¿e zatem jedna wy¿sza uczel-

nia morska w Polsce zagospodarowa-
³aby wszystkich, którzy chc¹ zajmo-
waæ siê tym fachem? Dzia³a przecie¿
prywatna Szko³a Morska w Gdyni
maj¹ca status policealnej, a jej absol-
wenci nie maj¹ problemu z zatrud-
nieniem.

PJ: - Konwencja STCW wyra�nie mówi,
¿e oficer powinien mieæ wy¿sze wykszta³-
cenie. Dyskutuje siê o kolejnym stopniu:
elektryka-elektronika, na poziomie star-
szego oficera. Systemy elektroniczne na
statkach s¹ coraz bardziej skomplikowa-
ne, potrzebna jest wiedza, któr¹ daj¹ tyl-
ko wy¿sze uczelnie.

- Jaki macie pomys³, ¿eby przyci¹-
gn¹æ m³odych ludzi? Jak ich zachê-
cacie, by studiowali na specjalno-
�ciach typowo morskich? Czy projekt
darmowego akademika dla wszyst-
kich, którzy chcieli u was studiowaæ
na specjalno�ciach p³ywaj¹cych
sprawdzi³ siê?

RC: - Nie bardzo. Wiedz¹ panowie dla-
czego znakomita wiêkszo�æ naszych stu-
dentów pochodzi z miejscowo�ci le¿¹cych
przy linii kolejowej Tczew-Wejherowo?

- Bo ³atwiej dojechaæ?
RC: - Tak. 30-40 lat temu gros stu-

dentów pochodzi³o z po³udnia Polski.
W tej chwili staraj¹ siê byæ jak najbli¿ej
uczelni. Wracaj¹c do metod zachêcania,
rzeczywi�cie by³ taki pomys³, ¿eby stu-
denci zamiejscowi z pierwszego roku za
akademik nie p³acili. W praktyce spora
czê�æ z tych, którzy z tego rozwi¹zania
skorzystali, rozpoczyna³a studia, a po kilku
tygodniach sobie odpuszcza³a. Jednak do
koñca semestru mieli darmowe mieszka-
nie.

PJ: - Dodam jeszcze, ¿e problem nie-
doboru nie dotyczy wszystkich naszych
kierunków. Na wydziale nawigacyjnym
mamy komplet. Najwiêkszy problem jest
z wydzia³em mechanicznym. To w jakim�
stopniu konsekwencja obni¿ania siê po-
ziomu nauczania przedmiotów �cis³ych,
rezygnacja z matury z matematyki. Doty-
czy to zreszt¹ równie¿ wydzia³ów mecha-

nicznych czy elektrycznych na politech-
nice. Zaczynamy jednak obserwowaæ
odwrócenie tendencji, ju¿ w poprzednim
roku by³o lepiej ni¿ dwa lata temu.

RC: - Niedawno rozpoczê³y siê wy-
k³ady z matematyki i fizyki dla maturzy-
stów, prowadz¹ je nasi pracownicy. Chce-
my przygotowaæ ewentualnych kandyda-
tów do studiów wy¿szych na kierunkach
technicznych, niekoniecznie do naszej
uczelni. W pa�dzierniku i listopadzie po
Polsce je�dzi³y grupy studentów w ra-
mach prezentacji uczelni w liceach, szcze-
gólnie na �cianie wschodniej i na po³u-
dniu kraju po to, by poinformowaæ matu-
rzystów, ¿e taka uczelnia istnieje. W ich
�wiadomo�ci jeste�my uczelni¹ eksklu-
zywn¹, gdzie niezwykle trudno siê do-
staæ, bo gdy ich ojcowie zdawali na stu-
dia, tak rzeczywi�cie by³o.

PJ: - My�lê, ¿e g³ównym problemem
jest fakt, ¿e w g³êbi Polski �wiadomo�æ
morza i gospodarki morskiej jest praktycz-
nie zerowa.

RC: - Dwa lata temu bra³em udzia³
w spotkaniach z przysz³ymi maturzysta-
mi w trzech liceach w Gdyni i pyta³em
ich, ile w tym mie�cie jest wy¿szych uczelni?
Nigdy nie wymienili Akademii Morskiej czy
Akademii Marynarki Wojennej. Czyli i u nas
nie jest z t¹ �wiadomo�ci¹ najlepiej.

PJ: - Od 2009 roku wydzia³ nawiga-
cyjny naszej uczelni uruchomi³ studia w jê-
zyku angielskim. Obserwujemy ogromne
zainteresowanie m³odzie¿y z krajów roz-
wijaj¹cych siê. Organizujemy dla nich kur-
sy pomaturalne, które maj¹ im pomóc
w pó�niejszych studiach.

- A co z pomys³em stworzenia filii
uczelni morskiej w Angoli?

RC: - Na zlecenie Navimoru opraco-
wali�my technologiê nauczania, organiza-
cjê ca³ej uczelni i programy nauczania dla
czterech wydzia³ów z czternastu specjal-
no�ci. I przekazali�my to stronie angol-
skiej. W tej chwili tamtejszy kampus siê
buduje i podobno na wiosnê przewiduje
siê otwarcie budynku z symulatorem, któ-
ry dostarczy³a firma Navimor. Nabór za-
cznie siê w pa�dzierniku tego roku.

PJ: - Dla u�ci�lenia, to jest uczelnia
angolska, bêdzie mia³a swoj¹ kadrê. Do
nas, w ramach kontraktu, przybêdzie trzy-
dziestu przysz³ych wyk³adowców. Przejd¹
szkolenie na symulatorach i sprzêcie la-
boratoryjnym.

- Studenci maj¹ siê tam kszta³ciæ
g³ównie na kierunku rybo³ówstwo?

PJ: - Tak, ale bêd¹ te¿ wydzia³y admi-
nistracji, zarz¹dzania w sferze gospodarki
morskiej, wydzia³y mechaniczne.

ROZMOWY MORZA nauka
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- Wizytówk¹ Akademii Morskiej
w Gdyni jest oczywi�cie Dar M³odzie-
¿y. Niektórzy jednak nazywaj¹ go
�Barem M³odzie¿y�. Jak pan my�li,
dlaczego?

RC: - Z tym okre�leniem spotka³em
siê jedynie w artykule w jednej z gazet.

- Podobne opinie o ¿aglowcu mo¿-
na spotkaæ w komentarzach pod ar-
tyku³ami na jego temat. O tym, ¿e jed-
nostka jest wypo¿yczana na ró¿ne-
go rodzaju, czêsto mocno zakrapia-
ne, imprezy. A to przecie¿ nie jest
jego funkcja.

RC: - Dotacje z ministerstwa na utrzy-
manie statków szkolnych s¹ niezmiernie
ma³e w stosunku do tego, ile musimy

wydaæ na ich eksploatacjê. Je¿eli dotacja
z bud¿etu dla wszystkich uczelni jest rzê-
du 60 procent jej kosztów, to ka¿da z nich
musi dorabiaæ. Ustawodawca zapisa³
w ustawie o szkolnictwie wy¿szym, ¿e
uczelnie morskie, oprócz dotacji na dy-
daktykê, pomoc materialn¹ dla studen-
tów, dla niepe³nosprawnych, powinna
dostaæ dofinansowanie na utrzymanie stat-
ków szkolnych i specjalnych o�rodków
szkoleniowych. Ale ministerstwo nie by³o
w stanie tego zapewniæ. ¯eby jednak
spe³niæ wymóg formalny, wydziela z czê-
�ci dotacji dydaktycznej �rodki na utrzy-
manie statków.

- Ile kosztuje utrzymanie Daru?
RC: - Kilkana�cie milionów z³otych

rocznie. Dotacja z bud¿etu to trzy, cztery
miliony, resztê statek musi zarobiæ.

- Czyli jakie� dziesiêæ milionów.
PJ: - Oko³o. Przy czym w tej chwili

staramy siê pozyskiwaæ pieni¹dze po-
przez szkolenie ludzi do pracy na morzu.
Mamy umowê ze szko³¹ morsk¹ z Antwer-
pii, w ub. roku jej 140 praktykantów szko-
li³o siê na Darze.

RC: - W marcu na pok³ad Daru przy-
bêdzie kolejna grupa.

PJ: - Kszta³cimy równie¿ studentów
afrykañskich uczelni morskich, w ramach
wspó³pracy z IMO i Miêdzynarodowym
Uniwersytetem Morskim w Malmö. Wy-
najmujemy równie¿ statek grupom ¿egla-
rzy, dziennikarzy, lekarzy, bo to nam za-
pewnia jego utrzymanie.

RC: - Polskie szko³y �rednie ze Szcze-
cina i Ko³obrzegu te¿ korzystaj¹ z Daru.

- Mo¿na te¿ zadaæ inne pytanie,
po co Akademii tak du¿y ¿aglowiec,
w dodatku obci¹¿aj¹cy kieszeñ po-
datnika? Przecie¿ ludzie, którzy od-
bywaj¹ na nim praktyki nigdy nie
bêd¹ pracowaæ pod ¿aglami.

RC: - G³ówna funkcja Daru to obycie
studenta z prac¹ na morzu, nauka pracy
w zespole, nauka dowodzenia zespo³ami.
Nie my�my to wymy�lili, wymy�lili to
¿eglarze znacznie lepsi od nas...

- ... i wiele lat temu...
RC: - Zgoda. I to ca³y czas zdaje egza-

min, to dobra szko³a dla przysz³ego ma-
rynarza. Ró¿ne s¹ opinie przysz³ych star-
szych mechaników, czy kapitanów
o praktyce na Darze. Ale znakomita wiêk-
szo�æ naszych absolwentów, ludzi, którzy
osi¹gnêli najró¿niejsze stanowiska, nie-
zwykle mi³o wspomina praktyki na tym
¿aglowcu. Twierdz¹, ¿e to jest potrzeb-
ne. Tym bardziej, ¿e jednostka wyposa-
¿ona jest w najnowocze�niejsze urz¹dze-
nia, równie¿ w si³owni.

- Ale Akademia Morska w Szcze-
cinie nie ma takiego ¿aglowca. A chy-
ba nie kszta³ci gorszych fachowców.

PJ: - Oczywi�cie, ¿e nie. Niemniej
w tradycji polskiego szkolnictwa morskie-
go zawsze by³y ¿aglowce. By³ Lwów, Dar
Pomorza, jest Dar M³odzie¿y. Ci, którzy
siê licz¹ w shippingu, maj¹ ¿aglowce -
Stany Zjednoczone, Japonia, Rosja... Oczy-
wi�cie Polsce nie s¹ potrzebne dwa, jeden
dla Szczecina, drugi dla Gdyni, wystarczy
jeden, który obs³u¿y obie uczelnie.

- To dlaczego studenci ze Szczeci-
na nie odbywaj¹ praktyk na Darze?

PJ: - To pytanie nie do nas, ale do tam-
tejszych w³adz. AM w Szczecinie od cza-
su do czasu wysy³a swoich studentów na
¿aglowce rosyjskie. Ale co roku otrzymuj¹
od nas pytanie, czy chc¹ skorzystaæ
z praktyk na Darze. I co roku dostajemy
odpowied� odmown¹. By³ zarzut, ¿e chce-
my od nich za du¿o. Ale skoro szko³y �red-
nie nie maj¹ problemu z zap³aceniem 140
z³otych za osobê za hotel, wy¿ywienie
i obs³ugê instruktorsk¹ na statku szkolnym,
na którym maj¹ zapewnion¹ komplek-
sow¹ obs³ugê, dlaczego ma to byæ za du¿o
dla Akademii Morskiej? Tym bardziej, ¿e
otrzymuje dotacje na utrzymanie statków
szkolnych wiêksz¹ ni¿ my.

- Jak ju¿ jeste�my przy Darze, co
w tej chwili siê dzieje w sprawie jego
w³asno�ci? Mia³ byæ pozew cywilny
przeciw Ministerstwu Infrastruktury,
które chcia³o, by pozosta³ w³asno�ci¹
Skarbu Pañstwa. Czyj jest w tej chwili
Dar M³odzie¿y?

RC: - Dobre pytanie. Jak panowie
wiedz¹, zapis w rejestrze Daru brzmia³,
¿e jego w³a�cicielem jest Skarb Pañstwa.
My uwa¿amy, ¿e statek z kilku ró¿nych
powodów jest w³asno�ci¹ uczelni, wyst¹-
pili�my swego czasu do Izby Morskiej
o zmianê tego zapisu. Pierwsza instancja
przyzna³a nam racjê, druga stwierdzi³a, ¿e
nie bêdzie siê wypowiada³a o w³asno�ci,
a poniewa¿ Ministerstwo ma zastrze¿enia
co do notarialnego aktu kupna Daru,
w zwi¹zku z tym uchyli³a poprzednie
postanowienie i pozostaje tak jak by³o.
W kwestii ustalenia w³asno�ci w³a�ciwy
jest s¹d powszechny. Zwrócili�my siê tam,
ale do dnia dzisiejszego rozprawa nie zo-
sta³a wyznaczona.

- Ale nie wycofujecie siê ze swo-
ich roszczeñ?

RC: - Nie, dlaczego? Uwa¿amy, ¿e usta-
wa z 1990 roku mówi jasno, ¿e ka¿da
wy¿sza uczelnia w Polsce jest w³a�cicie-
lem swojego maj¹tku. W 1982 roku sta-
tek zosta³ kupiony przez uczelniê - prze-
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W 1920 roku w Tczewie zosta³a
utworzona pierwsza polska uczelnia
kszta³c¹ca ludzi morza - Szko³a Mor-
ska. Ze wzglêdu na trwaj¹c¹ wów-
czas wojnê z sowietami, zajêcia dy-
daktyczne zainaugurowano dopie-
ro 8 grudnia. W roku 1921 podnie-
siono banderê na pierwszej jedno-
stce szkolnej Lwów. W 1930 r. szko-
³ê przeniesiono do nowo wybudo-
wanego kompleksu budynków przy
ul. Morskiej w Gdyni. W tym samym
roku Lwów zosta³ zast¹piony nowym
szkolnym ¿aglowcem - Darem Po-
morza. W czasie wojny szko³a pro-
wadzi³a dzia³alno�æ w Anglii. Po
wojnie wróci³a do dawnej siedziby.
W roku 1947 zmieniono nazwê
uczelni na: Pañstwowa Szko³a Mor-
ska. W 1958 roku zosta³a przekszta³-
cona na pomaturaln¹ szko³ê tech-
niczn¹ z czterema wydzia³ami: na-
wigacyjnym, mechanicznym, elek-
trycznym i administracyjnym. Dzie-
siêæ lat pó�niej po³¹czono j¹ z Pañ-
stwow¹ Szko³¹ Rybo³ówstwa Mor-
skiego nadaj¹c charakter wy¿szej
uczelni technicznej i nazwê: Wy¿sza
Szko³a Morska w Gdyni. W 1982
roku w miejsce Daru Pomorza do
eksploatacji wszed³ ¿aglowiec Dar
M³odzie¿y, a w 2000 roku - statek
szkoleniowo-badawczy Horyzont II.
W 2001 roku szko³a otrzyma³a sta-
tus akademii i nazwê Akademia
Morska w Gdyni.

90 lat szkolnictwa
morskiego
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lali�my z w³asnego konta pieni¹dze na
konto stoczni, która go budowa³a. Zawar-
li�my umowê kupna-sprzeda¿y. Niektó-
rzy twierdz¹, ¿e przedsiêbiorstwa pañ-
stwowe nie mog³y zawieraæ takich umów,
ale np. PLO to robi³o. W tym¿e roku Dar
wpisany zosta³ do maj¹tku uczelni i p³a-
cili�my za niego do Skarbu Pañstwa kosz-
ty amortyzacyjne. Uwa¿amy wiêc, ¿e
w 1990 roku by³a to czê�æ maj¹tku uczel-
ni. To logiczne. Ministerstwo zarzuca nam,
¿e chcemy go sprywatyzowaæ, a oni by
chcieli, by statek nale¿a³ do pañstwa pol-
skiego. Wed³ug nas, gdy jednostka stanie
siê w³asno�ci¹ skarbu pañstwa, mo¿e on
sprzedaæ statek dowolnemu kontrahen-
towi, nikogo nie pytaj¹c o zdanie. Nato-
miast w sytuacji, gdy w³a�cicielem jest
Akademia i gdyby zasz³a hipotetyczna
sytuacja, ¿e chcieliby�my go przekazaæ
fundacji, czy komu� innemu, rektor mu-
sia³by postawiæ tak¹ sprawê na senacie
uczelni, ten podj¹æ na ten temat odpo-
wiedni¹ uchwa³ê, a tê z kolei zatwierdziæ
minister. Tam ¿adnej furtki bezpieczeñ-
stwa, a tu trzy zabezpieczenia.

- Pan sugeruje, panie rektorze, ¿e
ministerstwo chcia³oby po cichu
sprzedaæ Dar? To przecie¿ niepowa¿-
ne.

RC: - Nie, nie sugerujê. Ale postêpo-
wanie ministerstwa wobec tego statku jest
dziwne. Ministerstwo daje pos³uch plot-
kom o chêci z naszej strony, by sprzedaæ
komu� Dar. Takiego pomys³u nie ma i nie
by³o.

- Przejd�my do drugiego waszego
statku, Horyzontu II. Nie licz¹c rejsu
na Spitsbergen, jego rola sprowadza
siê do p³ywania w kó³ko po Zatoce
Gdañskiej ze studentami, którzy od-
bywaj¹ tam praktyki manewrowe.
Czy to dobre wykorzystanie jednost-
ki? Co to za praktyka?  Nie lepiej wy-
s³aæ go do Lubeki, czy przez Cie�ni-
ny Duñskie, gdzie ruch statków jest
wiêkszy, a akweny trudniejsze?

RC: - G³ówn¹ przeszkod¹ s¹ pieni¹-
dze. W sytuacji, kiedy Darem zarabiamy
na utrzymanie Horyzontu, staramy siê
minimalizowaæ koszty. By³ kiedy� po-
mys³, ¿eby go sprzedaæ. Ale wydzia³ na-
wigacyjny bardzo go sobie chwali. Ten
statek ma niezwykle nowoczesne wypo-
sa¿enie nawigacyjne, systemy bardzo
przydatne w nauce tego zawodu. Mo¿e
ci¹g³e p³ywanie na trasie Gdynia-Gdynia
jest ma³o efektowne, ale takie s¹ realia.

- Ale nawet na Spitsbergenie stu-
denci wykorzystywani byli g³ównie
do za³adowywania i roz³adowywania

sprzêtu naukowego. To w³a�ciwy
rodzaj praktyki?

RC: - Dlaczego nie? Spotykaj¹ siê na
Spitsbergenie z warunkami, których nie
ma w ¿adnym innym miejscu. Maj¹ szan-
se wy³adowywaæ towar na amfibiê. Gdzie
jeszcze co� takiego poæwicz¹?

PJ: - Horyzont by³ w zamy�le przewi-
dziany do funkcji badawczej. Niestety,
w ostatnich latach granty na projekty ba-
dawcze zmala³y i coraz trudniej je zdo-
byæ. Ta jednostka ma potencja³, staramy
siê znale�æ dla niego zajêcie, ale nie jest
to takie proste.

- A dlaczego istniej¹ tak du¿e dys-
proporcje miêdzy zarobkami za³ogi
na Darze i na Horyzoncie? Pensje
zasadnicze s¹ na tym drugim statku
nawet poni¿ej �redniej krajowej. To
jest gorsza jednostka?

RC: - Z punktu widzenia zarabiania,
Horyzont jest rzeczywi�cie statkiem gor-
szym.

- Ale to przecie¿ nie wina za³ogi.
RC: - Nikogo tam na si³ê nie trzyma-

my. A poza tym, staramy siê wyrówny-
waæ te dysproporcje. Ale je�li Dar mo¿e
du¿o zarobiæ, a zaanga¿owanie za³ogi
w ró¿nego rodzaju dzia³ania jest wiêksze,
to ju¿ tak jest na tym �wiecie - wiêcej
pracujesz, wiêcej przynosisz zysku - do-
stajesz wiêcej.

- Ale cz³onkowie za³ogi nie pójd¹
szukaæ grantów, to uczelnia powin-
na siê o nie staraæ.

RC: - Uczelnia szuka grantów. Nie ma
ich jednak tak du¿o. Nie popadajmy jed-
nak w skrajno�æ, ci ludzie nie pracuj¹ za
darmo. Czê�æ dostaje np. dodatek dydak-
tyczny.

- Panie rektorze, wokó³ pañskie-
go wyboru na rektora uczelni by³o
sporo kontrowersji. Jeden z wyk³a-
dowców twierdzi³, ¿e na uczelni dzia-
³a Grupa Trzymaj¹ca W³adzê, swego
rodzaju klika. I ludzie z tego towarzy-
stwa s¹ wybierani na najwy¿sze sta-
nowiska na uczelni. Czy czuje siê pan
czê�ci¹ takiej grupy?

RC: - Nie podzielam tego zdania.
Wybory by³y demokratyczne, odbywaj¹
siê w tym systemie od lat.

ROZMOWY MORZA nauka

- Ministerstwo Szkolnictwa Wy-
¿szego uzna³o jednak, ¿e wybór elek-
torów studenckich nie odby³ siê
zgodne z przepisami. Czy, choæby dla
jasno�ci i przeciêcia wszelkich w¹t-
pliwo�ci, nie by³oby lepiej, ¿eby wy-
bory odby³y siê raz jeszcze?

RC: - S¹d ostatecznie stwierdzi³, ¿e
elektorzy byli wybrani zgodnie z prawem.
Podobnie z kwestionowan¹ przez tego¿
wyk³adowcê tajno�ci¹ wyborów. Nie wi-
dzê potrzeby powtarzania wyborów.

- Ilu macie pañstwo studentów?
I jaki procent z nich studiuje specjal-
no�ci typowo okrêtowe?

RC: - Mamy oko³o siedmiu i pó³ tysi¹-
ca studentów. Specjalno�ci morskie stu-
diuje oko³o trzy i pó³ tysi¹ca studentów.

- W jakim kierunku bêdzie zmie-
rza³a uczelnia?

PJ: - Zgodnie z tendencjami w Unii
Europejskiej, bêdziemy d¹¿yli do powo-
³ania przyzwoitego uniwersytetu morskie-
go, kszta³c¹cego specjalistów wokó³ sze-
roko rozumianej gospodarki morskiej.
Utrzymywanie tylko i wy³¹cznie kszta³-
cenia morskiego w horyzoncie kilkunastu
lat by³oby ograniczeniem. Poczynili�my
np. kroki, ¿eby rozbudowaæ nasz¹ uczel-
niê. Bêdzie budowane centrum dydak-
tyczne, z symulatorami, centrum kompu-
terowym.

RC: - Bez gruntowanego przygotowa-
nia na wy¿szym poziomie nie jeste�my
w stanie wyedukowaæ ludzi do obs³ugi
coraz bardziej nowoczesnej techniki
w okrêtownictwie.
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- Przygotowa³ pan projekt stoczni
zajmuj¹cej siê recyclingiem statków,
która mia³a zostaæ wybudowana
w Indiach. Jak do tego dosz³o?

- To w³a�ciwie by³ przypadek. Na jed-
nej z miêdzynarodowych konferencji, na
któr¹ zosta³em zaproszony do wyg³osze-
nia referatu na temat recyclingu statków,
z racji uczestnictwa w  Projekcie SHIPMA-
TES (6 Projekt Ramowy UE ), jeden z dy-

rektorów norweskiej firmy ¿eglugowej
Wilh. Wilhelmsen, zainteresowa³ siê te-
zami oraz propozycjami rozwi¹zañ tech-
nicznych, które przedstawi³em. Po prze-
sz³o roku zadzwoni³ do mnie i powiedzia³,
¿e ich przedsiêbiorstwo wydzier¿awi³o na
30 lat 79 akrów (32 hektary) terenu
w porcie Gopalpur, w stanie Orissa w In-
diach, w tym 850 m linii brzegowej Zato-
ki Bengalskiej. Spyta³, czy nie zrobi³bym

projektu nowoczesnej stoczni z³omuj¹cej
statki. Mam wiedzê na temat recyclingu
statków oraz do�wiadczenie w projekto-
waniu obiektów przemys³u okrêtowego,
niegdy� by³em g³ównym projektantem
modernizacji obiektów kad³ubowych
Stoczni Gdañskiej. W czasie spotkania
w Oslo uzgodnili�my, ¿e w pierwszym eta-
pie zrobiê opracowanie dotycz¹ce mo¿-
liwo�ci wybudowania tam nowoczesnej
stoczni recyclingowej, uwzglêdniaj¹cej
wszystkie wymogi �rodowiskowe oraz
spe³niaj¹cej wymogi opracowywanej
Konwencji IMO dotycz¹cej z³omowania
statków. Pó�niej zlecono mi przygotowa-
nie wstêpnego projektu samej stoczni.
Mia³ trafiæ do wyspecjalizowanych firm
in¿ynierskich w Indiach, by oceni³y, ile to
przedsiêwziêcie bêdzie kosztowa³o.
W 2008 roku pojechali�my na miejsce
przysz³ej budowy.

- Sk¹d w ogóle pomys³ na w³asn¹
stoczniê z³omow¹ w Indiach?

- Statki Wilh. Wilhelmsen wo¿¹ dro-
gie, luksusowe samochody z Japonii do

Stocznie ze z³omu
nie wy¿yj¹

- Z samej dzia³alno�ci recyclingowej
stocznia by siê nie utrzyma³a

- mówi Jerzy Bernatowicz.
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Z Jerzym Bernatowiczem o szansach na z³omowanie
statków w Polsce rozmawia Czes³aw Romanowski

ROZMOWY MORZA stocznie
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Europy i Stanów Zjednoczonych. Dbaj¹c
o swój presti¿, wyeksploatowanej floty
nie mog¹ wysy³aæ do z³omowania na pla¿e
w Azji, musz¹ do koñca zachowaæ stan-
dard. Równie¿ organizacje ekologiczne
apeluj¹ o odpowiedzialno�æ armatora za
swoj¹ flotê od pocz¹tku do koñca.

- Jakie jednostki mia³a z³omowaæ
ta stocznia i ilu ludzi zatrudniaæ?

- Oceni³em, ¿e oko³o 1200 ludzi. By-
³oby tam z³omowanych do 20 du¿ych
statków rocznie. Zleceniodawca chcia³,
by by³y to bardzo du¿e jednostki, ale
przekona³em go, ¿e ze wzglêdu na mo¿-
liwo�ci urz¹dzenia do podnoszenia stat-
ku oraz mo¿liwo�ci pozyskania tona¿u,
trzeba tê wielko�æ ograniczyæ do jedno-
stek trzystumetrowych. Mia³ siê tam znaj-
dowaæ rodzaj doku p³ywaj¹cego, który
podnosi³by kad³ub statku na poziom
l¹du, do dalszej obróbki na kilku stano-
wiskach. Statek mia³ byæ oczyszczany
przy pirsach basenu wewnêtrznego, na-
stêpnie mia³a siê zaczynaæ rozbiórka ka-
d³uba, potem czê�æ podwodna mia³a byæ
podnoszona na l¹d, na stanowiska demon-
ta¿owe.

- Ile procent statku ulega ponow-
nemu przerobowi?

- Do spalarni w naszym projekcie ma
trafiaæ oko³o 2-3 procent tego, co ze stat-
ku zostaje, oko³o 95 procent to stal i me-
tale wykorzystywane do dalszego prze-
robu.

- To po kolei, jak odbywa siê z³o-
mowanie statku?

- Najpierw jednostka zostaje oczysz-
czona, myje siê zbiorniki paliwowe, zêzy.
Nastêpnie usuwa siê azbest i PCB (poli-
chlorowane bifenyle, substancje szkodli-
we dla �rodowiska, wchodz¹ce w sk³ad
niektórych urz¹dzeñ � red.),  choæ jest
ju¿ ich na statkach stosunkowo ma³o.
Równolegle rozbiera siê nadbudówkê oraz
demontuje wszystkie mechanizmy, pom-
py, silniki. Czê�ci statku za pomoc¹ d�wi-
gów przenoszone s¹ do hal z rozsuwany-
mi dachami, gdzie nastêpuje ich ciêcie
na mniejsze sk³adniki, a potem do kolej-
nych pomieszczeñ, gdzie odbywa siê koñ-
cowe ciêcie na jeszcze mniejsze, akcep-
towane przez huty elementy - max. 1,5
m x 0,5 m x 0,5m. W innych warsztatach
rozbiera siê silnik g³ówny i mechanizmy.
Przy nabrze¿u, w projektowanej przeze
mnie stoczni, znajdowa³oby siê sk³ado-
wisko z³omu do wysy³ki do odbiorców
drog¹ morsk¹. Mia³a siê tam te¿ mie�ciæ
nowoczesna spalarnia, byæ mo¿e plazmo-
wa, w której utylizowa³oby siê szkodliwe
substancje.

Nawiasem mówi¹c, w Indiach, przy
tego typu stoczniach pojawiaj¹ siê stra-
gany, sklepiki, w których mo¿na kupiæ
wszystko, co siê ze statku wydoby³o:
kuchnie, wyk³adziny, meble, krany�
W zesz³ym roku za tonê statku do z³o-
mowania p³acono oko³o 300 dolarów,
w poprzednim - cena dochodzi³a do 500
dolarów. Ale w Indiach, Pakistanie, Ban-
gladeszu za statek mog¹ zap³aciæ du¿o
wiêcej. Bo praktycznie ca³a jednostka jest
wykorzystywana - do przeróbki blach
poprzez przewalcowywanie na prêty
zbrojeniowe i na sprzeda¿, od elemen-
tów wyposa¿enia statku, elektroniki, po
metale kolorowe. Dodam, ¿e rynek z³o-
mowania statków jest wart rocznie 2-4
mld dolarów i jest kontrolowany przez
banki, instytucje finansowe oraz tzw. cash
buyers (firmy kupuj¹ce statki od armato-
rów, zmieniaj¹ce ich flagi i przekazuj¹ce
do z³omowania wyspecjalizowanym fir-
mom).

- Sk¹d mia³y pochodziæ jednostki
do z³omowania?

- Wilh. Wilhelmsen ma w³asn¹ spor¹
flotê, której czê�æ koñczy ¿ywot.

- Do realizacji norwesko-hindu-
sko-polskiego projektu jednak nie
dosz³o.

- Niestety, przyszed³ ogólno�wiatowy
kryzys i projekt zosta³ zawieszony.

- W ostatnim czasie coraz g³o�niej
mówi siê, np. sygnatariusze Pomor-
skiego Klastra Morza i Zlewiska Wi-
s³y (pisali�my o tym w styczniowym
numerze �Naszego MORZA� - red.),
o stworzeniu takiej stoczni w naszym
kraju. Czy uwa¿a pan, ¿e jest to u nas
realne i op³acalne?

- Stocznia Marynarki Wojennej by³aby
idealnym miejscem do z³omowania nie-
du¿ych jednostek specjalistycznych, do
stu metrów. Posiadaj¹ urz¹dzenie, które
podnosi statek w³a�nie takiej d³ugo�ci, co
mog³oby byæ pocz¹tkiem procesu tech-
nologicznego z³omowania. Ale oni nasta-
wiaj¹ siê na inn¹ dzia³alno�æ. W ramach
projektu SHIPMATES zrobi³em symulacjê,
czy mo¿na by wykorzystaæ do takiej dzia-
³alno�ci tereny nale¿¹ce wcze�niej do
Stoczni Gdynia. Wydzieli³em rejon ma³e-
go doku, budynku dawnej traserni, elek-
trowni, rejon pochylni bocznej i zaprojek-
towa³em tam ma³¹ stoczniê recyclingow¹.
Teoretycznie wiêc by³oby to mo¿liwe,
ale� Stocznia z³omowa ma sens wów-
czas, gdy ma siê sta³y dop³yw statków.
Bo ludzie, którzy zostan¹ w niej zatrud-
nieni musz¹ mieæ pracê. Co z nimi robiæ,
kiedy nie ma jednostki do rozebrania?

W Indiach 30 tys. ludzi mo¿na zebraæ
w ci¹gu tygodnia, jest statek do rozbiór-
ki, ludzie przyje¿d¿aj¹ na miejsce i pra-
cuj¹. A w naszych warunkach trzeba ich
utrzymywaæ ca³y czas. Mogliby�my liczyæ
tylko na jakie� zlecenia rz¹dowe.

- Czyli recycling statków u nas to
mrzonka ?

-  Z samej dzia³alno�ci recyclingowej
stocznia by siê nie utrzyma³a. Jedyn¹
stoczni¹ w Europie, która zarabia na z³o-
mowaniu jest norweska stocznia Akera.
Zajmuje siê z³omowaniem platform wiert-
niczych. W tej chwili, po trzydziestu la-
tach, wychodz¹ z u¿ytku pierwsze plat-
formy, które by³y stawiane na Morzu Pó³-
nocnym w latach 70. ubieg³ego wieku .
W swoim biznesplanie platformy te mia-
³y przewidziane �rodki na ich demonta¿.
Jedna po drugiej bêd¹ likwidowane. Fir-
my naftowe p³ac¹ za utylizacje. To s¹ ol-
brzymie kwoty.

- To by³aby ewentualne nisza dla
nas, ale i ona jest zagospodarowa-
na�

- Tak, my mamy jedn¹ platformê na
Ba³tyku, która jeszcze kilkana�cie lat po-
pracuje. Floty handlowej praktycznie nie
mamy, flota rybacka tak¿e ju¿ w³a�ciwie

nie istnieje. Nie mamy w³asnych jedno-
stek, które mogliby�my zez³omowaæ i nie
mo¿emy �ci¹gn¹æ statków innych bander,
bo nie staæ nas na kupno tamtego tona-
¿u. To s¹ ogromne �rodki, a trudno na tym
zarobiæ, bo cena z³omu jest ni¿sza od
ceny, któr¹ p³aci siê za tona¿. A gdzie
wynagrodzenie, podatki?  Nie, u nas to
by siê zdecydowanie nie op³aca³o.

Projekt Jerzego Bernatowicza
- Gopalpur Green Ship Recycling Yard.

Jerzy Bernatowicz
jest szefem gdyñskiego Biura

In¿ynierskiego Bertech, specjalist¹
do spraw recyclingu statków.

i
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Z Gerardem £ukaszewiczem, ostatnim dowódc¹
kutra po�cigowego Batory, rozmawia Tomasz Falba

- Uchodzi pan za cz³owieka, któ-
ry uratowa³ Batorego, najstarszy pol-
ski okrêt - kuter po�cigowy, od za-
g³ady. Jak do tego dosz³o?

- Wszystko zaczê³o siê w listopadzie
1973 roku. W miesiêczniku �Morze� z te-
go miesi¹ca ukaza³a siê notka na temat

Batorego, ¿e okrêt niszczeje w porcie
rzecznym na warszawskim ¯eraniu i ni-
kogo to nie interesuje. S³u¿y³em wtedy
jako mechanik Dywizjonu Pomocniczych
Jednostek P³ywaj¹cych Marynarki Wojen-
nej w Helu. Pamiêtam, ¿e na artyku³
w �Morzu� zwróci³ mi uwagê kto� z ka-
dry Dywizjonu. Powiedzia³: �Panie po-
ruczniku, niech pan spojrzy, jaka fajna
sprawa z tym Batorym�. Przeczyta³em
i przej¹³em siê jego losem tak, ¿e posta-
nowi³em podr¹¿yæ temat. Zacz¹³em szu-
kaæ ludzi, którzy mogli pomóc w urato-
waniu jednostki.

- Co� pan wtedy wiedzia³ o Bato-
rym?

- Wiedzia³em, ka¿dy na Helu wiedzia³.
To by³ przecie¿ okrêt zwi¹zany z tym
miejscem.

- Chce Pan powiedzieæ, ¿e ju¿ wte-
dy istnia³a na Helu legenda Batore-
go? Przecie¿ to by³o wtedy wojsko-
we miasto. A wojsku w tamtym cza-

sie nie zale¿a³o na upamiêtnianiu
przedwojennej historii.

- To nie do koñca tak, nie mo¿na
uogólniaæ. Byli oczywi�cie tacy, dla któ-
rych dzieje polskiej floty wojennej zaczê-
³y siê w 1944 roku, ale te¿ tacy, którzy
zdawali sobie sprawê, ¿e jest ona nieco
d³u¿sza. Batory nie zosta³by uratowany
bez wsparcia wielu ludzi z Marynarki
Wojennej, przede wszystkim moich prze-
³o¿onych. Takie to by³y czasy, ¿e sam
nic bym nie móg³ zrobiæ.

- Przeczyta³ pan zatem notatkê
w �Morzu�. I od razu zacz¹³ pan
dzia³aæ?

- Tak, natychmiast. Ostatecznie posz³o
to dwutorowo. Ja dzia³a³em w Helu, a kpt.
jacht. Andrzej Piotrowski z grup¹ p³etwo-
nurków i dziennikarzem �Morza� Mieczy-
s³awem Kuligiewiczem w Warszawie.
By³o w to zaanga¿owanych jeszcze wie-
le innych osób. To by³ swoisty ³añcuszek
ludzi dobrej woli, grupa pasjonatów, któ-
rzy postanowili zrobiæ wszystko co w ich
mocy, aby zachowaæ Batorego dla przy-
sz³ych pokoleñ� I uda³o siê. Po kilku

Jak uratowa³em

Batory w �luzie.

Batorego
Batory w Toruniu.
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tygodniach zabiegów, ówczesny szef Ligi
Obrony Kraju, do której nale¿a³ Batory,
podj¹³ decyzjê o przekazaniu okrêtu za
darmo Marynarce Wojennej, w celu usta-
wienia go w Helu jako pomnik.

- Pamiêta pan moment, kiedy
pierwszy raz zobaczy³ Batorego?

- Sta³ w Warszawie na Kanale ̄ erañ-
skim przy Elektrociep³owni ¯erañ. By³
dosyæ mocno przytopiony. Ponad wodê
wystawa³y tylko niektóre elementy kon-
strukcyjne pok³adu. Serce siê kraja³o kie-
dy na to patrzy³em. Wstrz¹saj¹cy widok.
Sta³em tam i zastanawia³em siê, w jakim
stanie jest w �rodku.

- I w jakim by³?
- Aby to stwierdziæ musieli�my najpierw

podnie�æ go z wody i ustawiæ na l¹dzie.
Wtedy nie by³o to takie proste. Nie tylko
z powodów technicznych. Proszê sobie
wyobraziæ, ¿e zosta³em oddelegowany do
przyprowadzenia Batorego z Warszawy,
Wis³¹, przez Zatokê Gdañsk¹ na Hel, ale
nie dosta³em na to dodatkowych pieniê-
dzy, bo takich po prostu na takie operacje
wtedy nie by³o. Przy remoncie kombino-
wali�my jak siê da³o. Mieli�my za darmo
slip, pod³¹czono nas do pr¹du i wody. Po-
¿yczali�my sk¹d siê da³o narzêdzia, a to
farbê, a to sprê¿one powietrze. Na szczê-
�cie znajdowali siê tacy, którzy zechcieli
pomóc. Szczególnie zaanga¿owali siê wod-
niacy z Warszawy. Na szczê�cie te¿, po
wydobyciu z wody, okaza³o siê, ¿e Batory
jest w lepszym stanie ni¿ mo¿na siê by³o
spodziewaæ. W ka¿dym razie na okrêcie za-
chowa³y siê wszystkie najwa¿niejsze urz¹-
dzenia, ³¹cznie z silnikami.

- Gdyby wtedy podremontowano
Batorego,  móg³ jeszcze samodzielnie
p³ywaæ?

- Przypuszczam, ¿e tak. Nie mogli�my
jednak na to liczyæ. Nie by³o �rodków.
Naszym zadaniem by³o wyj¹æ Batorego
na l¹d, oczy�ciæ z mu³u, szlamu i rdzy,
wymalowaæ. Chodzi³o o to, by okrêt, przy-
najmniej z zewn¹trz, wygl¹da³ porz¹dnie.
Ale nie tylko. Musieli�my doprowadziæ go
do takiego stanu, ¿eby mo¿na by³o na
nim mieszkaæ przynajmniej do momentu
dotarcia do Helu. Spali�my przecie¿ na
nim sp³ywaj¹c Wis³¹.

