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Na wyartyku³owan¹ w powy¿szym tytule
przypad³o�æ cierpi obecnie globalny rynek pro-
dukcji statków, co uwidoczni³y zw³aszcza ostat-
nie lata. Nakrêcany wielkimi ambicjami i chê-
ci¹ zysku poszybowa³ wysoko � daleko ponad
realne poziomy wyznaczane przez prawa po-
pytu i poda¿y  - by z tym wiêkszym hukiem
spa�æ. Dzi� ju¿ dla nikogo nie jest tajemnic¹,
¿e gdyby nawet w koñcówce 2008 roku nie
wydarzy³ siê ogólno�wiatowy kryzys gospodar-
czy i finansowy, to prêdzej czy pó�niej �wiato-
wy rynek okrêtowy i tak by siê za³ama³.

Przez ostatnich sze�æ lat �wiatowa produk-
cja okrêtowa ros³a o 12 proc. rocznie. W tym
samym czasie ka¿dego roku zamówieñ na
nowe statki przybywa³o 26 proc.  Na rynek
¿eglugowy nap³ywa³ nowy tona¿, zamówiony
w czasie boomu. Du¿a w tym zas³uga wspiera-
nych przez rz¹dy stoczni chiñskich i koreañ-
skich � te ostatnie (finansowane tak¿e przez
europejskie banki) odpowiadaj¹ za ponad po-
³owê z 10 mln CGT produkcji okrêtowej do-
starczonej na rynek w czasie ostatniej dekady.

Ta nierównowaga (spowodowana w znacz-
nej mierze zamówieniami spekulacyjnymi)
doprowadzi³a do tego, ¿e obecnie 80 procent
rynku okrêtowego to statki standardowe (kon-
tenerowce, masowce), czyli takie, które z po-
wodu zastopowania �wiatowej wymiany han-
dlowej nie maj¹ dzi� czego woziæ (o sytuacji
rynku kontenerowego czytaj na str. 77-83).
Zamiast prognozowanego strukturalnego wzro-
stu, mamy wiêc strukturaln¹ nadpoda¿, której
konsekwencje trwaæ bêd¹ latami.

Jakie szanse w tej sytuacji maj¹ firmy two-
rz¹ce polski przemys³ okrêtowy? Na naszych
oczach wy³ania siê zupe³nie nowy jego kszta³t,
który determinowany bêdzie przez nowe mo-
dele biznesowe, nowe idee i technologie, nowe
produkty. To ostatnie s³owo jest kluczem do
przysz³o�ci. Dlatego my�lê, ¿e próby odtwo-
rzenia tego, co by³o kiedy� (np. szczeciñskiej
Porty Holding) s¹ dyskusyjne (jedyn¹ jej trwa³¹
inwestycj¹ by³a nowa cynkownia, obecnie pry-
watna spó³ka Zink-Power, która �wietnie sobie
radzi na rynku) dopóty, dopóki nie daj¹ odpo-
wiedzi na pytanie, jaki produkt by³by w stanie

utrzymaæ te stocznie. Bêd¹ one musia³y zna-
le�æ nowe nisze zwi¹zane z rynkiem offshore
(w tym tak¿e z energetyk¹ wiatrow¹).

Tej problematyce bêdzie po�wiêcona kon-
ferencja �Morze � szanse, wyzwania, mo¿liwo-
�ci�, organizowana przez Forum Okrêtowe pod
patronatem miesiêcznika �Nasze MORZE�, która
6 i 7 maja tego roku odbêdzie siê w Central-
nym Muzeum Morskim w Gdañsku (szczegó³y
obok). Bêdzie to bodaj pierwsza próba bli¿sze-
go przyjrzenia siê zmianom rynku okrêtowego
i morskiego w nowej sytuacji i próba naryso-
wania jego przysz³o�ci.

Na razie mo¿emy cieszyæ siê g³ównie z jed-
nego sukcesu polskich stoczni. Uda³o siê im
uwolniæ od polityków. Politycy te¿ siê ucz¹.
Oni tak¿e z pewno�ci¹ nie chcieliby polskiej
powtórki z Ikara�

Ikara�
Syndrom
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- Kiedy zwiedzaj¹cy bêd¹
mogli zobaczyæ Batorego po re-
moncie?

- Lada moment rozpoczniemy
ostatnie prace. Okrêt zostanie naj-
pierw zespawany, a potem bêd¹ na
nim instalowane wszystkie zdjête do
konserwacji elementy. Chcemy, aby
na Noc Muzeów, która wypada
w tym roku 15 maja, by³ ju¿ goto-
wy. Wtedy zostanie uroczy�cie w³¹-
czony do zasobów naszego muzeum
- mówi dyrektor Muzeum Marynarki
Wojennej w Gdyni kmdr por. dr S³a-
womir Kudela.

Dawaj, dawaj Gutek!

- Na jakiej ³ódce bêdzie pan
startowa³?

-  To klasa Eco 60 � jednokad³u-
bowe jachty o d³ugo�ci 20 metrów.
To co je odró¿nia od innych, to
przede wszystkim wiek. Nie s¹ to
³ódki nowe, bo musz¹ byæ zbudo-
wane do 2003 roku. Jachty tej klasy
maj¹ byæ tak¿e ekonomiczne i eko-
logiczne. Chodzi o to, aby umo¿li-
wiæ start w regatach mniej zamo¿-
nym ¿eglarzom.

Wolno�æ jest na jachcie

Bohaterami tego tekstu s¹: Patry-
cja D³ugoñ, lat 34, absolwentka filo-
zofii, by³a dziennikarka radiowa po-
chodz¹ca z Tychów i Miko³aj We-
strych, lat 33, urodzony w Warsza-
wie absolwent studiów ekonomicz-
nych, by³y dyrektor do spraw mar-
ketingu w miêdzynarodowej firmie
budowlanej. Ich ¿ycie wygl¹da³oby
zapewne zupe³nie zwyczajnie, gdy-
by nie postanowili którego� dnia ru-
szyæ w �wiat. Ale nie jak wiêkszo�æ
tzw. normalnych ludzi - w koñcu
ka¿dy mo¿e dzisiaj wêdrowaæ, gdzie
go oczy ponios¹ - a... jachtostopem.

21

29

39
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Kiedy statki by³y z drewna,
a ludzie z ¿elaza

Szanowny Panie Kapitanie,

W swoim li�cie opublikowanym na
³amach �Naszego MORZA�  (NM 2 z 2010 r. �
red.) proponuje pan dyskusjê na temat roli
¿aglowców szkolnych w wychowaniu mor-
skim pod do�æ prowokacyjnym has³em �czy
¿aglowce szkolne s¹ potrzebne�. Wyznaczy³
pan szerokie pole do rozwa¿añ. Pozwolê
sobie zawêziæ zakres moich dywagacji do
roli ¿aglowców szkolnych w procesie naucza-
nia i wychowania s³uchaczy szkó³ morskich.
Pisz¹c szko³y morskie mam na my�li szko³y
ponadgimnazjalne i wy¿sze, w tym akade-
mie. Znaczenie pozosta³ych ¿aglowców
szkolnych w wychowaniu morskim jest poza
wszelk¹ dyskusj¹. Pozostaje okre�liæ kogo
mamy wychowywaæ, kto powinien wycho-
wywaæ, jak i za co. Ale o tym nastêpnym
razem.