- Jak wygl¹da³ ten ostatni rejs Ba-
torego?

- Przez ca³¹ drogê okrêt by³ albo za
jednostk¹ holuj¹c¹, albo burta w burtê
z ni¹. Czêsto te¿ byli�my do³¹czani do ze-
stawu holowniczego sk³adaj¹cego siê
z pchacza i barek.

- Dlaczego nie zdecydowali�cie siê
przewie�æ Batorego na Hel w inny
sposób, choæby kolej¹?

- To w ogóle nie wchodzi³o w rachu-
bê. Ostatnie przewiezienie Batorego (w
grudniu ubieg³ego roku �  red.) z Helu

Gerard £ukaszewicz ma 65 lat.
Pochodzi z wileñszczyzny. Ukoñczy³
Wy¿sz¹ Szko³ê Marynarki Wojennej
w Gdyni. Do 1985 roku s³u¿y³ w
Marynarce Wojennej, m.in. jako
wyk³adowca we wspomnianej
uczelni. Odszed³ z wojska w stop-
niu komandora podporucznika. Po-
tem, przez wiele lat pracowa³ jako
starszy mechanik we flocie handlo-
wej. Obecnie jest inspektorem nad-
zoru statków �ródl¹dowych Polskie-
go Rejestru Statków w Gdañsku.
Mieszka w Sopocie.

Od oficera
do inspektora
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do Gdyni by³o bardzo skomplikowan¹
operacj¹. Trzydzie�ci siedem lat temu
by³o to jeszcze trudniejsze. Dzisiaj kad³ub
Batorego wa¿y ponad 10 ton, wtedy by³
znacznie ciê¿szy, bo przecie¿ nie by³
pusty w �rodku jak teraz. Dlatego jedyna
droga jak¹ brali�my pod uwagê rozwa¿a-
j¹c transport Batorego z Warszawy do Helu
to by³a droga wodna, czyli Wis³a.

- Kiedy ta operacja zosta³a prze-
prowadzona?

- Ten jedyny w swoim rodzaju rejs
trwa³ od 28 marca do 4 kwietnia 1974
roku.

Na okrêcie by³em ja jako dowódca,
bosman Zenon P³achta, trzech maryna-

rzy i redaktor Mieczys³aw Kuligiewicz
z �Morza�, który jak ju¿ mówi³em by³ bar-
dzo zaanga¿owany w sprawê ratowania
Batorego, a potem nawet napisa³ o nim
ksi¹¿kê. Po drodze stawali�my kilka razy
m.in. w P³ocku, W³oc³awku, Toruniu,
Brdyuj�ciu, Che³mnie, Górkach Zachod-
nich i na krótko w Gdañsku. Batory by³
holowany po kolei przez - holownik mo-
torowy Albatros, lodo³amacz Lemur, dwa
kutry saperskie, holowniki motorowe
Piast i Wda, holownik parowy Malbork
i kuter Marynarki Wojennej K-7. Ca³y czas
mieli�my problemy z poziomem wody
w Wi�le i Batory nieraz szura³ kad³ubem
o piasek. Na odcinku od W³oc³awka do

Torunia, sp³ynêli�my z wod¹ spuszczon¹
z tamy we W³oc³awku pomiêdzy burta-
mi dwóch wspomnianych wy¿ej kutrów
saperskich. Nigdy nie zapomnê tego raj-
du na grzbiecie fali, z szybko przesuwa-
j¹c¹ siê wod¹, pomiêdzy przybrze¿nymi
drzewami i przy zapadaj¹cym zmierzchu.
Fantastycznie by³o tak¿e p³yn¹æ przy
burcie tylnoko³owca parowego Malbork.
Patrz¹c na ten, leciwy ju¿ wówczas, sta-
tek mia³o siê wra¿enie jakby�my prze-
nie�li siê w czasie do pocz¹tków dwudzie-
stego wieku. Kuter Marynarki Wojennej
K-7 przeprowadzi³ nas Wis³¹ od Grudzi¹-
dza i dalej przez Zatokê Gdañsk¹ do Helu.
Trudy swojej ostatniej wodnej podró¿y
Batory zniós³ naprawdê bardzo dzielnie.
Nie by³o z nim w trakcie tego rejsu ¿ad-
nych wiêkszych k³opotów.

- Jak reagowali ludzie na widok
Batorego w miejscach, w których
przybijali�cie do brzegu?

- By³o ogromne zainteresowanie.
Mieszkañcy przychodzili ogl¹daæ okrêt. Lo-
kalne media donosi³y o naszym przyby-
ciu na pierwszych stronach gazet. Pod-
kre�lano, ¿e Batory stanie siê w Helu po-
mnikiem obrony Wybrze¿a w 1939 roku.
W tamtych czasach mia³o to swoj¹ wy-
mowê. To jeszcze bardziej przyci¹ga³o lu-
dzi. Oficjalne w³adze te¿ stara³y siê pod
to podpi¹æ. Przychodzili do nas ró¿ni no-
table, którym t³umaczy³em co to za jed-
nostka, pokazywa³em jak wygl¹da i jak¹
ma historiê.

- Czy od razu by³o wiadomo, ¿e
Batory zostanie w Helu wbetonowa-
ny w nabrze¿e tamtejszego Portu Wo-
jennego?

- Rozpatrywano ró¿ne koncepcje. Nie
bardzo by³o nawet wiadomo, w którym
miejscu Helu ma Batory staæ. Ja by³em
za tym, aby umie�ciæ go w centrum mia-
sta, tam gdzie mog³oby go ogl¹daæ jak
najwiêcej ludzi. Zwyciê¿y³a jednak inna
koncepcja. Nie wiem dlaczego. Byæ mo¿e
jednak to w³a�nie ona uratowa³a ostatecz-
nie Batorego. Zamkniêty na terenie woj-
skowym by³ trudniejszym celem choæby
dla z³omiarzy.

- Dzisiaj Batory to pusta w �rodku
skorupa okrêtu. Z³omiarze rzeczywi-
�cie go nie dopadli, ale to przecie¿
Marynarka Wojenna dopu�ci³a do
ograbienie go niemal ze wszystkich
urz¹dzeñ.

- Sta³o siê to w czasie, kiedy mnie ju¿
nie by³o w Helu. W jaki� czas po przyby-
ciu tam Batorego, zosta³em przeniesiony
do Gdyni, do Wy¿szej Szko³y Marynarki
Wojennej, gdzie podj¹³em pracê dydak-

Kadra Marynarki Wojennej wita Batorego w Helu. Por. Gerard £ukaszewicz (trzyma w³az)
pokazuje go�ciom okrêt.

Za³oga Batorego w jego ostatnim rejsie. Stoj¹ od prawej: por. Gerard £ukaszewicz,
bosman Zenon P³achta, cywil to dziennikarz miesiêcznika �Morze� Mieczys³aw Kuligiewicz.
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tyczn¹. Straci³em okrêt z oczu. Wiadomo
mi jednak, ¿e Batory dosyæ d³ugo sta³ na
wodzie w helskim Porcie Wojennym,
a wyposa¿enie by³o z niego demontowa-
ne sukcesywnie. Najpierw zniknê³y
wszystkie elementy drewniane, rzekomo
w obawie przed po¿arem. Szyby w nad-
budówce i bulaje zosta³y zaspawane. Kie-
dy Batory zosta³ wyjêty z wody nie by³o
ju¿ na nim wiêkszo�ci urz¹dzeñ. Co siê
da³o, starali�my siê jednak odtworzyæ. Na
Batorym by³y np. przed drug¹ wojn¹
�wiatow¹ zamontowane ciê¿kie karabiny
maszynowe typu Maxim. Osobi�cie wy-
po¿yczy³em orygina³ tego karabinu, go-
towy do u¿ycia, z Muzeum Wojska Pol-
skiego i przewioz³em na w³asnych kola-
nach, poci¹giem z Warszawy na Hel, gdzie
wykonali�my dwie jego repliki i ustawili-
�my na dziobie i rufie okrêtu.

- Interesowa³ siê pan losem Ba-
torego po swoim przeniesieniu do
Gdyni?

- Sporadycznie go widywa³em bêd¹c
w Helu. Okrêt sta³ tam, gdzie sta³, zawsze
odmalowany i wyczyszczony, nie budzi-
³o to mojego niepokoju. Gorzej, kiedy
Hel przesta³ byæ tak wa¿ny dla Marynar-
ki Wojennej jak by³ do tej pory. Ba³em
siê, ¿e kiedy� z³omiarze po prostu
ukradn¹ Batorego, jak nieraz s³yszy siê
w telewizji, ¿e kradn¹ most, tory kolejo-
we czy czo³g. Dlatego bardzo siê ucie-
szy³em, kiedy Muzeum Marynarki Wojen-

Kuter po�cigowy Batory (21
metrów d³ugo�ci) to najstarszy okrêt
RP, który dotrwa³ do naszych cza-
sów. Zosta³ zaprojektowany i zbu-
dowana w kraju, w 1932 roku. Jest
jedyn¹ jednostk¹, która zachowa³a
siê do naszych czasów, a która czyn-
nie bra³a udzia³ w walce z Niemca-
mi we wrze�niu 1939 roku. Najs³yn-
niejszym wyczynem Batorego by³o,
dokonane w przededniu kapitulacji
Helu, przerwanie blokady Pó³wyspu
i brawurowa ucieczka do Szwecji,
gdzie zosta³ internowany. Po woj-
nie s³u¿y³ w Wojskach Ochrony Po-
granicza. Wycofany z eksploatacji
pewnie zosta³by pociêty na z³om,
gdyby nie akcja kilku osób, które
postanowi³y go uratowaæ. W�ród
nich wyró¿ni³ siê Gerard £ukasie-
wicz, ówcze�nie porucznik Marynar-
ki Wojennej s³u¿¹cy w Helu. I tak
w 1974 roku kuter zosta³ po raz
pierwszy uratowany przed zniszcze-
niem i trafi³ do Helu, gdzie wmuro-
wany zosta³ w nabrze¿e tamtejsze-
go Portu Wojennego. Tu przecze-
ka³ ponad 30 lat praktycznie zapo-
mniany, bo stoj¹c na terenie woj-
skowym nie by³ dostêpny dla
wszystkich zwiedzaj¹cych. Z tego
stanu wyrwa³ go dyrektor Muzeum
Marynarki Wojennej w Gdyni, kmdr
por. dr S³awomir Kudela, który
przej¹³ okrêt od floty wojennej, od-
remontowa³ i w grudniu ubieg³ego
roku postawi³ na dziedziñcu nowe-
go gmachu placówki, budowanego
w centrum Gdyni. W ten sposób
Batory zosta³ uratowany po raz dru-
gi. Od samego pocz¹tku (podobnie
jak niegdy� �Morze�) sprawie rato-
wania jednostki towarzyszy �Nasze
MORZE�, które objê³o nad nim pa-
tronat, a nawet czynnie w³¹czy³o siê
w remont historycznego okrêtu.

Ocalony
dwa razy

nej w Gdyni uda³o siê przej¹æ okrêt. Kil-
ka razy je�dzi³em na Hel zobaczyæ jak
jest remontowany i naprawdê by³em zbu-
dowany. Mo¿na �mia³o powiedzieæ, ¿e
Batory zosta³ po raz drugi w swojej histo-
rii uratowany. Muszê zreszt¹ powiedzieæ,
¿e w moim ¿yciu tak siê jako� u³o¿y³o,
¿e Batory towarzyszy³ mi w ró¿nych sy-
tuacjach. Dam przyk³ad. Obecnie pracu-
jê w Polskim Rejestrze Statków. Twórc¹
tej instytucji by³ m.in. Aleksander Poty-
ka³a, jednocze�nie konstruktor Batorego.
I jak tu nie wierzyæ w przeznaczenie?

- Wspomina³ pan, ¿e kiedy Bato-
ry by³ ratowany pierwszy raz, spra-
wa trafi³a na czo³ówki gazet. Jak pan
my�li, dlaczego dzisiaj, kiedy sta³o siê
to po raz drugi, nie budzi to ju¿ ta-
kich emocji? Media informowa³y
o tym zdawkowo.

- Có¿, chyba takie czasy. Ale ja wie-
rzê, ¿e najlepsze lata Batory ma jeszcze
przed sob¹.

Gerard £ukaszewicz
do dzisiaj wspomina akcjê
ratowania Batorego.
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Ruchome nieruchomo�ci

Czy Utopia pop³ynie?
Kalifornijski deweloper Utopia Residences podpisa³ list intencyjny

z po³udniowo-koreañsk¹ stoczni¹ Samsung Heavy Industries, w sprawie
budowy luksusowego statku ³¹cz¹cego cechy apartamentowca z typowym

wycieczkowcem. Ma to byæ du¿a jednostka o tona¿u pojemno�ciowym
brutto (GT) siêgaj¹cym 105 000 jednostek. Je¿eli kontrakt na budowê

nowatorskiego statku pasa¿erskiego uprawomocni siê w po³owie 2010 roku,
na co maj¹ nadziejê deweloperzy, móg³by byæ on gotowy i przekazany

do eksploatacji przez stoczniê w 2013 r.
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MORZE LUKSUSU p³ywaj¹ce domy

Kapitan Ola Harsheim, wiceprezes
Utopia Residences ds. budowy i eksplo-
atacji statku, w wywiadzie udzielonym
biznesowemu periodykowi bran¿y mor-
skiej �Seatrade Insider�, ujawni³, ¿e Sam-
sunga wybrano w konkursie ofert, ze

wzglêdu na do�wiadczenie stoczni w bu-
dowie skomplikowanych, zaawansowa-
nych technicznie jednostek p³ywaj¹cych,
takich jak gazowce LNG, systemy wydo-
bywcze, magazynowe i terminalowe ropy
i gazu (FPSO), platformy wiertnicze, a tak-
¿e dlatego, ¿e po³udniowo-koreañski bu-
downiczy statków gotowy by³, w prze-

Pierwszy w �wiecie
luksusowy apartamentowiec

- The World.

Renderyzacja komputerowa Utopii.
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ciwieñstwie do stoczni europejskich, pa-
nuj¹cych dot¹d niepodzielnie na rynku bu-
dowy du¿ych statków pasa¿erskich, za-
wrzeæ kontrakt w dolarach amerykañskich.

Nieuprawomocniony kontrakt na bu-
dowê, w koreañskim Busan, statku dla
Utopii opiewa na 1,2 mld USD.

100 procent prywatno�ci

Kontrakt siê jeszcze nie uprawomoc-
ni³, ale ju¿ jest sensacj¹. List intencyjny Uto-
pii i Samsunga, pojawi³ siê w grudniu 2009
r., w czasie globalnej recesji, po 20 miesi¹-
cach posuchy w nowych zamówieniach na
budowê wycieczkowców. W dodatku ko-
reañska stocznia nie zbudowa³a dot¹d ¿ad-
nego luksusowego statku pasa¿erskiego.

Wszystko to wypada postrzegaæ na tle
nie zrealizowanych dot¹d, mimo wielu lat
wysi³ków deweloperów, projektów do-
tycz¹cych budowy p³ywaj¹cych kondo-
miniów, jak planowany statek grupy Four
Seasons, która notabene - odchodz¹c od
tematu morskich apartamentowców - nie
wyklucza budowy luksusowego hotelu
lub o�rodka spa tak¿e w Polsce. Jedynym
dotychczas sfinalizowanym projektem
p³ywaj¹cego kondominium jest statek
The World firmy ResidenSea.

Deweloperzy maj¹ nadziejê na powo-
dzenie przedsiêwziêcia, mimo niezbyt

zachêcaj¹cych do�wiadczeñ wiêkszo�ci
podobnych projektów,  poniewa¿ ich sta-
tek ma byæ zbudowany i eksploatowany
wed³ug zupe³nie innych za³o¿eñ bizne-
sowych, ni¿ mia³o to miejsce w przypad-
ku projektów The World, Magellan czy
Four Seasons. Utopia chce zmniejszyæ
ryzyko przez �wbudowan¹� w projekt
statku i tryb jego eksploatacji dywersyfi-
kacjê.

Statek Utopii ma ró¿niæ od innych
wymienionych projektów - wielko�æ. Ma
byæ prawie dwa i pó³ razy wiêkszy od
p³ywaj¹cego apartamentowca - The World
(GT 43 524). Przestrzeñ dla pasa¿erów
podzielona zostanie na Utopii na dwa
odseparowane obszary. W jednym zapla-
nowano prywatne apartamenty, w drugim
- czê�æ �hotelow¹�, jak na tradycyjnym
wycieczkowcu.

MORZE LUKSUSU p³ywaj¹ce domy
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The World p³ywa od 2002 r.

Salon jadalny.
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W³a�ciciele lub dzier¿awcy prywat-
nych rezydencji bêd¹ mieli do dyspozy-
cji prywatny klub, basen, bar, restauracjê
i sze�æ wind niedostêpnych dla �zwy-
k³ych pasa¿erów�.

- W³a�ciciele apartamentów bêd¹ mieli
zapewnion¹ 100-procentow¹ prywatno�æ
i odseparowanie od czê�ci �hotelowej� -
zapewnia kapitan Ola Harsheim, który
nale¿a³ równie¿ do zespo³u rozruchowe-
go projektu ResidenSea i nadzorowa³ bu-
dowê The World w norweskiej stoczni
Fosen Mekaniske Verksteder AS.

Czê�æ hotelowa statku, z 204, a we-
d³ug innych �róde³ - 206 kabinami i apar-
tamentami, bêdzie przyjazna podró¿uj¹-
cym rodzinom i odda do dyspozycji pa-
sa¿erom typowe atrakcje spotykane na
dzisiejszych luksusowych wycieczkow-
cach, jak restauracje, �ciankê wspinaczkow¹,
kasyno, spa, teatr, klub nocny, baseny,
marinê wind- i kitesurfingow¹ oraz dla sku-
terów wodnych, czy ma³y aqua park.

Inwestorzy zainteresowani

Planuje siê, ¿e statek Utopia, bêdzie
spêdzaæ ok. 260 dni w roku w portach,
a trasa podró¿y bêdzie uk³adana pod k¹-
tem wa¿nych i atrakcyjnych turystycznie
wydarzeñ, g³ównie kulturalnych i sporto-
wych, jak igrzyska olimpijskie, Wimble-
don, czo³owe festiwale filmowe, np.
w Cannes, wy�cigi Formu³y 1, Grand Prix
Monte Carlo, festiwal smoczych ³odzi
w Hongkongu, wystawy �wiatowe, karna-
wa³ w Rio, kulminacje imprez w miastach
� ��wiatowych stolicach kultury�, etc.

Kapitan Harsheim, w wypowiedzi dla
�Seatrade Insider� nie ujawni³, ile ze 190
(200 wed³ug innych �róde³) apartamen-
tów (o powierzchni od 130 do 613 m2)
zosta³o ju¿ sprzedanych, ani warunków
brzegowych, po spe³nieniu których kon-
trakt ze stoczni¹ siê uprawomocni. Przy-
zna³ jedynie, ¿e Utopia ma ju¿ do�æ du¿o
rezerwacji �p³ywaj¹cych nieruchomo�ci�

- wiêcej ni¿ mo¿na by siê spodziewaæ przy
obecnym klimacie ekonomicznym. Mimo,
¿e marketing apartamentów Utopii ukie-
runkowany jest przede wszystkim na ry-
nek Stanów Zjednoczonych, projekt spo-
tyka siê podobno z zainteresowaniem in-
westorów z ca³ego �wiata, tak¿e by³ych
i obecnych w³a�cicieli rezydencji na stat-
ku The World. Za Utopi¹ stoi Frontier
Group, firma private equity dawnych sze-
fów Carlyle Group (znanej m.in. jako w³a-
�ciciel sieci Dunkin� Donuts).

Statek ma byæ d³ugi na 296 m i cha-
rakteryzowaæ siê tona¿em pojemno�cio-
wym brutto (GT) rzêdu 105 000. Dla
porównania, dwa typoszeregi najwiêk-
szych obecnie statków pasa¿erskich �wia-
ta maj¹ pojemno�æ brutto nieco ponad
154 tys. i 225 tys. jednostek (obecny re-
kordzista - Oasis of the Seas). Wyciecz-
kowce o tona¿u pojemno�ciowym nieco
powy¿ej 100 000 jednostek odwiedzaj¹
Gdyniê kilka do kilkunastu razy ka¿dego

MORZE LUKSUSU p³ywaj¹ce domy
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Taras apartamentu �Regatta�.
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roku ju¿ od kilku lat (Star Princess - GT
109 tys., Grand Princess - GT 109 tys.,
Emerald Princess - GT 113 tys., Costa
Magica - GT 102 tys.), ale w Gdyni cumo-
wa³a jeszcze wiêksza jednostka (w 2007 r.
- Navigator of the Seas, GT ok. 138 tys.).

Najwspanialszy statek �wiata

Czy Koreañczycy poradz¹ sobie z bu-
dow¹ skomplikowanego, zaawansowane-
go technicznie olbrzyma, o wy�rubowa-
nych standardach wystroju luksusowych
wnêtrz...? Harsheim nie widzi problemu
w tym, ¿e wybieraj¹c Samsunga zdecy-
dowano siê na us³ugi jednego z wiod¹-
cych w �wiecie budowniczego statków,
nie sprawdzonego jednak na rynku wy-
cieczkowców. Kapitan podkre�la swoje
do�wiadczenia z norwesk¹ stoczni¹, dla
której The World równie¿ by³ pierwszym
luksusowym wycieczkowcem, wcze�niej
budowa³a bowiem co najwy¿ej promy
pasa¿ersko-samochodowe i okaza³ siê
statkiem znakomitym jako�ciowo.

Utopia przygotowywa³a za³o¿enia biz-
nesowe i techniczne swojego statku przez
ponad dwa lata, i jak twierdzi kapitan
Harsheim, jego do�wiadczona �za³oga�
pomo¿e zdobyæ Samsungowi kolejny,
wy¿szy poziom rynkowy. Z Harsheimem
pracuj¹ specjali�ci, których pozna³ przy
realizacji projektu The World - m.in. star-
szy mechanik Tor Hansen, szef elektry-
ków Bjarne Lindquist i specjalista od sys-

temów informatycznych Ole Bjørnham-
mer z zespo³u armatorskiego nadzoru
budowy apartamentowca The World.

Samsung zatem raczej nie bêdzie mia³
problemów technicznych czy organiza-
cyjnych z budow¹ nowatorskiego statku
pasa¿erskiego. Koreañczycy czêsto z po-
moc¹ europejskich projektantów i in¿y-
nierów oraz z wykorzystaniem w szero-

kim zakresie wyposa¿enia okrêtowego
pochodz¹cego z Europy, zbudowali m.in.
dla Kataru najwiêksze dot¹d w �wiecie
gazowce LNG (typu Q-Max) i nieco
mniejsze (Q-Flex), które bêd¹ najpraw-
dopodobniej zatrudnione w przewozach
p³ynnego gazu ziemnego do importowe-
go terminalu gazowego w �winouj�ciu,
czy najwiêksz¹ w �wiecie pó³zanurzaln¹
platformê wiertnicz¹, a tak¿e zbiornikow-
ce przystosowane do ¿eglugi w lodach,
wielkie statki wiertnicze i promy pasa¿er-
sko-samochodowe na rynek pó³nocno-
europejski.

Samsung zbudowa³ ju¿ tak¿e niejedn¹
�p³ywaj¹c¹ rafineriê�, czyli bardzo skom-
plikowan¹ jednostkê wydobywczo-maga-
zynowo-terminalow¹ na morskie pola naf-
towe. Kolejna taka jednostka p³ywaj¹ca
(typu FPSO) z tej stoczni, na pole nafto-
wo-gazowe Skarv na Morzu Norweskim,
s³u¿yæ bêdzie tak¿e polskiej firmie (PGNiG
wykupi³o udzia³y w eksploatacji tego pola).

J.W. Kim, wice-prezes koreañskiego
koncernu stoczniowego, powiedzia³: - To
historyczny dzieñ dla Samsunga, dla Ko-
rei i dla ca³ej Azji, poniewa¿ ten oceanicz-
ny liniowiec bêdzie najbardziej luksuso-
wym statkiem �wiata i najwiêkszym stat-
kiem pasa¿erskim zbudowanym dot¹d na
kontynencie azjatyckim (w Japonii zbudo-
wano w oparciu o europejski projekt wy-
cieczkowce Sapphire Princess i Diamond
Princess - oba po ok. 116 tys. jednostek
tona¿u pojemno�ciowego brutto � red.).

MORZE LUKSUSU p³ywaj¹ce domy

The World
- p³ywaj¹cy

apartamentowiec
- od rufy.
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The World
podczas wizyty
w Szczecinie
- widok
od dziobu.
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Jak stwierdzi³ z kolei David Robb, dy-
rektor Utopia Residences. - Bêdzie to
najwspanialszy statek �wiata, a zarazem
centrum i platforma edukacji, wymiany
kulturalnej i filantropii, niepodobna do ni-
czego, co dot¹d powsta³o.

Powstaje projekt

Bogacze wykupuj¹cy apartamenty na
nowatorskim statku, bêd¹ te¿ mieli mo¿-
liwo�æ uspokojenia w³asnego sumienia.
Utopia Residences podkre�la, ¿e wyró¿-
nia j¹ du¿y nacisk k³adziony na sprawy fi-
lantropii. Statek ma byæ w ró¿nych portach
�wiata miejscem organizacji imprez o cha-
rakterze dobroczynnym. Amerykañska fir-
ma deweloperska wspó³pracuje ju¿ m.in.
z fundacj¹ dobroczynn¹ Tigera Woodsa.

Na razie istnieje jedynie projekt
wstêpny statku. Samsung kompletuje
zespó³ ok. 400 in¿ynierów do pracy nad
szczegó³owym projektem technicznym.
Wspieraæ ich bêd¹ specjali�ci z Elomatic
i Tillberg Design. Natomiast Utopia Resi-
dences prowadzi rezerwacjê - sprzeda¿
morskich apartamentów przez swoje biura
w Beverly Hills i Nowym Jorku.

Zarz¹dem technicznym i za³ogowym
statku, czyli bie¿¹c¹ eksploatacj¹, zajmie
siê na zlecenie armatora do�wiadczona
(opiekuj¹ca siê tak¿e apartamentowcem
The World) firma z Norwegii - Wilhelm-
sen Ship Management.

Koncepcji �p³ywaj¹cych miast� by³o
ju¿ wiele. Jak dot¹d tylko The World, eks-
ploatowany przez ResidenSea, p³ywa od
2002 roku. W 2007 zawin¹³ do dwóch
portów polskich - do Szczecina (podczas
fina³u regat wielkich ¿aglowców - The Tall
Ships� Races) i do Gdañska.

Wiêkszo�æ apartamentów na The
World znalaz³a nabywców, ale czê�æ na-
dal ponoæ jest oferowana - je�li nie do
wykupu, to przynajmniej pod okresowy
wynajem.

Sceptycy zwracaj¹ uwagê, ¿e kupno
apartamentu na morzu to przede wszyst-
kim oryginalny kaprys zamo¿nych, ale nie
mo¿e dzia³aæ jak inwestycja w nierucho-
mo�ci, ze wzglêdu na ¿ywotno�æ statku,
która ograniczona jest zwykle do 20-30,
a w wyj¹tkowych przypadkach - do ok.
40 lat. Choæ z drugiej strony - zaobserwo-
wano ju¿ w tej ma³ej niszy, obejmuj¹cej -
przypomnijmy - dopiero jedno p³ywaj¹-
ce po morzach �wiata kondominium, ry-
nek wtórny obrotu (nie)ruchomo�ciami.

PioSta

37Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2010

MORZE LUKSUSU p³ywaj¹ce domy

The World ju¿ p³ywa, czy Utopia
pójdzie w jego �lady?
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Jerzego Litwina, dokona³ spisu zabytko-
wych statków.

- Chodzi³o nam o sprawdzenie, ile tego
rodzaju obiektów znajduje siê na terenie
naszego kraju - wyja�nia ideê przedsiê-
wziêcia dyrektor Litwin. - Lista ma status
dokumentu wewnêtrznego muzeum, bo
zosta³a sporz¹dzona wy³¹cznie na nasze
potrzeby.

Pionierska lista

Pracê Twardowskiego uznaæ nale¿y za
pioniersk¹. To pierwsza próba �powszech-
nego spisu� zabytkowych jednostek p³y-
waj¹cych w Polsce.

- Mój spis zawiera sto czterdzie�ci
pozycji - mówi Marek Twardowski. - Na
pewno jednak nie uda³o mi siê dotrzeæ
do wszystkich zabytkowych jednostek.

O dopisaniu konkretnego obiektu
decydowa³y dwa fakty. Po pierwsze wiek.
Te zbudowane przed 1945 rokiem obli-
gatoryjnie trafia³y na listê. Po drugie, uzna-
nie spo³eczne. St¹d obecno�æ w spisie stat-
ków zbudowanych po drugiej wojnie �wia-
towej, je�li tylko o ich zachowanie stara-
³o siê jakie� �rodowisko, np. grupa pasjo-
natów.

- Lista jest ca³kowicie apolityczna. Li-
czy³y siê jedynie walory historyczne
i techniczne, i znaczenie jednostki dla pol-
skiego przemys³u okrêtowego - wyja�nia
Twardowski. - Dlatego nie dzieli³em ich
na te zbudowane w PRL-u (gorsze) i te
wcze�niejsze (lepsze). Nie mia³o te¿ dla
mnie znaczenia, czy  twórcami danego
statku byli Niemcy, Polacy czy Rosjanie.

Na li�cie s¹ reprezentanci ¿eglugi
morskiej i �ródl¹dowej, okrêty i statki,
kutry rybackie i jachty, s³owem ca³a masa

Lista
Ile jest w Polsce zabytkowych jednostek p³ywaj¹cych?
Kustosz jednej z nich zbada³ sprawê. Stworzy³ listê,
która obejmuje ponad sto takich obiektów!

Twardowskiego

Gdyby zapytaæ kogo� na ulicy o za-
bytkowe statki w Polsce, wymieni zapew-
ne Dar Pomorza, B³yskawicê i So³dka. Co
bardziej obeznani z tematem dodadz¹
Batorego i  Samarytankê. Znawcy dorzuc¹
kilka innych jednostek. Niektórzy roz-
szerz¹ mo¿e ten spis o  jachty historycz-
ne. W sumie powstanie lista zabytkowych
jednostek p³ywaj¹cych licz¹ca kilkana�cie
pozycji, co nikogo nie zdziwi, bo przecie¿

w powszechnej �wiadomo�ci Polska nie
uchodzi za skarbiec zabytkowych statków.

Tymczasem okazuje siê, ¿e mamy
tego dobra o kilkadziesi¹t sztuk wiêcej.
Tak przynajmniej wynika z badañ Marka
Twardowskiego, kustosza statku-muzeum
Dar Pomorza, jednego z najlepszych
znawców dziejów polskiej floty. Na zle-
cenie swojego szefa, dyrektora Central-
nego Muzeum Morskiego w Gdañsku, dr.

ZABYTKI MORSKIE jednostki p³ywaj¹ce

Je�li w Twojej okolicy znajduje
siê zabytkowa jednostka p³ywaj¹ca,
morska czy sródl¹dowa, holownik,
barka, pog³êbiarka czy jacht, napisz
do nas. Mile widziane tak¿e zdjêcia!
Twoj¹ informacjê przeka¿emy Mar-
kowi Twardowskiemu. W ten sposób
i Ty mo¿esz przyczyniæ siê do za-
chowania dziedzictwa morskiej tech-
niki. Zg³oszenia prosimy kierowaæ
na adres mailowy autora tekstu:

tomasz.falba@naszemorze.com.pl.

Uratujmy je!

Marek Twardowski, kustosz
statku-muzeum Dar Pomorza
ma w tej chwili najwiêksz¹
wiedzê na temat
zabytkowych jednostek
p³ywaj¹cych w Polsce.
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najró¿niejszych typów jednostek p³ywa-
j¹cych, w bardzo ró¿nym stanie. Niektó-
re to wraki, inne zosta³y odremontowane
i s³u¿¹ lokalnym spo³eczno�ciom. Naj-
s³ynniejsze pe³ni¹ funkcje muzealne.
Mo¿na siê na nie natkn¹æ we Wroc³awiu,
Szczecinie, Trójmie�cie, Skar¿ysku Ka-
miennej, Gorzowie Wielkopolskim, na
Wi�le, Ba³tyku czy Zalewie Zegrzyñskim,
s¹ rozsiane po ca³ym kraju.

Uchroniæ przed z³omowaniem

Wed³ug listy kustosza Daru Pomorza,
najstarszym statkiem w Polsce jest zbu-
dowany w 1884 roku w Gdañsku, a wiêc
licz¹cy ju¿ sobie ponad 120 lat, lodo³a-
macz Kuna! Na dodatek to najstarszy p³y-
waj¹cy lodo³amacz na �wiecie.

Twardowski znalaz³ przynajmniej kil-
ka podobnych statkowych �pere³ek�. Jest
ni¹ na pewno jeden ze szczeciñskich do-
ków p³ywaj¹cych, te¿ dobrze po setce.
To tak¿e najstarsze tego rodzaju urz¹dze-
nie w Europie.

Na uwagê zas³uguje holownik Nur,
zachowany w niemal niezmienionym
kszta³cie do naszych czasów od momen-
tu budowy w Modlinie, w 1935 roku,
a eksploatowany obecnie na Wi�le.

- Obie jednostki s¹ dla mnie zabytka-
mi techniki klasy zerowej - mówi Twar-
dowski. - Trzeba zrobiæ wszystko, aby je
zachowaæ dla przysz³ych pokoleñ.

Troska kustosza Daru Pomorza jest
w pe³ni uzasadniona. Jego lista mo¿e siê
w ka¿dej chwili poszerzyæ o now¹ jed-
nostkê, ale mo¿e te¿ siê skurczyæ. Wiele
zabytkowych statków i okrêtów oddano
w Polsce na z³om, choæ zas³ugiwa³y na
lepszy los. Wystarczy wspomnieæ Sêpa,
bli�niaka s³ynnego Or³a, czy inne okrêty
podwodne wycofane ze s³u¿by w naszej
Marynarce Wojennej.

Mniej spektakularne, choæ równie bul-
wersuj¹ce by³o zez³omowanie, kilka lat
temu, pog³êbiarki Mamut ze Szczecina.

- Ta jednostka, zbudowana w 1914
roku w Holandii, mia³a bogate i wa¿ne
tak¿e z punktu widzenia histori naszego
kraju, dzieje - mówi Twardowski. - To
w³a�nie ona pomaga³a w budowie takich
polskich portów jak np. Jastarnia.

Zez³omowanie Mamuta odby³o siê
w bardzo dziwnych okoliczno�ciach. Sta-
tek zosta³ zniszczony, choæ by³ wpisany
na listê zabytków! Pog³êbiarce nie pomo-
g³a nawet ochrona konserwatora zabyt-
ków.

Zdaniem Twardowskiego problem
ochrony zabytkowych jednostek w Pol-

ZABYTKI MORSKIE jednostki p³ywaj¹ce

B³yskawica - najwiêkszy polski okrêt wojenny,
który zachowa³ siê do naszych czasów.

Fo
t. 

Cz
es

³a
w 

Ro
m

an
ow

sk
i

Rudowêglowiec So³dek w Gdañsku.

Fo
t. 

Cz
es

³a
w 

Ro
m

an
ow

sk
i

Samarytanka na terenie gdyñskiej stoczni.

Fo
t. 

Pi
ot

r B
. S

ta
re

ñc
za

k



40 Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2010

sce sprowadza siê do pieniêdzy. Nawet
bowiem, je�li znajd¹ siê chêtni do urato-
wania jakiego� historycznego statku, to
i tak zwykle nie udaje im siê zdobyæ od-
powiedniuch na to funduszy.

- Ale i tak uwa¿am, ¿e na tle innych
krajów nie wypadamy najgorzej. Udowad-
nia to choæby moja lista statków ju¿ za-

chowanych - mówi Twardowski. - Nawet
w najbardziej morskich pañstwach �wiata
mi³o�nicy starych statków musz¹ walczyæ
o ich zachowanie, podobnie jak my i rów-
nie¿ zbyt czêsto ponosz¹ pora¿ki.

Tomasz Falba

W nastêpnych numerach
 prezentowaæ bêdziemy

najciekawsze z zabytkowych
jednostek p³ywaj¹cych

znajduj¹cych siê w naszym kraju.

i

n ¯aglowiec Dar Pomorza (stacjonuje w Gdyni) � legen-
darna Bia³a Fregata. Zwodowany w Niemczech sto lat temu,
od osiemdziesiêciu lat pod polsk¹ bander¹. Na jego pok³a-
dzie wychowa³y siê ca³e pokolenia polskich oficerów mary-
narki handlowej.
n Niszczyciel B³yskawica (Gdynia) � najwiêkszy polski
okrêt wojenny, który zachowa³ siê do naszych czasów. Jest
jedyn¹ jednostk¹ tego typu w Europie, najstarsz¹ na �wiecie.
n Rudowêglowiec So³dek (Gdañsk) � pierwszy wybudo-
wany w naszym kraju po drugiej wojnie �wiatowej pe³no-
morski statek handlowy. Jest jedynym zachowanym do dzi-
siaj rudowêglowcem w Europie.
n Kuter sanitarny Samarytanka (Gdynia) � najstarszy sta-
tek zbudowany rêkoma polskich stoczniowców w Gdyni, w
latach trzydziestych XX wieku.
n Kuter po�cigowy Batory (Gdynia) � najstarszy zachowa-
ny do dzisiaj okrêt RP. Starszy nawet od B³yskawicy. Od lat
siedemdziesi¹tych na Helu. W grudniu ubieg³ego roku prze-
niesiony do Muzuem Marynarki Wojennej w Gdyni. Swój udzia³
w uratowaniu tej jednostki ma równie¿ �Nasze MORZE�.
n Kuna (Gorzów Wielkopolski) � najstarszy p³ywaj¹cy lo-
do³amacz na �wiecie. Jest te¿ najstarszym statkiem w Pol-
sce. Od zag³ady uratowa³a go grupa pasjonatów z Gorzowa
Wielkopolskiego.
n Holownik Nadbór (Wroc³aw) � jedyny �ródl¹dowy sta-
tek parowy w Polsce, zachowany w stanie bliskim pierwot-
nemu. Od zniszczenia uratowali go mi³o�nicy techniki z Wro-
c³awia.

n Holownik Warmia � bocznoko³owy holownik wi�lany,
zmontowany w 1911 roku we W³oc³awku, p³ywaj¹cy do
1963 roku. Uratowany przez entuzjastów, wyremontowany
przez Hydrobudowê i przekazany do Warszawy � dzi� wa¿¹
siê jego losy.
n Kuter torpedowy Odwa¿ny (Skar¿ysko Kamienna) � s³u-
¿y³ w polskiej flocie do 1986 roku. Obecnie stanowi ele-
ment ekspozycji plenerowej Muzeum im. Or³a Bia³ego w
Skar¿ysku Kamiennej.
n Okrêt patrolowy Fala (Ko³obrzeg) � swoj¹ karierê w Ma-
rynarce Wojennej zakoñczy³ w 1996 roku. Jest teraz czê�ci¹
Muzum Orê¿a Polskiego w Ko³obrzegu.
n ¯aglowiec Genera³ Zaruski (Gdañsk) � jeden z legendar-
nych polskich ¿aglowców, zamówiony jeszcze przed drug¹
wojn¹ �wiatow¹. Przez ostatnie lata niszcza³ we W³adys³awo-
wie. Obecnie przywracany do �wietno�ci w Gdañsku.
n Jachty: Opty, Dal, Kumka IV (Tczew) � znajduj¹ siê obec-
nie w magazynach Centralnego Muzeum Morskiego w Tcze-
wie. Na Opty Leonid Teliga, jako pierwszy Polak, samotnie
op³yn¹³ ziemiê. Na Dali w latach 1933-34, trzyosobowa za-
³oga pod dowództwem Andrzeja Bohomolca, dokona³a pio-
nierskiego w historii polskiego ¿eglarstwa przej�cia przez
Atlantyk. Kumka IV natomiast jest jedn¹ z pierwszych w
dziejach �wiatowego jachtingu ³ódek posiadaj¹cyh spawa-
ny, a nie nitowany kad³ub.
n Jacht Miranda (Gdynia) � ³ódka na której Zbigniew Pu-
chalski op³yn¹³ �wiat dooko³a. Obecnie w gestii Muzuem
Miasta Gdyni. Stoi przy drodze Gdynia-¯ukowo.