Wracam do nauczania i wychowania
uczniów szkó³ morskich kierunków mor-
skich, osób w pewnym stopniu przekona-
nych do pracy na morzu. Na pocz¹tek tro-
chê historii. Pierwszy polski statek szkolny
to szkolno-towarowy Lwów, w s³u¿bie pod
polsk¹ bander¹ w latach 1920-1929. W roku
1930 zastêpuje go Dar Pomorza - szczyto-
we i niedo�cignione osi¹gniêcie niemieckich
stoczni w budowie ¿aglowych statków szkol-
nych. Pracuje do roku 1982, a od tego cza-
su pe³ni zaszczytn¹ rolê muzeum morskie-
go dalej ucz¹c i wychowuj¹c. Po drodze szko-
³y eksploatowa³y mniejsze ¿aglowce: Hen-
ryka Rutkowskiego w latach 1945-1967, Zew
Morza 1949-1964, jego bli�niaka Janka Kra-
sickiego 1951-1966. Od 1982 r. rolê statku
szkolnego pe³ni Dar M³odzie¿y. Marynarka
Wojenna nie pozostawa³a w tyle i w 1926 r.
podnosi banderê na ORP Iskra, która s³u¿y
do 1977 r., a w 1982 r. ponownie na nowej
Iskrze. A co dzieje siê na �wiecie? Najwiêksz¹
flotê ¿aglowców szkolnych funduje sobie
Zwi¹zek Radziecki - Siedowa, nieco mniej-
szego Kruzenszterna i Towariszcza, przeka-
zanego w 1993 r. Ukrainie, ale z braku fun-
duszy na utrzymanie odsprzedanego, dalej
bli�niaki Daru M³odzie¿y zbudowane w Pol-
sce: Mir, Nadie¿da, Pa³³ada, Chersonies
i Dru¿ba, obecnie pod bander¹ Ukrainy.
Pozosta³e w by³ym bloku wschodnim to ru-

muñski Mircea i bu³garski Kaliakra. Na
�wiecie du¿e ¿aglowce szkolne nale¿¹ do
marynarek wojennych, wyj¹tkiem japoñskie
Kaiwo Maru i Nippon Maru, których arma-
torem jest National Institute for Sea Training
z Yokohamy. Mniejsze ¿aglowce z regu³y
nale¿¹ do ró¿nych fundacji lub stowarzy-
szeñ, których celem jest wychowanie dla
morza lub poprzez morze. Czasami pe³ni¹
te¿ funkcje statków badawczych, a bywa, ¿e
s¹ wynajmowane przez uczelnie morskie,
cywilne i wojskowe do odbywania pojedyn-
czych rejsów szkoleniowych.

W Europie du¿e ¿aglowce maj¹ jedynie
marynarki wojenne. W³och � Amerigo Ve-
spucci, Hiszpanii � Juan Sebastian de Elca-
no, Portugalii � Sagres, Niemiec - Gorch Fock.
O dziwo, Wielka Brytania, by³e mocarstwo
morskie nadaj¹ce ton w zakresie wszelkich
spraw morskich, ³¹cznie z morsk¹ edukacj¹,
nie ma du¿ego ¿aglowca szkolnego prze-
znaczonego do szkolenia kadetów szkó³
morskich!

Szkolenie nawigatora

Przejd�my do historii szkoleñ morskich
na polskich ¿aglowcach. Po pierwszej woj-
nie �wiatowej, gdy Polska uzyskuje dostêp
do morza, nastêpuje burzliwy rozwój mor-
skiej gospodarki. Dziêki takim ludziom jak
Porêbski i Kwiatkowski, rozpoczyna siê za-
gospodarowywanie polskiego Wybrze¿a.
W 1920 r. zapada decyzja o budowie portu
w wiosce Gdynia, a ju¿ rok pó�niej rozpo-
czyna siê budowa portu wed³ug projektu
niezwyk³ego budowniczego � wizjonera Ta-
deusza Wendy (który zreszt¹ nie doczeka³
siê w Gdyni choæby popiersia). W 1923 r. na-
stêpuje otwarcie portu tymczasowego.
W 1926 roku, dok³adnie 10 lutego, Gdynia
uzyskuje prawa miejskie. Powstaje najwiêk-
szy port na Ba³tyku, do którego bêd¹ mog³y
wp³ywaæ wiele lat pó�niej najwiêksze statki
zdolne przej�æ przez Cie�niny Duñskie. Dzie-
³o to wymaga³o nie tylko umiejêtno�ci, ale
te¿ wyobra�ni. A jakiej wyobra�ni potrzeba
by³o, aby ju¿ w 1920 r. w mie�cie nad Wis³¹,
Tczewie, otworzyæ szko³ê morsk¹, a rok pó�-
niej podnosiæ banderê na pierwszym statku
szkolno-towarowym Lwów? Dlaczego

¿aglowce, w czasie gdy ich czas dobiega kre-
su, przetrzebione w czasie I wojny �wiato-
wej, s¹ zastêpowane przez statki motorowe,
znacznie szybsze, bezpieczniejsze, niezale¿-
ne od kaprysów wiatru? To po prostu tra-
dycja kultywowana przez ludzi wychowa-
nych w wiêkszo�ci w szko³ach wojskowych.
Pamiêtajmy, ¿e elit¹ na morzu by³a flota
wojenna, marynarka handlowa nie cieszy³a
siê takim uznaniem. Na statki handlowe prze-
nosi siê czêsto obyczajowo�æ wynikaj¹c¹ ze
s³u¿by na ¿aglowcach marynarek wojennych.
Wachtê nawigacyjn¹ pe³ni siê na otwartym
mostku, do nawigacyjnej wchodzi w celu
naniesienia pozycji na mapê. Do dzi� mówi
siê o czasach, kiedy statki by³y z drewna,
a ludzie z ¿elaza. Tylko na du¿ych pasa¿e-
rach pozwalano sobie na wiêkszy luksus,
ale i tam kultywowana jest obyczajowo�æ i ce-
remonia³ wywodz¹cy siê z marynarki wojen-
nej, którego niepotrzebnym dzisiaj reliktem
s¹ noszone przez studentów i pracowników
polskich akademii morskich mundury ofi-
cerskie ró¿ni¹ce siê od wojskowych tylko
guzikami, dystynkcjami, god³em lub znakiem
uczelni na czapce. Na �wiecie cywilne szko-
³y stosuj¹ zazwyczaj mundury w postaci gar-
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niturów z marynark¹ klubow¹, koniecznie
dwurzêdow¹, z emblematem szko³y na kie-
szeni, krawatem w barwach szko³y i charak-
terystyczn¹ czapk¹. Zdecydowanie to taniej
i mniej militarnie.

Ale pozostañmy w czasach przedwojen-
nych. Na morzach spotykane s¹ jeszcze win-
djammery � ¿aglowce towarowe lub czêsto
szkolno-towarowe, gdy¿ zgodnie z tradycj¹
¿¹da siê od kandydatów na oficerów floty
handlowej praktyki pod ¿aglami. Tania si³a
robocza kadetów czêsto jest obok innych
czynników znacz¹cym argumentem ekono-
micznym za eksploatacj¹ tych �ostatnich
Mohikanów� mórz i oceanów, czêsto wypo-
sa¿onych w silnik pomocniczy na czas bra-
ku lub niesprzyjaj¹cego kierunku wiatru, czy
do manewrów portowych. Niew¹tpliwie
szkolenie na ¿aglowcu umiejêtnie prowadzo-
ne, pozwala na szybkie zrozumienie mor-
skich ¿ywio³ów i uczy jak z morzem postê-
powaæ. Daje te¿ sprawno�æ fizyczn¹, kon-
dycjê i wyrabia odporno�æ na trudy mor-
skiej pracy. Szybko uczy koniecznej na mo-
rzu wspó³pracy za³ogi we wszelkich warun-
kach i okoliczno�ciach. ̄ aglowce pozwalaj¹
te¿ na opanowanie umiejêtno�ci marynar-
skich, zw³aszcza prac linowych.

Przejd�my do szkolenia przysz³ego ofi-
cera nawigatora. Podstaw¹ umiejêtno�ci,
niektórzy mówi¹ sztuki nawigowania, czyli
okre�lania pozycji i wyznaczania bezpiecz-
nej drogi do miejsca przeznaczenia, jest na-
wigacja terrestryczna, czyli okre�lanie pozy-
cji na podstawie namiarów na obiekty na
l¹dzie lub zwi¹zane z dnem. Gdy brak wi-
doku brzegu, prowadzimy nawigacjê zlicze-
niow¹, czyli wykre�lamy drogê lub pozycjê
statku na podstawie jego ruchu, uwzglêd-
niaj¹c wp³yw czynników zewnêtrznych, pr¹-

dów morskich i wiatru. Niestety, b³¹d pozy-
cji zliczonej ro�nie z kwadratem przebytej
drogi, czyli bardzo szybko. Metoda ta wy-
maga du¿ych umiejêtno�ci i staranno�ci.
A astronawigacja? Magia i czary, pozycja
z pomiaru wysoko�ci cia³ niebieskich i obli-
czeñ. Mo¿na j¹ by³o wykonaæ w czasie, gdy
cia³a niebieskie i horyzont s¹ widoczne.
W ci¹gu dnia mamy do dyspozycji s³oñce,
czasem ksiê¿yc, a gdy szczê�cie dopisze,
a umiejêtno�ci pozwol¹, jeszcze Wenus.
A w nocy � zliczenie. W czasie niepogody te¿
zliczenie i do�wiadczenie, i nos kapitana.
Zliczenia uczymy siê w ka¿dych warunkach.

Nawigacja terrestryczna jest dostêpna na
naszym Ba³tyku, ale dla astronawigacji po-
trzeba bezchmurnego nieba, a to mog¹ nam
zapewniæ w wystarczaj¹cej ilo�ci tylko mo-
rza po³udniowe. W owym czasie ¿aglowiec
by³ najtañszym instrumentem do nauki tego
wszystkiego o czym napisa³em. Wiatr wieje
za darmo, a spieszyæ siê nie nale¿y, gdy¿ to
trening czyni mistrza.

Prawdziwe
nied�wiedzie miêso

St¹d coroczne rejsy Daru Pomorza na
morza po³udniowe, by proces nauczania, po
drodze nawigacji terrestrycznej, zawsze zli-
czeniowej, zwieñczyæ nauk¹ astronawigacji.
W drodze statek pe³ni³ rolê ambasadora
naszego kraju, który do³¹cza³ do grona
pañstw morskich. Wizyty w portach morskich
dawa³y uczniom dodatkowo obycie w �wie-
cie i czêsto w miêdzynarodowym towarzy-
stwie. Dawa³y poczucie dumy i warto�ci. Po
drugiej wojnie �wiatowej, po powrocie Daru
rozpoczyna siê zimna wojna, ale z drugiej
strony niebywa³y rozwój polskiej floty, a flota
potrzebuje kadr, st¹d i rozwój szkolnictwa
morskiego. Dostaæ siê do Szko³y Morskiej
to by³o marzenie niejednego m³odego cz³o-
wieka i jedna z niewielu mo¿liwo�ci rusze-
nia w �wiat. Dar rusza do pracy. Dominuj¹
rejsy bez zawiniêæ do portów zachodnich

i mniej lub bardziej udane rejsy przyja�ni.
Od czasu do czasu zawiniêcia w celu repre-
zentowania kraju. Powoli utrwala siê ca³kiem
przyzwoity teoretycznie model szkolenia:
przed pierwszym rokiem kandydatka - na-
uczanie rzemios³a marynarskiego, wyrobie-
nie tê¿yzny i charakteru. W trakcie studiów -
rejs szkoleniowy na morza po³udniowe dla
nauki astronawigacji. Czy ze strony praktycz-
nej proces nauczania by³ efektywny? Raczej
nie, jeden student nawigacyjny asystuj¹cy
oficerowi, jeden mostek szkoleniowy z nie-
kompletnym zestawem map, brak pomocy
nawigacyjnych, a zw³aszcza wszechobecne
�zupactwo� za³ogi � chwalebne wyj¹tki po-
twierdzaj¹ tylko regu³ê. Student by³ raczej do
obs³ugi statku i za³ogi, do prac konserwacyj-
nych, do ¿agli, do alarmów. Nauka w czasie
pozosta³ym, czyli raczej ma³o i symbolicznie.

Do kandydatki i tego co mnie czeka,
by³em przygotowany przez starszego kole-
gê, ponadto odby³em doskona³¹ szko³ê
w harcerstwie ¿eglarskim. Niemniej, w szcze-
gólno�ci zapamiêta³em hierarchiê za³ogi, na
czele z komendantem, poprzez oficerów,
za³ogê szeregow¹, potem by³ Mi�, nasz pies
statkowy, potem gówno Misia, potem d³u-
go nic, a¿ wreszcie student bosmañski, do
którego obowi¹zków miêdzy innymi nale-
¿a³o posypywanie rzeczonego gówna su-
chym piaskiem i usuwanie, a na koñcu by-
li�my my, kandydaci. Niejeden z moich ko-
legów schodzi³ ze statku z my�l¹, ¿e ju¿ ni-
gdy wiêcej jego noga tam nie stanie.  Po
wygranej w Operacji ¯agiel w 1974 r., Dar
Pomorza staje siê ambasadorem Polski
w �wiecie. Bierze udzia³ w kolejnych zlotach
¿aglowców, jest zapraszany przez wiele miast
portowych, u�wietnia niejedn¹ uroczysto�æ.
Zaczyna siê spieszyæ, coraz czê�ciej ¿aglom
pomaga maszyna, trasy rejsów dobiera siê
pod cele reprezentacyjne, nauczanie staje siê
dzia³alno�ci¹ dodatkow¹, w wolnym czasie.
Udzia³ w regatach i wizytach ma tak¿e zna-
czenie wychowawcze, ale czy tylko o to cho-
dzi³o?