Jednostki zabezpieczone przed zniszczeniem:

n Dok p³ywaj¹cy PRC-1 (Szczecin) � najstarsze tego ro-
dzaju, zachowane do dzisiaj, urz¹dzenie w Europie. Wybu-
dowane w 1914 roku w Holandii.
n Holownik Franu� (W³adys³awowo) � jeden z najstarszych
tego rodzaju statków �na chodzie� w Polsce. Zbudowany
ponad 100 lat temu w Hamburgu.
n Prom Gryfia (Szczecin) � najstarszy prom kolejowy w
Polsce i jeden z najstarszych w Europie. Wybudowany w
1887 roku.
n Jacht Nadir (Szczecin) � ci¹gle w eksploatacji, uchodzi
za najstarszy jacht w Polsce. Powsta³ w roku 1906.
n Holownik Nur (�wiecie) � nadal ekploatowany statek,
zbudowany w 1935 roku w ku�ni kadr polskiego okrêtow-
nictwa � stoczni rzecznej w Modlinie.
n Jacht Rekin (Gi¿ycko) � uchodzi za jednostkê, na której
pok³adzie rozgrywa siê akcja debiutanckiego filmu pe³no-

metra¿owego �Nó¿ w wodzie� Romana Polañskiego. Obraz
ten rozpocz¹³ miêdzynarodow¹ karierê re¿ysera (o dziejach
jednostki pisali�my w listopadowym numerze �Naszego
MORZA� z ubieg³ego roku).
n Statek spacerowy Tryton (Wigry) � zbudowany w czasie
drugiej wojny �wiatowej. Z jego pok³adu uroki suwalszczy-
zny podziwia³ papie¿ Jan Pawe³ II w trakcie swojej piel-
grzymki do kraju w 1999 roku.
n Statek parowy Dunajec (Zalew Zegrzyñski) � zbudowa-
ny w 1903 roku w Austro-Wêgrzech. Ma bardzo bogat¹ hi-
storiê, w tym udzia³ w wojnie polsko-bolszewickiej w 1920
roku.  Pod bia³o-czerwon¹ bander¹ s³u¿y³ jako Wyspiañski.
Obecnie pe³ni funkcjê bazy szkoleniowej znanej szko³y
¿eglarskiej Academia Nautica.

Jednostki do zabezpieczenia:

ZABYTKI MORSKIE jednostki p³ywaj¹ce
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W czasach wielkich odkryæ geograficz-
nych, kiedy powstawa³y zamorskie im-
peria i rozbudowywane by³y floty euro-
pejskich królów, rozkwita³o korsarstwo.
W³adcy hiszpañscy, brytyjscy, francuscy
i inni, nie stronili od korzystania z us³ug
p³atnych piratów, którym u¿yczali swo-
jej bandery i dawali schronienie we w³a-
snych portach, w zamian za ochronê stat-
ków handlowych i �us³ugi� o zdecydowa-
nie mniej defensywnym charakterze.
Traktat paryski z 1856 roki koñcz¹cy
wojnê krymsk¹, zdelegalizowa³ korsar-
stwo i od tego czasu jest ono postrzega-
ne w takich samych kategoriach, jak pi-
ractwo. Obecnie jednak korsarze powró-
cili na morza�

Wspó³cze�ni korsarze króla Hiszpanii

Uzbrojone

Miêdzy Bruksel¹
a Mogadiszu

Podczas gdy polscy rybacy zmagaj¹
siê w Brukseli z urzêdnikami Komisji Eu-
ropejskiej o limity po³owów dorsza na
Ba³tyku, rybacy hiszpañscy i francuscy
walcz¹ na wodach Zatoki Adeñskiej i Oce-
anu Indyjskiego z uzbrojonymi po zêby
somalijskimi piratami.

Z zakoñczeniem okresu letniego na-
stêpuje poprawa warunków meteorolo-
gicznych w tym rejonie, a kiedy tylko

przestaje wiaæ monsun, niegro�ny dla
du¿ych jednostek rybackich i wielkich
statków handlowych, ale uniemo¿liwiaj¹-
cy p³ywanie ma³ym jednostkom, na
wody okalaj¹ce wybrze¿a Somalii wyp³y-
waj¹ piraci.

Nowym ich celem sta³y siê kutry ry-
backie po³awiaj¹ce w tej okolicy tuñczy-
ka b³êkitnego, którego zasoby w Morzu
�ródziemnym spad³y poni¿ej poziomu
zagra¿aj¹cego wyginiêciu gatunku. W od-
ró¿nieniu od statków handlowych, które
mog¹ próbowaæ ucieczki, czy tankowców

kutry
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W kraju takim jak Somalia,
piratom z pewno�ci¹
nie zabraknie rekrutów.

Statek rybacki Artza nie zosta³ porwany, za spraw¹

obecnych na jego pok³adzie �kontraktorów�.
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wybieraj¹cych oddalon¹ od brzegów so-
malijskich trasê przej�cia przez Zatokê
Adeñsk¹, dalekomorskie kutry po³awia-
j¹ce dla europejskich armatorów, g³ów-
nie hiszpañskich i francuskich, nie mog¹
dowolnie wybieraæ miejsc po³owów. Ry-
bacy zobowi¹zani s¹ do przestrzegania
wyznaczonych konwencjami i umowami
miêdzynarodowymi stref, a tak¿e, pos³u-
guj¹c siê jêzykiem rybackim, musz¹ �i�æ
za ryb¹�. A kiedy ju¿ dotr¹ na miejsce i za-
rzuc¹ sieci, ich kutry zostaj¹ w³a�ciwie
unieruchomione, dziêki czemu stanowi¹
³atwy cel ataków pirackich.

W ubieg³ym roku porwania kutrów
rybackich zaczê³y siê nasilaæ. Somalijscy
piraci oskar¿aj¹ unijnych rybaków o po-
³awianie w wy³¹cznej strefie ekonomicz-
nej Somalii i naruszanie równowagi zaso-
bów rybnych. Z tego tytu³u ¿¹danie oku-
pu za statki i za³ogi, traktuj¹ jak op³atê
za nielegalne po³owy. Piratów wspieraj¹
drobni kenijscy rybacy, którzy tak¿e

twierdz¹, ¿e jednostki z Unii przekraczaj¹
obowi¹zuj¹ce limity, co dziesi¹tkuje po-
pulacjê tuñczyka, uniemo¿liwia im po³o-
wy i tym samym pozbawia �rodków do
¿ycia. Dziêki za� obecno�ci piratów, ich
po³owy s¹ tak du¿e jak kiedy�, zanim
pojawi³y siê nowoczesne europejskie
kutry.

Unia Europejska jednym g³osem
trzech instytucji - Rady Unii Europejskiej,
Komisji Europejskiej i Parlamentu Euro-
pejskiego - zaprzecza oskar¿eniom o nie-
legalne po³owy, podkre�laj¹c i¿ wszyst-
kie kutry pod banderami pañstw Unii
po³awiaj¹ zgodnie z konwencjami miê-
dzynarodowymi i wynegocjowanymi
kwotami, co jest �ci�le kontrolowane przez
Komisjê Europejsk¹ i jej inspektorów ry-
backich. W tej sytuacji nie mo¿e byæ
mowy o jakichkolwiek nielegalnych po-
³owach lub zaburzaniu równowagi zaso-
bów po³awianego w tym rejonie tuñczy-
ka b³êkitnego.

Rz¹d wspó³pracuje z Uni¹

Zaanga¿owanie kenijskich rybaków
po stronie somalijskich piratów jest za-
skakuj¹ce, gdy¿ oficjalnie rz¹d kenijski
wspó³pracuje z UE w procesie zwalcza-
nia piractwa w regionie. W pierwszej po-
³owie 2009 zosta³o podpisane porozumie-
nie pomiêdzy rz¹dem Kenii a UE o prze-
kazywaniu piratów z³apanych w wyniku
dzia³añ w ramach operacji ATALANTA,
pod jurysdykcjê s¹dów kenijskich, nieza-
le¿nie od ich pochodzenia.

Przypadek hiszpañskiego kutra Ala-
krana, porwanego pod koniec zesz³ego
roku, sta³ siê przyczynkiem do dyskusji
na temat zagro¿eñ ze strony piractwa dla
rybo³ówstwa dalekomorskiego UE, na
forum Parlamentu Europejskiego, nie tyl-
ko na spotkaniu Komisji ds. rybo³ówstwa,
ale tak¿e na posiedzeniu plenarnym
w Strasburgu, podczas sesji listopadowej.
Zwiêkszaj¹ce siê z roku na rok zagro¿e-

MORSKI �WIAT piractwo
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Hiszpañski trawler Alakrana zosta³ zwolniony po zap³aceniu przez Hiszpaniê okupu.
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nie dla unijnej floty handlowej zmobilizo-
wa³y pañstwa UE do podjêcia zdecydo-
wanych dzia³añ.

Decyzj¹ Rady UE z dnia 8 grudnia
2008 rozpoczêto na wodach uznanych za
najniebezpieczniejsze w regionie, morsk¹
operacjê wojskow¹ (UE NAVFOR) o na-
zwie ATALANTA. Jej celem by³o zapew-
nienie bezpieczeñstwa i ochrony statkom
udaj¹cym siê z pomoc¹ humanitarn¹ dla
Somalii, statkom handlowym pod bander¹
pañstw UE, oraz statkom OJA (Organiza-
cja Jedno�ci Afryki) bior¹cym udzia³
w operacji AMISOM (African Union Mis-
sion in Somalia), przez jednostki wojen-
ne pañstw UE powo³ane do udzia³u
w operacji. Obecnie bior¹ w niej aktyw-
ny udzia³ jednostki z Hiszpanii, Francji,
Grecji, Niemiec, Turcji, Szwecji i innych
pañstw cz³onkowskich, wspieranych
przez okrêty norweskie i chorwackie.
Mimo tak du¿ego zaanga¿owania, liczba
okrêtów aktywnie dzia³aj¹cych w obsza-
rze operacji, nigdy nie przekracza o�miu
jednostek.

Zwa¿ywszy na fakt, i¿ zasiêg teryto-
rialny operacji to 2,5 mln km², siêgaj¹cy
od po³udniowej czê�ci Morza Czerwone-
go, poprzez wody Zatoki Adeñskiej, a¿
do okalaj¹cych Seszele wód Oceanu In-
dyjskiego oraz intensywno�æ ruchu stat-
ków, skuteczno�æ operacji ATALANTA
s³usznie jest dyskutowana, zarówno w krê-
gach armatorów, jak i w samej Unii Euro-
pejskiej. Szeroki zasiêg dzia³añ powodo-

wany jest coraz dalszymi wyprawami so-
malijskich piratów, którzy dziêki dobrej
organizacji wewnêtrznej, wzmacnianej
poparciem ludno�ci miejscowej i coraz
lepszym ³odziom, s¹ w stanie osi¹gn¹æ
odleg³o�æ do 500 mil morskich od brze-
gu.

ATALANTA jest pierwsz¹ tego typu
operacj¹ prowadzon¹ przez Uniê Euro-
pejsk¹, pocz¹tkowo Rada Europejska
udzieli³a mandatu na rok, ale w zwi¹zku

z brakiem stabilizacji w regionie, pomimo
ogromnych kosztów z ni¹ zwi¹zanych,
w lipcu ub.r., mandat operacji EU NAVFOR
ATALANTA zosta³ przed³u¿ony o kolejne
12 miesiêcy.

Mo¿na domniemywaæ, i¿ ATALANTA
bêdzie w pierwszej po³owie 2010 r.
wzmacniana i rozbudowywana, poniewa¿
Hiszpania, której prezydencja UE rozpo-
czê³a siê 1 stycznia br., jest jednym
z pañstw najbardziej zainteresowanych za-
pewnieniem bezpieczeñstwa transportu
morskiego i rybo³ówstwa w tym regionie.
Centrum dowodzenia mie�ci siê w Noth-
wood, w Wielkiej Brytanii, wspó³pracuj¹
tam ze sob¹ eksperci cywilni i wojskowi,
a na wodach operacyjnych okrêty UE
pozostaj¹ w �cis³ym kontakcie z obecny-
mi tam okrêtami NATO, amerykañskich
Task Force 151 oraz rosyjskimi, japoñski-
mi i innymi operuj¹cymi w tym regionie,
tworz¹c swoist¹ antypirack¹ miêdzynaro-
dow¹ koalicjê.

Piraci przeciw
unijnym rybakom

Niestety, ochrona zapewniana przez
si³y zbrojne dzia³aj¹ce w ramach operacji
ATALANTA nie jest wystarczaj¹ca, co wi-
daæ przede wszystkim w przypadku ku-
trów rybackich. Na wodach w tym regio-
nie po³awiaj¹ kutry armatorów hiszpañ-
skich, francuskich i niewielka liczba ku-
trów w³oskich. Zarówno przedstawiciele
francuskiej organizacji zrzeszaj¹cej produ-
centów tuñczyka mro¿onego Orthongel,

MORSKI �WIAT piractwo
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Francuzi nie zatrudniaj¹ �kontraktorów�, kieruj¹ na swoje

statki komandosów (tak zwane Vessel Protection Detachment,

VPD). Na zdjêciu francuski statek rybacki Vad Avel.

Hiszpañski sejner Iria Flavia unikn¹³ porwania, piratów
odstraszyli pracownicy prywatnej firmy wojskowej.
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Wczesnym rankiem 2 pa�dzier-
nika 2009 r., piraci somalijscy prze-
jêli kontrolê nad hiszpañskim ku-
trem Alakrana po³awiaj¹cym tuñ-
czyka na odcinku pomiêdzy Soma-
li¹ a Seszelami, oko³o 360 mil mor-
skich od brzegu. W chwili ataku na
pok³adzie kutra by³o 36 rybaków.
Piraci za¿¹dali 4 milionów dolarów
okupu (w ramach tak zwanej �op³a-
ty za nielegalne po³owy�). Dwa dni
pó�niej hiszpañska fregata, dzia³a-
j¹ca w ramach operacji ATALANTA
przejê³a i aresztowa³a dwóch pira-
tów, którzy usi³owali opu�ciæ pok³ad
porwanego kutra i dotrzeæ do brze-
gu Somalii ma³¹ ³ódk¹. Kapitan ku-
tra by³ bity, wi¹zany i wraz z ca³¹
za³og¹ bardzo �le, wrêcz brutalnie
traktowany przez piratów uzbrojo-
nych w karabinki automatyczne
i granatniki przeciwpancerne.

Rz¹d Hiszpanii zosta³ zmuszony
do zap³acenia okupu, dziêki które-
mu pó³tora miesi¹ca od porwania
rybacy odzyskali wolno�æ i mogli
wróciæ do swoich domów. Alakra-
na by³a jednym z ostatnich kutrów
nara¿onych na porwanie piratów.
Od listopada 2009 ka¿dy wybiera-
j¹cy siê w tamte regiony kuter ma
na pok³adzie dobrze uzbrojonych
prywatnych wojskowych.

Porwanie
Alakrany

jak i jej hiszpañskiej odpowiedniczki ANA-
BAC (Asociacion Nacional de Armadores
de Buques Atuneros Congeladores) nie
bez s³uszno�ci twierdz¹, i¿ ATALANTA,
stworzona aby ochroniæ statki handlowe,
jest w przypadku floty rybackiej niesku-
teczna, bo nie zosta³a dostosowana do
specyfiki rybactwa dalekomorskiego.
Narastaj¹ce zagro¿enie dla po³awiaj¹cych
w tym regionie rybaków doprowadzi³o do
wielu protestów rybaków i ich rodzin, tak
we Francji, jak i w Hiszpanii.

Orthongel zwróci³ siê w imieniu oba-
wiaj¹cych siê o swoje ¿ycie francuskich
rybaków do rz¹du francuskiego z pro�b¹
o pomoc w rozwi¹zaniu problemu ich
bezpieczeñstwa podczas rejsów w regio-
ny zagro¿one piractwem. Francuskie ku-
try po³awiaj¹ce na wodach Oceanu In-
dyjskiego, spêdzaj¹ na jednym po³owie
oko³o 35 dni, nastêpnie wy³adowuj¹ siê
w rybackich portach prze³adunkowych na
Seszelach. W czasie drogi do seszelskich
portów, czêsto staj¹ siê ofiar¹ napa�ci pi-
ratów, których interesuj¹ jednostki z pe³-
nymi ³adowniami, co znacznie zwiêksza
warto�æ porwanego kutra.

Rz¹d francuski pod naciskiem prote-
stuj¹cych rybaków i organizacji Orthongel
podj¹³ w po³owie ubieg³ego roku dzia³a-
nia niezale¿ne od unijnej operacji mor-
skiej ATALANTA i zezwoli³ na obecno�æ
¿o³nierzy na pok³adach kutrów po³awia-

j¹cych w regionach niebezpiecznych. Do
tego zadania zostali wyznaczeni ¿o³nie-
rze si³ specjalnych stacjonuj¹cy we fran-
cuskiej bazie wojskowej w D¿ibuti (gar-
nizon oko³o 3000 osób, od koñca 2007 r.
ochraniano w ten sam sposób statki cy-
wilne, g³ównie nale¿¹ce do �wiatowego
programu pomocy ¿ywno�ciowej). Kosz-
ty pracy komandosów ponosz¹ armato-
rzy, zapewniaj¹c im przeloty, noclegi
w hotelach oraz transport i zaokrêtowanie
koniecznego uzbrojenia.

W Hiszpanii sytuacja przedstawia siê
inaczej ni¿ we Francji. W zwi¹zku z pra-
wem, jakie obowi¹zuje w tym kraju, za-
braniaj¹cym armii narodowej �wiadczenia
jakichkolwiek odp³atnych us³ug dla sek-
tora prywatnego oraz z brakiem baz woj-
skowym w regionie, rz¹d hiszpañski po-
stanowi³ przekazaæ kwestiê ochrony ry-
baków w rêce prywatnych firm oferuj¹-
cych us³ugi z zakresu ochrony bezpie-
czeñstwa, które w zwi¹zku z mo¿liwo�cia-
mi uzbrojenia, jakie daje im prawo hisz-
pañskie (broñ strzelecka rozmaitych ty-
pów, granatniki automatyczne, zestawy
artyleryjskie kalibru 20 mm i wiêcej)
mo¿na nazwaæ prywatnymi armiami.

Dziêki obecno�ci funkcjonariuszy pry-
watnych si³ bezpieczeñstwa i ochrony,
dwa kutry hiszpañskie Iria Flavia i Artza

uniknê³y pod koniec 2009 roku porwa-
nia przez piratów. Artza po³awia³a na
wodach miêdzynarodowych 250 mil mor-
skich od somalijskiego wybrze¿a. Kuter
zosta³ zaatakowany rano, piraci podp³y-
nêli do niego trzema niewielkimi ³ódka-
mi, ale widz¹c ochroniarzy, którzy oddali
w ich kierunku seriê strza³ów ostrzegaw-
czych, zrezygnowali z aborda¿u.

Równie skuteczne okaza³o siê rozwi¹-
zanie francuskie. Dziêki obecno�ci na
pok³adzie kutrów Glenan i Drennec ko-
mandosów, uniknê³y one porwania przez
piratów, których tak jak w przypadku
kutrów hiszpañskich, odstraszy³y strza³y
ostrzegawcze.

Justyna Bartnicka
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Dwie ³odzie somalijskich piratów

zatrzymane przez niemieckich komandosów.
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Vivax - pierwszy holownik serii Sanmar Eskort 80

w zwi¹zku z globalnym spowolnieniem
gospodarczym. Do pocz¹tku roku zbu-
dowano tylko trzy jednostki tego typu
- Bugsier 9 i Bugsier 10 oraz Stadt Va-
liant. Na starcie 2010 r. stocznia mia³a
w zamówieniach i w budowie jeden ho-
lownik.

Budowa statku dla Østensjø Rederi,
znanego z wysokich standardów jako-
�ciowych i przywi¹zywania uwagi do
detali, jest dobr¹ rekomendacj¹ dla tu-
reckiej stoczni.

32-metrowy holownik o konfigura-
cji ASD (holownika tylno-pêdnikowe-
go z pêdnikami azymutalnymi) zapro-
jektowany zosta³ i zbudowany zgodnie
z przepisami klasyfikacyjnymi ABS dla
otrzymania notacji klasy: ABS +A1 To-
wage Service, Escort Vessel; ABCU, FiFi1,
Oil Recovery Class 1, Unrestricted Se-
rvice.

* - wprowadzenie do eksploatacji: 11.2008; wodowanie: 09.06.2008; po³o¿enie stêpki: 01.10.2007, zamówienie: 01.2007;
** - Sanmar Denizcilik Makine ve Ticaret Ltd z Istambu³ / stocznia Gemsan Gemi Insa ve Gemi Isletmeciligi San. Ltd. w Tuzli;
H - wysoko�æ boczna kad³uba (bez pêdników / p³etw);  T - zanurzenie maksymalne (z pêdnikami / p³etwami).

I

dzynarodowym sze�æ typów holowni-
ków opartych na projektach pochodz¹-
cych ze znanego biura projektowo-kon-
sultingowego Robert Allan z Kanady.
Rodzinna firma z Istambu³u wspó³pra-
cowa³a z Allanem i jego firm¹ Robert
Allan Ltd z Vancouver, ju¿ od roku
1990, bêd¹c jedn¹  z pierwszych
stoczni poza Kanad¹, korzystaj¹c¹
z jego projektów.

 Na pocz¹tku wspó³pracy Sanmar,
armator holowników, budowa³ takie jed-
nostki dla siebie. Gdy okaza³o siê, ¿e s¹
udanymi konstrukcjami, kontynuowano
produkcjê dla odbiorców zewnêtrznych
- najpierw klientów lokalnych, potem
tak¿e na eksport. Sanmar, w swojej
stoczni Gemsan Gemi Insa ve Gemi
Isletmeciligi San. Ltd. w Tuzli, zbudowa³
do koñca 2008 roku 78 holowników.
W 2009 roku nast¹pi³ lekki zastój

Turecka firma Sanmar Denizci-
lik Makine ve Ticaret Ltd z Istambu-
³u, posiadaj¹ca zarówno stoczniê,
jak i eksploatuj¹ca holowniki, zbu-
dowa³a pod koniec 2008 roku
pierwszy statek nowego projektu
Sanmar Eskort 80 series (RAmparts
3200B Class, wed³ug projektanta -
Roberta Allana).

Holownik zosta³ przekazany arma-
torowi Østensjø Rederi AS z Haugesund
i wyp³yn¹³ w dziewicz¹ podró¿ z Turcji
do Norwegii 10 listopada 2008 r. Zosta³
tam zatrudniony do obs³ugi statków
zawijaj¹cych do terminalu gazowego
Nyhamna, gdzie jest g³ównym holow-
nikiem asystuj¹cym przy manewrach
terminalowych i eskortowym na podej-
�ciu do terminalu.

Sanmar, z chwil¹ wprowadzenia se-
rii Eskort 80, oferowa³ ju¿ na rynku miê-
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systemu p-po¿. oraz 126 m3 zebranych
zanieczyszczeñ olejowych.

Vivax  napêdzany jest dwoma silni-
kami napêdu g³ównego Wartsila 8L26
o ³¹cznej maksymalnej mocy ci¹g³ej
6522 KM (4800 kW) osi¹ganej przy
1000 obr. / min. Silniki ch³odzone s¹
wod¹ ze skrzynkowych, poszyciowych
wymienników ciep³a Bloksma, a system
odprowadzania spalin wyposa¿ony zo-
sta³ w odiskrowniki.

Napêd przenoszony jest na parê
pêdników azymutalnych (360°) Rolls
Royce Z-drive typu US 255 z 4-p³ato-
wymi �rubami nastawnymi o �rednicy
2800 mm.

 Holownik osi¹gn¹³ maksymalny
uci¹g na palu nieco ponad 80 ton w try-
bie holowania naprzód i prêdko�æ mak-
symaln¹ w ruchu swobodnym ponad 14
wêz³ów, z podobn¹ osi¹gniêt¹ w ruchu
stern first.

Manewrowo�æ jest dodatkowo po-
lepszona przez dziobowy ster strumie-
niowy Mjosundet S-1150-250-V250
o mocy a 250 KM.

 Warto�ci przewidywane dla ho-
lownika Vivax w trybie eskortowym
wynosz¹ 101 ton uci¹gu maksymal-
nego (maximum braking force) i 79
ton si³y steruj¹cej przy prêdko�ci 10
wêz³ów.

Energia elektryczna dostarczana jest
do okrêtowej sieci elektro-energetycz-
nej przez dwie pr¹dnice Lindenberg
(120 kVA ka¿da) napêdzane silnikami
MAN D2866 LXE. Zestaw mniejszej
pr¹dnicy Stamford (40 kVA) i silnika
wysokoprê¿nego Perkins/ Beta Marine
4GM s³u¿y jako awaryjna elektrownia
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Charakterystyka

 Ukszta³towanie kad³uba zapewnia
znakomite osi¹gi przy p³ywaniu i pracy
stern first (ruf¹ do przodu). D³uga stêp-
ka skrzynkowa i dziobowa p³etwa
(skeg), zwana te¿ p³etwa eskortow¹
(escort skeg) poprawiaj¹ w³a�ciwo�ci
manewrowe i stateczno�æ kursow¹ ho-
lownika, a tak¿e zwiêkszaj¹ si³y ci¹gu
jednostki w operacjach eskortowych.

 Kad³ub charakteryzuje siê lekko
podniesion¹ dziobow¹ czê�ci¹ kad³uba
i bogatym wyposa¿eniem w odbojnice,
zw³aszcza na dziobie. Na ochronê dzio-
bu sk³ada siê odbojnica cylindryczna
(z³o¿ona z elementów o d³ugo�ci 900
i �rednicy 450 mm) zainstalowana po-
nad blokiem profili �W� o grubo�ci 450
mm. Puste odbojnice o przekroju �D�

(300 × 300 mm) chroni¹ krawêdzie
pok³adu górnego, a na rufie zainstalo-
wane s¹ profile �W�.

 Dobrze zaplanowany pok³ad robo-
czy na rufie, jest otwarty - pozwalaj¹c
na obs³ugê kotwic jednostek trzecich,
mo¿liw¹ tak¿e dziêki zainstalowaniu rol-
ki rufowej o �rednicy 1 m. Pok³ad ma
dopuszczalne obci¹¿enie 5 ton/m2

i mo¿e pomie�ciæ trzy 20-stopowe kon-
tenery. Holownik posiada tak¿e do�æ
spory locker (³adowniê) na oprzyrz¹-
dowanie i liny holownicze, i inne wy-
posa¿enie.

Napêd

 Dedykowane zbiorniki mieszcz¹
195 m3 paliwa, 38 m3 wody s³odkiej,
18 m3 czynnika pianotwórczego dla

Rufowa wci¹garka holownicza (w centrum) oraz podwójna przew³oka holownicza,
wci¹garka manipulacyjna (po lewej) i ¿uraw pok³adowy (po prawej).

Przekrój pod³u¿ny holownika
typu Sanmar Eskort 80.
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Vivax - pierwszy statek
nowego projektu Sanmar Eskort 80.
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i do wytwarzania energii na potrzeby
holownika na postoju.

Si³ownia (przystosowana do pracy
bezwachtowej) jest wysoce zautoma-
tyzowana, ze skomputeryzowanymi
systemami monitoringu, alarmowymi
i zdalnego sterowania, z panelami alar-
mowymi w sterówce, kabinie mechani-
ka i mesie.

Pok³ad

 Rolls-Royce Marine dostarczy³ wci¹-
garki holownicze zainstalowane na ru-
fie i na dziobie. Ta ostatnia ma pojedyn-
czy bêben na linê holownicz¹ i czê�æ
kotwiczn¹. Na bêbnie holowniczym,
przystosowanym do pracy holownika
w trybie eskortowym, wci¹garka ma si³ê
trzymania (w pozycji zablokowanej)
200 ton i si³ê przy wybieraniu liny rzê-
du 50 ton (z automatycznym utrzymy-
waniem si³y naci¹gu). Bêben zawiera
150 m liny holowniczej UHMWPE pro-
wadzonej z wci¹garki przez przew³okê
typu staple z �wyk³adzin¹� ze stali nie-
rdzewnej (rdza ze zwyk³ej, stalowej
przew³oki powodowa³aby wiêksze tar-
cie i wycieranie, strzêpienie liny, a tak-
¿e szybkie jej brudzenie).

Na rufie zainstalowano wci¹garkê
dwubêbnow¹, g³ównie z przeznacze-
niem do prac holowniczych i obs³ugi
kotwic jednostek trzecich. Ka¿dy z bêb-
nów charakteryzuje siê si³¹ trzymania
175 ton i uci¹giem dynamicznym 40 ton
przy wybieraniu 12 m liny na minutê
lub 8 ton przy 64 m/min. Ka¿dy z bêb-
nów mie�ci 950 m stalowej liny o �red-
nicy 52 mm. Za wci¹gark¹ znajduje siê
podwójna przew³oka z wyk³adzinami

ze stali nierdzewnej na powierzchniach
kontaktu z linami holowniczymi.

 Wyposa¿enie pok³adowe dope³-
niaj¹ wci¹garka manipulacyjna (tugger
winch) Karmoy�a i zestaw stwrowanych
hydraulicznie pacho³ów holowniczych,
tak¿e produkcji Karmoy, umiejscowio-
nych przed rolk¹ rufow¹ (co stanowi
typowy zestaw wyposa¿enia statków
obs³uguj¹cych kotwice jednostek trze-
cich). Pok³ad roboczy, w pobli¿u rolki
rufowej i pacho³ów ma ochronne pokry-
cie drewniane.

Wnêtrze

 Wyposa¿enie przeciwpo¿arowe
Vivaxa spe³nia wymogi standardu FiFi1
i zawiera autoochronê w postaci zrasza-
czy pok³adu i nadbudówki oraz dwa
zdalne (sterowane joystickami ze ste-
rówki) monitory wodno-pianowe do-
starczone przez FFS Fire Systems AS,
zainstalowane na platformie nad ste-
rówk¹. System jest zasilany przez dwie
pompy FFS napêdzane przez silniki
g³ówne za po�rednictwem przek³adni
przyspieszaj¹cych Kumera.

 W pe³ni klimatyzowane wnêtrza
Vivaxa wyposa¿ono w bardzo wysokim
standardzie wykoñczenia. Kapitan i star-
szy mechanik maj¹ do dyspozycji kabi-
ny jednoosobowe, pozosta³e dwie
mieszcz¹ po dwóch cz³onków za³ogi.
Na holowniku s¹ te¿ m.in. salon (�wie-
tlica) / mesa, biuro pok³adowe, kuch-
nia, pralnia, pomieszczenia sanitarne,
magazynek na suchy prowiant i suszar-
nia. Drewniane pokrycie pod³óg spro-
wadzone zosta³o z Norwegii. Ogrzewa-
nie pomieszczeñ dostêpne jest w loc-

Zasadnicza czê�æ sterówki
- stanowisko kapitana i panele sterownicze.

Fragment sterówki - odpowiednik
kabiny nawigacyjnej ze sto³em map.

G³owica pêdnika azymutalnego
z przek³adni¹ k¹tow¹.

Mesa - salon.

kerze (³adowni), si³owni i przedziale
pêdników.

Obszerne szyby sterówki daj¹ zna-
komit¹ widoczno�æ kapitanowi. Po obu
stronach jego fotela znajduj¹ siê pod³u¿-
ne panele sterownicze.

Statek jest wyposa¿ony m.in. w dwa
radary, autopilota, dwa odbiorniki GPS,
system map elektronicznych, echoson-
dê, log, ¿yrokompas i kompas magne-
tyczny i system AIS. Wiêkszo�æ tego
wyposa¿enia dostarczy³ Simrad. Wypo-
sa¿enie radiokomunikacyjne standardu
GMDSS Area 2 dostarczy³ Sailor.

PioSta
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Plan ogólny holownika
typu Sanmar Eskort 80.
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zamkn¹æ namiotu tratwy i usun¹æ z niej
wody. Ma³y ponton rzucany jest niemi³o-
siernie przez wzburzone morze, a ka¿da
fala wlewa do wnêtrza kolejn¹ porcjê
wody. Marynarze zaczynaj¹ traciæ si³y. Ile
czasu up³ynê³o od opuszczenia statku �
godzina, mo¿e tylko pó³? Cz³onkom za-
³ogi Buska wydaje siê, ¿e ca³e wieki. Nie
wiedz¹, ¿e na ratunek im pod¹¿a Ziemia
Bydgoska. Wewn¹trz tratwy jest ciemno,
marynarze przy�wiecaj¹ sobie tylko latar-
kami i p³awkami �wietlnymi. Noc jest tak-
¿e ciemna, bezksiê¿ycowa. Pada deszcz
ze �niegiem. Radiooficer wypatruje �wia-
te³ innych statków, ale nic nie dostrzega.
Zauwa¿a jedynie, ¿e w odleg³o�ci kilku
metrów dryfuje druga tratwa z Buska. Czy
kto� w niej jest? Nie s³ychaæ ¿adnych od-
g³osów poza wyciem wiatru i szumem

Zatoniêcie m/s Busko Zdrój /2

Czy kto� nas
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�

Busko Zdrój.
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Na tratwie, do której wci¹gniêto ra-
diooficera Ryszarda Ziemnickiego, znaj-
duje siê wraz z nim dziewiêciu rozbitków.
Siedmiu siedzi na pod³odze w lodowatej
wodzie, stoj¹ IV mechanik Andrzej Grzy-

bek i r/o. Ludzi powoli ogarnia zniechê-
cenie. Nie uda³o siê odpaliæ ¿adnej po-
chodni, ani wystrzeliæ czerwonych rakiet.
Statki przechodz¹ce w pobli¿u ton¹cego
Buska Zdroju odp³ynê³y. Nie uda³o siê
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spienionych fal. Mimo, ¿e znajduj¹ siê na
ruchliwym akwenie, uczêszczanym przez
bardzo wiele statków, morze wydaje siê
ca³kowicie opustosza³e.

- Ch³opaki, my chyba tego nie prze-
trzymamy! - odzywa siê elektryk.

Nikt nie odpowiada, ale wkrótce przy-
gnêbienie zamienia siê w rozpacz, a po-
tem w apatiê. Jeden z marynarzy zaczy-
na siê g³o�no modliæ, w �lad za nim id¹
inni. Radiooficer dostrzega, ¿e niektórzy
koledzy wyra�nie s³abn¹. Siedz¹ bez ru-
chu, z zamkniêtymi oczyma. Trac¹ przy-
tomno�æ. Sam te¿ czuje coraz wiêksz¹
niemoc. Postanawia jednak, ¿e nie usi¹-
dzie, dopóki tylko starczy mu si³, by staæ.
Wie, ¿e wtedy i jego ogarn¹³by letarg, a to
oznacza utratê przytomno�ci, wych³odze-
nie cia³a i �mieræ. Jak d³ugo mo¿na jed-
nak staæ na �liskiej, gumowej pod³odze,
prawie po pas w lodowatej wodzie, trzy-
maj¹c siê kurczowo namiotu tratwy? Obok
niego stoi IV mechanik Grzybek odziany
w szlafrok. Obejmuj¹ siê, ¿eby siê trochê
ogrzaæ i dodaæ sobie otuchy.

- Radio, powiedz, czy kto� nas st¹d
wyci¹gnie? Dlaczego jeszcze nie podcho-
dzi ¿aden statek?

- Na pewno podejd¹! Wytrzymajmy
jeszcze trochê! � odpowiada Ryszard
Ziemnicki. Nada³ przecie¿ sygna³ alarmo-
wy i jakie� statki musia³y go odebraæ.
Tylko ile przyjdzie na nie czekaæ?

Jest 23.05. Od opuszczenia Buska
up³ynê³a zaledwie godzina.

Jeste�my za daleko

Sygna³ alarmowy S.O.S. nadany auto-
matycznym kluczem przez radiooficera
Ryszarda Ziemnickiego istotnie zosta³
odebrany przez bardzo wiele jednostek,
a tak¿e stacje brzegowe. O g. 21.12 reje-
struje go niemiecka Norddeich-Radio. Jej
operator szybko porozumiewa siê z s¹-
siednim stacjami i prosi o dokonanie na-
miarów, aby przybli¿yæ pozycjê. W rezul-
tacie tych dzia³añ, od g. 21.30 Nordde-
ich-Radio zaczyna regularnie, na czêsto-
tliwo�ciach 500 kHz, 2.182 kHz i 2.614
kHz, podawaæ sygna³ alarmowy i namie-
rzon¹ pozycjê.

Wcze�niej sygna³ odbiera kilka stat-
ków polskich. O g. 21.12 s³yszy go radio-
oficer Ziemi Olsztyñskiej i natychmiast
powiadamia kapitana, który po przybyciu
na mostek og³asza pogotowie w maszy-
nie i prowadzi nas³uch. O 21.54 zg³asza siê
do Norddeich-Radio i podaje swoj¹ pozy-
cjê. Oblicza, ¿e statek znajduje siê w odle-
g³o�ci 62 Mm od miejsca wypadku i ¿e
doszed³by tam po oko³o 10 godzinach.

- Jeste�my za daleko! - o�wiadcza ka-
pitan radiooficerowi. - Nie ma sensu tam
i�æ, bo przy takiej fali byliby�my tam
dopiero nad ranem.

Statek kontynuuje podró¿ i oddala siê
od miejsca tragedii. Kapitan nie odnoto-
wuje nawet tego zdarzenia w dzienniku
okrêtowym. Podobnie jest na dwóch in-
nych statkach, na Chrzanowie odleg³ym

o 67 Mm od miejsca wypadku i Sieradzu,
znajduj¹cym siê 68 Mm od pozycji Bu-
ska. Szczególnie bulwersuj¹ce zdarzenia
maj¹ miejsce na Tadeuszu Ko�ciuszce,
nale¿¹cym do PLO du¿ym, szybkim stat-
ku typu con-ro (d³ugo�æ 200,3 m). Jed-
nostka p³ynie z Bremenhaven na zachód
i znajduje siê w odleg³o�ci 63 Mm od miej-
sca wypadku. Mimo sztormowej fali osi¹-
ga prêdko�æ ponad 20 wêz³ów i idzie
praktycznie bez wiêkszych przechy³ów.
Dopiero o g. 21.52 radiooficer tego stat-
ku odbiera komunikat z Norddeich-Radio.
Dlaczego nie us³ysza³ sygna³u z automa-
tycznego klucza Buska ju¿ o 21.12, tak
jak inni radiooficerowie? Co robi³ w tym
czasie? Przez ponad godzinê nie czyni nic,
prowadz¹c jedynie nas³uch i nie powia-
damiaj¹c kapitana. O g. 23 radiooficer
wchodzi na mostek, poniewa¿ ma dostar-
czyæ do sterówki odebrane ostrze¿enia
nawigacyjne. A �przy okazji� na dostarczo-
nej kartce dopisuje informacjê o komuni-
kacie �Mayday-Relay� ze stacji niemiec-
kiej.

- Wiecie ju¿, ¿e Busko Zdrój tonie? -
pyta wachtowych.

- Jak to? Gdzie? - dziwi siê III oficer.
- Niedaleko, na Morzu Pó³nocnym,

jakie� dwie godziny temu radiostacja
nada³a komunikat.

- No popatrz, to ju¿ drugi �Zdrój�
idzie na dno - konstatuje III oficer. I to
wszystko. Nie pyta r/o, czy powiadomi³
kapitana, ani sam tego nie czyni. O pó³-

1. 2.
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Kolejne fazy zatoniêcia.

Uproszczony schemat
pogl¹dowy - sposób
za³adowania statku

wi¹zkami stali
po wyj�ciu z Oslo

- 7 lutego 1985, g. 19.