Pozwolê sobie podsumowaæ moje do-
�wiadczenia z pobytu na Darze, a przeby-
wa³em na nim przez sze�æ tygodni w ramach
kandydatki w rejsie do Amsterdamu i 6 mie-
siêcy w czasie Operacji ¯agiel i rejsu do Sta-
nów Zjednoczonych. Zrobiê to w skali od 0
do 5. Umiejêtno�ci marynarskie 3 (z powo-
du braku nowoczesnych urz¹dzeñ pok³ado-
wych), nawigacja 2 ( z powodu braku czasu
i mo¿liwo�ci sprzêtowych) obs³uga ¿aglow-
ca 4 (ale to wiedza i umiejêtno�ci dla pasjo-
natów). Efekt wychowawczy 3 (stosunki z za-
³og¹ raczej poprawne, porównanie z Zacho-
dem szkoda gadaæ, pomimo kolorowego
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socjalizmu ery Gierka). W czasie spotkañ,
zw³aszcza z Amerykanami, zobaczy³em, ¿e
dystans dziel¹cy studenta od komendanta
Daru jest wiêkszy od dystansu dziel¹cego
przeciêtnego Amerykanina od prezydenta
USA, pomimo wy¿szo�ci demokracji socjali-
stycznej nad jak¹kolwiek inn¹. Nic jednak
nie mog³o zniszczyæ mojej fascynacji p³ywa-
niem na ¿aglowcu i po zakoñczeniu studiów
rozpocz¹³em pracê na Darze w charakterze
instruktora. Stara³em siê, by moi uczniowie
jak najmniej odczuli niedogodno�ci ich sy-
tuacji. Szczê�liwie trafi³em na doskona³ego
oficera i nauczyciela, dzisiaj kapitana, Józe-
fa Walczaka. Od niego uczy³em siê postê-
powania z m³odzie¿¹ i przede wszystkim
prowadzenia ¿aglowca w ró¿nych warun-
kach oraz pracy ¿aglami w ramach manew-
rów. Na Darze pracowa³em do koñca jego
dni w s³u¿bie Uczelni. Mia³em zaszczyt pe³-
niæ na nim ostatni¹ wachtê portow¹ i prze-
kazaæ pracownikowi Muzeum Morskiego. Czy
¿a³ujê czasu spêdzonego na Darze Pomo-
rza? Na pewno nie. To by³a wspania³a, mê-
ska przygoda, prawdziwe nied�wiedzie miê-
so, ale trzeba by³o to lubiæ, inaczej by³by to
czas stracony. Na Dar M³odzie¿y nie chcia-
³em przej�æ wraz za³og¹. Zbyt du¿o widzia-
³em arogancji w fazie jego projektowania,
podejmowania nietrafionych decyzji z wy-
soko�ci urzêdów i nieodpartej chêci zaistnie-
nia ró¿nych ludzi pomimo braku wiedzy
i do�wiadczenia.

Morskie wychowanie
m³odzie¿y

Czy mo¿liwo�ci realizacji procesu naucza-
nia na Darze M³odzie¿y s¹ lepsze � na pew-
no tak. Ale czy proces nauczania jest lepiej
prowadzony? �miem twierdziæ, ¿e nie. Sta-
tek pe³ni przede wszystkim rolê reprezen-
tanta i ambasadora. Widzia³em przygotowa-
nia do niejednego rejsu. Wiêcej by³o mowy
o zaopatrzeniu, obs³udze go�ci ni¿ o reali-
zacji programu nauczania. Programy szko-
leñ zaczêto dostosowywaæ do rozk³adu rej-
sów. Dla uzupe³nienia bud¿etu statku za-
czêto woziæ pasa¿erów, co dodatkowo roz-
bi³o nauczanie i jak wynika z opowiadañ
i zapisów na blogach i forach, oddzia³uje ne-
gatywnie wychowawczo. Student w hierar-
chii stan¹³ poni¿ej pasa¿era, dla którego musi
pracowaæ. Dodatkowo, poprzez redukcjê
p³ac za³ogi, spowodowano obni¿enie jako-
�ci jej samej i jej pracy � stara³em siê powie-
dzieæ to jak najdelikatniej, by nikogo nie
uraziæ. Kiedy� bycie pracownikiem statków
szkolnych by³o wyró¿nieniem, tak¿e finan-
sowym, teraz po wyruszeniu w �wiat naszych

kadr, to dalej zaszczyt, zw³aszcza bycie ko-
mendantem, lecz finansowo klêska. Mog¹
o tym opowiedzieæ studenci i ci, którzy przez
Dar przeszli.

Przystêpujê teraz do odpowiedzi na py-
tanie pana kapitana Peszkowskiego. Astro-
nawigacja, dla której p³ywano na morza
po³udniowe to dzisiaj, w dobie systemów
satelitarnych, domena pasjonatów i nielicz-
nej grupki specjalistów. Zaproponowane
w styczniu br. poprawki do miêdzynarodo-
wej konwencji o wymaganiach w zakresie
szkolenia marynarzy, wydawania �wiadectw
i pe³nienia wacht, redukuj¹ astronawigacjê
do podstawowych pomiarów, obliczeñ pro-
wadzonych za pomoc¹ specjalistycznych
urz¹dzeñ elektronicznych, bez konieczno�ci
siêgania do rocznika astronomicznego. K³a-
dzie siê jednak nacisk na �wiadomo�æ do-
k³adno�ci otrzymanych pozycji. A co z po-
zosta³ymi rodzajami nawigacji? Nadal obo-
wi¹zuj¹, ale wobec systemu GPS i nadcho-
dz¹cego znacznie doskonalszego Galileo,
staj¹ siê metodami potwierdzaj¹cymi zgrub-
nie pozycjê z satelity lub stosowanymi w sy-
tuacjach awaryjnych.

A praktyka marynarska? Prace linowe?
W tradycyjnej formie znanej z ¿aglowców, to
ju¿ przesz³o�æ. Tê¿yzna fizyczna i hart du-
cha s¹ warto�ciami samymi w sobie, ale
obni¿ono nawet standardy zdrowotne dla
marynarzy. Pozostaje poznawanie ¿ywio³u
morskiego i tutaj ¿aglowce, wydaje siê, maj¹
przewagê nad pozosta³ymi statkami. Prawi-
d³owo prowadzone szkolenie daje tê wie-
dzê. Ale prawid³owo prowadzone szkole-
nie na ka¿dym innym statku da w koñcu tê
sam¹ wiedzê. Ponadto, statki handlowe maj¹
urz¹dzenia prze³adunkowe, instalacje ³adun-
kowe, sprzêt pok³adowy niespotykane na
¿aglowcu. Pozostaje jeszcze problem efek-
tywno�ci nauczania. Ile razy w ci¹gu rejsu
student - jeden spo�ród stu kilkudziesiêciu
- bêdzie mia³ mo¿liwo�æ uczestniczenia
w wachcie, ile przeznacza siê na to czasu?
Jakie s¹ mo¿liwo�ci sprzêtowe?

 Na koniec rachunek ekonomiczny, bez
emocji, racjonalnie. Czy w dobie coraz do-
skonalszych symulatorów, nak³ady na efekt
uzyskany na ¿aglowcu s¹ do niego wspó³-
mierne? Nie podam liczb, lecz dam g³owê, ¿e
nie. Je¿eli szkolenie oficerów szkó³ morskich
na ¿aglowcu jest niezbêdne, to dlaczego nie
robi tego wiêkszo�æ pañstw bardziej morskich
ni¿ Polska, dlaczego szko³y Wielkiej Brytanii
nie posiadaj¹ ¿aglowców? I w koñcu dlacze-
go studenci Akademii Morskiej w Szczecinie
mog¹ siê obyæ bez ¿aglowca!?

Czy zatem nale¿y je wycofaæ, mo¿e sprze-
daæ?

Opracowanie �Polskie ¿aglowce szkolne
i ich funkcje� podaje ¿e �w�ród innych funkcji
¿aglowca nale¿y wymieniæ:
n funkcjê ambasodorowania Polski poza

granicami kraju,
n zachowanie ³¹czno�ci z Poloni¹ na ca-

³ym �wiecie, w tym z wielu absolwenta-
mi polskich szkó³ morskich,

n funkcjê rywalizacji w zawodach ¿eglar-
skich na morzach i oceanach,

n wspó³zawodnictwa sportowego miêdzy
za³ogami ¿aglowców podczas Operacji
¯agiel i zlotów ¿aglowców,

n funkcjê integracyjn¹ ze studentami szkó³
morskich �wiata - wymiana za³óg stu-
denckich na ¿aglowcach w miêdzynaro-
dowych regatach,

n funkcjê dydaktyczn¹ i wychowawcz¹ -
zajêcia z przedmiotów zawodowych,

n funkcjê psychologiczn¹ - kszta³towanie
osobowo�ci, pozytywnych postaw wo-
bec siebie i kolegów, kadry oficerskiej
¿aglowca, ¿ywio³u morskiego (szacunku
do morza) itd.,

n funkcjê historyczn¹, ¿aglowce tworz¹ hi-
storiê polskiego szkolnictwa morskiego,

·n funkcjê poznawcz¹, daj¹c¹ niepowta-
rzaln¹ mo¿liwo�æ ka¿demu, kto uczest-
niczy w rejsach poznania fascynuj¹cego
�wiata wielkich ¿agli, potêgi ¿ywio³u
morskiego.

Mimo, ¿e funkcja dydaktyczna i wycho-
wawcza jest jedn¹ z wielu wymienionych,
nale¿y tê i pozosta³e rozszerzyæ na m³odzie¿
polsk¹, a nie tylko na studentów szkó³ mor-
skich i wykorzystaæ ¿aglowce szkó³ morskich
do morskiego wychowania. Wymaga to
przemodelowania za³o¿eñ eksploatacyjnych.
Opracowania programu wychowania mor-
skiego. Znalezienia finansowania programu,
w tym eksploatacji statku. Proponujê spro-
wadzenie edukacji i wychowania studentów
szkó³ morskich do rozs¹dnych i ekonomicz-
nie uzasadnionych ram, a rozszerzenie roli
Daru M³odzie¿y i Iskry w zakresie wycho-
wania morskiego m³odzie¿y ca³ego kraju. Ale
o tym nastêpnym razem. Czekam na pana
opiniê Panie Kapitanie.

Krzysztof Michnal*

Tytu³ i �ródtytu³y � od redakcji.

* Autor jest prezesem
zarz¹du Krajowej Izby Gospodarki
Morskiej i zarz¹du Szko³y Morskiej

w Gdyni Sp. z o.o.
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ile ryby mia³ po ostatnim zaci¹gu, nie
mo¿na snuæ przypuszczeñ, czy ilo�æ
³adunku mia³a wp³yw na stateczno�æ. Po
sklarowaniu sprzêtu, od g. 1.40 30 kwiet-
nia, kuter szed³ tak, by min¹æ praw¹ burt¹
Bornholm. Silny, pó³nocno-wschodni wiatr
i umiarkowane fale nie zagra¿a³y bezpie-
czeñstwu ¿eglugi. Kiedy o g. 2.16 w Cen-
trum Monitorowania Rybo³ówstwa w Gdy-
ni odebrano z kutra ostatni sygna³, szed³
z prêdko�ci¹ oko³o 6 wêz³ów. Wachtê
pe³nili prawdopodobnie szyper Józef Szy-
mañski, ze starszym rybakiem Adamem
Neclem, pozostali trzej cz³onkowie za³o-
gi: drugi szyper Dariusz Osowski, mecha-
nik Wac³aw Nadolski i rybak Adam Jesch-
ke, spali w kubryku.

Prawdopodobnie krótko przed go-
dzin¹ 3.55, po której zatrzyma³y siê na
nim zegary, W£A-127 nagle zaton¹³.  Sta-
³o siê to w odleg³o�ci oko³o czterech mil
od wschodniego wybrze¿a Bornholmu,
przy wietrze 6 stopni Beauforta, stanie
morza 4, dobrej widzialno�ci i tempera-
turze wody 8 stopni.

Odwo³ania nie bêdzie

- Badania mechanicznej tratwy ratun-
kowej wskazuj¹, ¿e uwolni³a siê automa-
tycznie po zatoniêciu kutra na niewiel-
kiej g³êboko�ci oraz ¿e nie ma �ladu kon-
taktu z inn¹ jednostk¹ - mówi³ sêdzia
Kopicki. - Wrak le¿y na g³êboko�ci 68
metrów, nieca³e cztery mile od wschod-
niego wybrze¿a Bornholmu. Oglêdziny
wraku nie ujawni³y zewnêtrznych uszko-
dzeñ, które mog³yby powstaæ na skutek
kolizji, a w promieniu stu metrów na dnie
nie by³o innych obiektów. U³o¿enie wra-
ku uniemo¿liwi³o inspekcjê prawej burty
i ³adowni. Cia³a trzech rybaków zlokali-
zowano, cia³ szypra Szymañskiego i star-
szego rybaka Necla do tej pory nie odna-

Tragedia kutra W£A -127

Izbie Morskiej w Gdyni nie uda³o siê ustaliæ powodu
zatoniêcia kutra W£A-127. Jednocze�nie Izba nie
wyklucza wznowienia postêpowania, w wypadku
pojawienia siê nowych okoliczno�ci w sprawie.

Bez odpowiedzi

Wyrok zapad³ 24 marca br., nieca³y
rok po tragedii. Sêdzia Ryszard Kopicki,
wiceprzewodnicz¹cy gdyñskiej Izby Mor-
skiej: - Do zakoñczenia postêpowania Izba
nie uzyska³a dowodu, który umo¿liwi³by
wyja�nienie przyczyn wypadku.