Sta³y przechy³
- 8 lutego,

g. 21.
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nocy wachtê obejmuje II oficer, któremu
zmiennik przekazuje informacjê o trage-
dii polskiego statku.  II oficer te¿ nie pyta,
czy kapitan zosta³ powiadomiony, cho-
cia¿, jak twierdzi, jest zdziwiony spoko-
jem panuj¹cym na statku. Tadeusz Ko-
�ciuszko, najwiêkszy statek znajduj¹cy siê
w tym rejonie dzielnie p³ynie naprzód,
oddalaj¹c siê od miejsca katastrofy. Kapi-
tan dowiaduje siê o zatoniêciu Buska do-
piero rano i to nie od swoich oficerów,
ale od� kapitana Siemiatycz, który spe-
cjalnie po³¹czy³ siê przez radio z Ko-
�ciuszk¹.

Do stacji brzegowej Norddeich-Radio
zg³asza siê kilkadziesi¹t statków. Niektó-
re s¹ bli¿ej od miejsca tragedii ni¿ Tade-
usz Ko�ciuszko, na przyk³ad Alapayeu-
skles - w odleg³o�ci 45 Mm, czy Victor
Atoutino zaledwie 22 Mm. Ogromna
wiêkszo�æ znajduj¹cych siê w pobli¿u stat-
ków nie spieszy z pomoc¹, a ich kapita-
nowie ograniczaj¹ siê jedynie do przeka-
zania swojej pozycji do stacji brzegowej.
Wyj¹tek stanowi statek bandery rosyjskiej
Fritz Heckert, który ju¿ o 21.18 wykonu-
je zwrot i rusza na domnieman¹ pozycjê
wypadku. W tym samym kierunku pod¹-
¿a jedyna polska jednostka - Ziemia Byd-
goska.

O g. 22.10 s³u¿by brzegowe RFN (Re-
publika Federalna Niemiec) wysy³aj¹ na
miejsce katastrofy z Helgolandu statek
ratowniczy Wilhelm Kaisen, a o g. 22.44
startuje z lotniska w Westerland pierwszy

�mig³owiec zachodnioniemieckiej mary-
narki wojennej.

Ziemia Bydgoska na ratunek

Ziemia Bydgoska ju¿ prawie pó³torej
godziny p³ynie na ratunek marynarzom
z Buska Zdroju. Ziemia jest statkiem dwa
razy wiêkszym od ton¹cego drobnicow-
ca � ma 179 m d³ugo�ci i ponad 22 me-
try szeroko�ci, a pojemno�æ tej jednostki
wynosi prawie 16 000 RT. Mimo to ciê¿-
ko pracuje na fali, ulega mocnym prze-
chy³om bocznym, a fale przelewaj¹ siê
pomiêdzy ³adowniami. Statek za³adowa-
ny jest fosfatami. Maszyna pracuje na
obrotach ekonomicznych, Ziemia idzie
z prêdko�ci¹ oko³o 10,5-11 w. Kapitan Ja-
nusz Rola obawia siê rozkrêcenia silnika
do obrotów morskich. Wprawdzie zwiêk-
szy³oby to nieco prêdko�æ statku, ale jed-
nocze�nie mog³oby powodowaæ znacz-
niejsze przechy³y na burty, które do-
chodz¹ ju¿ do 25°. Kpt. Rola obawia siê
przesypania fosfatów w ³adowniach. Mia³
ju¿ w swojej karierze takie zdarzenie kil-
ka lat wcze�niej na statku Ziemia Mazo-
wiecka. Wie, ¿e musi jak najszybciej po-
d¹¿aæ na pomoc ton¹cemu polskiemu
statkowi, ale z drugiej strony nie wolno
mu przecie¿ nara¿aæ na niebezpieczeñ-
stwo w³asnej za³ogi.

Po wykonaniu zwrotu na kurs 210°
kpt. Rola ³¹czy siê ze stacj¹ Norddeich-
Radio i zg³asza, ¿e statek idzie na pozy-

cjê Buska obliczon¹ z namiarów. Teraz stoi
przy radarze i wypatruje echa ton¹cego
statku. III oficer wachtowy i marynarze na
mostku obserwuj¹ morze przez lornetki,
szukaj¹c �wiate³ka tratwy, szalupy. Nic nie
widaæ, a wzburzone morze utrudnia ob-
serwacjê. Mimo, ¿e na statku nie og³o-
szono alarmu �cz³owiek za burt¹�, kapi-
tan Ziemi Bydgoskiej poleci³ I oficerowi
przygotowanie za³ogi do przyjêcia roz-
bitków. Ochmistrz szykuje koce i po�ciel,
kucharz gor¹c¹ herbatê. Na razie nie mo¿-
na wyj�æ na pok³ad, by przygotowaæ liny,
rzutki i siatki, gdy¿ fale zalewaj¹ go nie-
ustannie. Za³oga czeka jednak w palarni
i jest gotowa do dzia³ania.

Radiooficer zostaje sam

Oko³o g. 23.30 zgromadzeni na tra-
twie marynarze zaczynaj¹ traciæ przytom-
no�æ. ̄ aden siê nie odzywa. Zamilk³ tak-
¿e IV mechanik Grzybek stoj¹cy obok
radiooficera. Ryszard Ziemnicki zauwa¿a
w pewnej chwili, ¿e kolega zaczyna osu-
waæ siê i pada tu¿ przy jego nogach, za-
nurzaj¹c siê w lodowatej wodzie. Radio-
oficer nie ma ju¿ si³, by mu pomóc. Tra-
twa miotana jest przez fale, a ka¿dy jej
ruch powoduje, ¿e cia³a kolegów prze-
mieszczaj¹ siê w pontonie, ocieraj¹ o no-
gi r/o. Przy przechy³ach tratwy niektóre
cia³a wypadaj¹ do wody. Ryszard Ziem-
nicki trzyma siê kurczowo namiotu tra-
twy i co jaki� czas wykonuje okrê¿ne ru-

3. 4.
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Pêkniêcie poszycia prawej burty, woda
wdziera siê do ³adowni, przechy³ siê

pog³êbia - g. 21.20-21.45.

Statek przewraca siê
na praw¹ burtê i tonie

- g.21.30-22.15.
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chy p³awk¹ �wietln¹ trzyman¹ w d³oni.
Wie, ¿e jego koledzy prawdopodobnie
ju¿ nie ¿yj¹ i ¿e za chwilê on te¿ mo¿e
znale�æ siê miêdzy nimi. Wystarczy, ¿e
usi¹dzie. Z pewno�ci¹ nie bêdzie mia³
si³y, by wstaæ ponownie. Czuje przenikli-
we zimno, ma wra¿enie, ¿e jego cia³o jest
ca³kiem sztywne. Ogarnia go letarg i co-
raz silniejsze pragnienie, by siê po³o¿yæ,
zamkn¹æ oczy i po prostu zasn¹æ. Na za-
wsze. Jak d³ugo jeszcze mo¿na tak staæ
i czekaæ?

Z drugiej jednak strony, radiooficer
pamiêta, ¿e przecie¿ nada³ sygna³ S.O.S.
Z pewno�ci¹ odebra³o go wiele statków.
Jest fachowcem i zna siê doskonale na
³¹czno�ci radiowej. Jaka� jednostka albo
helikopter musi tu w koñcu dotrzeæ. Tyl-
ko kiedy? Ryszard Ziemnicki wie, ¿e wal-
ka z czasem to walka o jego ¿ycie. Je�li
wytrzyma jeszcze trochê, to ma szanse
uratowaæ siê, wróciæ z tego piek³a do
domu, do najbli¿szych. A zatem najwa¿-
niejsze to nie poddaæ siê, pokonaæ s³a-
bo�æ, wykrzesaæ jeszcze resztki si³.

S¹ tratwy!

Kapitan Ziemi Bydgoskiej dok³adnie
o pó³nocy dostrzega du¿y statek w odle-
g³o�ci 4-5 kabli. Okazuje siê, ¿e to rosyj-
ski Fritz Heckert, który jako pierwszy
pod¹¿y³ na pomoc ton¹cej polskiej jed-
nostce. Statek nawi¹zuje ³¹czno�æ z Zie-
mi¹ przez UKF.

- Bydgoskaja Ziemlia - Fritz Heckert!
- s³ychaæ w g³o�niku s³owa wypowiadane
z charakterystycznym rosyjskim akcentem.

- Fritz Heckert, Ziemia Bydgoska -
kpt. Rola podnosi s³uchawkê.

- Gavaritie pa ruski? Ja naszo³ dwa
p³oty!

Kapitan Rola zna jêzyk rosyjski. Ro-
zumie zatem, ¿e radziecka jednostka zna-
laz³a dwie tratwy.

- Patrzcie uwa¿nie, oni znale�li dwie
tratwy! - poleca wachtowym kapitan Zie-
mi Bydgoskiej. - Busko musia³o zaton¹æ
w pobli¿u!

Nastêpnie zmniejsza obroty silnika
g³ównego do prêdko�ci �bardzo wolno
naprzód�. Umo¿liwia to za³odze wyj�cie
na pok³ad. Marynarze wyk³adaj¹ sztorm-
trap z lewej burty, siatkê trapow¹, przy-
gotowuj¹ liny, rzutki i rakietnice. Wieje
bardzo silny wiatr, a na dodatek rozszala-
³a siê �nie¿yca. Chocia¿ statek p³ynie z mi-
nimaln¹ prêdko�ci¹, fale wchodz¹ nadal
na pok³ad i przelewaj¹ siê pomiêdzy
³adowniami. Po paru minutach za³oga pra-
cuj¹ca na pok³adzie jest przemoczona.

- S¹ tratwy! - kapitan zauwa¿a nik³e
�wiate³ko z lewej burty. - Lewo dziesiêæ!
- podaje komendê na ster.

Oko³o g. 00.55 Ziemia Bydgoska zbli-
¿a siê do dwóch tratw znajduj¹cych siê
tu¿ obok siebie. Na szczycie w jednej
z nich pali siê �wiate³ko. Masowiec po-
wolutku podchodzi lew¹ burt¹. Nie jest
³atwo manewrowaæ tak du¿ym statkiem
na wzburzonym morzu. Ziemia nie ma
nawet steru strumieniowego, nie jest stat-
kiem ratowniczym przystosowanym do
takich akcji. Silnie ko³ysze siê na burty,
a po zastopowaniu maszyn zaczyna dry-
fowaæ i traci sterowno�æ. Kapitan Rola sta-
ra siê podej�æ jak najbli¿ej, a jednocze-
�nie nie uderzyæ w tratwy. Komendy na
ster i do maszyny lec¹ jedna po drugiej.
W³¹czono silny reflektor, tzw. poszuki-
wacz. W jego �wietle za³oga dostrzega
w tratwie rozbitka, które macha p³awk¹
�wietln¹. Statek znajduje siê teraz w od-
leg³o�ci 8-9 metrów od tratw. Faluj¹ce
morze podrzuca tratwy tak, ¿e chwilami
znajduj¹ siê na wysoko�ci pok³adu g³ów-
nego masowca, przy II ³adowni. S¹ tu¿,
tu¿, niemal w zasiêgu rêki. Jednak te 8
metrów na rozszala³ym morzu to za du¿o.
Za³oga zaczyna rzucaæ rzutki w kierunku
rozbitka. Jedna z nich wpada wprost do
tratwy.

To twoja ostatnia szansa

Ryszard Ziemnicki, stoj¹cy nadal w tra-
twie, ca³y zdrêtwia³y z zimna i pó³przy-
tomny, dostrzega w pewnej chwili wielk¹
stalow¹ �cianê przesuwaj¹c¹ siê bardzo
blisko tratwy. Wysoka burta zbli¿a siê do
tratwy. Ciemno�ci rozja�nia nagle blask
silnego reflektora. To jakby powrót do
rzeczywisto�ci z dalekiej podró¿y.
W pewnej chwili o tratwê uderza jaki�
przedmiot. To gumowy ciê¿arek od rzut-
ki. Radiooficer widzi cienk¹ linkê, która
spoczywa gdzie� u jego nóg. Wystarczy,
¿eby j¹ chwyci³, a tamci marynarze przy-
ci¹gn¹ go do burty i wydobêd¹ na pok³ad.

- Chwytaj rzutkê! £ap linê! - s³yszy
okrzyki wypowiadane po polsku.

Leci kolejna rzutka. Ryszard Ziemnic-
ki chwyta j¹, ale zgrabia³e rêce nie s¹
w stanie utrzymaæ linki. Puszcza j¹, rzut-
ka wpada do wody.

- £ap rzutkê, to twoja ostatnia szan-
sa! - s³yszy znowu wo³anie.

Ratunek jest tak blisko, dos³ownie
o kilka metrów, ale trzy godziny spêdzo-
ne w lodowatej wodzie wype³niaj¹cej
tratwê zrobi³y swoje. Ryszarda Ziem-
nickiego ogarnia rezygnacja. Burta stat-

ku zaczyna oddalaæ siê od tratwy. Ra-
diooficer zauwa¿a, ¿e jest ju¿ za ruf¹
polskiego statku.

�To chyba koniec� � my�li.
Na pok³adzie Ziemi Bydgoskiej mary-

narze z rozpacz¹ patrz¹ na cz³owieka,
który tkwi na tratwie i nie jest w stanie
podj¹æ rzutki.

- Skoczê po niego! - proponuje jeden
z marynarzy.

- Nie! - krzyczy I oficer. - Zabraniam!
Utopisz siê i jego utopisz! Zobacz, co siê
dzieje. Jak go wci¹gniesz na pok³ad, jak
go wyjmiesz z tratwy?!

- Podchodzimy po raz drugi, mo¿e
uda nam siê doj�æ burt¹ do tratwy - de-
cyduje kpt. Rola. - Nie zezwalam na ska-
kanie do wody! Bardzo wolno naprzód!

W tym samym czasie, oko³o g. 01.10,
wachtowi na mostku Ziemi s³ysz¹ pracê
silnika helikoptera.

- On musi go podj¹æ! - kapitan pod-
biega do UKF-ki. Wzywa na kanale 16.
�mig³owiec, ten na szczê�cie natychmiast
odpowiada. Jest to helikopter niemieckiej
marynarki wojennej HC8952. Kpt. Rola
informuje jego dowódcê o nieudanej pró-
bie podjêcia rozbitka znajduj¹cego siê na
tratwie. Poleca za³odze skierowaæ w stro-
nê tratwy reflektor, aby u³atwiæ za³odze
�mig³owca jej odnalezienie.

Ryszard Ziemnicki te¿ s³yszy warkot
helikoptera. Widz¹c rozp³aszczone fale
orientuje siê, ¿e maszyna zawis³a tu¿ nad
tratw¹. Po paru minutach pojawiaj¹ siê
przed nim nogi ratownika. Ubrany w kom-
binezon mê¿czyzna podaje mu pas ase-
kuracyjny. Ryk silnika �mig³owca zag³u-
sza teraz wycie wiatru.

- I can�t fast the belt! I can�t do it! -
krzyczy ostatkiem si³ Ryszard Ziemnicki.

Ratownik zostaje podci¹gniêty z po-
wrotem do �mig³owca. Radiooficer zno-
wu prze¿ywa chwilê grozy. �Czy ten ra-
townik tak mnie zostawi, czy zejdzie po
mnie?�

Mê¿czyzna opuszcza siê jednak po-
nownie i wpada przez w³az do wnêtrza
tratwy. Rozgl¹da siê chwilê po niej, oce-
nia, ¿e pozostali rozbitkowie (4 osoby)
nie ¿yj¹. Nastêpnie zapina szybko radio-
oficera w siode³ko. Stalowa lina podana
z helikoptera ci¹gnie ich obu do góry. Tra-
twa zostaje na powierzchni morza. Za³o-
ga �mig³owca wci¹ga ratownika i Ryszar-
da Ziemnickiego na pok³ad maszyny.
Tutaj rozpinaj¹ mu siode³ko, k³ad¹, okry-
waj¹ kocem. Radiooficer s³yszy jakie� roz-
mowy przez UKF w jêzyku niemieckim
i czuje, ¿e traci przytomno�æ. Marzy, by
wreszcie znale�æ siê w ciep³ym ³ó¿ku i za-
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sn¹æ. Jest g. 01.37. �mig³owiec odlatuje
kieruj¹c siê na wyspê Sylt. O g. 03 Ry-
szard Ziemnicki zostaje odwieziony ka-
retk¹ do miejscowego szpitala.

Pozostali ju¿ tylko martwi

Akcja poszukiwawcza prowadzona
przez statki trwa nadal. Nikt nie wie prze-
cie¿, czy na innych tratwach albo na wo-
dzie nie znajduje siê jeszcze ¿ywy cz³o-
wiek. Rosyjski Fritz Heckert  wydobywa
jedn¹ z tratw. Jest pusta, w pobli¿u p³y-
waj¹ jeszcze dwie kamizelki ratunkowe
z zapalonymi �wiate³kami, ale bez ludzi.

O g. 02.15 w rejon katastrofy dociera
niemiecki statek ratowniczy Wilhelm Ka-
isen. Drugi �mig³owiec, HC 8962, napro-
wadza go na pozycjê tratw, po czym od-
latuje do Borkum. Wkrótce pojawiaj¹ siê
te¿ inne statki, m.in. Maersk Traveller,
Drive Supperter, Star Sleipner, Southern
Surveyor, kuter ratowniczy Nordsoen. Jed-
nostki te przeszukuj¹ obszar, w którym
zatonê³o Busko. W tej akcji uczestniczy
nadal tak¿e Ziemia Bydgoska.

Maersk Traveller odnajduje oko³o g.
02.30 dwie kolejne tratwy. W jednej znaj-
duj¹ siê zw³oki dwóch rozbitków, w dru-
giej czterech. Podczas wydobywania tratw
na pok³ad ton¹ zw³oki trzech marynarzy,

udaje siê podj¹æ cia³o tylko jednego. Star
Sleipner o g. 03.05 odnajduje jedn¹ pust¹
tratwê. Kolejn¹, równie¿ pust¹ odnajduje
Ziemia Bydgoska. Powiadomiony o tym
Wilhelm Kaisen podejmuje j¹ na pok³ad.
Nordsoen i Southern Surveyor odnajduj¹
i wydobywaj¹ po dwa cia³a rozbitków
w kamizelkach ratunkowych.

Rano, o 07.29 do akcji w³¹cza siê sa-
molot 6109, który startuje z Nordholz.
Odnajduje dwie ³odzie ratunkowe odwró-
cone dnem do góry i du¿¹ ilo�æ szcz¹t-
ków p³ywaj¹cych po powierzchni morza.
O g. 10.34 Star Sleipner napotyka jesz-
cze jedn¹ pust¹ tratwê i podejmuje z wo-
dy zw³oki jednego rozbitka.

O 12.45 na polecenie ROK Bremen
akcja poszukiwawcza zostaje zakoñczo-
na. O g. 12.47 Ziemia Bydgoska kieruje
siê do �winouj�cia. Uratowano tylko jed-
nego cz³onka za³ogi Buska Zdroju, radio-
oficera Ryszarda Ziemnickiego. Ponadto
odnaleziono zw³oki 8 rozbitków, które
przetransportowano do Esbjerg, a nastêp-
nie do kraju. Przewieziono równie¿ do
Gdyni 2 tratwy, jedn¹ ³ód� ratunkow¹,
pasy i ko³a ratunkowe.

12 lutego, a wiêc cztery dni po kata-
strofie, ROK Bremen zlokalizowa³ wrak
polskiego statku na pozycji 54°54�26� N
i 006°03�11� E. Stwierdzono, ¿e g³êboko�æ

nad wrakiem wynosi 29 metrów. Miejsce
oznakowano p³awami.

17 lutego duñska ³ód� rybacka odna-
laz³a zw³oki dziewi¹tego rozbitka, m³.
marynarza. W kraju przeprowadzono sek-
cjê zw³ok wszystkich wydobytych mary-
narzy. Nie stwierdzono ¿adnych obra¿eñ,
natomiast u wszystkich wystêpowa³y ce-
chy ostrego rozdêcia p³uc, co oznacza,
¿e przyczyn¹ ich �mierci by³o utoniêcie.
Wszyscy byli trze�wi. Do zgonu dosz³o
w ci¹gu kilkudziesiêciu minut od opusz-
czenia statku.

Nie ma winnego
� ukaraæ ratownika

Zatoniêcie Buska i �mieræ prawie ca-
³ej za³ogi wywo³a³y potê¿ny szum w �ro-
dowisku marynarskim i w mediach. By³
to ju¿ drugi w ci¹gu dwóch lat statek z se-
rii �zdrojów�, który zaton¹³, poci¹gaj¹c za
sob¹ wiele ofiar. Zupe³nie zrozumia³a jest
rozpacz rodzin zaginionych marynarzy,
które domaga³y siê szczegó³owego wy-
ja�nienia wszystkich okoliczno�ci wypad-
ku i jego przyczyn.

Izba Morska stanê³a jednak przed po-
wa¿nym problemem, gdy¿ materia³ do-
wodowy by³ oparty g³ównie na zezna-
niach jedynego ocala³ego cz³onka za³o-

Ton¹ce Busko
i statki w pobli¿u.
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gi, Ryszarda Ziemnickiego. Zajmowa³ on
jednak stanowisko radiooficera i z natury
rzeczy niewiele móg³ powiedzieæ na te-
mat sposobu za³adowania statku, zamo-
cowania ³adunku, kursu Buska w chwili
wyst¹pienia sta³ego przechy³u, manew-
rów i czynno�ci, jakie wykonywano na
mostku. Jego obowi¹zki nie obejmowa³y
tych zagadnieñ.

Izba Morska powo³a³a wielu bieg³ych
z zakresu nawigacji, sztauerki, budowy
okrêtów, nawigacji. Przeanalizowano ko-
respondencjê kapitana z armatorem, od-
tworzono nagrania DAN (stacji brzego-
wej), zebrano informacje od agenta PLO
w Oslo. Przes³uchano wielu pracowników
PLO, kapitanów, którzy dowodzili statka-
mi z serii �zdrojów�.

Przeprowadzono badania wraku statku.
Ekipa niemieckich nurków stwierdzi³a, ¿e
Busko Zdrój le¿y na prawej burcie, na g³ê-
boko�ci ok. 30 metrów. Pokrywy ³adowni
s¹ czê�ciowo uchylone. W ³adowniach prê-
ty zbrojeniowe ca³kowicie przesypane na
p.b. Nie widaæ drewna sztauerskiego, za-
uwa¿ono natomiast zerwane pojedyncze
liny mocuj¹ce. Na lewej burcie w okolicach
I ³adowni widaæ szczelinowe pêkniêcia
w poszyciu kad³uba. Na mostku telegraf
ustawiony na �ca³a naprzód�. Zebrano
blisko 600 stron akt.

Dochodzenie ujawni³o skandaliczne
zaniedbania wielu instytucji. Ustalono
m.in., ¿e wszystkie rakiety spadochrono-
we (prod. NRD � ówczesna Niemiecka
Republika Demokratyczna), w jakie zo-
sta³y wyposa¿one tratwy ratunkowe na
Busku, by³y przeterminowane. Winê za
ten stan rzeczy ponosi³ producent tratw
� GZPG �Stomil� w Grudzi¹dzu. Ma³o
tego, okaza³o siê, ¿e w przeterminowa-
ne rakiety wyposa¿ono oko³o 1350 tratw
wyprodukowanych w roku 1984 i 1985,
które znalaz³y siê na kilkuset statkach!!!
Zaniedbanie zosta³o spowodowane przez
pracownika, który mylnie odczyta³ datê
wa¿no�ci rakiet (sic!). Co gorsza, PRS za-
twierdzaj¹c te tratwy i ich wyposa¿enie
do u¿ytku, równie¿ �nie zauwa¿y³�, ¿e
rakiety spadochronowe s¹ przetermino-
wane. Izba Morska przeprowadzi³a pró-
bê odpalenia takiej rakiety i rakieta za-
dzia³a³a.

Izba Morska ustali³a te¿, ¿e ju¿ pod-
czas budowy prototypu, pierwszego stat-
ku z serii �zdrojów� (�winouj�cie), pra-
cownicy PRS i PLO wykryli wiele zanie-
dbañ ze strony rumuñskiej stoczni. Powa¿-
ne zastrze¿enia budzi³a m.in. technologia
spawania (mokrymi elektrodami pod go-
³ym niebem w czasie opadów), a tak¿e

jako�æ blach (zawalcowania, pêcherze,
nadmierna ilo�æ wêgla).

Te ujawniane, bulwersuj¹ce okolicz-
no�ci wp³ynê³y bez w¹tpienia na atmos-
ferê rozprawy w Izbie Morskiej I instan-
cji. Sk³ad tej Izby (co stwierdzi³a potem
Odwo³awcza Izba Morska) sam uleg³ chy-
ba presji rodzin marynarzy i medialnej
wrzawie, staraj¹c siê doszukaæ przyczyn
katastrofy wszêdzie, gdzie nasuwa³a siê
tylko taka hipotetyczna mo¿liwo�æ. M.in.
Izba Morska b³êdnie zinterpretowa³a wy-
niki badañ wraku zatopionego statku,
uznaj¹c np., ¿e szeroko�æ pêkniêcia pra-
wej burty wynosi 30 cm, podczas gdy
potem okaza³o siê, i¿ bieg³y sporz¹dza-
j¹c opiniê pomyli³ siê w przepisywaniu
tekstu na maszynie (!) i chodzi³o o 3 mm.
Pochopnie oceni³a te¿ opiniê bieg³ych
dotycz¹c¹ jako�ci blach u¿ytych do bu-
dowy statku.

Szczególnie przykry by³ sposób po-
traktowania kapitana Ziemi Bydgoskiej
Janusza Roli. Mo¿na by³o odnie�æ wra¿e-
nie, ¿e z braku innych zainteresowanych
Izba Morska na nim w³a�nie skupi³a sw¹
�dochodzeniow¹ agresjê�. Wskazuj¹ na to
niektóre pytania kierowane do przes³u-
chiwanego na rozprawie:

- Panie kapitanie, czy poleci³ pan
radiooficerowi przekazaæ do stacji brze-
gowej namiar?

- Od czego, pana zdaniem, zale¿y
dok³adno�æ namiarów?

- Czy zdaje pan sobie sprawê, jak
ogromny trójk¹t b³êdów powsta³?

- Czy po zmianie kursu og³osi³ pan
alarm opuszczenia statku?

- Nie - odpowiada kpt. Rola i wów-
czas na sali s³ychaæ wzburzone g³osy ro-
dzin marynarzy.

Kapitan Ziemi Bydgoskiej odwraca siê
do sali i dr¿¹cym z emocji podniesionym
g³osem mówi:

- Kapitan wie, co robi! Proszê nie szu-
mieæ!

- Czy wyda³ pan ochotnikom zakaz
skakania na dryfuj¹ce tratwy? - padaj¹
kolejne pytania. - Dlaczego dopiero po
37 minutach zg³osi³ pan do stacji brze-
gowej informacjê o odnalezieniu tratw?

Trudno nie odnie�æ wra¿enia, ¿e te
napastliwe pytania, zadawane zreszt¹
przez sêdziego, który nie jest kapitanem
i nigdy nie dowodzi³ ¿adnym statkiem,
nawet tzw. bia³ej floty, s¹ w³a�nie efek-
tem atmosfery, jaka panuje na sali. Do-
prowadza to do sytuacji, w której kpt. Rola
poddawany jest presji nie tylko sk³adu
orzekaj¹cego, ale tak¿e publiczno�ci.
W prasie pojawiaj¹ siê te¿ publikacje za-

tytu³owane: �Dlaczego kapitan Ziemi
Bydgoskiej nie og³osi³ alarmu?�, �Nieudol-
na akcja ratunkowa przyczyn¹ �mierci za-
³ogi Buska Zdroju�, itd. Pisz¹ takie s³owa
dziennikarze, którzy nie maj¹ zielonego
pojêcia o ¿egludze morskiej i nie zapo-
znali siê z materia³em dowodowym, nie
rozró¿niaj¹ tratwy od ³odzi ratunkowej,
steru od �ruby, a poradnika MERSAR od
ksi¹¿ki kucharskiej.

W jednej z publikacji znale�æ mo¿na
stwierdzenie: �ster statku na mostku ka-
pitañskim ustawiony by³ w pozycji ca³a
naprzód�. Nie przeszkadza to jednak tym
ludziom podgrzewaæ atmosferê, podsy-
caæ tanie emocje. Na sali rozpraw poja-
wia siê nawet telewizja. Odnie�æ mo¿na
wra¿enie, ¿e to kapitan Ziemi Bydgoskiej
jest sprawc¹ ca³ej tragedii, ¿e to przez
niego zginêli marynarze z Buska. Okazu-
je siê, ¿e w tym przypadku Temida jest
nie tylko �lepa, ale tak¿e stronnicza i nie-
obiektywna. Kpt. Rola tê nagonkê przy-
p³aca zawa³em serca.

Orzeczenie wydane przez Izbê Morsk¹
w Gdyni 7 sierpnia 1985 r. (WMG 29/85)
okre�la, ¿e przyczyn¹ zatoniêcia Buska
Zdroju by³ nag³y przechy³ statku wyno-
sz¹cy pocz¹tkowo 25° na praw¹ burtê,
pog³êbiaj¹cy siê do oko³o 35°, spowodo-
wany przesuniêciem siê ³adunku stali
w wi¹zkach, a nastêpnie uszkodzenie kon-
strukcji prawej burty przez przemieszcza-
j¹cy siê ³adunek, co spowodowa³o pêk-
niêcie kad³uba, szybkie przedostanie siê
wody do I ³adowni i pog³êbienie prze-
chy³u do oko³o 70-80°, dalsze zalewanie
statku przez nieszczelno�ci kad³uba, po-
³¹czone z równoczesnym wzrostem zanu-
rzenia a¿ do utraty p³ywalno�ci.

Izba Morska uznaje, ¿e Busko Zdrój
wyszed³ z Oslo w stanie niezdatnym do
¿eglugi przez to, ¿e nie spe³nia³ wyma-
gañ w zakresie rozmieszczenia i zamoco-
wania ³adunku, dopuszczalnego obci¹¿e-
nia miêdzypok³adu I ³adowni i wyposa-
¿enia tratw w �rodki pirotechniczne. Izba
ocenia, ¿e na przebieg akcji ratowniczej
negatywny wp³yw mia³o: nienadanie za
po�rednictwem radiostacji statkowej po-
zycji ton¹cego statku, nieu¿ycie przez
za³ogê innych �rodków wzywania pomo-
cy (rakiety, petardy, pochodnie), nieog³o-
szenie alarmu ³odziowego na statku, nie-
wykorzystanie prawoburtowych tratw,
przedostanie siê wody do prawid³owo
otwartych tratw, nieumiejêtno�æ w³a�ci-
wej obs³ugi tratw ratunkowych, brak czyn-
nej radiop³awy.

Izba Morska uznaje, ¿e kapitan Ziemi
Bydgoskiej prowadz¹c akcjê poszuki-
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wawcz¹ pope³ni³ wiele b³êdów przez to,
¿e opó�ni³ wykonanie zwrotu o 12 mi-
nut, nie wyda³ st. mechanikowi polece-
nia rozkrêcenia silnika do maksymalnych
obrotów �ca³a naprzód�, nie przekaza³
uzyskanego namiaru do stacji brzegowej,
nie powiadamia³ innych statków o kata-
strofie Buska. Oceniaj¹c te zaniedbania
jako ra¿¹ce Izba pozbawia kpt. Janusza
Rolê prawa pe³nienie funkcji kapitana na
okres jednego roku. Izba Morska nie sto-
suje natomiast ¿adnych sankcji wobec
kapitanów, którzy w ogóle nie pospieszyli
z pomoc¹, ani te¿ cz³onków za³ogi stat-
ku Tadeusz Ko�ciuszko, którzy nie prze-
kazali kapitanowi informacji o sygnale
wezwania pomocy. Zaleca jedynie arma-
torom ocenê przydatno�ci tych maryna-
rzy do zajmowania dotychczasowych sta-
nowisk.

Odwo³ania,
czyli jak to byæ mog³o

Orzeczenie Izby Morskiej I instancji
wywo³uje negatywne odczucia ze strony
wszystkich zainteresowanych. Rodziny
marynarzy z Buska Zdroju uznaj¹, i¿ win¹
za wypadek obci¹¿ono nies³usznie za³o-
gê, zarzucaj¹c jej zaniedbania i brak umie-
jêtno�ci w prowadzeniu akcji ratunkowej.
Kapitan Ziemi Bydgoskiej decyzjê Izby
przyp³aca zakoñczeniem swojej 34-letniej
morskiej kariery i ciê¿k¹ chorob¹ serca. PRS
i grudzi¹dzkie Zak³ady �Stomil� nie poczu-
waj¹ siê do winy za przeterminowane ra-
kiety spadochronowe, bo przecie¿ jedna
z nich, odpalona przez Izbê, zadzia³a³a.

Wszyscy zainteresowani wnosz¹ od-
wo³ania. Rodziny za³ogi Buska i ¿onê ka-
pitana tego statku reprezentuj¹ pe³no-
mocnicy - kapitanowie ¿eglugi wielkiej.
Kwestionuj¹ ustalenia Izby I instancji,
po�rednio podwa¿aj¹c wyja�nienia radio-
oficera Ryszarda Ziemnickiego. Twierdz¹,
¿e przechy³ statku rozpocz¹³ siê �ile� cza-
su� wcze�niej, ¿e kapitan nie móg³ zmie-
niæ kursu statku, bo zaci¹³ siê ster, ¿e za-
³oga walczy³a z awari¹ silnika g³ównego
lub po¿arem, a kapitan nie og³osi³ alar-
mu, aby jej nie przeszkadzaæ. Potwierdze-
niem tych hipotez ma byæ nieobecno�æ
na pok³adzie I mechanika oraz pojawie-
nie siê motorzysty w bluzie roboczej.
Kwestionuj¹ równie¿ sposób za³adowa-
nia statku ustalony przez Izbê Morsk¹.
Przestawione przez pe³nomocników
przypuszczenia, opowiedziane jako barw-
ne, pe³ne emocji relacje, wywo³uj¹ oczy-
wi�cie rezonans na sali i po¿ywkê do ko-
lejnych domys³ów i przypuszczeñ.

Odwo³awcza Izba Morska odrzuca te
wersje jako niewiarygodne i niepoparte
¿adnymi dowodami. Wskazuje jednak na
liczne uchybienia i b³êdy Izby I instancji.
Uchyla sankcjê wobec kapitana Ziemi
Bydgoskiej, oceniaj¹c, ¿e jako jedyny po-
spieszy³ na ratunek, sprawnie manewro-
wa³ statkiem podchodz¹c do tratw, pod-
czas gdy inni kapitanowie w ogóle nie
zmienili kursu swych statków.

Odwo³awcza Izba Morska powo³uje
te¿ nowych bieg³ych. Znamienne jest, ¿e
biegli, którzy wystêpowali w I instancji
i ocenili, ¿e jako�æ blach u¿ytych do bu-
dowy �zdrojów� by³a bardzo s³aba i mo-
g³a przyczyniæ siê do pêkniêcia kad³uba,
w trakcie dalszych przes³uchañ wycofali
siê ze swoich twierdzeñ, przyznaj¹c, ¿e
by³y �zbyt pochopne�.

Charakterystyczna jest równie¿ wypo-
wied� ojca IV mechanika Andrzeja Grzyb-
ka: �Wysoka Izbo! Mój syn p³ywa³ osiem
lat, a dzisiaj us³ysza³em, ¿e on nic nie
umia³. Dlaczego wiêc tak go uczono?�.

Bez emocji

Mimo, ¿e od tragedii Buska up³ynê³o
25 lat, nikt w³a�ciwie nie pokusi³ siê o na-
pisanie rzeczowej, obiektywnej analizy
tego wypadku. Mam na my�li analizê
dokonan¹ bez emocji, bez ulegania jakiej-
kolwiek sugestii, bez posi³kowania siê
domys³ami, opart¹ jedynie na faktach,
bazuj¹c¹ na dog³êbnej kwerendzie zgro-
madzonego materia³u dowodowego
i przy wykorzystaniu wspó³czesnej wie-
dzy dotycz¹cej ¿eglugi morskiej. Niniej-
szy reporta¿ jest prób¹ dokonania takiej
w³a�nie analizy. Nale¿y siê to pamiêci ma-
rynarzy, którzy wówczas stracili ¿ycie. Nie
chcê kwestionowaæ ustaleñ Izb Morskich,
a jedynie wskazaæ pewne okoliczno�ci,
które zosta³y byæ mo¿e przeoczone lub
niedostatecznie uwypuklone.

Sta³y przechy³ statku, który wyst¹-
pi³ ok. g. 21, musia³ byæ spowodo-
wany przesuniêciem siê ³adunku sta-
li. Innej mo¿liwo�ci po prostu nie ma.
Gdyby dosz³o najpierw do pêkniêcia ka-
d³uba usztywnionego ³adunkiem stali,
podczas ciê¿kiej pracy statku na fali, co
sugerowali pe³nomocnicy, ³adownia lub
³adownie by³yby zalewane wod¹, ale nie
spowodowa³oby to przechy³u, lecz
wzrost zanurzenia. Dopiero znaczne na-
pe³nienie wod¹ ³adowni mog³oby spo-
wodowaæ utworzenia du¿ych swobod-
nych powierzchni cieczy mog¹cych spo-
wodowaæ pogorszenie stateczno�ci. Na-
wet jednak w takiej sytuacji prawid³owo

zamocowany ³adunek nie powinien ulec
przesuniêciu.

Prawid³owe jest ustalenie Izby
Morskiej, ¿e po wyst¹pieniu sta³ego
przechy³u naprê¿enia konstrukcyjne
miêdzypok³adu I ³adowni spowodo-
wa³y uszkodzenie poszycia prawej
burty, przez co woda zaczê³a przedo-
stawaæ siê do I, a byæ mo¿e tak¿e do
II ³adowni. Gdyby kad³ub statku nie
utraci³ szczelno�ci, sam przechy³ wyno-
sz¹cy pocz¹tkowo oko³o 25° nie spowo-
dowa³by zatoniêcia Buska. W wyniku
umieszczenia na miêdzypok³adzie
I ³adowni 310 ton ³adunku, zosta³ on prze-
ci¹¿ony o 50 proc., a w czê�ci dziobowej
tego miêdzypok³adu znacznie wiêcej.
Prowadzi³o to do powstawania znacznych
naprê¿eñ w okolicach wêz³ówek p.b., do
odkszta³cania wrêgów, pok³adówek itd.
Zalewanie ³adowni prowadzi³o z kolei do
pog³êbiania siê przechy³u i wzrostu zanu-
rzenia. W wyniku tych zjawisk woda za-
czê³a nap³ywaæ do ³adowni równie¿ przez
inne otwory (np. wentylacyjne), a po osi¹-
gniêciu przechy³u 35° zaczyna³a wlewaæ
siê do nadbudówki przez bulaje, drzwi. S³a-
bo�ci¹ statków tej serii by³a konieczno�æ
utrzymywania ca³kowitej szczelno�ci nad-
budówki, co nie zawsze by³o wykonalne.

Zasadne jest stwierdzenie Izb
Morskich, ¿e prawid³owo zamonto-
wany ³adunek nie powinien ulec
przesuniêciu nawet podczas silnego
sztormu. Warto zwróciæ uwagê, ¿e Bu-
sko p³ynê³o w warunkach sztormowej
pogody, ale nie by³y to warunki ekstre-
malne! Wiatr o sile 7-8° B na Morzu Pó³-
nocnym o tej porze roku nie jest czym�
nadzwyczajnym. Statek kierowa³ siê prze-
cie¿ na Biskaje, gdzie móg³ napotkaæ
jeszcze silniejszy sztorm. Inn¹ kwesti¹
jest, czy by³a mo¿liwo�æ prawid³owe-
go zamocowania takiego ³adunku na
takim statku i przy okre�lonych wa-
runkach za³adunku w porcie. Jak
s³usznie zauwa¿y³ jeden z bieg³ych,
wprowadzanie do ³adowni wi¹zek stali
o d³ugo�ci 12 metrów, przy d³ugo�ci lu-
ków ³adowni wynosz¹cej 11,52 (³adow-
nia I) i 10,24 m (³adownia III) powodo-
wa³o konieczno�æ kierowania ich naj-
pierw po przek¹tnej, a nastêpnie dopie-
ro rozk³adania wzd³u¿ burt. Ze wzglêdu
na konstrukcjê ³adowni, wi¹zki stali trze-
ba by³o przesuwaæ poza �wiat³o luku na
odleg³o�æ przekraczaj¹c¹ 2 m. Z kolei wy-
soko�æ ³adowni wynosi³a (do miêdzypo-
k³adu) 2,29 m, co uniemo¿liwia³o uk³a-
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darkom dopchniêcie do burt wiêcej ni¿
2 warstw wi¹zek stali. Trzeba te¿ wzi¹æ
pod uwagê ciê¿ar unosów (10 ton), któ-
ry dodatkowo utrudnia³o prawid³owe ich
rozmieszczanie. Zastosowane ma³e uk³a-
darki (ze wzglêdu na ma³e gabaryty
³adowni) nie by³y w stanie samodzielnie
podnie�æ nawet jednego koñca unosu
i dopiero zespolona praca dwóch uk³a-
darek pozwala³a na przesuwanie unosów.
Wspó³czynnik sztauerski obliczony przez
bieg³ych wynosi³ oko³o 40 cb/t, co ozna-
cza bardzo du¿¹ stratê sztauersk¹ i pozo-
stawienie w ³adowniach ogromnych pu-
stych przestrzeni. Tego rodzaju za³adu-
nek jest niezwykle uci¹¿liwy i pracoch³on-
ny. Izba opar³a siê na ocenie jednego
z bieg³ych, ¿e ilo�æ drewna sztauerskie-
go zgromadzona na statku (oko³o 10 m3

kantówek i desek) by³a w zupe�no�ci
wystarczaj¹ca do prawid³owego zabez-
pieczenia ³adunku.

To prawda, tyle tylko, ¿e zbudowa-
nie takich konstrukcji z drewna wy-
maga³oby, co podkre�li³ z-ca Delega-
ta Ministra, ogromnej pracy i czasu.
Przy ciasnocie panuj¹cej w ³adowniach,
by³aby to wrêcz praca kator¿nicza, nie-
które czynno�ci trzeba by³oby wykony-
waæ na le¿¹co. Przy ustalonych czasie
podawania unosów do ³adowni (od trzech
do o�miu minut) nie by³o praktycznie
mo¿liwo�ci budowania konstrukcji z drew-
na. Ca³y za³adunek trwa³ 48 godzin i tak
zak³ada³a umowa czarteru. Przekroczenie
tego czasu wi¹za³o siê z okre�lonymi kon-
sekwencjami finansowymi i o tym dosko-
nale wiedzia³ armator.

Izba Morska powo³a³a siê na przepis
kodeksu morskiego, który stanowi, ¿e za
bezpieczeñstwo statku, w tym za prawi-
d³owy za³adunek odpowiada zawsze ka-
pitan. To prawda. Jak¹ jednak alternaty-
wê mia³ kapitan Talar?  Móg³ oczywi�cie
odmówiæ zabrania takiego ³adunku. Sko-
ro jednak inni kapitanowie tego nie czy-
nili, jak zosta³oby to potraktowane przez
armatora? Kapitan i tak uczyni³ wiele,
przeciwstawiaj¹c siê karko³omnej kon-
cepcji czarteruj¹cego, by wi¹zki stali uk³a-
daæ tylko w �wietle luków.

B³êdem by³o wiêc bookowanie na taki
statek ³adunku tego rodzaju, a uczyni³ to
przecie¿ armator, który powinien mieæ
�wiadomo�æ istniej¹cych zagro¿eñ.
Na du¿ych statkach, o wiêkszych lukach
³adowni, wi¹zki stali uk³adane s¹ bezpo-
�rednio przez d�wig portowy od burty do
burty, bez konieczno�ci rozsuwania ich za
pomoc¹ uk³adarek. £adunek wype³niaj¹-
cy ³adowniê od burty do burty jest w spo-
sób naturalny zabezpieczony przed prze-
suniêciem siê. Ponadto w ³adowniach stat-
ku podczas remontu klasowego w 1978
r. zamontowano (z wyj¹tkiem III ³adow-
ni) kilkana�cie uchwytów do mocowania
³adunków. DOR (dopuszczalne obci¹¿e-
nie robocze) dla tych uchwytów nie zo-
sta³o sprawdzone. Znajduje to wyraz
w zaleceniach Izby Morskiej, w których
znajduje siê punkt dotycz¹cy okre�lenia
DOR dla uchwytów w ³adowniach. Jaka
by³a wiêc gwarancja, ¿e uchwyty te
wytrzymaj¹ obci¹¿enie unosami
o masie 10 t, skoro zak³adano dla
uchwytów DOR 5 t?

Busko by³o statkiem zbyt ma³ym
do przewozu tak d³ugich wi¹zek prê-
tów zbrojeniowych. Poza opisanymi ju¿
powy¿ej trudno�ciami w prowadzeniu
prawid³owego za³adunku i w³a�ciwym
zamocowaniu wi¹zek prêtów zbrojenio-
wych trzeba mieæ na uwadze równie¿
specyfikê statków z tej serii. Charaktery-
zuj¹ siê one nisk¹ woln¹ burt¹, co przy
stosunkowo wysokim MG prowadzi do
powstawania gwa³townych, szybkich
przechy³ów, a zatem silnych momentów
zrywaj¹cych zamocowania i powoduj¹-
cych przesuwanie siê ³adunków. Na du-
¿ym statku przesuniêcie siê nawet kilku-
dziesiêciu ton ³adunku na burtê nie po-
woduje ¿adnych ujemnych konsekwen-
cji i niekiedy nie jest nawet zauwa¿alne.
Na ma³ym statku to samo zjawisko po-
woduje du¿y sta³y przechy³ i lawinow¹
reakcjê. Te okoliczno�ci nie zosta³y
moim zdaniem w³a�ciwie na�wietlo-
ne i uwypuklone przez Izby Morskie
obu instancji, a tak¿e przez pe³no-
mocników.

Obliczenia bieg³ych wykaza³y, ¿e sta-
tek szed³ takim kursem, i¿ wiatr i fala
oddzia³ywa³y z lewego baksztagu. Bior¹c
pod uwagê okres przechy³ów statku,
wysoko�æ fali i si³ê wiatru uznaæ mo¿na,
i¿ statek szed³ w pseudorezonansie.
To niekorzystne zjawisko powodowa³o
silniejsze przechy³y na praw¹ burtê i po-
gorszenie stateczno�ci. Mimo zwiêksza-
j¹cych siê przechy³ów, przekraczaj¹cych
ju¿ 20°, statek nadal pod¹¿a³ CN z prêd-
ko�ci¹ oko³o 11,5 w. W tej sytuacji b³ê-
dem by³o niepodjêcie sztormowania

Ziemia Bydgoska.
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i utrzymywanie dotychczasowej
prêdko�ci. Trudno wyja�niæ, dlaczego
kapitan nie powzi¹³ takiej decyzji. Zde-
cydowanie odrzuciæ nale¿y natomiast
koncepcje prezentowane przez pe³no-
mocników, jakoby kapitan nie móg³ zmie-
niæ niekorzystnego kursu z powodu za-
ciêcia siê steru. Je�liby nawet dosz³o do
awarii steru, wystarczy³o przecie¿ zatrzy-
maæ SG i wówczas statek z nadbudówk¹
na rufie ustawi³by siê dziobem do wiatru,
rozpoczynaj¹c sztormowanie z zatrzyma-
nymi maszynami. By³oby to znacznie
korzystniejsze, ni¿ dalsza ¿egluga w pseu-
dorezonansie ze znaczn¹ prêdko�ci¹.

Akcja ratunkowa mia³a dwa etapy.
Pierwszy od wyst¹pienia du¿ego sta³ego
przechy³u do opuszczenia statku i drugi,
do czasu podjêcia radiooficera z tratwy
ratunkowej. Wed³ug wyja�nieñ Ryszarda
Ziemnickiego kapitan tylko g³osem
zarz¹dzi³ alarm opuszczenia statku,
nie u¿y³ natomiast dzwonków. Trud-
no wyja�niæ tego przyczynê. Ustne og³o-
szenie alarmu nast¹pi³o po oko³o 15 mi-
nutach od wyst¹pienia przechy³u na p.b.
Nie uda³o siê ustaliæ, jakie czynno�ci po-
dejmowa³ kapitan i wachtowi na mostku
w ci¹gu tego kwadransa. Pewne sympto-
my wskazuj¹ jednak, ¿e na mostku po-
wsta³a panika. �wiadczy o tym np. brak
jakiegokolwiek kontaktu wachto-
wych z radiooficerem, niepodanie
mu pozycji statku i polecenia wzywa-
nia pomocy przez radiostacjê. Okre-
�lenie pozycji statku na mapie, choæby
tylko zliczonej od ostatniej naniesionej
pozycji, zajmuje przeciêtnemu nawigato-
rowi 1-2 minuty. Bior¹c pod uwagê do-
datkowe utrudnienia spowodowane prze-
chy³em, mo¿na ten czas podwoiæ.

Zak³adaj¹c jednak nawet ewentualne
zsuniêcie siê mapy ze sto³u nawigacyj-
nego, trudno�ci w poruszaniu siê po most-
ku, awariê o�wietlenia itp., przybli¿on¹
pozycjê mo¿na by³o okre�liæ w ci¹gu 5
minut. Byæ mo¿e kapitan w pierwszej
kolejno�ci podejmowa³ manewry sterem
w celu zmniejszenia przechy³u, ustawie-
nia statku na korzystniejszym kursie. Za-
wo³anie kapitana �trzeci, pozycja, szyb-
ciutko� wskazuje, ¿e wyda³ oficerowi
wachtowemu polecenie okre�lenia pozy-
cji. Gdyby pozycja statku zosta³a szybko
okre�lona i podana radiooficerowi, istnia-
³aby mo¿liwo�æ nadania wezwania MAY-
DAY i podania pozycji stacjom brzego-
wym i innym statkom. Zamiast tego we-
zwanie MAYDAY zosta³o nadane przez
UKF-kê znajduj¹c¹ siê na mostku i ma-
j¹c¹ znacznie mniejszy zasiêg. W rezulta-

cie nie dotar³o ono do stacji brzegowych.
Ponadto wiele wskazuje, ¿e podana po-
zycja by³a b³êdna i wypada³a na l¹dzie
(tak zrozumiano j¹ na Ziemi Bydgoskiej).

O panice na mostku i rezygnacji ka-
pitana �wiadczy te¿ jego zachowanie
wobec za³ogi. Kapitan pozosta³ w okoli-
cach mostku, nie skorzysta³ z pomocy
oferowanej mu przez radiooficera i I ofi-
cera w przedostaniu siê na rufê. Nie kie-
rowa³ akcj¹ ratunkow¹. Jakie by³y tego
przyczyny, trudno okre�liæ. Byæ mo¿e
uzna³ sytuacjê za beznadziejn¹, byæ mo¿e
negatywny wp³yw na jego postawê mia-
³o niedawne zatoniêcie siostrzanej Kudo-
wy, w podobnych okoliczno�ciach. Nie
mo¿na te¿ wykluczyæ, ¿e kapitan odniós³
podczas przechy³u jakie� obra¿enia albo
za³ama³ siê psychicznie i podda³. Byæ
mo¿e wyst¹pi³ u niego pod wp³ywem
stresu zawa³ serca. Trudno wszak wyobra-
ziæ sobie, ¿e kapitan pozostawia w takiej
sytuacji za³ogê bez znacz¹cego powodu.
S¹ to jednak tylko przypuszczenia.

Nie zmienia to faktu, ¿e akcja ratun-
kowa na pok³adzie statku nie by³a
przez nikogo kierowana, co w jakim�
stopniu wp³ynê³o na jej przebieg i mora-
le za³ogi. Nikt nie przekaza³ marynarzom
informacji, ¿e pomoc zosta³a wezwana,
¿e nadano sygna³ S.O.S. automatycznym
kluczem. Ogieñ wydobywaj¹cy siê z ko-
mina pog³êbi³ przera¿enie za³ogi. Mo¿na
przypuszczaæ, ¿e w si³owni powsta³ po-
¿ar na skutek sta³ego przechy³u i np. �cie-
kania paliwa na kolektor wydechowy.
Z drugiej strony sugestia I oficera o ko-
nieczno�ci skakania do wody by³a zapew-
ne przedwczesna. Po¿ar w si³owni nie
oznacza³ gro�by natychmiastowego wy-
buchu, nie rozprzestrzenia³ siê na pok³a-
dy. Pozostawanie za³ogi na pok³adzie jesz-
cze przez pewien czas stwarza³o wiêk-
sze szanse na jej ocalenie, ni¿ znalezie-
nie siê w lodowatej wodzie.

Za³oga nie pos³u¿y³a siê równie¿ �rod-
kami ratunkowymi (skrzynka z materia-
³ami pirotechnicznymi znajdowa³a siê na
skrzydle). Nikt nie zabra³ z mostku cho-
cia¿by przeno�nej UKF-ki. Odpalenie ra-
kiet czy pochodni z pok³adu statku albo
wielokrotne nadawanie przez UKF we-
zwania MAYDAY stwarza³o znacznie wiêk-
sze szanse na uzyskanie szybszej pomo-
cy. Trudno jednak obarczaæ win¹ za
to za³ogê. Nie wolno zapominaæ, ¿e lu-
dzie ci znale�li siê nagle na pok³adzie sil-
nie przechylonego statku, niektórzy ubra-
ni tylko w pi¿amy, przy temperaturze
powietrza poni¿ej 0° C. W podobnych
warunkach nawet najlepsi biegli, najwiêksi

fachowcy byliby zapewne przera¿eni
i bezradni. W takiej sytuacji cz³owiek dzia-
³a czêsto instynktownie, nie ma czasu na
analizy i przemy�lenia, po prostu walczy
o swoje ¿ycie. Tylko zdecydowane, sta-
nowcze kierowanie akcj¹ przez jej dowód-
cê mo¿e pomóc opanowaæ panikê i od-
powiednio ukierunkowaæ dzia³ania po-
szczególnych cz³onków za³ogi. Na Busku
takiego kierownictwa nie by³o.

Po znalezieniu siê w wodzie maryna-
rze byli ju¿ zdani tylko na siebie. Jak wy-
nika z zeznañ radiooficera, ju¿ samo do-
p³yniêcie do tratw by³o trudne i wyma-
ga³o du¿ego wysi³ku. Podobnie by³o
z wej�ciem do tratw. Izba Morska dosz³a
do konkluzji, ¿e za³oga Buska wykaza³a
siê nieznajomo�ci¹ obs³ugi tratw ratunko-
wych. Niektórzy dziennikarze pisali na-
wet pe³ne zadziwienia s³owa: �maryna-
rze nie widzieli nigdy nawet otwartej tra-
twy!�. A gdzie niby mieli j¹ widzieæ? Czy
mo¿na od nich ¿¹daæ, ¿eby kupili sobie
tak¹ tratwê i wodowali j¹ na podwórku?
Wprawdzie powstawa³y ju¿ wówczas
o�rodki szkolenia w zakresie ratownictwa,
ale w szko³ach morskich czy liceach mor-
skich nikt nie przeprowadza³ zajêæ na tra-
twie, nikt nie dokonywa³ jej prezentacji.
Nie by³o tego w programie nauczania,
a tratwê mo¿na by³o zobaczyæ tylko za-
mkniêt¹ w zasobniku albo otwart¹, ale
na� fotografiach. Jak mo¿na kogokol-
wiek nauczyæ prawid³owej obs³ugi
jakiego� urz¹dzenia, je�li tego urz¹-
dzenia nie demonstruje siê w prak-
tyce? Trudno tak¿e wyja�niæ, dlaczego
rakiety, które próbowali odpaliæ maryna-
rze, nie zadzia³a³y. Nie wiadomo, czy by³
to rezultat ich przeterminowania, czy te¿
nieumiejêtnej obs³ugi. I temu jednak trud-
no siê dziwiæ, bo ogromna wiêkszo�æ
cz³onków za³óg w ogóle nie mia³a do
czynienia z takim rakietami. Ich odpala-
nie nie by³o przewidziane w programach
szkolnictwa morskiego.

Jeden z bieg³ych stwierdzi³, ¿e gdyby
marynarze zamknêli tratwê i usunêli z niej
wodê, mieliby szansê na przetrwanie. Jest
to opinia czysto teoretyczna i zupe³nie
oderwana od realiów. Z pewno�ci¹ zgro-
madzonym w tratwie ludziom nie spra-
wia³o przyjemno�ci zalewanie ich lodo-
wat¹ wod¹. Próbowali zapi¹æ namiot tra-
twy, ale nie zdo³ali tego uczyniæ. Byæ
mo¿e by³o to wynikiem wyczerpania,
ogromnego stresu.

Podnoszony na rozprawie w¹tek bra-
ku sprawnej radiop³awy równie¿ wyma-
ga wyja�nienia. Nie stanowi³a ona w tam-
tych latach obowi¹zkowego wyposa¿e-
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nia statków. Trudno te¿ przes¹dziæ, czy
gdyby by³a na statku i zadzia³a w momen-
cie jego zatoniêcia, spowodowa³aby ura-
towanie wiêkszej liczby marynarzy. Prze-
cie¿ sygna³ S.O.S. zosta³ nadany automa-
tycznym kluczem i by³ transmitowany do
g. 21.35, a wiêc przez 24 minuty. By³ to
wystarczaj¹cy czas do namierzenia tego
sygna³u i okre�lenia pozycji ton¹cego
statku.

Akcja ratunkowa prowadzona
przez kapitana Ziemi Bydgoskiej by³a
wyrazem morskiej solidarno�ci
i przejawem postawy godnej praw-
dziwego marynarza. W rezultacie do-
prowadzi³a do uratowania ¿ycia radioofi-
cera Ryszarda Ziemnickiego, gdy¿ P¯M-
owski masowiec wprawdzie nie zdo³a³
podj¹æ go z tratwy, ale naprowadzi³ na
ni¹ �mig³owiec. Znamienne, ¿e Izba Mor-
ska wyrazi³a najwy¿sze uznanie za³odze
helikoptera, natomiast zupe³nie pominê-
³a zas³ugê Ziemi Bydgoskiej. Co gorsza,
Izba I instancji dopatrzy³a siê tylu niepra-
wid³owo�ci w postêpowaniu kpt. Roli, ¿e
pozbawi³a go prawa pe³nienia funkcji
kapitana na 1 rok.

W dodatku wiele zarzutów by³o nie-
s³usznych albo wyolbrzymionych. Ogrom-
ne zdziwienie budzi np. zarzut niewyko-
nania natychmiastowego zwrotu po na-
mierzeniu sygna³u S.O.S. z Buska. Prze-
cie¿ przed wykonaniem zwrotu nale¿a³o
okre�liæ przybli¿on¹ pozycjê odniesienia,
zorientowaæ siê w sytuacji nawigacyjnej,
a wreszcie samo okre�lenie namiaru wy-
maga³o wys³uchania co najmniej kilku
cykli z automatycznego klucza. Zwrot
Ziemia Bydgoska zaczê³a wykonywaæ po
12 minutach od us³yszenia przez radio-
oficera pierwszego sygna³u, a wiêc nie
mo¿na tu stwierdziæ ¿adnego zbêdnego
opó�nienia.

Drugi zarzut dot. nierozkrêcenia silni-
ka nawet do awaryjnej ca³ej naprzód jest
równie zdumiewaj¹cy. Izba opar³a siê na
pogl¹dach I mechanika z Ziemi, który
twierdzi³, ¿e statek osi¹gn¹³by wówczas
szybko�æ co najmniej 14 w. Izba I instan-
cji nie zauwa¿y³a jednak, ¿e by³y to tyl-
ko teoretyczne twierdzenia dotycz¹ce
osi¹gów SG, oderwane zupe³nie od sytu-
acji nawigacyjnej, stanu morza, mo¿liwo-
�ci zwiêkszenia przechy³ów bocznych
i przesypania siê fosfatów. Podobnie irra-
cjonalny by³ zarzut nieog³oszenia przez
kpt. Rolê alarmu �cz³owiek za burt¹�. Na
mostku prowadzono uwa¿n¹ obserwacjê
radarow¹ i wzrokow¹, a kiedy statek pod-
szed³ do tratw, za³oga by³a przygotowa-

na do podjêcia rozbitków, mia³a do dys-
pozycji siatki, liny, sztormtrap. Wcze�niej-
sze og³oszenie alarmu, w sytuacji, kiedy
fale zalewa³y pok³ad i nie mo¿na by³o
podejmowaæ ¿adnych prac przygotowaw-
czych, by³oby pozbawione sensu. Trud-
no te¿ dziwiæ siê kapitanowi, ¿e zabroni³
swoim marynarzom skakania do wody.
W istniej¹cych warunkach taka akcja nie
mia³a szans powodzenia i stwarza³a �mier-
telne zagro¿enie. Równie chybiony by³
zarzut prowadzenia rozmowy ze statkiem
Fritz Heckert w jêz. rosyjskim, albowiem
Izba nie przedstawi³a ¿adnego przepisu,
który nakazywa³by statkom prowadzenie
rozmów w okre�lonym jêzyku. Prawd¹
jest, ¿e kpt. Rola pope³ni³ pewne uchy-
bienia w zakresie procedur porozumiewa-
nia siê z DAN, ale nie mia³y one znacze-
nia dla skuteczno�ci akcji ratunkowej, a ju¿
z pewno�ci¹ nie powinny byæ podstaw¹
zastosowania sankcji. Powa¿ne zastrze¿e-
nia budzi te¿ sposób przes³uchiwania kpt.
Roli na rozprawie, co doprowadzi³o do
wzburzenia publiczno�ci i rozpêtania na-
gonki medialnej przeciwko dowódcy Zie-
mi Bydgoskiej.

Przede wszystkim jednak Izba
Morska I instancji uchybi³a w tej
kwestii elementarnym zasadom bez-
stronno�ci, obiektywizmu i sprawie-
dliwo�ci. Je¿eli tak postêpuje poszuku-
j¹cy taniej sensacji dziennikarz, to mo¿na
to z³o¿yæ na karb braku profesjonalizmu
i uczciwo�ci zawodowej. Je�li jednak ta-
kie zjawiska cechuje profesjonalny organ
morskiego wymiaru sprawiedliwo�ci, jest
to wielce niepokoj¹ce. Skoro tak surowo
zosta³ potraktowany jedyny polski kapi-
tan, który pospieszy³ na ratunek, to jak
nale¿a³oby post¹piæ wobec radiooficera
i oficerów wachtowych statku Tadeusz
Ko�ciuszko, którzy nawet nie powiado-
mili swojego kapitana o tragedii rodaków
znajduj¹cych siê na ton¹cym statku? Jak
nale¿a³oby oceniæ tych kapitanów, któ-
rzy w ogóle nie pod¹¿yli na ratunek?
Wobec tych osób Izba nie zastosowa³a
jednak ¿adnych sankcji. W rezultacie Izba
Morska wywo³a³a u wielu kapitanów prze-
�wiadczenie, ¿e lepiej nie i�æ na ratunek,
ni¿ udzielaæ pomocy i byæ ocenianym
przez Izbê. Nie by³o tego w stanie na-
prawiæ uchylenie sankcji wobec kpt. Roli
w orzeczeniu II instancji.

Na skutek zawa³u serca Janusz Rola
zmuszony by³ przej�æ na rentê i w ten
przykry sposób zakoñczy³ sw¹ morsk¹
karierê, spêdzaj¹c wiele tygodni w szpi-
talu. Nasuwa siê gorzki wniosek, ¿e gdy-

by nie zmieni³ kursu statku, tak jak po-
st¹pili jego koledzy, nie prze¿y³by tego
koszmaru, który sta³ siê jego udzia³em.

Izba Morska nie dostrzeg³a nato-
miast, ¿e pierwszy niemiecki helikop-
ter ratowniczy wystartowa³ dopiero
o g. 22.44, a wiêc 1,5 godziny od ode-
brania przez Norddeich-Radio sygna³u
S.O.S. z Buska Zdroju. Nie da³o siê usta-
liæ, czym spowodowane by³o tak wielkie
opó�nienie (strona niemiecka nie zamie-
rza³a siê Izbie t³umaczyæ), niemniej jed-
nak jest bardzo prawdopodobne, ¿e gdy-
by �mig³owiec znalaz³ siê choæby o go-
dzinê wcze�niej na miejscu tragedii, móg³-
by uratowaæ wiêcej marynarzy.

I wreszcie kilka s³ów o postêpowa-
niu radiooficera Ryszarda Ziemnic-
kiego. Po wyst¹pieniu sta³ego przechy-
³u czeka³ w radiostacji na dyspozycje
z mostku, zgodnie z obowi¹zuj¹c¹ go pro-
cedur¹. Czeka³ oko³o 12 minut. ̄ adnych
dyspozycji nie by³o. Samorzutnie nada³
wiêc sygna³ S.O.S. automatycznym klu-
czem alarmowym i wobec zwiêkszaj¹ce-
go siê przechy³u opu�ci³ radiostacjê. Trud-
no go za to winiæ, bo po prostu chcia³
ratowaæ swoje ¿ycie. Zarzut podnoszony
g³ównie przez dziennikarzy, ¿e nie za-
bra³ radiostacji szalupowej, by³ chybiony.
Radiostacja ta wa¿y ok. 30 kg i napêdza-
na jest rêcznie, za pomoc¹ korby. Trud-
no sobie wyobraziæ, by na silnie przechy-
lonym statku, na rufie rozk³adano j¹ i krê-
cono korbami, zw³aszcza ¿e akcja ratun-
kowa odbywa³a siê bez ¿adnego kierow-
nictwa. Warto dostrzec i tê okoliczno�æ,
¿e gdyby radiooficer nie nada³ sy-
gna³u automatycznym kluczem, za-
pewne nie odnaleziono by nie tylko
jego, ale i zw³ok marynarzy. Wezwa-
nie MAYDAY nadane przez UKF odebra-
³a tylko Ziemia Bydgoska, a nie stacje
brzegowe.

Ryszard Ziemnicki po kilkumiesiêcz-
nej przerwie i krótkim okresie pracy w ra-
diostacji Gdynia�Radio powróci³ na mo-
rze, podj¹³ pracê u zagranicznych arma-
torów.

Jerzy Bitner

Imiona i nazwiska
kapitanów Buska Zdroju

i Ziemi Bydgoskiej zosta³y
zmienione.

i
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- Biografia mojego ojca zwi¹zana by³a
z polsk¹ flot¹ wojenn¹ - mówi syn leka-
rza, Janusz Sobieniecki. - Wydawa³o mi
siê wiêc logiczne, ¿e pami¹tki po nim
oddam w³a�nie do Muzeum Marynarki
Wojennej w Gdyni.

Wspomniane muzeum zajmuje siê
gromadzeniem eksponatów z dziejów
polskiego orê¿a morskiego. Niestety,
wzniesiony do stanu surowego nowy
gmach placówki w centrum miasta �z mo-
rza i marzeñ�, czeka od kilku lat na wy-
koñczenie. Potrzeba na to kilku milionów
z³otych, a tych muzeum nie ma.

Tymczasem w jego magazynach zgro-
madzonych zosta³o tysi¹ce pami¹tek
zwi¹zanych z histori¹ Marynarki Wojen-
nej. Poza organizowanymi co jaki� czas
wystawami, które wêdruj¹ po Polsce, na
co dzieñ nie mo¿na ich nigdzie zobaczyæ.
W tej chwili tak¹ mo¿liwo�æ maj¹ jedy-
nie... Czytelnicy �Naszego MORZA�. Dziê-

ki uprzejmo�ci dyrektora placówki, kmdr.
por. dr. S³awomira Kudeli, od roku, w ka¿-
dym numerze gazety prezentujemy naj-
ciekawsze, czêsto bezcenne eksponaty.

Zbiory muzuem ci¹gle siê powiêk-
szaj¹. Nie tylko o tak spektakularne oka-
zy, jak choæby najstarszy polski okrêt �
kuter po�cigowy Batory, który staraniem
w³adz placówki, zosta³ uratowany od za-
pomnienia i zniszczenia, i w grudniu ubie-
g³ego roku stan¹³ na dziedziñcu przed
muzeum, ale równie¿ o drobiazgi zacho-
wane przez bliskich osób niegdy� s³u¿¹-
cych w Marynarce Wojennej. Przychodz¹c
do muzeum maj¹ nadziejê, ¿e zostan¹
one zabepieczone i przechowane dla
przysz³ych pokoleñ.

Trzy lata temu osobiste rzeczy swoje-
go ojca, doktora Stefana Sobienieckiego,
przekaza³ do MMW Janusz Sobieniecki.
To kilkana�cie eksponatów. W�ród nich
tekturowe pude³ko z UNRRA (UNRRA
by³a organizacj¹ utworzon¹ przez ONZ,
pomagaj¹c¹, w latach czterdziestych ubie-
g³ego wieku, krajom najbardziej zniszczo-
nym w trakcie drugiej wojny �wiatowej,
w tym Polsce) i prawdopodobnie pocho-
dz¹ce tak¿e stamt¹d, ró¿nego rodzaju
produkty w puszkach. S¹ te¿ dokumenty
� listy i kartki pisane w czasie wojny do
rodziny. Jest notes z odrêcznymi notat-
kami, kartka ¿ywno�ciowa, �Kalendarz
¯o³nierza 2 Korpusu A. P.� z 1946 roku,
mapa. Ale i piersiówka, skórzana teczka
(prawdopodbnie apteczka polowa z 1914
roku), a nawet pagon z dystynkcjami
podpu³kownika.

W�ród rzeczy znajduj¹ siê tak¿e dwie
fotografie doktora. Na pierwszej (podpi-
sanej u do³u dat¹ 1934) widzimy go

w mundurze wojsk l¹dowych, na drugim
ubrany jest w mundur marynarski. Zdjê-
cia symbolizuj¹ dwa etapy jego ¿ycia.

Stefan Sobieniecki zosta³ oficerem
Marynarki Wojennej dopiero w 1945 roku.
Urodzi³ siê w 1895 roku w Radomiu.
Medycynê ukoñczy³ na Uniwersytecie
Jagielloñskim. Bêd¹c studentem s³u¿y³ w
legionach Pi³sudskiego jako lekarz 6 Pu³-
ku Piechoty. Walczy³ pod Kijowem i na
£otwie, w wojnie polsko-bolszewickiej
1920 roku.

Po zakoñczeniu wojny i ukoñczeniu
studiów medycznych, o¿eni³ siê i roz-
pocz¹³ pracê w przychodni wojskowej
w Baranowiczach. Przed drug¹ wojn¹
�wiatow¹ doszed³ do stopnia majora i sta-
nowiska ordynatrora oddzia³u wewnêtrz-
nego szpitala wojskowego w Brze�ciu nad
Bugiem.

We wrze�niu 1939 roku dosta³ siê na
Wêgry, gdzie kierowa³ polskim szpitalem
wojskowym w Gyor. Spêdzi³ tam ca³y
okres wojny. W 1945 roku wróci³ do kra-
ju i rozpocz¹³ pracê w s³u¿bie zdrowia
Marynarki Wojennej. Awansowa³ na ko-
mandora. Zosta³ usuniêty z wojska na
pocz¹tku lat 50., w ramach �czyszczenia�
armii z przedwojennych oficerów. Podj¹³
wtedy pracê w przychodni lekarskiej
gdyñskiego portu. Zmar³ w 1980 roku.

- Chocia¿ mój ojciec pó�no trafi³ nad
morze,dobrze siê tam czu³ - wspomina
Janusz Sobieniecki. - Przekazuj¹c pami¹t-
ki po nim do Muzuem Marynarki Wojen-
nej w Gdyni chcia³em, aby pozosta³ po
nim jaki� �lad, bo my�lê, ¿e zas³u¿y³ na to.

Tomasz Falba

Pami¹tki
Pude³ko i produkty
z UNRRA, listy, zdjêcia,
kilka rzeczy osobistych
� tyle pozosta³o po doktorze
Stefanie Sobienieckim.
Choæ s³u¿bê w Marynarce
Wojennej rozpocz¹³
dopiero po wojnie,
mo¿e byæ ona dumna
z ca³ego jego ¿ycia.

po doktorze
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Rzeczy osobiste Stefana Sobienieckiego.

Dwa zdjêcia doktora.
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Latarnia Morska Stilo znajduje siê w le-
sie, w niewielkiej miejscowo�ci Stilo, któ-
ra po zakoñczeniu II wojny �wiatowej
przez pewien czas nosi³a nazwê Osetnik.
Mo¿na jeszcze spotkaæ tê nazwê na sta-
rych mapach z tamtego okresu. Latarnia
zbudowana zosta³a przez Niemców w la-
tach 1904-1906, wed³ug projektu nie-
mieckiego in¿yniera Waltera Kört'a, któ-
ry by³ twórc¹ wiêkszo�ci niemieckich la-
tarni morskich Ba³tyku Po³udniowego.

S³u¿ba na niemieckim
wybrze¿u 1906-1945

Latarniê wzniesiono na znajduj¹cej siê
45 m nad poziomem morza wydmie,
oddalonej kilometr od brzegu morza,
w miejscu gdzie w latach 1861- 1904 sta-
³a drewniana stawa (znak nawigacyjny
wystawiany na l¹dzie, spe³niaj¹cy podob-
ne zadania jak latarnia morska, lecz o l¿ej-
szej konstrukcji i �wietle o mniejszym
zasiêgu - IP). Po raz pierwszy �wiat³o
latarni zapalono 2 sierpnia 1906 r.

Latarnia Morska Stilo by³a jak na
owe lata bardzo nowoczesn¹ kon-
strukcj¹, poniewa¿ wzniesiono j¹
z gotowych elementów ¿eliw-
nych, a nie jak budowane dotych-
czas latarnie, z kamienia lub ce-
gie³, ³¹czonych ze sob¹ za po-
moc¹ �rub. Wysoko�æ ka¿de-
go elementu to 95 cm, gru-
bo�æ �cianek wynosi 2 cm.
Z takich samych elementów
¿eliwnych na wybrze¿u
niemieckim zosta³y zbu-
dowane jeszcze dwie
bli�niacze latarnie mor-
skie, w Pellwarm i Bor-
kum. Szesnastok¹tna,
wysoka na 33,4 m,

 Stilo
Latarnia Morska
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Latarnia jest po³o¿ona na wydmie,
kilometr od brzego morza�

MORSKIE LATARNIE wzd³u¿ polskiego wybrze¿a
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zwê¿aj¹ca siê ku górze wie¿a latarni, po-
sadowiona zosta³a na fundamencie z be-
tonu i bia³ego marmuru. Korpus pomalo-
wano na trzy poziome pasy: czarny, bia-
³y i czerwony. Góra natomiast zwieñczo-
na zosta³a okr¹g³¹ bia³¹ latern¹ z dwoma
galeriami, zakoñczonymi metalowymi,
czarnymi balustradami i czarnym kopula-
stym dachem z kul¹. Laternê od strony
morza oszklono trójk¹tnymi szybami, a od
strony l¹du zas³oniêto blach¹. Wie¿a li-
czy 10 kondygnacji, na ka¿dej znajduj¹
siê umieszczone w �cianie okna.

Pierwszy poziom ma jedno okno
umieszczone naprzeciw drzwi wej�cio-
wych, za szybem znajduj¹cym siê w �rod-
kowej czê�ci wie¿y. Od drugiej do ósmej
kondygnacji umieszczono po dwa okna,
a dwa ostatnie poziomy, gdzie znajdowa³y
siê pomieszczenia techniczne i s³u¿bowe

latarników, wyposa¿ono w trzy okna. Za-
pewnia³o to i zapewnia obecnie, odpo-
wiednie do�wietlenie oraz dop³yw po-
wietrza. Do wnêtrza latarni prowadz¹
schody i du¿e dwuskrzyd³owe drzwi, na
których widoczny jest wykonany z me-
talu motyw ro�linny. W Stilo zamontowa-
no nowatorskie (jak na owe czasy) roz-
wi¹zanie systemu �wietlnego latarni. Sk³a-
da³o siê ono z soczewki Fresnela wraz
z pryzmatami, przed którymi znajdowa-
³y siê ¿aluzje spe³niaj¹ce rolê przes³on,
tzw. Przes³ona Otter'a. Przed okr¹g³¹ so-
czewk¹ Fresnela umieszczono lampê
³ukow¹ pr¹du sta³ego 110V. Ca³o�æ optyki
posadowiono na stole obrotowym napê-
dzanym systemem ciê¿arkowo � zegaro-
wym. Urz¹dzenie mia³o wysoko�æ 2 m.

Odpowiedni¹ charakterystykê �wiat³a
uzyskano dziêki obrotowi sto³u i odpo-
wiedniemu otwieraniu i zamykaniu ¿alu-

zji - przes³on Otter'a. Tak skonstruowany
system optyczny pozwala³ na ³atw¹ wy-
mianê przepalonej ¿arówki. W chwili uru-
chomienia, charakterystyka latarni Stilo
sk³ada³a siê z bia³ego, grupowego �wia-
t³a b³yskowego (3 b³yski w grupie),
a okres �wiecenia wynosi³ 12 s.

Pierwsz¹ modernizacjê systemu �wietl-
nego latarnia przesz³a po 24 latach eks-
ploatacji, w roku 1926. Lampê ³ukow¹
zast¹piono wówczas ¿arówk¹ ¿arow¹
o mocy 2000 W, a jako �wiat³o rezerwo-
we zastosowano lampê gazow¹. Soczew-
ka i pier�cienie pryzmatyczne pozosta³y
bez zmian, zastosowano natomiast nowe
przes³ony, tym razem kuliste. Wprowa-
dzenie rezerwowego �wiat³a gazowego
wymaga³o zainstalowania nowych, nie-
zbêdnych elementów. Butle gazowe
umieszczono na najni¿szej kondygnacji
latarni, a przewody poprowadzono we-
wn¹trz szybu do pomieszczenia pod la-
tern¹, sk¹d gaz poprzez reduktory docho-
dzi³ do palnika znajduj¹cego siê w syste-
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Latarniczka ze Stilo,
Weronika £oziñska z wnuczk¹ Weronik¹.

Latarnik Dariusz Godula.

MORSKIE LATARNIE wzd³u¿ polskiego wybrze¿a
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mie �wietlnym latarni. Nowy system
�wietlny by³ bardziej niezawodny od po-
przedniego.

Kolejn¹ modernizacjê systemu �wietl-
nego latarnia Stilo przesz³a w 1936 r. Za-
montowano wówczas przyrz¹d, który
pozwala³ na dok³adniejsze ustawienie �ró-
d³a �wiat³a w centrum urz¹dzenia optycz-
nego, co dawa³o lepsze natê¿enie �wiat³a.

W sk³ad zabudowañ latarni wchodzi³a
równie¿ oddalona od samej wie¿y o 800
m maszynownia, wyposa¿ona w silnik spa-
linowy uruchamiany sprê¿onym powie-
trzem. Wytwarzano tam pr¹d sta³y o na-
piêciu 110 V, zasilaj¹cy system �wietlny.

W maszynowni wytwarzano równie¿
sprê¿one powietrze, które zasila³o buczek
mg³owy po³o¿ony w odleg³o�ci kilome-
tra od samej latarni, u podnó¿a wydmy.
W warunkach z³ej widoczno�ci spowodo-
wanej mg³¹ lub znacznymi opadami �nie-
gu, buczek wydawa³ seriê d�wiêków

ostrzegaj¹c o niebezpieczeñstwie. Era sta-
rej maszynowni minê³a pod koniec lat 30.
XX w., kiedy to w s¹siedztwie latarni wy-
budowano nowy, dwukondygnacyjny bu-
dynek, przenosz¹c tam maszynowniê
i dy¿urkê latarników. Pod koniec 1940
roku w latarni nast¹pi³a zmiana zasilania
systemu �wietlnego z pr¹du sta³ego na
pr¹d zmienny. Wymieniono wówczas lu-
stra odbijaj¹ce promienie �wietlne wcho-
dz¹ce w sk³ad systemu �wietlnego latar-
ni na mniejsze, zastosowano nowocze-
�niejszy zmieniacz do ¿arówek oraz zli-
kwidowano mechanizm zegarowy s³u¿¹-
cy do napêdu sto³u obrotowego, zastê-
puj¹c go nowocze�niejsz¹ przek³adni¹
�limakow¹, napêdzan¹ silnikiem zasila-
nym zmiennym pr¹dem elektrycznym.

Latarnia pe³ni³a sw¹ funkcjê przez
ca³y okres II wojny �wiatowej, co po-
twierdzaj¹ niemieckie spisy �wiate³
z tamtego okresu.