Sêdzia podkre�li³, ¿e wedle ustaleñ,
kuter W£A-127 odpowiada³ wymaganiom
bezpieczeñstwa morskiego. Orzeczenie
ograniczy³o siê do przedstawienia nie
budz¹cych w¹tpliwo�ci okoliczno�ci: ku-
ter wyszed³ na morze noc¹ z 13 na 14
kwietnia 2009 r. z W³adys³awowa. 25

kwietnia zacumowa³ w Dar³owie, ¿eby
przeczekaæ z³¹ pogodê. Dwa dni pó�niej,
o g. 21 wyszed³ na ³owisko, gdzie spê-
dzi³ dwie doby. 28 kwietnia po po³udniu,
za³oga ostatni raz rozmawia³a telefonicz-
nie z armatorem, nie zg³aszaj¹c ¿adnych
trudno�ci.

Wieczorem, 29 kwietnia, w trakcie
wybierania sieci, szyper nawi¹za³ ostatni
kontakt radiowy z innym kutrem. Wed³ug
ich relacji - by³ zadowolony z po³owu,
powiedzia³, ¿e ma na pok³adzie kilkana-
�cie ton szprota. Poniewa¿ nie wiadomo

Ignacy Necel: - Gdyby kto� siê
uratowa³, móg³by co� powiedzieæ.
A tak tylko ten u góry wie�
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leziono. Oficjalnie uznawani s¹ za zagi-
nionych.

- W wypadku ujawnienia nieznanych
aktualnie faktów i dowodów, które mo-
g³yby mieæ istotny wp³yw na sprawê, Izba
wznowi postêpowanie - zakoñczy³ wy-
st¹pienie sêdzia.

Po orzeczeniu, jeden z armatorów
kutra, Micha³ Necel, powiedzia³, ¿e nie
zamierza siê odwo³ywaæ od orzeczenia,
bo z powodu obecnego stanu wiedzy na
temat tragedii, nie mog³o byæ ono inne.
Na pytanie o swoj¹ wersjê wydarzeñ,
stwierdzi³, ¿e to jego osobiste przemy-
�lenia, którymi nie bêdzie siê dzieli³, bo
�jest zbyt  ma³o dowodów, ¿eby cokol-
wiek powiedzieæ�.

- Zginêli nasi ludzie, wewnêtrznie siê
z tym nie zgadzamy, to dla nas wielka tra-
gedia - mówi³. - Sprawa nie jest wyja�nio-
na, ale mamy nadziejê, ¿e jeszcze kiedy�
dojd¹ nowe okoliczno�ci i uda siê j¹ wy-
�wietliæ...

Pytany o hipotezy na temat zatoniê-
cia kutra, jego drugi w³a�ciciel, Ignacy
Necel, powiedzia³ ¿e za³oga W£A-127,
a szczególnie szyper Szymañski, byli bar-
dzo do�wiadczeni, wiêc nie mo¿na np.
mówiæ o przeci¹¿eniu jednostki z³owio-

nymi rybami. Nie ma pojêcia dlaczego
szyper nie zdo³a³ nadaæ sygna³u SOS.

- Nie wierzê, ¿e zapomnia³, jak suge-
rowali niektórzy. On wiedzia³, jak to siê
robi. Albo nie mia³ czasu, albo musia³
wykonaæ co� innego.

Ignacy Necel chwali³ tak¿e sam¹ jed-
nostkê.

- Kuter by³ bardzo dzielny, kupili�my
go w Niemczech, p³ywa³ wcze�niej na
Morze Pó³nocne, do po³owy Norwegii
i dawa³ sobie radê - zapewnia³. I doda³: -
Mam swoje przemy�lenia, ale nie mogê
powiedzieæ, co siê mog³o staæ, bo nie
wiem. Gdyby kto� siê uratowa³, móg³by
powiedzieæ. A tak tylko ten u góry wie...

Pytania, pytania, pytania

Znaków zapytania w tej sprawie jest
wiêcej. Nie wiadomo np. dlaczego ¿ad-
nych sygna³ów nie wys³a³y zamontowa-
ne na kutrze urz¹dzenia - radiop³awa
i transponder radarowy. Oba powinny sa-
moczynnie uruchomiæ siê w chwili toniê-
cia jednostki, ¿eby wskazaæ jej pozycjê.
Nieoficjalnie mówi siê, ¿e najbardziej praw-
dopodobn¹ przyczyn¹ b³yskawicznego
zatoniêcia kutra mog³o byæ staranowanie

przez inn¹ jednostkê. Na pierwszym po-
siedzeniu Izby Morskiej syn szypra W£A-
127 Marek Szymañski zada³ pytanie, czy
wypadek kutra móg³ mieæ zwi¹zek z od-
bywaj¹cymi siê w tym czasie w okolicy
manewrami ratowniczymi NATO �Sarex�.
Dotychczasowe oglêdziny nie potwierdzi-
³y jednak wersji o kolizji.

W£A-127 o d³ugo�ci 25,4 m nale¿a³ do
grupy najwiêkszych jednostek w polskiej
flocie rybackiej. O wypadku polskiego
kutra powiadomi³y 30 kwietnia ub. r. duñ-
skie s³u¿by ratownicze, które zauwa¿y³y
unosz¹ce siê na powierzchni wody ko³o
i tratwê ratunkow¹. Wrak badali pó�niej
nurkowie okrêtu Marynarki Wojennej ORP
Lech. W jednym z pomieszczeñ odnale-
ziono najpierw jedno, a potem jeszcze
dwa cia³a cz³onków za³ogi, którzy w cza-
sie tragedii znajdowali siê pod pok³adem.

- We trzech usi³owali wyj�æ przez jed-
no wyj�cie, które jest na prawej burcie
kutra. Fala, która wchodzi³a, cofnê³a ich
do pomieszczenia - mówi³ komandor
porucznik Albert Figat z Centrum Opera-
cji Morskich Marynarki Wojennej, który
zszed³ do wraku W£A-127.

Czes³aw Romanowski

WYDARZENIA kraj
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Dotacja wyniesie ponad 40 proc. ca-
³ej inwestycji. Resztê pieniêdzy wy³o¿¹
samorz¹dy, w których powstan¹ mariny.
Prace ruszy³y ju¿ w 2009 roku, a zakoñ-
czyæ siê maj¹ w roku 2011. G³ównym
beneficjentem i pomys³odawc¹ projektu
jest Zachodniopomorska Regionalna Or-
ganizacja Turystyczna.

Przedmiotem realizacji projektu �Za-
chodniopomorski Szlak ̄ eglarski � sieæ

15 mln z³ bêdzie kosztowa³a budowa
Zachodniopomorskiego Szlaku ¯eglarskiego, który

po³¹czy w sieæ marin wszystkie porty w województwie
zachodniopomorskim. Projekt wspó³finansowany bêdzie
z funduszy unijnych przekazanych w ramach Programu

Operacyjnego Innowacyjna Gospodarka 2007-2013.

portów turystycznych Pomorza Zachod-
niego� jest budowa infrastruktury sieci
portów i przystani jachtowych w oto-
czeniu Zalewu Szczeciñskiego, w Szcze-
cinie oraz na wybrze¿u Ba³tyku. W ra-
mach projektu planowana jest moder-
nizacja istniej¹cej bazy do uprawiania
¿eglarstwa oraz poszerzenie jej o no-
we lokalizacje. Wybudowane zostan¹
mariny w wiêkszo�ci portów i przysta-

ni jachtowych znajduj¹cych siê w Za-
chodniopomorskiem.