Latarnia Morska Stilo
po 1945 r.

Sieæ uruchamianych po wojnie latarni
morskich zmienia³a siê w miarê, jak po-
zwala³y na to warunki techniczno-mate-
ria³owe, kadrowe oraz stosunki z miejsco-
wymi w³adzami radzieckimi. Najtrudniej-
sza sytuacja by³a na zachód od Rozewia,
gdzie oprócz zniszczeñ, braku urz¹dzeñ
optycznych latarni morskich, walczono
z bandami szabrowników. Jednak¿e ko-
nieczno�æ zapewnienia chocia¿ minimalne-
go poziomu bezpieczeñstwa ¿eglugi w pol-
skiej strefie brzegowej, wymusza³a na pol-
skiej administracji morskiej jak najszybsze
uruchomienie wszystkich latarni morskich.

Latarnia Stilo zosta³a uruchomiona pra-
wie rok  po zakoñczeniu wojny, 27 kwiet-
nia 1946 r. Tak szybkie uruchomienie
mo¿liwe by³o dziêki temu, i¿ sama wie¿a
latarni w czasie dzia³añ wojennych zosta-
³a tylko nieznacznie uszkodzona (wybite
szyby laterny), natomiast nie dzia³a³ agre-
gat pr¹dotwórczy zasilaj¹cy system �wietl-
ny oraz buczek mg³owy, który zosta³ uru-
chomiony dopiero w roku 1947, po zaku-
pieniu niezbêdnych urz¹dzeñ w Szwecji.

W latach 50. XX w. latarnia w Stilo
przesz³a kolejn¹ modernizacjê systemu
�wietlnego. W urz¹dzeniu optyczno-
�wietlnym wymieniono ¿arówkê z 2000
W na ¿arówkê o wiêkszej mocy - 2500
W.  W tym samym czasie wymieniono
równie¿ buczek przy latarni. Metalow¹
kolumnê buczka mg³owego (nautofonu)
z 1906 r. zdemontowano, gdy¿ by³a za-

Do latarni nie mo¿na dojechaæ. ̄ eby j¹ zwiedziæ
trzeba siê wspi¹æ na górê le�n¹ �cie¿k¹.

System �wietlny LM Stilo.

MORSKIE LATARNIE wzd³u¿ polskiego wybrze¿a
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gro¿ona zniszczeniem wskutek cofaj¹cej
siê w tym miejscu linii brzegowej. Zde-
montowane elementy wie¿y buczka wy-
korzystano do budowy latarni morskiej
w Jastarni (co zosta³o omówione w stycz-
niowym numerze czasopisma). Przy la-
tarni natomiast wybudowano now¹, mu-
rowan¹ wie¿ê o przekroju kwadratowym,
na której umieszczono buczek mg³owy
oddalaj¹c go tym samym o 150 m od linii
brzegowej. Nowa konstrukcja wzniesio-
na zosta³a z cegie³ i wyposa¿ona w urz¹-
dzenia przeniesione z poprzedniego na-
utofonu. Przygl¹daj¹c siê pozosta³o�ciom
po nieczynnym ju¿ dzisiaj obiekcie (urz¹-
dzenia do sygnalizacji przeciwmg³owej
dzia³a³y w Stilo do po³owy lat 80.) mo¿-
na przypuszczaæ, i¿ przygotowuj¹c pro-
jekt budowy nowej wie¿y dla buczka
mg³owego, wykorzystano projekty nie-
mieckie z 1938 r. Projekty te znajduj¹ siê
obecnie w s³upskim oddziale Archiwum
Pañstwowego w Koszalinie.

W roku 1975 latarnia Stilo przesz³a
kolejn¹ modernizacjê systemu �wietlne-
go. Zamontowano wówczas, funkcjonu-
j¹ce do dzisiaj, urz¹dzenie �wietlne
szwedzkiej firmy AGA, w sk³ad którego
wchodzi stó³ obrotowy typu PRB-21 oraz
trzy panele �wietlne z wmontowanymi
reflektorami halogenowymi. W ka¿dym
panelu znajduje siê sze�æ reflektorów
g³ównych o mocy 200 W ka¿dy i dwa
zapasowe - ka¿dy o mocy 100 W. G³ów-
ne halogeny zasilane s¹ z miejskiej sieci
elektrycznej, natomiast ¿arówki rezerwo-
we otrzymuj¹ zasilanie z baterii akumula-
torów, które s¹ w stanie podtrzymaæ pra-
cê latarni przez 18 godzin.

Wraz z wymian¹ systemu �wietlnego
za³o¿ono równie¿ fotokomórkê, która sa-
modzielnie uruchamia �wiat³o latarni,
zwalniaj¹c z tych obowi¹zków latarników.

W po³owie lat 70. latarnia wspó³pra-
cowa³a z okrêtami Marynarki Wojennej
i wówczas zamontowano przy niej nadaj-
nik i antenê radiow¹ systemów okre�la-
nia pozycji statków na morzu. W 2000
roku na wie¿y latarni pojawi³y siê anteny
telefonii komórkowej GSM.

Pomimo kilkakrotnych zmian urz¹-
dzeñ �wietlnych oraz prac konserwacyj-
nych �cian wie¿y, latarnia zgodnie z zale-
ceniami IALA, czyli Miêdzynarodowego
Stowarzyszenia S³u¿b Oznakowania Na-
wigacyjnego, którego Polska jest cz³on-
kiem od 1963 r., zachowa³a od momentu
wybudowania niezmieniony wygl¹d ze-
wnêtrzny i charakterystykê �wiat³a.

Ostatni remont polegaj¹cy na poma-
lowaniu wie¿y z wykorzystaniem nowo-

czesnych technik malarskich zosta³ prze-
prowadzony latem 2004 r.

Latarnia w Stilo przez polskie w³adze
administracyjne zosta³a otwarta do zwie-
dzania dopiero 1 czerwca 1992 r., w³a-
dze niemieckie za� udostêpnia³y turystom
latarniê do zwiedzania ju¿ od momentu
jej uruchomienia, czyli od roku 1906,
o czym mo¿emy siê dowiedzieæ dziêki
dokumentom odnalezionym w niemiec-
kim archiwum w Greifswaldzie. 29 lipca
2006 r. latarnia Stilo obchodzi³a 100-lecie
swojej s³u¿by.

Stra¿nicy �wiat³a

Pierwszymi powojennymi latarnikami
latarni Stilo byli W³odzimierz Bukowski,
Jan Liss i Roman Sa³ustowicz - pó�niejszy
kierownik. Obecnie w latarni pracuje rów-
nie¿ trzech latarników - kobieta i dwóch
mê¿czyzn.

Pani Weronika £ozicka latarniczk¹ jest
od dwudziestu lat. Sama nie pochodzi z ro-
dziny latarników, ale wychodz¹c za m¹¿
za Romualda £ozickiego (obecnego star-
szego latarnika w Stilo) wesz³a do rodzi-
ny z tradycjami �latarniczymi�. Zawód ten
zaczê³a wykonywaæ po �odchowaniu�
dzieci, ale pozna³a go dobrze na d³ugo
przed podjêciem pracy, s³uchaj¹c opo-
wiadañ te�cia, równie¿ latarnika ze Stilo.
Wspomina, ¿e pocz¹tki pracy by³y trud-
ne, a dy¿urom towarzyszy³ ogromny stres.
Obecnie po tylu latach samotnych dy¿u-
rów zadowolona jest z podjêtej kiedy� de-
cyzji i nie wyobra¿a sobie innego zajêcia.

M¹¿ Pani Weroniki, starszy latarnik
Romuald £ozicki zawód latarnika wyko-
nuje od ponad trzydziestu lat. Twierdzi,
¿e jest obci¹¿ony dziedzicznie za przy-
czyn¹ swojego ojca, który zawód ten
wykonywa³ od 1948 r. przez 33 lata, rów-
nie¿ strzeg¹c �wiat³a latarni Stilo. Przed
podjêciem pracy latarnika pracowa³ w bu-
downictwie, buduj¹c Cementowniê Ku-
jawy, stoczniê i Elektrowniê ̄ arnowiec.
Zna wielu latarników i wie, ¿e nie ka¿dy
sprawdza siê w tym zawodzie, on sam
jednak nigdy nie ¿a³owa³ decyzji o zmia-
nie profesji.

Trzecim, najm³odszym latarnikiem
w Stilo jest Dariusz Godula. Pracuje jako
latarnik od dziesiêciu lat, lecz s³u¿bê tê
zna od wczesnych lat m³odzieñczych,
dziêki ojcu (by³ latarnikiem w Stilo przez
38 lat), któremu czêsto towarzyszy³ w cza-
sie s³u¿b. Pamiêta równie¿ czasy, kiedy
latarnia by³a nieudostêpniona dla zwie-
dzaj¹cych i stacjonowa³o na niej wojsko
wyposa¿one w samochód z radarem. ̄ o³-
nierze czêsto pokazywali panu Dariuszo-
wi statki widoczne na radarze. Jako dziec-
ko bardzo go to fascynowa³o i dzi� uwa-
¿a, ¿e równie¿ wywar³o wp³yw na jego
pó�niejsze decyzje. Tego, ¿e zosta³ latar-
nikiem nie ¿a³uje i ma nadziejê, i¿ latar-
nie jeszcze d³ugo bêd¹ s³u¿y³y maryna-
rzom oraz, ¿e bêd¹ potrzebowa³y obs³u-
gi latarników.

dr Iwona Pietkiewicz
Akademia Marynarki Wojennej

Romuald £oziñski,
latarnik- brygadzista w Stilo.

MORSKIE LATARNIE wzd³u¿ polskiego wybrze¿a
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By³o pole, jest port

(�) W sprawach morskich nie mieli-
�my tradycyj i zostali�my bardzo skrom-
nie obdarzeni, to te¿ by³o bardzo du¿o
do zrobienia. Na krótkim, bo bez Helu
zaledwie 74 kilometry licz¹cym brzegu,
który nam przyznano, nie by³o ani jed-
nego portu. (�) Port Helski o konstruk-
cji drewnianej na pó³ zgni³ej, nie mia³
po³¹czenia kolejowego i posiada³ ludno�æ
czysto niemieck¹, dla Polski wrogo uspo-
sobion¹. Port Pucki by³ bez dostêpu do
morza dla nieco g³êbszych statków, ciasny,
le¿¹cy na bocznym szlaku kolejowym.

Oto, co w tej dziedzinie mieli�my 10
lat temu. A dzi�? Dzi� Hel gruntownie
odremontowano, przyst¹piono do znacz-
nego poszerzenia portu, wybudowano
kolei i dzi� do Helu mamy bezpo�rednie
wagony z centrów ca³ego kraju. Osada
rybacka zosta³a znakomicie powiêkszo-
na, dodano pó³ setki nowych, piêknych
domków rybackich. Osada Hel, jako let-
nisko, znacznie siê rozwinê³a. Komunika-
cjê wodn¹ z Helem znacznie ulepszono.
Nie tylko Hel, ale równie¿ ca³y szereg
innych letnisk rozwin¹³ siê bardzo, poza-
tem powsta³ szereg nowych, jak: Helle-
rowo, Or³owo i Jastrzêbia Góra. Ta ostat-
nia zw³aszcza miejscowo�æ ma wszelkie
dane stania siê najpiêkniejszym letniskiem
na naszem wybrze¿u. Uporz¹dkowano
równie¿ Puck. Rozwinê³o siê miasto, któ-
re dosta³o rze�niê, pr¹d elektryczny. Po-
budowano nowy, wiêkszy od Helskiego
port rybacki w Jastarni, gdzie ludno�æ jest
czysto polska. Dano temu portowi w Ja-

dno?

starni dobry dostêp (4 metry g³êboko�ci)
do morza. (�)

A teraz Gdynia!
Na miejscu, gdzie dawniej krowy siê

pas³y i gdzie wydobywano torf dla ogrze-
wania skromnych chat rybackich, dzi� roz-
³o¿one s¹ potê¿ne baseny portowe. Tam,
gdzie gospodarczo jeszcze przed 10 laty
nic nie by³o, powsta³ port, którego mie-
siêczna zdolno�æ przepustowa dosz³a do
350.000, a dzienna do blisko 14.000 ton.
(�)

Tereny, które pocz¹tkowo wyw³asz-
cza³o siê po 10 groszy za metr kwadrato-
wy, a nawet dobrowolnie sprzedawane
by³y za tê cenê, dzi� s¹ wyw³aszczane za
35 z³otych, a kupowane nawet za 150 z³
od metra kwadratowego. Wielki dworzec,
który, zdawa³o siê, ¿e przez dziesi¹tki lat
zaspokoiæ mo¿e nasze potrzeby, dzi� jest
ju¿ za ma³y, a poczta g³ówna w Gdyni,
monumentalna, niebawem nie bêdzie ro-
bi³a wra¿enia inwestycji robionej na wy-
rost. (�)

Oby drugie dziesiêciolecie da³o rezul-
taty jeszcze lepsze i wykaza³o jeszcze
lepiej, ¿e Polsce dostêp do morza by³
potrzebny, jak p³uca organizmowi ludz-
kiemu, i ¿e Polska nale¿ycie ten dostêp
wykorzystaæ umia³a.

(Dziesiêæ lat w³adania
nad morzem, in¿. St. £êgowski)

Morskie nauczanie

W roku, w którym Polska ca³a �wiêci
uroczy�cie dziesi¹t¹ rocznicê odzyskania

80 lat temu, w marcu
1930 roku, �Morze� pisa³o:
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dostêpu do morza, obchodzi równie¿ tak¹
sam¹ uroczysto�æ jedyna uczelnia morska
w Polsce, kszta³c¹ca oficerów marynarki
handlowej specjalno�ci pok³adowej i ma-
szynowej - Pañstwowa Szko³a Morska (...)

Za³o¿ona zosta³a Szko³a Morska dnia
17 czerwca 1920 r., jakoby na dowód tê-
¿yzny, ¿ywotno�ci i dzielno�ci ducha pol-
skiego, bo przecie¿ by³ to okres najciê¿-
szej zawieruchy wojennej, bo budowano
now¹ placówkê z my�l¹ o dalekiej przy-
sz³o�ci, chocia¿ centralne obszary pañstwa
p³onê³y po¿og¹ wojny, chocia¿ dalecy
przyjaciele stracili nadziejê uratowania od-
rodzonej Polski, a najbli¿si s¹siedzi gotowali
siê do zagarniêcia tego, co im wydar³a spra-
wiedliwo�æ dziejowa. Wierzono jednak
w si³y Narodu, wierzono, ¿e nawa³a bol-
szewicka zostanie odparta, a wówczas Oj-
czyzna nasza, rozwijaj¹c siê, potrzebowaæ
bêdzie przedewszystkiem marynarki han-
dlowej, tej têtnicy, dziêki której serce no-
woczesnego pañstwa bije normalnie i zdro-
wo: wierzono, ¿e wspó³czesne spo³eczeñ-
stwo polskie zdobêdzie siê na wysi³ek na-
prawienia dawnych b³êdów i stworzy
w krótkim czasie marynarkê handlow¹. Po-
stanowiono wiêc zapewniæ jej m³ode si³y -
fachowo wyszkolonych oficerów. (...)

Pod koniec lipca 1920 r. zorganizowa-
no pierwsze oglêdziny lekarskie i egza-
min wstêpny (w Warszawie). Przyjêto 53
kandydatów, którzy jednomy�lnie wyra-
zili ¿yczenie wst¹pienia do s³u¿by woj-
skowej, ochotniczej, na czas walki z Rosj¹
bolszewick¹. To te¿ dopiero po ich zwol-
nieniu z wojska, gdy nadto jesieni¹ przy-
jêto jeszcze 29 uczniów, mo¿na by³o dnia
23 pa�dziernika 1920 r. rozpocz¹æ nor-
maln¹ pracê.

Dnia 8 grudnia 1920 r. odby³a siê uro-
czysto�æ po�wiêcenia gmachu Szko³y
i podniesienia nad nim bandery. (...)

(Pañstwowa Szko³a Morska)

Jak siê wymienia
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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

Gór¹ nasi!

M/s �Ernst Moritz Arndt� - podczas jed-
nego ze swych rejsów znalaz³ siê na ska-
³ach. Awaria by³a tak nieszczê�liwa, ¿e
rozdar³a na wielkiej przestrzeni poszycie
zewnêtrznego dna. Statek nie zaton¹³
wprawdzie, napór wody wytrzymywa³o
wewnêtrzne dno podwójne. Uda³o siê go
nawet �ci¹gn¹æ ze ska³. Ale po dok³ad-
nych oglêdzinach okaza³o siê, ¿e w³a�ci-
wie ca³e jego dno jest ju¿ do niczego.
A w jaki sposób wymieniæ dno? (...)

In¿ynierowie z Gdañskiej Stoczni Re-
montowej zwrócili siê do Politechniki
Gdañskiej. Profesor Doerffer opracowa³
metodê, wed³ug której m/s �Ernst Moritz
Arndt� móg³ byæ wyremontowany. Me-
toda by³a trudna i ryzykowna, ale chyba

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

jedyna. Po wielu dyskusjach i przygoto-
waniach Gdañska Stocznia Remontowa
przyst¹pi³a do pracy wed³ug wskazañ
prof. Doerffera. (...)

Na miejsce starego, zniszczonego
przez ska³y, odciêtego od statku dna,
wybudowano w doku dno nowe. £atwo
powiedzieæ �wybudowano dno nowe�.
Tylko fachowiec zrozumie jak wiele tru-
du kry³o siê za tym okre�leniem. Nowe
dno musia³o byæ przecie¿ wprost ideal-
nie dopasowane do kad³uba. Statek to nie
but, w którym zbyt du¿¹ zelówkê mo¿na
odci¹æ czy opi³owaæ... (...)

Rozpoczê³a siê praca. Dok razem
z dnem poszed³ pod wodê, a ledwo trzy-
maj¹cy siê na wodzie kad³ub poczêto wol-
no i ostro¿nie wprowadzaæ na zatopiony
dok. Wa¿y³y siê losy opinii ca³ej stoczni...

Gdy wreszcie dok wraz z ca³¹ kon-
strukcj¹ i statkiem wynurzy³ siê na po-
wierzchniê, in¿ynierowie ogl¹dali go d³u-
go i skrupulatnie.

To by³ ich wielki sukces. Obliczenia
nie zawiod³y. Metoda zda³a egzamin. (...)

Kapitan �Arndta� Willi Juhlke powie-
dzia³: �To by³a naprawdê dobra robota.
Stoczniowcy polscy wywi¹zali siê ze swe-
go zadania ku wielkiemu zadowoleniu
armatora i towarzystwa kwalifikacyjnego.
P³ywaj¹c po morzach, zawijaj¹c do por-
tów, bêdê móg³ z czystym sumieniem
chwaliæ wasz¹ stoczniê remontow¹�.

(Problem dna, S. G.)

stety, by³o ich zbyt ma³o i nie wszystkie
dostatecznie przygotowane do walki z hu-
raganem. Liny holownicze rwa³y siê jak
nici. (...)

Tak¹ sam¹ walkê o ¿ycie kolegów i o
statek, prowadzi³a m³odzie¿owa za³oga
�W³a 112� z szyprem Okolskim. Sz³o tu
o kuter �Gdy 172�. Ma³y statek ratowni-
czy �Bryza� trzykrotnie ju¿ podawa³ hol
za³odze zagro¿onej jednostki, lecz zbyt
cienkie liny raz po raz pêka³y. Wtedy do
akcji w³¹czy³ siê �W³a 112�. Poda³ po-
my�lnie hol, uratowa³ kolegów oraz ich
statek. (...)

Gdy huragan ostatecznie ucich³ mo¿-
na by³o zorientowaæ siê w stratach: 3 ku-
try i 5 ³odzi zatopionych, 4 jednostki wy-
rzucone na brzeg. Co najsmutniejsze -
morze poch³onê³o 4 rybaków: Augusta
Budzisza, Jana Radtke, Leona Boldê i Ja-
na Detlafa. Zginêli na morzu w walce
z ¿ywio³em wykonuj¹c swój trudny i za-
szczytny zawód. (...)

(W walce z huraganem,
Jerzy Grajter)

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

Zmaganie z ¿ywio³em

17 stycznia br. nad Polsk¹ przeszed³
huragan o sile wiatru dochodz¹cej w po-
rywach do 12 stopni wg skali Beauforta
i szybko�ci oko³o 100 km na godzinê.
Wyrz¹dzi³ wiele szkód w ca³ym kraju,
szczególnie jednak da³ siê we znaki flo-
cie rybackiej wschodniego odcinka Wy-
brze¿a. Zaskoczy³ j¹ bowiem na ³owi-
skach. (...)

Za³ogi, gdy tylko och³onê³y z wra¿e-
nia po pierwszym niespodziewanym ata-

ku, zrozumia³y, ¿e zaczyna siê walka o ¿y-
cie. Rozdzielone od siebie tumanami �nie-
gu kutry rozpoczê³y sztormowanie. Naj-
gorzej wysz³y te, na które taran huraga-
nu wpad³ zupe³nie niespodziewanie. Oto
np. za³ogê �Gdy 81� atak wichury zasko-
czy³ podczas tra³owania. Luki by³y nie-
domkniête. Tony wody wlewa³y siê do
wnêtrza. Silnik, do po³owy zalany, jako�
jeszcze pracowa³. Zaczê³a siê walka z roz-
szala³ym ¿ywio³em. (...)

Po zatoce kr¹¿y³y jednostki ratowni-
cze �Sztorm�, �Bryza� i �Swaro¿yc�. Nie-
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Kolejna zmiana dowódcy dywizjonu
nast¹pi³a 10 kwietnia 1944 roku. Odcho-
dz¹cego mjr. obs. Czes³awa Korbuta, za-
st¹pi³ mjr pil. Jerzy Kranc.

 
○ ○ ○

We wczesnych godzinach rannych 11
kwietnia 1944 roku, tragiczny los sta³ siê
udzia³em Wellingtona XIV �2A� (HF188).
Obok nawigatora za³ogi, mjr. obs. Edwar-
da Stañczuka, dowódcy Eskadry A, by³ na
pok³adzie pp³k dypl. obs. Stanis³aw Po-
ziomek, który jako ochotnik postanowi³
wzi¹æ udzia³ w locie. Podpu³kownik Po-
ziomek, zastêpca szefa Sztabu Inspekto-
ratu Si³ Powietrznych oraz by³y dowódca
Dyonu 304, sk³ada³ wówczas wizytê
w jednostce z okazji po¿egnania odcho-
dz¹cego dowódcy.

Samolot wystartowa³ na patrol w re-
jon Zatoki Biskajskiej o g. 23.57. Po kilku
godzinach otrzymano sygna³ SOS wraz

z informacj¹ o walce z niemieckimi my-
�liwcami. Prawdopodobnie zostali zestrze-
leni do morza. Zginêli: por. pil. Lech Ma-
³ynicz, chor. pil. Wac³aw Czekalski, mjr
obs. E. Stañczuk, pp³k dypl. obs. S. Po-
ziomek, st. sier¿anci r/op. Edward S¹dec-
ki, Franciszek Matlak oraz st. sier¿. strz.
Bogus³aw Szpinalski. Tylko zw³oki pu³-
kownika Stanis³awa Poziomka morze
wyrzuci³o na brzeg. Pochowano go na
Brytyjskim Cmentarzu Wojennym w hisz-
pañskim Bilbao.

Byli to ostatni lotnicy 304 Dywizjonu
polegli w II wojnie �wiatowej.

Atak nocnych my�liwców

By³y równie¿ przyjemne sytuacje
w dziejach dywizjonu, w koñcu nie sam¹
walk¹ cz³owiek ¿yje. Otó¿ 13 kwietnia
go�ci³a u �l¹skich lotników Wojskowa Czo-
³ówka Teatralna �Lwowska Fala�, z przed-

Morskie Skrzyd³a
Rzeczpospolitej (XV)

atakuje U-Booty
stawieniem �Pi¹ty Front�. W programie
by³y m.in. piosenki Mariana Hemara,
dialogi w wykonaniu Szczepka i Toñka oraz
duety z operetek. Sala teatralna nie mog³a
pomie�ciæ widzów, przyby³o bowiem rów-
nie¿ wielu Anglików. Weso³e, barwne i po-
godne widowisko i �wietni wykonawcy
zdobyli serca ca³ego dywizjonu.

W koñcu kwietnia za³ogi Dyonu 304
stoczy³y dwie walki. Pierwsz¹ za³oga kpt.
pil. Stefana Kowalskiego na �2F� (F199).
By³a to walka z dwoma Ju-88, na po³u-
dniowy-zachód od Saint Nazaire, noc¹ z 20
na 21 kwietnia. Spotkanie z Niemcami
trwa³o ponad pó³torej godziny i by³ to
pojedynek radarowy.

Jednym z jego bohaterów by³ por. pil.
Bohdan Ejbich, który w tym czasie siedzia³
za sterami samolotu, na miejscu dowód-
cy za³ogi. Opisa³ je we wspomnieniach,
które cytujê ze skrótami: �Jednym z nie-
zapomnianych prze¿yæ w towarzystwie

304

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty



67Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2010

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

kpt. Kowalskiego, por. obs. Janka Koñ-
skiego oraz sier¿antów Spurka, Jeziorow-
skiego i Dudka by³ w³a�nie ten lot. Po
kilku godzinach lotu i na ostatniej no-
dze patrolu znale�li�my siê w pobli¿u
Francji. Dok³adniej � u wlotu do szero-
kiej zatoki portu St. Nazaire.

Siedzia³em w³a�nie przy sterach ze
stoj¹cym obok kpt. Kowalskim. Maszyna
p³ynê³a spokojnie. Niemal z godno�ci¹.
Przy zupe³nym braku wiatru. Skrêcili-
�my w stronê Anglii. Patrol w³a�ciwie ju¿
siê koñczy³. Gdy nagle� jak piorun z ja-
snego nieba� jasna nieprzerwana stró¿-
ka b³ysków �wietlnych powy¿ej kabiny pi-
lota. Nieprzewidzianie� niespodziewa-
nie. W sekundê potem jeszcze jedna li-
nia� tu¿ nad prawym skrzyd³em.

Jeste�my w ogniu � krzykn¹³em. Jed-
nocze�nie radiooperator melduje �Noc-
ni my�liwcy! Na ogonie!

Dwa zbli¿aj¹ce siê b³yski na tarczy
radaru sprzê¿onego w obwodzie po³¹-
czeñ z najkrótszym zasiêgiem informo-
wa³y odleg³o�æ obu wrogów. Zaskocze-
nie by³o tak nag³e i tak niespodziewane,
¿e gdyby otworzyli ogieñ z o wiele mniej-
szej odleg³o�ci, prawdopodobnie Welling-
ton wali³by siê w tym momencie w kie-
runku g³êbi morskiej.

O zmianie pilotów nie mog³o byæ
mowy. Jednoczesny unik w g³êbokim
zakrêcie w lewo pokry³ siê z okrzykiem
Kowalskiego: - Obni¿ lot� lecimy na
Atlantyk. Uwa¿aj, bêd¹ za chwilê atako-
waæ z przodu.

Mózg pracowa³ na tych samych ob-
rotach co motory. Automatyczne doda-
nie gazu zwiêkszy³o szybko�æ. �mig³a
ciê³y powietrze 22-setnym obrotem na
minutê. Bomby g³êbinowe spad³y
z chwil¹ wyprowadzenia maszyny do lotu
poziomego. Wysoko�ciomierz elektrycz-
ny sta³ siê jednym z najwa¿niejszych in-
strumentów pok³adowych. Wskazywa³ 50
stóp nad wod¹. Kurs 270 stopni. Byle jak
najdalej od brzegów francuskich.

Tylny strzelec odda³ opó�nion¹ seriê
do niewidzialnego celu. Por. Koñski
stan¹³ w wie¿yczce astro. Nie ulega³o w¹t-
pliwo�ci, ¿e my�liwcy przygotowuj¹ siê
do nastêpnego ataku. Jeden z prawej.
Drugi z lewej.

Radiota przerywa ciszê radiow¹, któ-
ra do tej pory obowi¹zywa³a. SOS - po-
sz³o ju¿ dawno do bazy, a tu dopiero
pierwsza minuta mija.

- Uwaga - wo³a radiooperator. Ataku-
je z prawej� jedna mila� 1000 yar-
dów� 600 yardów. Za chwilê zwolni
spust karabinów.

Jeszcze czas� wytrzymaæ nerwowo.
Trzeba zakrêciæ w ostatnim momencie.

Czterysta! - wo³a radiooperator. Skrêt
w lewo. Na liniê nowego nastrza³u. Dru-
gi my�liwiec przyk³ada siê do powtórze-
nia ataku. Znów gwa³towny unik z lek-
kim podci¹gniêciem maszyny do góry.
Nie mamy prawa siê zwaliæ. Szybko�æ wy-
starczaj¹co du¿a. Druga seria szybko ga-
sn¹cych �wiate³ek przesz³a tu¿ nad ogo-
nem. Za wysoko! Jeszcze nas nie dosta³.
Ciemna plama �wisnê³a nad nami. - Atak
na wprost - wo³a ponownie operator.
W mikrofonie s³ychaæ tylko jego g³os. Jest
naszym okiem.

Ju¿ tylko 600 yardów. Czterysta�
i znów unik. I znów jasna smuga. Mi-
krofon� (tylny strzelec�). - Karabiny
siê zaciê³y - wo³a. -  Jak najdalej w g³¹b
Atlantyku - powtarza Kowalski. Musimy
ich strz¹chn¹æ. I znów kolejny atak. Naj-
pierw jeden, potem drugi. Otwieraj¹
ogieñ z bli¿szych odleg³o�ci ni¿ poprzed-
nio. Nasze karabiny nadal zaciête.
I znów atak od przodu. G³êboki unik.
Raz w lewo, raz w prawo. Zerkam na
zegary. Czas zaczyna siê d³u¿yæ. Tylny
zapomnia³ wy³¹czyæ mikrofon. S³yszê,
¿e znów strzela. Bardzo krótko. - Zaciê-
³y siê - wo³a. Dlaczego teraz? Znów krót-

Za³oga por. pil. Les³awa Miêdzybrodzkiego przy postrzelanym Wellingtonie XIV �2N�. Od lewej;
sier¿. Kazimierz Lewandowski, por. obs. Wojciech Przybylski, sier¿. Zygmunt Pryliñski, por. pil.

L. Miêdzybrodzki, sier¿. Boles³aw Jankowski, sier¿. pil. Franciszek Czekalski.

Za³oga kpt. pil. Stefana Kowalskiego (od lewej kpt. S. Kowalski, por. pil. Ignacy Meitlis � II
pilot, sier¿. W³adys³aw Spurek - operator radaru, kpt. obs. Jan Koñski � nawigator, sier¿.

Stanis³aw Jeziorowski - strzelec pok³adowy, sier¿. Leon Szymañski � strzelec pok³adowy.
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ka seria. To strzela³ przedni. Lecimy na-
dal na bardzo niskiej wysoko�ci. Nasze
motory pracuj¹ wspaniale. Dudni¹ ryt-
micznie jakby wiedzia³y, ¿e tu o ich
¿ycie te¿ chodzi. Ale oni nadal siê przy-
mierzaj¹. I znów raptowny skrêt � unik
z podniesieniem maszyny do góry.

- Zredukuj obroty - wo³a Kowalski.
Zejd� na dwa tysi¹ce! Palimy benzynê
zbyt raptownie. Radiooperator nadal na-
daje kreski namiarów. Niech przynaj-
mniej wiedz¹ gdzie nas zestrzelili. - Nie
damy rady - mówi Koñski - lec¹c w g³¹b
Atlantyku! Bierzmy kurs na Angliê! Zgo-
da! - Podaj dok³adny kurs je�li potrafisz.

Zaczynam lecieæ delikatnym zygza-
kiem. Nie mogê im u³atwiæ znalezienia
wzrokowej pozycji. Zmieniam lekko kurs.
Dwa stopnie zygzakiem na prawo. Dwa
stopnie zygzakiem na lewo. Radioopera-
tor dostrzeg³, ¿e je�li szybko wy³¹czy ra-
dar i ponownie go zapali, odbiór jasnych
punktów oscyluje jaskrawym blaskiem. Je-
�li u nas to siê dzieje, podobna interfe-
rencja mo¿e niepokoiæ odbiór na tarczach
niemieckich radar-aparatów. - W³¹czaj
i wy³¹czaj - wo³a Koñski. Ale dopiero
w ostatnim momencie! W³a�nie zbli¿a siê
jeden. Nasz radar dopu�ci³ ich na bli¿sz¹
odleg³o�æ. G³êboki wira¿. Seria przesz³a
w pobli¿u. Jeszcze jeden ostry, brawuro-
wy atak ze strony dwóch Niemców. Od-
chodz¹!!!�.

Pomimo zaciêcia karabinów maszyno-
wych tylnego strzelca i ci¹g³ego ataku
Niemców, za³oga wysz³a bez szwanku.
Na ostatnich litrach paliwa l¹dowa³a
w Predannack, w sto¿kach reflektorów.

Cztery noce pó�niej, za³oga dowód-
cy Eskadry A, kpt. pil. Jana Ochalskiego
na �2E� (HF303) stoczy³a podobn¹, ale
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krótsz¹ walkê z niemieckimi my�liwcami.
Natomiast tylko raz atakowano U-Boota.
Atak wykona³a za³oga por. pil. Les³awa
Miêdzybrodzkiego na �2W� (HF386) we
wczesnych godzinach 29 kwietnia. Bom-
by g³êbinowe obramowa³y okrêt, ale
wyników nie uda³o siê stwierdziæ. W trak-
cie ataku okrêt ostrzela³ samolot.

Miesi¹c zamkniêto liczb¹ 19 operacji,
w czasie 526 godzin. Z dowództwa Co-
astal Command otrzymano pismo gratu-
lacyjne za osi¹gniêcie pierwszego miej-
sca w zawodach w bombardowaniu i trze-
ciego w strzelaniu ze wszystkich dywizjo-
nów podleg³ych temu dowództwu.

Najwy¿sza dyscyplina

Dzia³ania w maju 1944 roku zosta³y
ograniczone, dla zachowania mo¿liwie
najwiêkszej liczby samolotów do nadcho-
dz¹cej inwazji Europy. W drugiej po³owie
miesi¹ca dowództwo 19 Grupy wymaga³o
tylko dwóch Wellingtonów w gotowo�ci
do lotu, a po 25 maja nie wykonywano
ju¿ ¿adnych lotów operacyjnych. Dziesiêæ
samolotów wyposa¿ono w aparaty fotogra-
ficzne do zdjêæ nocnych. Odnotowano dwa
ataki na U-Booty i trzy spotkania z nieprzy-
jacielskimi my�liwcami.

Do nocnego spotkania z dwoma U-
bootami dosz³o z 4/5 maja 1944 roku. Na
patrolowanie Zatoki Biskajskiej wystarto-
wa³y miêdzy godzin¹ 19.50 a 20.40 czte-
ry Wellingtony XIV z bia³o-czerwonymi
szachownicami pod kabin¹ pilota. Lot
przebiega³ przy pe³nym zachmurzeniu
nieba w niskim stratusie, przy silnym, po-
rywistym, pó³nocnym wietrze. Na trasie
za³ogi por. pil. Les³awa Miêdzybrodzkie-
go (sier¿. Franciszek Czekalski � II pilot,

por. obs. Wojciech Przybylski � nawiga-
tor, sier¿. Zygmunt Pryliñski - radiotele-
grafista oraz strzelcy p³atowcowi, sier¿anci
Boles³aw Jankowski i Kazimierz Lewan-
dowski) na samolocie �2N� (HF330)
otrzymano kontakt radarowy w odleg³o-
�ci 21 mil, w pozycji 46.24N, 07.14W. Po
doj�ciu i za�wieceniu reflektora, stwierdzo-
no i zaatakowano nieprzyjacielsk¹ ³ód� pod-
wodn¹, wyrzucaj¹c sze�æ 250-funtowych
bomb g³êbinowych Torpex. £ód� podwod-
na otworzy³a ogieñ. Samolot zosta³ po-
strzelany. Ogieñ nieprzyjacielski w trakcie
ataku zgasi³ �wiat³o reflektora i unierucho-
mi³ tyln¹ wie¿yczkê strzeleck¹. Przy pierw-
szej ³odzi podwodnej by³a druga ³ód�, która
równie¿ otworzy³a ogieñ do samolotu.
Stwierdzono celne trafienie ³odzi podwod-
nej. Samolot wyl¹dowa³ w bazie.

Dowódca dywizjonu mjr pil. Jerzy
Kranc zapisa³ w raporcie bojowym nastê-
puj¹ce s³owa: �Za³oga por. Miêdzybrodz-
kiego odznaczy³a siê odwag¹ i precyzj¹
ataku�. A w uwagach i wnioskach: �Atak
przemy�lany i przeprowadzony do koñ-
ca, mimo silnego ognia p-lotn. z ³odzi
podwodnych. Za³oga da³a dowód najwy¿-
szej dyscypliny�.

Polski oficer ³¹cznikowy przy Do-
wództwie Coastal Command, mjr obs. Jan
Tadeusz Buczma wystawi³ za³odze nastê-
puj¹c¹ ocenê: �Bardzo dobry atak. £ód�
prawdopodobnie powa¿nie uszkodzono
lub zatopiono�.

Wydarzenie opisano na podstawie
relacji porucznika L. Miêdzybrodzkiego.

�By³o to 5 maja, kiedy to oficer s³u¿-
bowy dywizjonu 304, obudzi³ w nocy do-
wódcê i zameldowa³: �N jak Nuns� ata-
kuje dwa okrêty podwodne: porucznik
Miêdzybrodzki, sir.

Za³oga por. pil. Lecha Ma³ynicza (polegli nad Biskajami 11 kwietnia 1944 roku).

Mjr pil. Jerzy Kranc, dziewi¹ty
dowódca �trzystaczwartego�.
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karabinów maszynowych przeciwko �N
jak Nuns�. Ostry gryz¹cy dym atakowa³
przemêczone oczy i utrudnia³ oddycha-
nie; ciê¿ki ogieñ zaporowy z okrêtu pod-
wodnego; po¿ar na pok³adzie samolotu
i ten spokojny g³os pilota: � Drugi pilot,
daj im seriê � ja atakujê.�

Jak tylko przedni karabin maszyno-
wy otworzy³ ogieñ, drugi okrêt podwod-
ny w³¹czy³ siê do zapory przeciwlotniczej.
Nie by³o ju¿ czasu na uchylenie siê � prze-
rwanie ataku, tak blisko okrêtu podwod-
nego. By³o to nie do pomy�lenia. Pilot
wygl¹da³ przez otwarte okno kabiny, jego
przekrwione oczy zalewa³y ³zy. Palce na-
ciska³y przycisk zwalniaj¹cy bomby g³êbi-
nowe.

Gwa³towny wstrz¹s, b³ysk, wybuchy
i ciemno�æ. �N jak Nuns� rzuci³o w pra-
wo tak, ¿e koniec skrzyd³a musn¹³ po-
wierzchniê wody. Pilot gwa³townie od-
ci¹gn¹³ dr¹¿ek sterowy i pchn¹³ orczyk
tak daleko jak to tylko mo¿liwe. Welling-
ton zadr¿a³, skrêci³ w lewo i wyszed³
z ognia zaporowego.

Radiooperator z³o¿y³ krótki raport:
�radio ma krótkie spiêcie, ale ogieñ jest
ugaszony. Wszystko jest w porz¹dku�.
Potem g³os tylnego strzelca: �bomby do-
brze obramowa³y szwabów.�

�N jak Nuns� wci¹¿ kr¹¿y³, staraj¹c
siê wznie�æ, wydawa³o siê, ¿e wisi na
uszkodzonych skrzyd³ach. Jednak cal po
calu osi¹gn¹³ wysoko�æ.

Czerwona rakieta wystrzeli³a wyso-
ko w powietrze z miejsca gdzie nast¹pi³
atak. W jej �wietle za³oga dojrza³a okrêt
podwodny znikaj¹cy pod falami. Mia³
dziwnie zniekszta³cony wygl¹d. Jedna
z bomb musia³a wybuchn¹æ tu¿ przy
burcie. Drugi U-Boot kr¹¿y³ dooko³a

Podwieszanie bomb g³êbinowych.

Tej nocy niemieckie my�liwce poja-
wi³y siê w du¿ych ilo�ciach nad Zatok¹
Biskajsk¹. Dlatego za³oga �N jak Nuns�
lecia³a jak mog³a najni¿ej, prawie nad
falami. Patrol trwa³ ju¿ sze�æ godzin
i za³oga z trudem wypatrywa³a wroga
zmêczonym wzrokiem.

Operator radaru namierzy³ okrêt pod-
wodny o godz. 3.15. Za³oga od¿y³a w oka
mgnieniu i Wellington skierowa³ siê
wprost na nieprzyjaciela. Spoza chmur
ukaza³ siê ksiê¿yc i jego srebrzyste �wia-
t³o odtworzy³o d³ugie, l�ni¹ce odbicie na
wodzie tak jasne, ¿e o�lepia³o oczy. Pia-
na uderzaj¹ca w ciemny obiekt by³a wi-
doczna równie¿ za nim, ukazuj¹c inny
ciemny przedmiot. Podwójny cel!

Radiotelegrafista wystukiwa³ meldu-
nek do bazy, a nawigator zacz¹³ opusz-
czaæ ciê¿ki reflektor Leigh Light. Drugi
pilot natychmiast uda³ siê do przodu

i odbezpieczy³ karabin maszynowy. Sa-
molot zatrz¹s³ siê gwa³townie, kiedy
nagle wzros³a ilo�æ obrotów i pilot roz-
pocz¹³ zej�cie. Okrêty podwodne poru-
sza³y siê szybko poni¿ej, gotowe w ka¿-
dej chwili do zanurzenia.

Drzwi komory bombowej otworzy³y
siê ze stukotem, gdy nagle co� zab³ys³o
wewn¹trz samolotu. Pojawi³y siê p³omie-
nie w�ród gêstego, czarnego, dusz¹cego
dymu. Trzeba by³o podj¹æ b³yskawiczn¹
decyzjê: atakowaæ czy ratowaæ samolot
i za³ogê?

�Atakujê�, spokojnie oznajmi³ pilot,
�ugasiæ ogieñ, je¿eli mo¿ecie. W³¹czyæ
�wiat³o!�

Ostry, fioletowy s³up �wiat³a z reflek-
tora prze�lizgn¹³ siê po falach i zatrzy-
ma³ na okrêcie podwodnym. Niemcy na-
tychmiast otworzyli gwa³towny ogieñ
przeciwlotniczy z dzia³ek i sprzê¿onych

Wellington XIV �2A� (HF331) w malowaniu z okresu inwazji na kontynent.
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oko³o 10 minut nim siê zanurzy³. Nie
by³o ocalonych do uratowania. Porucz-
nik L. Miêdzybrodzki czeka³ jeszcze
chwilê, ale stan samolotu wymaga³ na-
tychmiastowego powrotu.

�N jak Nuns� wlek³ siê do bazy i wyl¹-
dowa³ wczesnym rankiem w gêstym desz-
czu nadci¹gaj¹cej burzy. Wellington wy-
gl¹da³ ¿a³o�nie. Osmalony od �ladów eks-
plozji i ognia, obryzgany olejem straci³
ca³¹ sw¹ dziewicz¹ biel. Tylna wie¿yczka
strzelecka pe³na dziur po pociskach,
uszkodzone klapki wywa¿aj¹ce steru wy-
soko�ci. Prawe skrzyd³o by³o porozrywa-
ne i personel naziemny dziwi³ siê, ¿e nie
odpad³o w trakcie lotu. Na dodatek, po-
miêdzy gondol¹ silnika a kad³ubem samo-
lotu widnia³ otwór, wystarczaj¹co du¿y
by móg³ przez niego przej�æ cz³owiek�.

Uszkodzenia samolotu okaza³y siê
do�æ powa¿ne, natomiast nikt z za³ogi nie
odniós³ obra¿eñ.

Kolejny atak na U-Boota, noc¹ 19
maja, przeprowadzi³a za³oga chor. pil. St.
Kie³tyka na �2A� (HF331). U-Boot zosta³
o�wietlony podczas zanurzania awaryjne-
go i natychmiast obrzucony bombami g³ê-
binowymi. Wellington zosta³ zaatakowa-
ny przez nieprzyjacielski samolot, ale
zdo³a³ siê wymkn¹æ nieuszkodzony. Oce-
niono, ¿e okrêt podwodny zosta³ praw-
dopodobnie uszkodzony.

Wysi³ek dywizjonu w maju 1944 r.
zamkn¹³ siê wynikiem 22 operacji w cza-
sie 578 godzin; ponadto wylatano 517
godzin zadañ nie operacyjnych.

Jednak nie tylko walk¹ i lataniem ¿yli
¿o³nierze dywizjonu. W koñcu maja go-
�ci³a w Chivenor Lotnicza Czo³ówka Te-
atralna z komedi¹ �M¹¿ z grzeczno�ci�.
Wystêpowali w niej m.in. Wanda Stabrow-
ska, Czes³aw Grocholski i Mieczys³aw
Pawlikowski. Doskona³a gra zespo³u oraz
liczne dowcipy wywo³a³y huragany �mie-
chu w wype³nionej po brzegi sali. Kilka
dni pó�niej dowódca dywizjonu przes³a³
¿yczenia i podziêkowania dla zespo³u ar-
tystycznego za znakomite przedstawienie.

W czerwcu dywizjony Coastal Com-
mand nieustannie patrolowa³y morze,
poluj¹c na U-Booty. 304 Dywizjon �Zie-
mi �l¹skiej� patrolowa³ nad Kana³em La
Manche oraz Zatok¹ Biskajsk¹. Trzykrot-
nie atakowano U-Booty.

Najciê¿sza próba

D³ugo oczekiwany przez Aliantów
dzieñ inwazji na kontynent �D-day� nad-
szed³ 6 czerwca. Z tej okazji ukaza³ siê
rozkaz specjalny dowódcy Coastal Com-

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Por. pil. Bohdan Ejbich
(w za³odze kpt. S. Kowalskiego
lecia³ jako II pilot).

Anteny radaru my�liwca nocnego Messerschmitt Me-110 G, �miertelnego wroga Wellingtonów.

Sier¿. strzelec pok³adowy Adam Herman przy Wellingtonie XIV �2B�.
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mand ACM (genera³a broni) Sir Wiliama
Shalto Douglasa: �Wielki dzieñ, na który
czekali�my nadszed³. Inwazja kontynen-
tu Europy rozpoczê³a siê. W operacjach
tych Coastal Command ma ¿ywotn¹ rolê
do odegrania. Naszym zadaniem jest nie
dopu�ciæ i uniemo¿liwiæ nieprzyjacielo-
wi atakowanie konwojów inwazyjnych
i w ten sposób zapewniæ bezpieczn¹ dro-
gê na kontynent dla naszych wojsk
i sprzêtu. Bez tego inwazja udaæ siê nie
mo¿e. Bez w¹tpienia nieprzyjaciel bê-
dzie próbowa³ przeprowadziæ swoje
³odzie podwodne i inne jednostki mor-
skie przez os³onê Coastal Command. Do
tego jednak dopu�ciæ nie mo¿na. W cza-
sie tej walki � mo¿liwie najpowa¿niej-
szej z walk, w jak¹ Imperium Brytyjskie
siê zaanga¿owa³o � bêdzie potrzebny
najwiêkszy wysi³ek ca³ego personelu Co-

astal Command. To jest najciê¿sza pró-
ba i z pe³nym zaufaniem polegam na
was, ¿e zrobicie wszystko, co jest w wa-
szej mocy, podejmiecie ryzyko, bêdzie-
cie pracowaæ ciê¿ko, przetrwacie trud-
no�ci i niewygody. To wszystko zapewni
nam ostateczne zwyciêstwo�.

Wzmo¿ony wysi³ek za³óg wkrótce
zaowocowa³. Pierwszy atak mia³ miejsce
noc¹ z 14 na 15 czerwca, gdy za³oga por.
pil. Ludwika Krempy na Wellingtonie XIV
�2Q� (HF420) zauwa¿y³a i zrzuci³a bom-
by g³êbinowe na U-Boota. Z braku dowo-
dów uznano, ¿e okrêt zosta³ prawdopo-
dobnie uszkodzony.

Jeden z lotów w trakcie inwazji na
kontynent tak opisa³ por. obs. Jan Koñ-
ski. �By³o to w drugim lub trzecim dniu
inwazji we Francji. Ka¿da za³oga otrzy-
ma³a w¹sk¹ trasê lotu oraz wysoko�æ nad
Kana³em i czas, w jakim trzeba byæ
w oznaczonej godzinie w poszczegól-
nych punktach zwrotnych. W ten sposób
ca³y Kana³ by³ pod obserwacj¹. Chodzi-
³o o wypatrzenie ³odzi podwodnych
i zgrupowañ szybkich �cigaczy niemiec-
kich. Ju¿ kilka godzin trwa³ nasz lot pa-
trolowy. Gdy zbli¿ali�my siê do brzegów
Francji, na ekranie radaru pojawi³y siê
wysepki i kilkana�cie ma³ych punkcików,
które wziêli�my za �cigacze. Pilot zde-
cydowa³ siê zej�æ nisko, by sprawdziæ
cel. Wiedzieli�my, ¿e na wiêkszych wy-
spach nie zalanych przez przyp³yw mo-
rza Niemcy rozmie�cili artyleriê przeciw-
lotnicz¹. Zeszli�my bardzo nisko, gdy pi-
lot oznajmi³, ¿e nie mo¿e wznie�æ samo-
lotu w górê. Samolot traci³ wysoko�æ. Na
wysoko�ci 20 stóp (7 metrów) zdecydowa-

³em siê na zrzucenie bomb. Wellington
podskoczy³ trochê wy¿ej, ale na krótko.
Wypu�cili�my ze zbiorników paliwo, ale
i tak byli�my parê metrów od wody. Zde-
cydowali�my siê nadaæ SOS podaj¹c po-
zycjê i numer samolotu. Natychmiast wiel-
ka ilo�æ reflektorów pojawi³a siê na brze-
gach Anglii �wiec¹c w górê, tylko jeden re-
flektor obni¿a³ �wiat³o pokazuj¹c miejsce
do l¹dowania. By³y to trawiaste miejsca.
Liczyli�my, ¿e przy wysokim klifie brzegu
nie rozbijemy siê. Szczê�cie nam dopisa-
³o i wyl¹dowali�my na trawie�.

Wydarzeniem, które na trwale zapi-
sa³o siê w historii Dyonu by³ atak wyko-
nany noc¹ z 18 na 19 czerwca przez za-
³ogê por. pil. Leopolda Antoniewicza na
�2A� (HF331).

Na patrol przeciwko U-Bootom wy-
startowa³o 5 Wellingtonów. Na trasie lotu
za³ogi por. pil. L. Antoniewicza na pozy-
cji 49°03N - 04°48W zauwa¿ono na po-
wierzchni morza peryskop wynurzaj¹ce-
go siê okrêtu. Pilot wykona³ lekki skrêt
i przygotowa³ siê do ataku. W chwili gdy
okrêt wynurzy³ siê, natychmiast zosta³
zaatakowany. O g. 22.57 zrzucono sze�æ
bomb g³êbinowych ze 100 stóp (oko³o
30 m). Tylny strzelec wyra�nie widzia³
miejsca wej�cia, pierwsze dwie uderzy³y
w wodê na prawo od U-Boota, druga oko-
³o 10 jardów (ok. 9 m) od burty, a pozo-
sta³e w poprzek U-Boota i przy jego le-
wej burcie. Nastêpnie widzia³ ich wybuch,
a eksplozja i rozbryzgi ca³kowicie zas³o-
ni³y U-Boota. Zobaczy³ te¿ d³ugi, czarny
rurowaty obiekt wyrzucony na oko³o 100
stóp (oko³o 30 m) w powietrze przez
wybuch bomby g³êbinowej. Kiedy opa-
d³y rozbryzgi wybuchu, nie by³o �ladu
okrêtu. Bezpo�rednio po ataku zauwa¿o-
no drugiego, zanurzaj¹cego siê U-Boota.
Samolot wykona³ jeszcze trzy przeloty
nad tym miejscem. Stwierdzono powiêk-

Por. pil. Les³aw Miêdzybrodzki.

Wellington XIV �2N� (HF330) za³ogi por. pil. L. Miêdzybrodzkiego.

Genera³ Mateusz I¿ycki dekoruje
por. pil. L. Miêdzybrodzkiego

Krzy¿em Orderu Virtuti Militari.
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Zdjêcia ze zbiorów autorów,
Bohdana Ejbicha, Jana Koñskiego,

Piotra Sikory, Les³awa
Miêdzybrodzkiego, Zygmunta

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

i

szaj¹c¹ siê plamê ropy. Niemieckie do-
kumenty potwierdza³y zniszczenie U-441
(okrêt podwodny typu VIIC, dowodzony
przez kmdr ppor. Klausa Hartmana) pod-
czas jego dziesi¹tego patrolu, na pó³noc
od wyspy Ushant.

Kolejnej nocy z 20 na 21 czerwca za-
³oga sier¿. pil. Ferdynanda Micela lec¹ca
na �2A� (HF331) namierzy³a przy pomo-
cy radaru okrêt podwodny. Zauwa¿ono
U-Boota, który zanurzy³ siê, zanim mo¿-
na by³o go zaatakowaæ. Dwie godziny
pó�niej samolot zosta³ ostrzelany przez
wynurzonego U-Boota. Pilot wykona³
skrêt i zaatakowa³ okrêt bombami. Po ata-
ku zauwa¿ono wydobywaj¹ce siê plamy
oliwy. Atak uznano za dobry, za� okrêt za
uszkodzony.

�l¹ski dywizjon wykona³ w czerwcu 85
zadañ operacyjnych w czasie 797 godzin.
Odnotowano cztery przerwane loty ope-
racyjne, z powodu awarii silników, a sa-
molot chor. pil. Czes³awa Daroszewskie-
go, �2W� (HF386), musia³ l¹dowaæ ze
schowanym podwoziem.

W lipcu pomimo niesprzyjaj¹cej po-
gody, dzia³ania dywizjonu uleg³y nasile-
niu i w ci¹gu miesi¹ca przeprowadzono
trzy ataki na U-Booty. Pierwszy wykona-

³a 6 lipca za³oga por. pil. Waldemara
Siewruka na �2E� (HF303), drugi - 14 lip-
ca - za³oga por. pil. Bogus³awa Pilniaka
na �2Q� (HF420), a trzeci - 24 lipca - za-
³oga chor. pil. Antoniego Kujawy na �2Y�
(HF329). Podczas pierwszego i trzeciego
ataku nie zaobserwowano efektów, nato-
miast za³oga por. B. Pilniaka meldowa³a
o zauwa¿onej ³odzi podwodnej. Atak prze-
prowadzono, gdy peryskop znika³ pod
wod¹. Zrzucono 6 bomb g³êbinowych, po
czym zauwa¿ono pêcherze powietrza
i du¿¹, czarn¹ plamê oleju. W lipcu Dyon
304 wykona³ 25 operacji, obejmuj¹cych 92
zadania w czasie 881 godzin. Dywizjon
osi¹gn¹³ �wietne wyniki w szkoleniu, zaj-
muj¹c pierwsze miejsce w æwiczebnych
operacjach bombowych i radarowych w ra-
mach Coastal Command.

Sierpieñ 1944 roku by³ miesi¹cem
najwiêkszego wysi³ku Dyonu 304, przy-
nosz¹c najwiêksz¹ liczbê godzin wylata-
nych przezeñ w ci¹gu ca³ego roku. Jed-
nak patrole poszukiwawcze da³y jedynie
ograniczone efekty, g³ównie z powodu
szerszego stosowania na U-Bootach tzw.
�chrap� (niem. Schnörkel) - urz¹dzenia
umo¿liwiaj¹cego dop³yw powietrza do
okrêtu przebywaj¹cego w zanurzeniu. Nie

dosz³o do kontaktów wzrokowych z wy-
nurzonymi okrêtami podwodnymi, a po-
niewa¿ �chrapy� by³y ledwo widoczne
nad powierzchni¹ wody, wykrywanie i �le-
dzenie okrêtów podwodnych sta³o siê
bardzo trudne.

Na jedyny dowód obecno�ci nieprzy-
jaciela natknê³a siê za³oga por. pil. W³a-
dys³awa Siewruka na �2S� (HF451), 25
sierpnia, kiedy zauwa¿y³a �chrapy�. Znik-
nê³y jej jednak z oczu, zanim zdo³a³a prze-
prowadziæ atak. Trzy dni pó�niej za³oga
sier¿. pil. Rudolfa Marczaka na �2R�
(NB799) zauwa¿y³a wir, ale nic poza tym.
Meldowano jedno spotkanie z wrogim
samolotem. W ci¹gu miesi¹ca dywizjon
wykona³ 31 operacji w czasie 1155 go-
dzin.

Mariusz Konarski
& Andrzej Olejko

�lady walki na samolocie za³ogi por. pil. L. Miêdzybrodzkiego.



74 Nasze MORZE l nr 3 l marzec 2010

Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Marzec 2000 r.

1 � Kosztem 3,2 mln z³ (w ca³o�ci pokry-
tych przez Port Gdynia Holding SA) roz-
poczêto w Gdyni przebudowê terminalu
promowego, do którego zawijaj¹ promy
armatora Stena Line.

1 � Norweski okrêt Tyr odnalaz³ na g³ê-
boko�ci prawie 160 m i ok. 40 km od
brzegu, wrak motorowca pasa¿erskiego
Chrobry, który jako transportowiec woj-
skowy bra³ udzia³ w operacji desantowej
w pobli¿u norweskiego portu Bodo. Ra-
zem ze statkiem zginê³o 150 ¿o³nierzy
irlandzkich i 13 marynarzy z 200 osobo-
wej za³ogi polskiego statku (zdjêcie do-
tychczas w Polsce nie drukowane � z ar-
chiwum J. Malinowskiego).

9 � W Stoczni Pó³nocnej SA zwodowano
kad³ub kontenerowca dowozowego (B-
196 III/1), któremu El¿bieta Marsza³ek (na
zdjêciu w towarzystwie m.in. ówczesne-
go prezesa Remontowej SA Piotra Soyki)
nada³a imiê Gdynia. Statek by³ budowa-
ny na zamówienie Euroafrica Linie ̄ eglu-
gowe Sp. z o.o., a jego formalnym arma-
torem zosta³a spó³ka cypryjska ESL � Sa-
ramaca Ltd. Ms. Gdynia (no�no�æ ok. 5
tys. ton, 381 TEU) by³a pierwszym, od

o�miu lat, liniowcem zamówionym przez
polskiego armatora.

13 � Urz¹d Morski w Gdyni, po dokona-
niu oceny poziomu kszta³cenia maryna-
rzy przez Szko³ê Morsk¹ w Gdyni Sp. z
o.o., przyzna³ jej certyfikat, upowa¿niaj¹-
cy do szkolenia na wszystkie stopnie ofi-
cerskie w dziale pok³adowym, ³¹cznie ze
stopniem kapitana.

21-21 � W Gdañsku odbywa³y siê pol-
sko-ukraiñskie rozmowy dotycz¹ce skon-
kretyzowania dzia³añ zwi¹zanych z reali-
zacj¹ podpisanego w grudniu 1989 r. przez
ministrów transportu obu krajów memo-
randum w sprawie korytarza transportowe-
go Morze Ba³tyckie � Morze Czarne.

24 � W przejêtej przez Stoczniê Gdynia
SA Stoczni Gdañsk odby³a siê uroczysto�æ
chrztu i przekazania armatorowi Brent
Becker kontenerowca Jork Valiant o
³adowno�ci 1110 TEU.

20 lat temu
Marzec 1990 r.

5 � Do Przemy�la przyjecha³ specjalny
poci¹g z Odessy z 280-osobow¹ grup¹
polskich turystów powracaj¹cych z rejsu
po Morzu �ródziemnym statkiem Estonia,
sk³adaj¹cy siê z sze�ciu wagonów osobo-
wych i trzech towarowych, za³adowanych
baga¿ami turystów, których ³¹czna waga
wynios³a ponad 70 ton. Wcze�niej pol-
scy tury�ci zbuntowali siê przeciw decy-
zjom radzieckich w³adz celnych, które nie
zgodzi³y siê, by Polacy ze swoimi baga-
¿ami samotnie udali siê na dworzec tego
portowego miasta. Dodajmy, ¿e przeciêt-
ny baga¿ jednego turysty przekracza³
æwieræ tony, a niektórych i kilka ton�

9 � PLO sprzeda³y 25-letni liniowiec
Pawe³ Szydkoj (8732 DWT). Kupi³a go
brytyjska firma Incon Ltd., która zaanga-
¿owa³a na nim rosyjsk¹ za³ogê, z któr¹
wyp³yn¹³ do Rygi po ³adunek.

13 � Po burzliwym i wielogodzinnym
posiedzeniu, kolegium PLO zaakcepto-
wa³o wnioski zespo³u ds. reorganizacji

przedsiêbiorstwa, kie-
rowanego przez dr Mi-
cha³a Rosê (na zdjêciu)
o przej�ciu z administra-
cyjnych metod kiero-
wania PLO na zarz¹dza-
nie kapita³owe, co
umo¿liwi przekszta³ce-
nie dotychczasowej or-
ganizacji armatora w
strukturê holdingow¹.

15 � W�ród o�miu statków, które zosta³y
w 1989 r. wyró¿nione tytu³em statku roku
znalaz³ siê kontenerowiec dowozowy
Baltic Tern eksploatowany przez UBC �
partnera polskiego armatora w serwisie
�Polanglia�.

16 � Zd¹¿aj¹cy z 58 tys. ton wêgla do
portu Kalundborg masowiec P¯M Uniwer-
sytet Gdañski zboczy³ z toru i utkwi³ na
4,5 doby na mieli�nie Wielkiego Be³tu.
Próby �ci¹gniêcia go, nawet przez cztery
holowniki, nie dawa³y rezultatu, z pu³ap-
ki uwolni³ go dopiero czê�ciowy odlich-
tunek wêgla na barki.

29 � Zmar³ dr Janusz Mondalski � jeden z
najwybitniejszych polskich ¿eglugowców,
który ca³e swoje ¿ycie zawodowe zwi¹-
zany by³ z polsk¹ ¿eglug¹, walnie przy-
czyniaj¹c siê do jej rozwoju.

30 lat temu
Marzec 1980 r.

17 � W WSM w Gdyni odby³o siê sym-
pozjum na temat �Tradycje polskiej kul-
tury morskiej�.

18 � Z Gdañska wyp³yn¹³ w po¿egnalny
rejs pod bia³o-czerwon¹ bander¹ ms Oli-
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Rubrykê redaguj¹:
Jerzy Drzemczewski
i Marek Twardowski

Zdjêcia zosta³y wykonane przez
autorów lub pochodz¹ z ich zbiorów

i wydawanych przez nich ksi¹¿ek.

wa, dowodzony przez kpt. Mariana We-
bera. Statek zabra³ z Gdañska do portu
La Ciotat kilkaset ton sprzêtu oraz urz¹-
dzeñ dla budowanych tam dwóch z spo-
�ród czterech oceanicznych kontenerow-
ców zamówionych przez PLO na szlak
pó³nocnego Atlantyku.

31 � W stoczni im. A. Warskiego w Szczeci-
nie odby³o siê uroczyste wodowanie semi-
kontenerowca PLO Genera³ Kleeberg o no-
�no�ci 17 tys. ton, wyposa¿onego w silnik
okrêtowy �Zgoda�, na licencji francuskiej
firmy SEMT �Pielstick� umo¿liwiaj¹cy roz-
wijanie przez statek prêdko�ci 23,5 wêz³a.

40 lat temu
Marzec 1970 r.

12 � Do Gdyni zawin¹³ statek bandery
ZSRR Baltika z 400 turystami na pok³a-
dzie, inauguruj¹c sezon ¿eglugi pasa¿er-
skiej w naszych portach.

50 lat temu
Marzec 1960 r.

15 � Gdyniê opu�ci³ zbiornikowiec Penn
Challenger (34 tys. DWT), na 9,5 dnia
przed wyznaczonym terminem, dziêki
czemu gdyñscy portowcy wypracowali
premiê w wysoko�ci 9,5 tys. USD.

16 � Polska ratyfikowa³a konwencjê Miê-
dzynarodowej Morskiej Organizacji Dorad-
czej (IMCO), staj¹c siê tym samym jej
cz³onkiem.

24 � Zakoñczenie odbudowy nabrze¿a
przy Hucie Szczecin, co umo¿liwi³o prze-

³adunek rudy i koksu ze statków na pla-
ce sk³adowe stoczni.

60 lat temu
Marzec 1950 r.

1 � Sprzeda¿ Zwi¹zkowi Sowieckiemu,
nale¿¹cego do GAL-u, statku pasa¿erskie-
go Sobieski.

6 � Najwy¿szy S¹d Wojskowy skaza³, pod
fa³szywym zarzutem dokonania sabota-
¿u, czterech wy¿szych
oficerów Marynarki
Wojennej na kary d³u-
goletniego wiêzienia.
Kontradmira³ Adam
Mohuczy (na zdjêciu),
szef sztabu i p.o. do-
wódcy Marynarki Wo-
jennej zosta³ skazany
na 13 lat wiêzienia,
kmdr W³adys³aw Sakowicz, szef s³u¿by
technicznej oraz kmdr Hilary Sipowicz,
g³ówny in¿ynier mechanik, na 15 lat oraz
kmdr Konstanty Siemaszko, dowódca
G³ównego Portu Wojennego na 10 lat wiê-
zienia. Dwaj z nich: kontradmira³ Adam Mo-
huczy i kmdr W³adys³aw Sakowicz zmarli
w wiêzieniu, a dwaj pozostali zostali z
niego zwolnieni w 1956 r. i zrehabilito-
wani (wszyscy).

11 � W Stoczni Gdañskiej zwodowano
statek Warszawa (od 1952 r. nosi³ nazwê
Nowa Huta) � pierwszy wiêkszy drobni-
cowiec, o no�no�ci ok. 4 tys. ton zbudowa-
ny przez polski przemys³ okrêtowy.

21 � Utworzenie przedsiêbiorstwa Polski
Rejestr Statków, maj¹cego na celu �wiad-

czenie us³ug klasyfikacyjnych budowa-
nym i remontowanym statkom.

22 � Otwarcie portu Ko³obrzeg dla stat-
ków pe³nomorskich.

- Ukaza³o siê pierwsze wydanie bardzo
popularnej w naszej flocie codziennej
gazetki radiowej �G³os Marynarza i Ryba-
ka�, redagowanej przez Polsk¹ Agencjê
Prasow¹.

80 lat temu
Marzec 1930 r.

11 � Przedsiêbiorstwo
�¯egluga Polska� i duñ-
ski armator The East
Asiatic Co. utworzy³y
spó³kê pod nazw¹ Pol-
skie Transatlantyckie
Towarzystwo Okrêto-
we SA, w skrócie
PTTO, którego celem
by³a eksploatacja
trzech zakupionych od
EAC statków pasa¿er-
skich: Polonii, Pu³a-
skiego i Ko�ciuszki na
linii z Gdyni i Kopen-
hagi do Nowego Jorku-Halifaxu.

90 lat temu
Marzec 1920 r.

20 � Szefem nowo-
powsta³ego Departa-
mentu do Spraw Mor-
skich, którego zakres
dzia³ania obejmowa³
sprawy marynarki wo-
jennej, handlowej, por-
tów, ¿eglugi morskiej i
�ródl¹dowej, zosta³
kontradmira³ Kazimierz
Porêbski (na zdjêciu).

26 � Sejm RP uchwali³ ustawê o utwo-
rzeniu Komitetu Floty Narodowej (wojen-
nej i handlowej), na czele którego stan¹³
marsza³ek Sejmu. Celem komitetu by³o
utworzenie funduszu sk³adaj¹cego siê z
dobrowolnych datków obywateli.



Henry�ego Hudsona?

Jedni uwa¿aj¹ go za wielkiego odkrywcê, marzyciela konsekwentnie
zmierzaj¹cego do raz wytyczonego celu. Inni maj¹ za szaleñca, który realizowa³
swoje pomys³y nie zwa¿ajac na ¿ycie powierzonej mu za³ogi. Jakby nie by³o,
postaæ Henry�ego Hudsona ci¹gle budzi emocje.

Marzy³, by pokonaæ lody

kulisy historiiMORZE TAJEMNIC
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Szaleñstwo

Malarska
wizja ostatnich
chwil Henry�ego

Hudsona.



Najbardziej znany obraz przedstawia-
j¹cy podró¿nika, pêdzla Johna Colliera
z 1881roku, przechowywany obecnie
w Tate Gallery w Londynie, ukazuje fina³
jego ¿ycia. Praca nosi tytu³ �Ostatnia pod-
ró¿ Henry�ego Hudsona�.

Na p³ótnie widzimy go jak kurczowo
trzyma siê steru szalupy i niewidz¹cymi
oczyma patrzy w dal. U jego stóp klêczy
ch³opiec, jego nastoleni syn John, ze wzro-
kiem wbitym w ojca. Choæ Hudson trzy-
ma go za rêkê, zdaje siê go nie zauwa-
¿aæ. Obok le¿y jaki� mê�czyzna, jeden
z cz³onków za³ogi. Oczy ma otwarte. Nie
wiadomo, czy ju¿ jest martwy, czy tylko
zatopiony w my�lach. Dooko³a rozpo�cie-
ra siê morze i piêtrz¹ niebotyczne lodo-
we góry.

To tylko malarska wizja ale, co trzeba
przyznaæ, dosyæ sugestywna. Collierowi
uda³o siê znakomicie uchwyciæ niepoko-
j¹cy rys osobowo�ci, który sta³ siê przy-
czyn¹ �mierci Henry�ego Hudsona. Nikt
nie wie jednak na pewno, jak zakoñczy-
³o siê ¿ycie cz³owieka opanowanego
pasj¹ odkrywania �wiata, jednego z naj-
odwa¿niejszych ¿eglarzy w historii. Kie-
dy Hudson wyznaczy³ sobie jaki� cel,
zmierza³ do niego nie licz¹c siê z konse-
kwencjami. I za marzenia zap³aci³ naj-
wy¿sz¹ cenê � w³asnego ¿ycia.

Cz³owiek i legenda

Przyznajmy od razu. Ca³e fragmenty
¿ycia Henry�ego Hudsona s¹ zupenie nie-
znane historykom. Nie wiadomo nie tyl-
ko co my�la³, czy czu³ ten cz³owiek, ale
nawet jak wygl¹da³ czy, co zdumiewaj¹-
ce, jakie by³y dok³adne trasy jego czte-
rech podró¿y. Spod patyny czasu wyzie-
ra ku nam postaæ na wpó³ legendarna,
niemal mityczna.

Za datê narodzin Henry�ego Hudsona
uchodzi 12 wrze�nia 1550 roku (ale po-
dawane s¹ oczywi�cie i inne). Miejsce:
Londyn. To nie bez znaczenia. Jego ¿ycie
wypad³o na epokê el¿bietañsk¹, czas
w którym rodzi³a siê potêga Anglii opar-
ta g³ównie na rozwoju ¿eglugi. Gdyby za-
tem od wczesnej m³odo�ci Hudsona po-
ci¹ga³o morze, nie by³oby w tym nic dziw-
nego.

Leganda g³osi, ¿e w m³odo�ci by³
wysoki, chudy i niezwykle silny. Uwiel-
bia³ w³óczyæ siê po porcie i s³uchaæ opo-
wie�ci marynarzy. Podobno ³atwo wda-
wa³ siê w awantury i bójki, z których
wszak¿e wychodzi³ ca³o, dziêki wspo-
mnianej sprawno�ci fizycznej. Ju¿ w wie-
ku dwunastu lat mia³ porzuciæ stolarstwo,

którego siê uczy³ na ¿yczenie rodziny
i zaci¹gn¹æ siê na statek.

Nawet je�li opowie�ci te s¹ ma³o wia-
rygodne, to jednak Hudson, zwa¿ywszy
na jego pó�niejsze umiejêtno�ci, musia³
gdzie� nauczyæ siê ¿eglarskiego rzemio-
s³a. A innej drogi ni¿ praktyka nie by³o.
To, ¿e od ch³opca okrêtowego doszed³
do stopnia kapitania, �wiadczy o du¿ych
zdolno�ciach i konsekwencji. Podobno
najd³u¿ej p³ywa³ na statkach rybackich.
£owi¹c foki i wieloryby na morzach pó³-
nocnych, wyrobi³ sobie opiniê specjali-
sty od p³ywania w lodach. Niektórzy hi-
storycy nie wykluczaj¹ te¿ jego udzia-
³u w rozgromieniu hiszpañskiej Wielkiej
Armady w 1588 roku, ale nie jest to
pewne.

Wszystkie �wiadectwa zgodnie jednak
podaj¹, ¿e Hudson by³ cz³owiekiem
o skomplikowanym charakterze. Choæ
marynarze cenili jego wiedzê, nie lubili
p³ywaæ pod jego dwództwem. Nie mia³
zrozumienia dla ludzkich s³abo�ci, by³ su-
rowy i wymagaj¹cy. St¹d jego nieustaj¹-
ce k³opoty z rekrutacj¹ za³ogi. Podobno,
jak g³osi kolejna opowie�æ, ucieka³ siê
w tym celu do podstêpu. W londyñskich
szynkach upija³ przypadkowo spotkanych
marynarzy i zamroczonych kaza³ przeno-
siæ na statek. Potem, jakby nigdy nic, wy-
p³ywa³ w morze.

Inna sprawa, ¿e w owym czasie do-
wódca statku by³ rzeczywi�cie �pierw-
szym po Bogu�, dos³ownie panem
¿ycia i �mierci swoich podkomendnych.
Inni kapitanowie te¿ nie znosili sprze-
ciwu za³ogi.

Byæ mo¿e czarn¹ legendê urobili Hud-
sonowi cz³onkowie jego ostatniej wypra-
wy, buntownicy, którzy jego zachowa-
niem chcieli usprawiedliwiæ pozostawie-
nie go na pastwê morza.

¯eby jeszcze bardziej skomplikowaæ
ten obraz, warto wspomnieæ, i¿ rzekome
negatywne cechy charakteru Hudsona nie
przeszkodzi³y mu za³o¿yæ szczê�liwej
rodziny, w której na �wiat przysz³o troje
dzieci. Jego ¿ona Katherine okaza³a siê
kobiet¹ oddan¹, do koñca ufaj¹c¹ w mo¿-
liwo�æ odnalezienia mê¿a po tym, jak nie
wróci³ z czwartej ekspedycji. Wygl¹da na
to, ¿e ³¹czy³a ich mi³o�æ, co jest dowo-
dem, ¿e Hudson nie by³ niezdolnym do
wy¿szych uczuæ potworem.

Poszukuj¹c Przej�cia
Pó³nocno-Wschodniego

Na karty historii Henry Hudson wp³y-
wa w 1607 roku, kiedy jako kapitan ma-

³ego statku Hopewell opuszcza ojczyznê
i obiera kurs na pó³noc. Ta podró¿ od-
mieni go ca³kowicie. W jej trakcie posta-
nowi, ¿e odnajdzie przej�cie przez bie-
gun pó³nocny do Azji albo na Ocean Spo-
kojny. Stanie siê to celem, a w koñcu tak-
¿e chyba obsesj¹ jego ¿ycia.

W tym miejscu musimy podkre�liæ, ¿e
w czasach Henry�ego Hudsona �wiat na-
dal pozostawa³ nieodkryty. Bia³ymi pla-
mami na mapach by³y szczególnie rejo-
ny polarne. Pamiêtajmy, ¿e Antarktyda
zostanie odkryta dopiero za dwa wieki,
a do bieguna pó³nocnego ludzie dotr¹ do-
piero za trzy stulecia.

W okresie, kiedy Hudson wyruszy³ na
swoj¹ pierwsz¹ wyprawê, geografów i od-
krywców zaprz¹ta³a my�l, czy istnieje
przej�cie, zarówno na wschodzie (tzw.
Przej�cie Pó³nocno-Wschodnie)  i zacho-
dzie (tzw. Przej�cie Pó³nocno-Zachodnie),
którym ludzie mogliby dostaæ siê statkiem
z Europy do bogactw Dalekiego Wscho-
du. Wielu wierzy³o, ¿e tak jest, ¿e morze
wokó³ bieguna pó³nocnego jest wolne od
lodu.

Na odkryciu przej�æ zale¿a³o przede
wszystkim kupcom. Pierwsz¹ ekspedy-
cjê Hudsona sfinansowa³a Kompania An-
gielsko-Moskiewska, która zajmowa³a siê
handlem pomiêdzy Angli¹ i Rosj¹. Wypra-
wa wyruszy³a z Anglii w kwietniu 1607
roku i w czerwcu dotar³a do Grenlandii,
a potem Spitsbergenu, osi¹gaj¹c 80 sto-
pieñ szeroko�ci geograficznej pó³nocnej.
Dalej nie da³o siê p³yn¹æ. Drogê zatara-
sowa³ lód.

Podró¿nik musia³ zawróciæ, ale mia³
satysfakcjê. Nikt przed nim nie dotar³ tak
daleko i przez wiele lat nikt nie powtó-
rzy tego wyczynu. Wyprawa mia³a tak¿e
znaczenie gospodarcze. Uwa¿ane dot¹d
za ja³owe, pólnocne wody zaroj¹ siê nie-
bawem od rybaków, wielorybników i po-
³awiaczy fok, po tym jak Hudson obwie-
�ci �wiatu, ¿e morze w tych rejonach pe³-
ne jest zwierz¹t morskich.

We wrze�niu ¿eglarz wróci³ do Anglii.
Od razu tak¿e rozpocz¹³ przygotowania
do kolejnego rejsu, dla tej samej co po-
przednio spó³ki i na tym samym statku.
Ekspedycja wyruszy³a  w kwietniu 1608
roku �ladami poprzedniej podró¿y. Do-
tar³a jeszcze dalej na wschód, a¿ do No-
wej Ziemi, ale znowu lód zatarasowa³ jej
drogê. Hudson musia³ zawróciæ. Do An-
glii dotar³ w sierpniu.

Czeka³y go z³e wie�ci. Rodacy nie
chcieli dalej finansowaæ jego rejsów. Hud-
son organizuje wiêc kolejn¹ ekspedycjê
za pieni¹dze holenderskie - bogatej i po-
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tê¿nej Kompanii Wschodnioindyjskiej. Do
dyspozycji dosta³ wiêkszy statek - Half
Moon (Halve Maen � jego replikê zoba-
czyæ mo¿na w USA). Wyruszy³ w kwiet-
niu 1609 roku. Kierunek - znowu pó³noc.
Z³e warunki atmosferyczne wymusi³y jed-
nak zmianê i Hudson ju¿ po miniêciu
Norwegii zawróci³, i uda³ siê w kierunku
Nowego �wiata.

Dotar³ do Nowej Funlandii, pop³yn¹³
dalej na po³udnie, gdzie odkry³ rzekê,
któr¹ nazwano potem jego nazwiskiem.
Spenetrowanie tych terenów spowodo-
wa³o, ¿e pojawili siê tam osadnicy holen-
derscy tworz¹c zal¹¿ek miasta, które dzi-
siaj nazywamy Nowym Yorkiem. W grud-
niu Hudson wróci³ do Europy.

Tragedia w lodach

Hudson nie porzuci³ jednak marzenia
o odkryciu przej�cia przez lody. W kwiet-
niu 1610 roku wyruszy³ w swoj¹ czwart¹
podró¿. Znowu sfinansowa³a j¹ Kompa-
nia Angielsko-Moskiewska.

¯eglarz, tym razem na statku Disco-
very, ruszy³ od razu w kierunku Ameryki
Pó³nocnej. Chcia³ p³yn¹æ dalej na zachód,
od miejsca gdzie ostatnio zawróci³. W rej-
sie towarzyszy³ mu jego 10-letni syn John.
Po dotarciu do Labradoru, Hudson po-

za³ jednak obraæ kurs na pó³nocny zachód.
Marynarze nie mogli uwierzyæ. Zrozumieli,
¿e póki statkiem bêdzie dowodzi³ nie-
z³omny podró¿nik i zanim nie odnajd¹
Przej�cia Pó³nocno-Zachodniego, nie
wróc¹ do Anglii.