- Odleg³o�æ pomiêdzy portami nie
przekracza 20-30 mil morskich, to jest
kilku godzin ¿eglugi - wyja�nia Zbigniew
Jagni¹tkowski, jeden z szefów Zachodnio-
pomorskiej Regionalnej Organizacji Tu-
rystycznej oraz przedstawiciel Zachodnio-
pomorskiego Okrêgowego Zwi¹zku
¯eglarskiego. - Umo¿liwia to bezpiecz-
ne, turystyczne ¿eglowanie nie tylko
wytrawnym ¿eglarzom, lecz równie¿
mniej do�wiadczonym pasjonatom ¿eglar-
stwa, nawet z rodzinami.

Prognozuje siê, ¿e budowany produkt
turystyczny w ci¹gu 5 lat mo¿e przyci¹-
gn¹æ nawet 20 tys. ¿eglarzy i turystów

Zachodniopomorski Szlak ¯eglarski

Dop³yn¹æ
do Dar³owa
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W tych portach
Zachodniego
Pomorza pojawi¹ siê
nowoczesne mariny
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wodniaków korzystaj¹cych dotychczas z in-
nych akwenów. Kolejne 15-20 tys. u¿yt-
kowników mo¿e, przy konsekwentnych
dzia³aniach promocyjnych, pochodziæ
z rynku niemieckiego, duñskiego i szwedz-
kiego.

- Ruch turystyczny odbywaj¹cy siê
drog¹ morsk¹ to szansa na nowych klien-
tów dla ca³ej bran¿y uzdrowiskowej -
przekonuje Micha³ Kujaczyñski, rzecznik
prasowy prezydenta Ko³obrzegu. - Od lat
inwestujemy w rozwój portu, zarówno
handlowego, jak i turystycznego, i wie-
rzymy, ¿e nasze inwestycje pomog¹
w rozwoju miasta. Jednym z elementów
takiego rozwoju bêdzie w³a�nie ko³o-
brzeska marina, która powstanie w ra-
mach Zachodniopomorskiego Szlaku
¯eglarskiego.

Ka¿da z marin ma spe³niaæ okre�lone
warunki. Chodzi miêdzy innymi o podsta-
wowy postój jachtów, funkcjonowanie
kapitanatu / bosmanatu portu / przystani
jachtowej, dostêp do wody i pr¹du, do-
stêp do sanitariatów, odbiór nieczysto�ci
i �cieków, parking, kiosk multimedialny,
ogrodzenie przystani, monitoring obiek-
tu przy u¿yciu kamer przemys³owych.

Poszczególne obiekty wchodz¹ce w sk³ad
projektu mog¹ w uzasadnionych przypad-
kach charakteryzowaæ siê odstêpstwami
od przed³o¿onego modelu.

Projekt realizowany jest na zasadach
partnerstwa pomiêdzy samorz¹dami i sto-
warzyszeniami, które od kilku lat pro-
wadz¹ dzia³ania na rzecz przygotowa-
nia realizacji inwestycji na trasie szla-
ku, jego promocji oraz rozwoju produk-
tów komplementarnych buduj¹cych
markê regionu jako centrum rozwoju
turystyki wodnej.

Z inwestycji zadowoleni s¹ ¿eglarze.
Ich zdaniem dziêki powstaniu nowych
marin rozpropagowana zostanie w tych
portach idea ¿eglarstwa.

- Zwiêkszy siê równie¿ ruch turystycz-
ny, co korzystnie wp³ynie na rozwój tych
miejscowo�ci. Szkoda tylko, ¿e szlak koñ-
czy siê na Dar³owie, a nie zostanie poci¹-
gniêty przez ca³e Pomorze - mówi
Edward Zaj¹c, ¿eglarz z Ustki nagrodzo-
ny w 2008 roku tytu³em ¯eglarza Roku
2008 za samotny rejs ze �winouj�cia do
Gdañska.

Hubert Bierndgarski
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W 2006 roku z wielkim rozma-
chem rozpoczêto budowê sieci
marin ¿eglarskich w Zatoce Gdañ-
skiej i portach morskich woj. pomor-
skiego. W ramach projektu �Rozwój
turystyki w rejonie Zatoki Gdañ-
skiej� mia³a nast¹piæ modernizacja
bazy ¿eglarskiej tworz¹c Pier�cieñ
Zatoki Gdañskiej. Jego celem by³a
budowa nowej lub modernizacja ist-
niej¹cej infrastruktury dla turystyki
wodnej i rekreacji zwiêkszaj¹cej
dostêp do Zatoki Puckiej. £¹czna
warto�æ projektu wynios³a 5 mln
euro, z czego dofinansowanie z fun-
duszu Phare 2002 objê³o kwotê
3 mln euro. Niestety, mimo wielkie-
go rozmachu, wiele z zaplanowa-
nych inwestycji nie zosta³o do koñ-
ca zrealizowanych, a te ju¿ wyko-
nane s¹ do dzisiaj krytykowane
przez ¿eglarzy z powodu s³abej u¿y-
teczno�ci i praktycznego wykorzy-
stania. Chodzi miêdzy innymi o miej-
sca do cumowania i zaplecze dla
¿eglarzy.

Pier�cieñ
Zatoki Gdañskiej

Dziêki sieci marin w portach,
rozpropagowana zostanie

idea ¿eglarstwa.
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Polski mi³o�nik morza nie ma lekko.
Informacji na interesuj¹cy go temat musi
nieraz d³ugo szukaæ i s³ono za ni¹ zap³a-
ciæ. Niektóre ksi¹¿ki czy gazety maryni-
styczne, szczególnie te wydawane
w okresie miêdzywojennym czy PRL-u,
dostaæ ju¿ mo¿na wy³¹cznie na aukacjach
i w antykwariatach. Bywa te¿, ¿e aby do
nich dotrzeæ, trzeba odbywaæ podró¿e do
innych miast. Jeszcze gorzej w tym wzglê-
dzie maj¹ Polacy pasjonuj¹cy siê sprawa-
mi morskimi mieszkaj¹cy za granic¹.

Pojawi³a siê jednak szansa na zmianê.
Polska Fundacja Morska, ogólnopolska
organizacja z siedzib¹ w �winouj�ciu, sku-
piaj¹ca mi³o�ników spraw ¿eglarskich
i morskich, zainicjowa³a dzia³alno�æ Mor-
skiej Biblioteki Cyfrowej (http://mbc.fun-
dacjamorska.pl). Jest szansa, aby miejsce
to sta³o siê niebawem jednym z najczê-
�ciej odwiedzanych �morskich� stron
w polskim internecie.

Maj¹ byæ na niej umieszczane ksi¹¿ki,
czasopisma, zdjêcia i dokumenty zwi¹za-
ne z morzem. Ich przegl¹danie, a niekie-
dy nawet �ci¹ganie czy drukowanie, bê-
dzie darmowe.