Obmy�lono plan buntu. Marynarze
ustalili, ¿e kiedy tylko kapitan wyprowa-
dzi statek z lodów na otwarte morze,
przejm¹ dowodzenie. Sta³o siê to 22
czerwca 1611 roku. Tego dnia, nie spo-
dziewaj¹cy siê niczego Hudson, zosta³
zaatakowany, obezw³adniony i zwi¹zany.
Buntowniucy nie mogli siê jednak poro-
zumieæ co dalej.

Jedni chcieli od razu wyrzuciæ znie-
nawidzonego kapitana za burtê, inni byli
przeciw. Ostatecznie zdecydowano, ¿e
Hudson zostanie spuszczony na wodê
w jednej z szalup i pozostawiony same-
mu sobie.

Na ³odzi znale�li siê oprócz niego tak-
¿e jego syn i o�miu najciê¿ej chorych,
których uznano za stronników kapitana.
Na drogê otrzymali jeden dzbanek m¹ki,
beczu³kê s³odkiej wody i parê p³atków
peklowanego miêsa. Potem Discovery
ruszy³ na wschód.

Nie jeste�my w stanie wyobraziæ so-
bie, co czuli ludzie pozostawieni na pa-
stwê morza, kiedy statek znikn¹³ za ho-
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p³yn¹³ cie�nin¹, która potem nazwana
zosta³a jego nazwiskiem i wp³yn¹³ na
wody wolne od lodu. By³ przekonany, ¿e
odkry³ upragnione Przej�cie Pó³nocno-
Zachodnie. Wydawa³o mu siê, ¿e dotar³
na Pacyfik.

Niestety, by³a to tylko wielka zatoka,
któr¹ dzisiaj, od nazwiska jej odkrywcy,
nazywamy Zatok¹ Hudsona.

Po kilku dniach p³yniêcia na zachód
Hudson, przekonany, ¿e op³yn¹³ Ame-
rykê, skrêci³ na po³udnie. Gêstniej¹cy
lód nie pozwoli³ na dalsz¹ ¿eglugê.
Chcia³ czy nie chcia³, musia³ podj¹æ
decyzjê o przezimowaniu w niego�cin-
nym �rodowisku. Statek stan¹³ w lo-
dach, w Zatoce Jamesa.

Decyzja ta fatalnie wp³ynê³a na mo-
rale za³ogi. Od wrze�nia 1610 roku do
czerwca roku nastêpnego marynarze
wystawieni byli na mróz i �nieg. Drêczy-
³y ich choroby, wszechogarniaj¹ca nuda
i obawa �mierci g³odowej. Dochodzi³o do
awantur i bójek, a jak twierdz¹ niektórzy
uczeni, byæ mo¿e tak¿e kanibalizmu. Lu-
dzie walczyli o pokarm ze szczurami.

Nadzieja pojawi³a siê w udrêczonych
sercach ¿eglarzy dopiero wiosn¹. W czerw-
cu 1611 roku Discovery móg³ wznowiæ
przerwan¹ podró¿. Za³oga chcia³a wracaæ
do domu. Ku jej zdumieniu Hudson rozka-

Ostatnia podró¿ Henry�ego Hudsona.
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ryzontem. Byli w beznadziejnej sytuacji.
Nie mogli spodziewaæ siê pomocy, a na-
wet je�li tak, to najwcze�niej za wiele
miesiêcy, mo¿e nawet lat? Byli przecie¿
pierwszymi, którzy znale�li siê na tych
wodach.

Co mog³o staæ siê pó�niej? Mo¿liwo-
�ci jest kilka. £ód� mog³a b³¹kaæ siê po
morzu i zaton¹æ w koñcu w jakim� sztor-
mie.

Uk³ad pr¹dów w Zatoce Hudsona
ka¿e jednak braæ pod uwagê i tak¹ ewen-
tualno�æ, ¿e szalupa mog³a trafiæ na brzeg.
Je�li znajduj¹cy siê na niej ludzie mieli
wtedy jeszcze si³y, mogli podj¹æ próbê
prze¿ycia. Przez jaki� czas mog³o siê to
nawet udawaæ. A mo¿e na wycieñczon¹
grupkê trafili Eskimosi?

To wszystko tylko przypuszczenia.
Henry�ego Hudsona nigdy nie odnalezio-
no. Nie natrafiono nawet na jakiekolwiek
szcz¹tki, czy �lady rozbitków. Ich los
prawdopodobnie na zawsze pozostanie
tajemnic¹.
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Zagadka bohatera

Tymczasem na Discovery zbuntowa-
na za³oga wybra³a nowym kapitanem
Roberta Bylota. Statek rozpocz¹³ powrót
do domu. Kiedy w pa�dzierniku 1611
roku ¿aglowiec dop³yn¹³ do Londynu, na
jego pok³adzie by³o ju¿ tylko piêciu lu-
dzi � reszta zmar³a w drodze.

Na nic zda³o siê zrzucanie winy na
nie¿yj¹cych ju¿ uczestników buntu. Ca³a
pi¹tka trafi³a do wiêzienia. Bylot, chc¹c
zapewne zmazaæ swoje winy, zosta³ pi-
lotem ekspedycji ratunkowej, która  wy-
ruszy³a �ladami Hudsona w kwietniu 1612
roku. Niestety, nie uda³o siê odnale�æ ani
nieszczêsnego podró¿nika, ani Przej�cia
Pó³nocno-Zachodniego.

Przej�cie zosta³o pokonane dopiero
w XX wieku. Od jakiego� czasu znacze-
nie tej drogi wzrasta. Niektórzy spodzie-
waj¹ siê, ¿e niebawem, na skutek topnie-
nia arktycznych lodowców, ¿egluga tam-
têdy bêdzie mo¿liwa przez ca³y rok. Gdy-

by tak siê sta³o, droga z Europy na Daleki
Wschód skróci siê o 4 tysi¹ce kilometrów.

Marzenie Hudsona nie by³o szaleñ-
stwem. Jak go oceniaæ? Sytuuje siê pomiê-
dzy szalonym kapitanem Ahabem z powie-
�ci �Moby Dick� a okrutnym kapitanem
Blighem z HMS Bounty. Wydaje siê, ¿e by³
po prostu cz³owiekiem swojej epoki. Do-
wódc¹ konsekwentnie wytyczaj¹cym
nowe szlaki przy pomocy dostêpnych, nie-
doskona³ych jeszcze narzêdzi.

Te cechy pozwalaj¹ zaliczyæ go w po-
czet wielkich odkrywców. Istnieje tu pew-
ne podobieñstwo do postaci Roberta Scot-
ta, zdobywcy bieguna po³udniowego,
który zgin¹³ w drodze powrotnej ze swo-
jej wyprawy. Byæ mo¿e jedyny b³¹d Hud-
sona, ale b³¹d, który kosztowa³ go ¿ycie,
polega³ na tym, ¿e podleg³ych sobie lu-
dzi mierzy³ w³asn¹, za du¿¹ jak dla nich
miar¹.

Tomasz Falba

Replika statku Hudsona Half Moon.
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Rzecz siê dzia³a w bardzo ju¿ odleg³ych czasach, kiedy
pod polsk¹ bander¹ p³ywa³o sporo statków, w co zreszt¹
obecnie do�æ trudno uwierzyæ, ale zarêczam, ¿e tak ongi�
by³o i sam tego by³em �wiadkiem. W kalendarzyku z ro-

ku 1972, w którym notowa³em kolejne dni jednego z moich
rejsów, znajduje siê spis ówczesnej floty jednego tylko armato-
ra, a mianowicie Polskich Linii Oceanicznych, czyli PLO. Ów
spis liczy � bagatela 160 (!) pozycji, z flagowym statkiem, któ-
rym by³ Stefan Batory (773 pasa¿erów), a dalej wed³ug alfabe-
tu - od Adolfa Warskiego do ¯ywca. A przecie¿ oprócz tych z
listy, pod polsk¹ bander¹ p³ywa³o jeszcze sporo statków P¯M
ze Szczecina, a jeszcze potê¿na flota rybacka Dalmoru, a jesz-
cze�

Ci, co mnie znaj¹, nie mog¹ w ¿adnym wypadku pos¹dziæ
o jak¹kolwiek têsknotê za Peerelem, choæby z tej drobnej przy-
czyny, ¿e urodzi³em siê we Lwowie, ale� eech, ³za siê w oku
krêci.

Parafrazuj¹c s³owa piosenki chcia³oby siê zanuciæ:
GDZIE S¥ STATKI Z TAMTYCH LAT?

 
○ ○ ○

Do�æ jednak ja³owych rozwa¿añ, czas rozpocz¹æ wspomnie-
nie z pocz¹tku lat piêædziesi¹tych o tamtych statkach, które
mo¿e nie by³y rewelacjami technicznymi, ale mia³y tê niew¹t-
pliw¹ zaletê, ¿e� by³y.

Wobec tego ZACZYNAM.
 
○ ○ ○

D³ugie przeloty od portu do portu � szczególnie na powol-
nych i ciê¿kich dla za³ogi statkach � nie sprzyjaj¹ wytwarzaniu

R

Opowie�ci
Mórz Popo³udniowych

siê dobrego samopoczucia i ka¿dy z utêsknieniem czeka na
pojawienie siê (zaoczenie jak pisa³ Conrad) l¹du, na moment,
kiedy nareszcie statek przytuli siê do mniej lub bardziej byle
jakiego nabrze¿a i kiedy bêdzie mo¿na stan¹æ obiema nogami
na trwa³ym, nieruchomym l¹dzie, znale�æ siê miêdzy lud�mi
i udawaæ po prostu jednego z nich. Jednak¿e natura ludzka jest
tak dziwna i przewrotna, a w szczególno�ci natura marynarska,
¿e d³ugi postój w jednym miejscu zaczyna stawaæ siê coraz
bardziej uci¹¿liwy i mêcz¹cy, i przychodzi wreszcie moment,
¿e wszyscy na statku, od kapitana do ch³opca pok³adowego,
czyli �deckboya� (by³o kiedy� takie stanowisko), maj¹ do�æ
portu, a o wyj�ciu w morze my�l¹ jak o Wielkim Wybawieniu.

Tamten statek nie nale¿a³ ani do nowoczesnych, ani do szyb-
kich, ani do lekkich, szczególnie dla palaczy, którzy na dobê
musieli wrzucaæ do zach³annych palenisk trzech kot³ów sze�æ-
dziesi¹t ton (!) wêgla. I nic dziwnego, ¿e wszystkie wymienio-
ne wy¿ej têsknoty dotyczy³y równie¿ nas w tamtym paskud-
nie przed³u¿aj¹cym siê i mêcz¹cym rejsie do sk¹din¹d nêc¹cej
i zawsze przyja�nie oczekiwanej przez marynarzy Ameryki
Po³udniowej, z piêknymi portami jak Fortaleza, Recife, Rio de
Janeiro, Santos, Rio Grande, Montevideo i Buenos Aires.

Bo te¿ tym razem wszystko chyba sprzysiêg³o siê przeciw-
ko nam i naszemu statkowi. Ale po kolei.

Najpierw by³a stocznia w Antwerpii, gdzie zamiast zaplano-
wanych czterech tygodni stali�my pe³ne siedem, a forsy rzecz
jasna nie wystarczy³o nawet na pierwsze trzy dni.

W tym miejscu, zw³aszcza m³odszym Czytelnikom, nale¿y
siê wyja�nienie. Oto bowiem w tamtych czasach, zarobki pol-
skich marynarzy sk³ada³y siê z dwóch elementów. Pierwszy to
comiesiêczna pensja w z³otych polskich, wyp³acana w czasie

MORZE OPOWIADAÑ wspomnienia z maszyny
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Tak wiêc sta³o nas tam, na tej sakramenckiej redzie, chyba
co� ze czterdzie�ci statków rozmaitych bander. Do l¹du daleko,
motorówki agent nie dostarcza, zreszt¹ na l¹dzie podobno ja-
kie� rozruchy. Urwaæ siê mo¿na z rozpaczy. Jeden kaoszczak
by³ zadowolony, bo mia³ czas na rozmaite zebrania i planowa-
nie czynów z okazji 22 lipca, a tak¿e okazjê do wytykania szko-
dliwo�ci kapitalistycznej gospodarki.

Stali�my tedy na kotwicy na koñcu kolejki, daleko od l¹du.
Jednym s³owem, mo¿na by³o, jak to okre�li³ kucharz, znie�æ
kwadratowe jajo. Nic dziwnego, ¿e na tej redzie zaczyna³o co
poniektórych szarpaæ, ale na razie wiêkszo�æ jako� siê trzyma-
³a czekaj¹c na upragniony port. Jedyn¹ pociech¹ by³ fakt, ¿e
ka¿dego dnia na konto kapa³ mizerny �dodatek dewizowy�.

Wszystko jednak ma swój koniec i nasz statek wszed³ wresz-
cie do portu. Wyrwali�my siê do miasta z piêknymi pla¿ami
i najpiêkniejszymi na nich dziewczynami. Do miasta pachn¹-
cego najlepsz¹ kaw¹ na �wiecie, gdzie i na brak znacznie moc-
niejszych trunków nie mo¿na by³o narzekaæ. Niestety, po
trzech, góra czterech dniach nawet najbardziej wstrzemiê�liwi
i oszczêdni (byli tacy, choæ trzeba przyznaæ niewielu) poczuli
pustkê w kieszeni. Podro¿a³o w tym Santosie, czy co? I znowu
trzeba by³a raczej trzymaæ siê statku lub co najwy¿ej chodziæ
na d³ugie, piesze spacery.

A kto z marynarzy, prawdziwych marynarzy oczywi�cie, lubi
d³ugie, piesze spacery? No kto?

I wtedy w³a�nie ni st¹d ni zow¹d zaczê³a siê na naszym
statku moda na zwierzêta. Nie by³a to pierwsza statkowa moda,
bo ten i ów próbowa³ ju¿ wcze�niej malowaæ jakie� mniej lub
bardziej frywolne obrazki, inny budowa³ modele statków czy
samolotów, raz nawet który� zacz¹³ pisaæ wiersz, ale przez trzy
dni nie uda³o mu siê skleciæ dwóch zwrotek. Co tu ukrywaæ,
wszelkie próby zabicia czasu po wachtach kolejno upada³y, za
to moda na zwierzaki zaczyna³a zataczaæ coraz szersze krêgi.

Zaczê³o siê do�æ niewinnie. Chyba od tego, ¿e bosman przy-
wlók³ sk¹d� syjamskiego kota, ogni�cie rudego. Cie�la pozaz-
dro�ci³ bosmanowi i po dwóch dnia paradowa³ po pok³adzie
z psem, któremu brakowa³o tylko jednego ucha i jednego oka,
ale za to by³ niezwykle skomplikowan¹ mieszank¹ ras i cie�la
� mo¿e zreszt¹ nie bez pewnej dozy racji � upiera³ siê, ¿e jest
to rasowy pies my�liwski brazylijskich, indiañskich, prekolum-
bijskich plemion.

W jaki� czas potem kto� inny kupi³ czy wycygani³ gdzie�
papugê, z mocnymi brakami wielokolorowego upierzenia, któr¹

rejsu upowa¿nionej rodzinie w kraju, albo samotnemu maryna-
rzowi po powrocie z morza, drugi natomiast, to tak zwany �do-
datek dewizowy�, liczony za ka¿dy dzieñ spêdzony poza kra-
jem. Wysoko�æ tego¿ �dodatku� by³a kompromituj¹co ma³a.
Z moich zapisków z lat siedemdziesi¹tych wynika, ¿e na linii
europejskiej, jako m³odszy mechanik otrzymywa³em dobowo
1,10 dolara USA, a jako drugi mechanik na dalszej linii, a¿ 1,7
dolara.

Oczywi�cie istnia³ jeszcze trzeci sk³adnik marynarskich upo-
sa¿eñ w Peerelu, który, szczególnie na krótkich, regularnych
liniach ¿eglugowych stanowi³ g³ówne, acz nie ca³kiem legalne
�ród³o dochodów. I nic dziwnego, ¿e na przyk³ad linia ¿eglu-
gowa do Belgii i Holandii nosi³a w marynarskiej gwarze nazwê
�Omega (ew. Atlantic) Line�. Po tym wyja�nieniu wracam do
naszego statku i tamtej za³ogi.

 
○ ○ ○

W czasie przed³u¿aj¹cego siê remontu wynudzili�my siê
potwornie, zdani jedynie na niedalekie spacery, bo nie staæ nas
by³o nawet na dojazd autobusem do miasta, w celu chocia¿-
by� zwiedzania wystaw sklepowych, które zwa³o siê do�æ
atrakcyjnie dla obywateli PRL �Windows shoping�.

Kiedy wreszcie skoñczy³ siê stoczniowy remont, okaza³o
siê, ¿e nasz ³adunek zabra³ tymczasem inny statek innego ar-
matora i bandery, i w efekcie otrzymali�my polecenie przepra-
wienia siê z pustymi ³adowniami przez ca³y Atlantyk do brazy-
lijskiego portu Santos, gdzie co� tam na nas czeka³o w magazy-
nach. Szli�my wiêc jedynie pod balastem przez wcale nie taki
spokojny, jak przysta³o na letni¹ porê, ocean. Kiwa³o naszym
wynurzonym pud³em na wszystkie strony i boki, a na domiar z³e-
go, raz po raz nawala³y kot³y, �wie¿o przecie¿ po remoncie.

A zapewniam ewentualnych Czytelników, ¿e rozwalcowy-
wanie ciekn¹cych rurek ogniowych w komorze zawrotnej ko-
t³a, wype³nionego do pe³na jeszcze gor¹c¹ wod¹ i kiwaj¹cego
siê wraz z rozko³ysami statku, bardzo odleg³e jest od s³ów do�æ
g³upawej piosenki o marynarzu, co to �w noc siê bawi, we
dnie w hamaku �pi, tralala�.

Przywlekli�my siê wreszcie do Santos i pierwszy obrazek,
jaki nam siê rzuci³ w stêsknione l¹du oczy, to by³a reda zatkana
dos³ownie czekaj¹cymi statkami.

Strajk� Co�, czego w PRL nie by³o, s³owo u¿ywane jedy-
nie na nudnych i obowi¹zkowych dla za³óg szkoleniach partyj-
no-politycznych.
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do�æ szybko nauczy³ co bardziej kwiecistych wyrazów naszej
mowy. Jeszcze inny naby³ za krem Nivea i prawie pe³n¹ butel-
kê wody po goleniu marki �Prastara� kanarka, który nie chcia³
�piewaæ, bo jak siê okaza³o przy dok³adniejszym badaniu, by³
po prostu farbowanym, byle jakim ptasim kundlem.

Ani�my siê spostrzegli, jak ka¿dy z za³ogi zacz¹³ kombino-
waæ, czym by tu zaimponowaæ pozosta³ym.

Rzecz jasna rozpoczê³a siê te¿ swego rodzaju rywalizacja
pomiêdzy statkowymi dzia³ami. Kucharz zdoby³ gdzie� parkê
� jak twierdzi³ � ¿ó³wi i obiecywa³ ich rych³e rozmno¿enie.

Oczywi�cie maszyna nie chcia³a pozostaæ w tyle w tej do�æ
dziwacznej konkurencji. Mieli�my na stanie raczej mizern¹
ma³pkê i dwie bia³e myszki (jedna szybko uciek³a i podobno
ukazywa³a siê uczestnikom zakrapianych dyskusji) oraz na
dodatek kilka ptaków niewiadomego gatunku. Pok³ad jednak-
¿e by³ nad nami gór¹, mieli bowiem i wiêcej tej zwierzyny,
i bardziej oryginale okazy.

I dopiero w przeddzieñ wyj�cia w morze pêk³a bomba! Oto
bowiem nasz drugi mechanik pojawi³ siê na trapie, prowadz¹c
na smyczy psa nie psa, kota nie kota. Kto ¿yw wyleg³ na  po-
k³ad, a nasz drugi specjalnie powolnym krokiem paradowa³ po
stalowych p³ytach, zagraconych wszelkim mo¿liwym portowym
�mieciem.

Dziwne by³o to co�, co ci¹gn¹³ na smyczy. D³ugie na pra-
wie metr, ciemnobrunatne, z czarn¹ kryz¹ od piersi a¿ do krzy-
¿a, z ogonem pokrytym d³ugim, grzywiastym w³osem. Pysk
jaki� taki �mieszny, zakoñczony niby tr¹b¹, spiczaste uszka i ma-
³e, jak paciorki, ¿ywe, rozbiegane oczy. Chodzi³o toto te¿ jako�
dziwacznie, tylne ³apy stawia³o normalnie, na poduszkach, jak
pies albo kot, ale za to przednie, wykrêcone pokracznie pod
siebie. Zupe³nie jakby cz³owiek chodzi³ na wierzchach d³oni.

Pok³ad wysiad³ z kretesem. Wprawdzie jeden z marynarzy
zaproponowa³ zrzutkê na niewielkiego krokodyla, ale po pierw-
sze nie by³o chêtnych, byæ mo¿e z powodu braku funduszy,
a po drugie nie by³o pod rêk¹ ¿adnego krokodyla na sprzeda¿.
Tak wiêc drugi mechanik chodzi³ w pe³ni chwa³y jak w tropi-
kalnym s³oñcu.

 
○ ○ ○

W morze wyszli�my rankiem nastêpnego dnia i dopiero przy
obiedzie dowiedzieli�my siê, ¿e nowy nabytek drugiego nazy-
wa siê Myrmecophaga jubata, czyli bardziej zrozumiale mrów-
kojad grzywiasty. Ten okaz drugiego majstra by³ podobno jesz-
cze m³ody i niewyro�niêty, a jakim cudem zosta³ nabyty i czy
przypadkiem nie zgin¹³ z jakiego� brazylijskiego zoo � pozo-
stawa³o s³odk¹ tajemnic¹ obecnego w³a�ciciela.

Atlantyk znowu okaza³ siê dla nas niezbyt ³askawy i stat-
kiem zaczê³o ko³ysaæ ostro na boki. Zainteresowanie l¹dowy-
mi sprawami powoli zaczê³o maleæ i nawet mrówkojad nie
wywo³ywa³ ju¿ takiego, jak nale¿a³o, entuzjazmu. Na trzeci
jednak dzieñ dziwaczne brazylijskie bydlê sta³o siê znów o�rod-
kiem zainteresowania mesy oficerskiej.

Okaza³o siê bowiem, ¿e mrówkojad nic nie je.
- Albo Euzebiusz nie nawyk³y do morza i choruje na sztor-

mie - medytowa³ drugi - albo nie odpowiada mu statkowy ja-
d³ospis.

- I nic dziwnego - skomentowa³ elektryk - przy naszym
kucharzu� Widocznie Euzebiusz ma dobry gust i byle czego
nie chce je�æ. M¹drzejszy zwierzak od nas. Wiadomo, zagra-
niczny.

Trzeba w tym miejscu wyja�niæ, ¿e ka¿dy zwierzak na stat-
ku mia³ swoje imiê, a kolejne chrzciny by³y niezawodn¹ okazj¹
do towarzyskiego spotkania. Oczywi�cie zakrapianego, pod wa-
runkiem, ¿e by³o czym. Mrówkojad otrzyma³ imiê Euzebiusz, choæ,
po prawdzie, nie bardzo nawet wiedzieli�my czy to On czy Ona.

Tymczasem Euzebiusz markotnia³ coraz bardziej, pi³ tylko
wodê i nic nie chcia³ zje�æ. Dawali�my mu i miêso, i jarzyny,
i owoce rozmaite. Surowe i gotowane, ale odtr¹ca³ ka¿dy - przy-
najmniej wed³ug naszego mniemania - smako³yk swoim d³u-
gim ryjkiem i patrzy³ jako� tak ¿a³o�nie ma³ymi �lepkami. Dru-
gi próbowa³ mu nawet podlaæ trochê alkoholu na pobudzenie
apetytu, ale � o zgrozo � pogardzi³ zupe³nie niez³ym trunkiem,
co wed³ug zainteresowanych, by³o oznak¹ zdecydowanie nie-
pokoj¹c¹.

- Je�æ rozumiem, mo¿na nie chcieæ, ale ¿eby nie wypiæ�
To ju¿ koniec Euzebiusza.

- Co tu robiæ z takim brazylijskim cudakiem na �rodku Atlan-
tyku? - g³owili�my siê wszyscy, a najbardziej drugi mechanik,
który przyzna³, ¿e drogo za Euzebiusza zap³aci³.

- Chyba zapytam mojej ¿ony - zdecydowa³ podczas które-
go� podwieczorku - to madra kobieta�

- No, no� �miem pow¹tpiewaæ - wtr¹ci³ elektryk - je�li za
ciebie wysz³a�

- Nie przerywaj - uciszy³ go który�.
- � skoñczy³a jakie� tam studia, to bêdzie widzieæ, co takie

bydlê je - ci¹g¹³ niezra¿ony drugi.
Od rêki u³o¿ono do�æ d³ugi telegram. Natychmiast zosta³

wys³any.
Co ¿ona naszego drugiego pomy�la³a, otrzymuj¹c nagle z od-

leg³ego morza do�æ, trzeba przyznaæ, dziwaczny telegram,
pozostanie na zawsze tajemnic¹, jednak¿e, jako dobra mary-
narska ¿ona, odpowiedzia³a b³yskawicznie.

Nazajutrz rano, akurat w czasie �niadania, radio przyniós³
drugiemu telegram.

- Jest wiadomo�æ - oznajmi³ z u�miechem.
Czekali�my w napiêciu. Co te¿ odpowiedzia³a m¹dra ko-

bieta, która skoñczy³a jakie� tam studia?
Drugi rzuci³ okiem na urzêdowy blankiet i nagle zacz¹³

gwa³townie czerwienieæ. Krwisto-czerwona plama wspina³a mu
siê od szyi coraz wy¿ej, zalewaæ poczê³a policzki, gruby, miê-
sisty nos, do�æ wy³upiaste oczy i �wysokie� czo³o, nieska¿one
� jak mówi³ starszy oficer � pospolitym w³osem.

Napiêcie w mesie wzros³o do zenitu. Czuli�my, ¿e za chwi-
lê pêknie bomba. Co te¿ by³o w tej depeszy?

- Co siê sta³o? - nie wytrzyma³ który� z nas.
- Jasna cholera - wykrztusi³ wreszcie drugi - zobaczcie co

ona mi napisa³a - potrz¹sn¹³ w powietrzu pogniecionym blan-
kietem.

Na bia³ym tle czarne litery uk³ada³y siê we wspania³¹ w swej
prostocie odpowied�:

MRÓWKOJAD JE MRÓWKI CA£UJE KAZIA
Ryknêli�my �miechem, a drugiego wymiot³o z mesy.

 
○ ○ ○

Najgorzej wyszed³ na tym mrówkojad. Po prostu znikn¹³ ze
statku. Drugi twierdzi³, ¿e zdech³ z g³odu. Drugi jednak by³
raptus i kto tam wie, jak by³o naprawdê.

A jakie studia ukoñczy³a pani Kazia nikt z nas siê nie dowie-
dzia³.
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Niemiec, baron von Luckner, to jedna z najbarwniej-
szych postaci pierwszej wojny �wiatowej. Od dzieciñstwa
pragn¹³ tylko jednego: wyruszyæ na morze. Uda³o mu
siê, po wielu perypetiach, z porzuceniem domu w³¹cz-
nie. W marynarskim fachu przeszed³ wszystkie szczeble
kariery. Zaczyna³ od ch³opca okrêtowego, a skoñczy³ jako
dowódca okrêtu. I to jakiego! By³ to ¿aglowiec-pu³apka,
na którym sia³ postrach na Atlantyku i Pacyfiku. W ten
sposób Luckner sta³ siê bodaj ostatnim autentycznym
korsarzem w dziejach ¿eglugi. Wojenne rzemios³o upra-
wia³ w prawdziwie arystokratycznym stylu � pamiêtaj¹c,
aby przy okazji nie skrzywdziæ zbyt du¿ej ilo�ci ludzi. Cz³o-
wiek honoru w ka¿dym calu, ju¿ w III Rzeszy odmówi³
wspó³pracy z hitlerowcami, co jeszcze zwiêkszy³o jego
i tak wielk¹ legendê. Luckner obdarzony by³ talentem pi-
sarskim, wiêc jego wspomnienia czyta siê jednym tchem.
Polecamy ksi¹¿kê naszym Czytelnikom tym bardziej, ¿e
zosta³a wydana pod naszym patronatem.

Przygody szalonego barona

�Diabe³ morski.
Przygody mojego ¿ycia�,

Felix von Luckner,
wydawnictwo Finna,

seria z kotwiczk¹, str. 304

Wydawnictwo Znak nie s³ynie z publikowania ksi¹-
¿ek marynistycznych. Trzeba jednak przyznaæ, ¿e wyda-
nie �Ucieczki z g³êbin� to by³ strza³ w dziesi¹tkê. To jed-
na z najlepszych prac dotycz¹cych drugiej wojny �wiato-
wej na Pacyfiku od d³u¿szego czasu. Opowiada historiê
amarykañskiego okrêtu podwodnego Tang, jednej z naj-
skuteczniejszych jednostek bojowych US Navy. W swo-
im ostatnim patrolu okrêt zosta³ jednak zatopiony przez
w³asn¹ torpedê. Z Tanga uratowa³o siê zaledwie dzie-
wiêciu ludzi, w tym dowódca. Opowie�æ o ich losach,
a szczególnie o wydostaniu siê z zatopionej jednostki i
pobycie w japoñskich obozach jenieckich, trzyma w na-
piêciu od pierwszej do ostatniej strony. Dodajmy jeszcze,
¿e pozycja Znaku jest znakomitym uzupe³nieniem, wy-
danej dziewiêæ lat temu, ksi¹¿ki �Wahoo�, zawieraj¹cej
wspomnienia Richarda H. O�Kane, który s³u¿y³ na Wa-
hoo, a na Tangu by³ dowódc¹.

Legenda g³êbin

�Ucieczka z g³êbin. Historia
legendarnego okrêtu podwodnego

i jego walecznej za³ogi�,
Alex Kershaw,

wydawnictwo Znak, str. 233

Ani tej ksi¹zki, ani jej autora nie trzeba chyba nikomu
przedstawiaæ. Jaki¿ mi³o�nik marynistyki nie czyta³ lub
ogl¹da³ legendarnego �Okrêtu� � niemal dokumentalnej
relacji z rejsu U-Bootem podczas drugiej wojny �wiato-
wej? �Rozkaz wyjazdu� to bezpo�rednia kontynuacja tam-
tej powie�ci. Dodajmy od razu, równie �wietnie napisana
i wciskaj¹ca w fotel. Ksi¹¿ka jest pierwsz¹ z cyklu piêciu
powie�ci wchodz¹cych w sk³ad ca³o�ci pod tytu³em
�Twierdza�. Jej wydanie to jeden z lepszych pomys³ów
Bellony ostatnich lat. Ka¿dy kto jest ciekaw dalszych lo-
sów bohaterów �Okrêtu�, powinien koniecznie siêgn¹æ
po tê publikacjê. Nie zawiedzie siê.

�Okrêtu� ci¹g dalszy

�Rozkaz wyjazdu. Twierdza�,
Lothar-Gunther Buchheim,

wydawnictwo Bellona, str. 334

Takiej historii nikt by nie wymy�li³, bo pisze je zwy-
kle samo ¿ycie. A¿ trudno uwierzyæ, ¿e opisany w ksi¹¿-
ce epizod wydarzy³ siê naprawdê. To chyba pierwsza po
polsku publikacja, ukazuj¹ca z jakimi problemami bory-
ka³a siê brytyjska flota handlowa podczas drugiej wojny
�wiatowej. Autor przedstawia losy jednostki, której za³o-
gê stanowili przestêpcy z wiêzienia w Glasgow. Zmusze-
ni do s³u¿by w czasie zaci¹gu, jakiego nie urz¹dzano
w Wielkiej Brytanii od czasów admira³a Nelsona. Czy-
taj¹c �Statek skazañców� nie sposób nie zauwa¿yæ po-
dobieñstwa do s³ynnego filmu �Parszywa dwunastka�.
Ta sama niezwyk³a fabu³a, to samo napiêcie. Z t¹ ró¿-
nic¹, ¿e w przeciwieñstwie do filmu, tu jest sama praw-
da. Palce lizaæ!

Skazani na morze

�Statek skazañców. Nieznana
historia bitwy o Atlantyk�,

Peter Haining, Klub dla Ciebie
(www.kdc.pl), seria sekrety

II wojny �wiatowej, str. 232
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To co� dla amatorów sensacji z okresu zimnej wony.
W ksi¹¿ce ukazane s¹ zmagania atomowych okrêtów pod-
wodnych i akcje wywiadów, a to wszystko podlane ostrym
sosem g³êbokiej tajmnicy. Autorzy ksi¹¿ki próbuj¹ rozwi-
k³aæ zagadkê zatoniêcia, w 1968 roku, amerykañskiego
okrêtu podwodnego Scorpion. Wyniki ich �ledztwa oka-
zuj¹ siê zaskakuj¹ce. Jednym z takich, sensacyjnych nie-
mal, w¹tków jest udzia³ w ca³ej sprawie legendarnego
badacza podmorskich g³êbin i odkrywcy wraków Boba
Ballarda. Ale cicho sza! Wiêcej nie ujawnimy, by nie ze-
psuæ lektury.

Podwodne tajemnice

�USS Scorpion zaton¹³.
�wiat na krawêdzi wojny�,

Kenneth Sewell, Jerome Preisler,
wydawnictwo Bellona,

str. 224

Ta publikacja zas³uguje na szczególn¹ uwagê. Zawie-
ra pamiêtnik rosyjskiego podró¿nika Bellingshausena, któ-
ry jako pierwszy dotar³ do kontynentu antarktycznego.
To historia odkryæ geograficznych widziana oczyma jed-
nego z jej najwa¿niejszych uczestników. Praca godna po-
lecenia tak¿e dlatego, ¿e jej t³umaczem jest Stanis³aw
Rakusa-Suszczewski, jeden z najwybitniejszych polskich
polarników, za³o¿yciel polskiej stacji polarnej na Antark-
tydzie, cz³owiek, który wiele z opisywanych przez Bel-
lingshausena miejsc widzia³ na w³asne oczy. Co ciekawe,
kiedy Bellingshausen powróci³ do domu po swojej wiel-
kiej podró¿y, jego rodacy niespecjalnie przejêli siê jego
odkryciami. Miejmy nadziejê, ¿e polscy mi³o�nicy spraw
polarnych zachowaj¹ siê inaczej.

Oczyma odkrywcy

�Dwukrotne poszukiwania
w Po³udniowym Lodowatym

Oceanie i p³ywanie naoko³o �wiata
w latach 1819, 20, 21 ...�,

Fabian Gottlieb Thaddeus
von Bellingshausen,

Instytut Historii Nauki Polskiej
Akdemii Nauk, str. 250

Nie ma takiej drugiej krainy w Polsce. ̄ u³awy Wi�la-
ne to wci¹¿ miejsce nieodkryte, a niezwykle piêkne i in-
tryguj¹ce. Ten kto choæ raz zawita³ w deltê Wis³y ju¿
o niej nie zapomni. Urokliwy styk morza i wielkiej rzeki,
dzika przyroda, zabytki techniki wodnej to wszystko spo-
wodowa³o, ¿e s³usznie kraina ta bywa nazywana Polsk¹
Holandi¹. Tak¿e �Nasze MORZE� ma swój udzia³ w pro-
pagowaniu walorów ̄ u³aw, poprzez publikacje, od cza-
su do czasu, artyku³ów na �wi�lane� tematy. Tym przy-
jemniej jest nam zaanonsowaæ ukazanie siê wy¿ej wy-
mienionego albumu. Zawiera nastrojowe zdjêcia ̄ u³aw,
a tak¿e rys historyczny tej ziemii okraszony jej archiwal-
nymi fotografiami i mapami. Album powinien koniecznie
staæ siê czê�ci¹ biblioteczki ka¿dego szanuj¹cego siê mi-
³o�nika, albo raczej - za tytu³em ksi¹¿ki - konesera spraw
wodnych w Polsce.

Magiczna Wis³a

�Delta Wis³y � krajobraz
dla konesera�,
Marek Opitz,

Piotr Sosnowski,
www.opitz.pl, str. 155

É
�Nasze MORZE� rozdaje ksi¹¿ki.

Wystarczy do nas zadzwoniæ pod nr
tel. (58) 307 17 90. Kto pierwszy ten
lepszy!

Dziêki uprzejmo�ci wydawnictwa
Finna, tym którzy (ale dopiero 25
marca, od godz. 12!) skontaktuj¹ siê
z nami przed innymi przeka¿emy
ksi¹¿kê �Diabe³ morski. Przygody
mojego ¿ycia� Felixa von Lucknera.
Mamy a¿ 5 ezgemplarzy!

Ksi¹¿ki za darmo!
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Port w Hamburgu jest jednym z najwiêkszych europejskich hubów kontenerowych, w którym spotykaj¹
siê

ma³e pojemnikowce dowozowe, kursuj¹ce g³ównie pomiêdzy portami Morza Pó³nocnego i Ba³tyku
oraz oceaniczne kolosy ³¹cz¹ce Europê g³ównie ze Stanami Zjednoczonymi, ale i z pozosta³ymi krajami

obu Ameryk i przede wszystkim z Dalekim Wschodem.
Tym razem prezentujemy przyk³ady tej ostatniej grupy - wielkie pojemnikowce p³ywaj¹ce w liniowych

serwisach miêdzykontynentalnych. Przy okazji mamy do czynienia z parad¹ statków zbudowanych
przez wielk¹ trójkê stoczni po³udniowo-koreañskich: Samsung, Daewoo i Hyundai.
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Xin Los Angeles - d³ugi na niemal 337 m pojemnikowiec post-panamax standardowego projektu Samsung 9500 o ³adowno�ci 9572 TEU (4666 TEU w ³adowniach, 4906 TEU na pok³adzie, w tym 700 pojemników
ch³odzonych), no�no�ci 111 889 t, wyporno�ci 121 920 t i GT 108 069. Operatorem statku zbudowanego w 2006 roku przez stoczniê Samsung Heavy Industries Co., Ltd. w Geoje, jest China Shipping Container Lines.

Ten statek jest w Hamburgu u siebie, nie tylko przez port macierzysty, w którym jest zarejestrowany, ale i umiejscowion¹ w tym mie�cie siedzibê operatora - bogatego w tradycje armatora Hapag Lloyd. Dublin Express to
w dzisiejszych czasach jednostka stosunkowo niedu¿a - �tylko� panamax, o ³adowno�ci zaledwie 4115 TEU (1888 w ³adowniach, 2423 TEU na pok³adzie i a¿ 1300 przy³¹czy dla kontenerów ch³odzonych).

Statek o d³ugo�ci 281 m, no�no�ci 54 157 t i GT 46 009 zbudowany zosta³ jako Contship Australis, w 2002 roku przez po³udniowo-koreañsk¹ stoczniê Daewoo Shipbuilding & Marine Engineering Co., Ltd. w Geoje.

Na koniec jeszcze jeden olbrzym chiñskiego armatora - tym razem COSCO, czyli China Ocean Shipping (Group) Co. COSCO America - uchwycony na zdjêciu we wrze�niu 2008 roku, gdy COSCO wci¹¿ samo by³o jego
operatorem. Obecnie statek p³ywa w czarterze u koreañskiego Hanjin Shipping Co. Ltd. pod nazw¹ Hanjin Alexandria.  Jednostka charakteryzuje siê d³ugo�ci¹ ca³kowit¹ 349,07 m, szeroko�ci¹ 45,60 m, zanurzeniem

14,525 m i wysoko�ci¹ boczn¹ 27,30 m oraz wyporno�ci¹ 147 723 t, no�no�ci¹ 109 950 t  i GT 114 394. Kontenerowiec o ³adowno�ci 10 051 TEU (4876 w ³adowniach, 5184 na pok³adzie, 800 przy³¹czy dla pojemników
ch³odzonych) zosta³ zbudowany kosztem 127 mln USD w 2008 r. przez stoczniê Hyundai Heavy Industries Co., Ltd. w Ulsan w 2008 roku.
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