Wszystko to przy pomocy nowocze-
snego oprogramowania. Dziêki niemu

przeszukiwanie publikacji bêdzie dziecin-
nie ³atwe i pozwoli na oszczêdzenie cza-
su. Aby np. znale�æ w ksi¹¿ce interesuj¹-
cy nas temat, nie trzeba bêdzie czytaæ jej
ca³ej. Wystarczy wpisaæ szukane s³owo
w wyszukiwarkê, a odnajdzie ona miej-
sca, do których powinni�my zajrzeæ.

Niewielkim kosztem...

Pierwsz¹ publikacj¹ udostêpnion¹
w ten sposób, jest album Macieja Krzep-
towskiego i Wojciecha Jacobsona �Mam
na imiê Ludomir� po�wiêcony legendar-
nemu szczeciñskiemu ¿eglarzowi Ludo-
mirowi M¹czce. Jak zapewnia prezes  Pol-
skiej Fundacji Morskiej, Marek T. S³aby,
ilo�æ i zakres publikacji bêdzie siê sukce-
sywnie zwiêksza³.

- Jeste�my w trakcie podpisywania
umów o wspó³pracê z ró¿nymi instytu-
cjami - mówi S³aby. - My�lê, ¿e ju¿ nieba-
wem bêdziemy mogli ogl¹daæ ich efekt
w postaci zamieszczonych w Morskiej
Bibliotece Cyfrowej kolejnych pozycji.

Uruchomienie biblioteki kosztowa³o
zaledwie kilka tysiêcy z³otych. A¿ dziw,
¿e do tej pory nikt, w tym znacznie za-
mo¿niejsze i zasobniejsze od Polskiej Fun-

dacji Morskiej instytucje, nie wpad³y na
pomys³, by to zrobiæ. Dalszy rozwój tej
inicjatywy jest zapewniony. Fundacja kie-
rowana przez S³abego znana jest z nieba-
nalnych pomys³ów i konsekwencji w ich
wprowadzaniu w ¿ycie.

Organizacja, której patronuj¹ tacy ludzie
jak m.in. Krzysztof Baranowski, Jaros³aw
Kaczorowski czy Jerzy Porêbski, a tak¿e
obaj wspomniani wy¿ej autorzy ksi¹¿ki
o M¹czce, ma na swoim koncie kilka du-
¿ych, ju¿ zrealizowanych, albo w³a�nie re-
alizowanych projektów. W�ród nich zorga-
nizowanie rejsu jachtu Fazisi z Polski do
Stanów Zjednoczonych w 400-lecie pol-
skiej obecno�ci w tym kraju, podjêcie sta-
rañ o budowê pierwszego w Polsce Mu-
zeum ̄ eglarstwa, czy stworzenie  ̄ eglar-
skiej Encyklopedii Internetowej (http://
zei.fundacjamorska.pl), któr¹ odwiedza ju¿
w tej chwili kilka tysiêcy osób dziennie.

Strza³ w dziesi¹tkê

Encyklopedia okaza³a siê sttrza³em
w dziesi¹tkê, bo jest jedynym w tej chwili
miejscem w sieci, gdzie  gromadzone s¹
i udostêpniane na tak szerok¹ skalê in-
formacje dotycz¹ce dziejów polskiego
¿eglarstwa.

Marek T. S³aby twierdzi, ¿e zaintere-
sowanie Morsk¹ Bibliotek¹ Cyfrow¹  tak-
¿e jest du¿e. Przekonuje, ¿e dziêki niej mo¿-
liwe stanie siê upowszechnienie, nieraz bar-
dzo unikatowych zbiorów, choæby tych, któ-
re znajduj¹ siê w prywatnych rêkach czy ar-
chiwach, np. klubów ¿eglarskich.

- To nie musi przecie¿ le¿eæ na pó³-
kach i kurzyæ siê - mówi S³aby. - Mo¿e to
zostaæ �przerobione� na dokumenty cy-
frowe i zamieszczone w internecie, aby
mogli z tego korzystaæ wszyscy chêtni.

Pewnym ograniczeniem s¹ prawa au-
torskie, poniewa¿ w Morskiej Bibliotece
Cyfrowej bêd¹ umieszczane tylko te zbio-
ry, których publikacjê umo¿liwiaj¹ prze-
pisy prawa autorskiego lub te, co do któ-
rych zgodê na to wyra¿¹ ich autorzy. Wie-
lu z nich, szczególnie ci, których prace, wy-
sz³y kilkadziesi¹t lat temu w niewielkim
nak³adzie, zgodzi siê na to chêtnie, bo dzie-
ki temu ich dzie³a mog¹ uzyskaæ szansê
na czytelnicz¹ �drug¹ m³odo�æ�.

Inicjatywie Polskiej Fundacji Morskiej
sekunduje tak¿e �Nasze MORZE�. W Mor-
skiej Bibliotece Cyfrowej nasi Czytelnicy
bêd¹ mogli poczytaæ tak¿e nasz¹ gazetê.

Tomasz Falba

Biblioteka
pe³na morza

Ju¿ niebawem nie trzeba bêdzie szukaæ literatury
marynistycznej po ca³ej Polsce. Wystarczy zrobiæ kilka
klikniêæ myszk¹. Ruszy³a Morska Biblioteka Cyfrowa!

WYDARZENIA kraj
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- Kto ma statki, ten ma wydatki - �mieje
siê Pawe³ Paw³owski, dyrektor Muzeum
Orê¿a Polskiego w Ko³obrzegu. - Ale ja
siê nie bojê. Od pomys³u do przemys³u!
Bez szalonych idei nie by³oby wspania-
³ych dzie³. Jako urodzony optymista je-
stem przekonany, ¿e i tym razem to po-
wiedzenie siê sprawdzi.

Paw³owski jest pomys³odawc¹ utwo-
rzenia Ko³obrzeskiego Skansenu Morskie-
go. Ale nie tylko pomys³odawc¹, bo od
kilku miesiêcy próbuje go tak¿e energicz-
nie wdra¿aæ w ¿ycie. Gdyby mu siê uda-
³o, naszemu krajowi przyby³oby, funkcjo-
nuj¹ce jako oddzia³ Muzeum Orê¿a Pol-
skiego, nowe muzeum morskie. I to ja-
kie!

Morski

Jego trzon stanowi³yby trzy okrêty �
patrolowiec Fala, okrêt rakietowy W³a-
dys³awowo i okrêt podwodny typu Kob-
ben. Na razie Paw³owski dysponuje dwie-
ma z wymienionych jednostek � Fal¹
i W³adys³awowem. Co do Kobbena, dy-
rektor przyznaje, ¿e wpisa³ go na swoj¹
listê z zapobiegliwo�ci bo, póki co, czte-
ry Kobbeny s³u¿¹ w polskiej flocie i nikt
nie zamierza ich wycofywaæ z linii. Paw-
³owski chcia³ jednak w ten sposób zasy-
gnalizowaæ chêæ przejêcia której� z jed-
nostek, kiedy ju¿ zakoñcz¹ s³u¿bê, oba-
wiaj¹c siê, aby nie podzieli³y losu po-
przedników pociêtych na z³om.

Uzupe³nieniem skansenu by³yby eks-
ponaty morskie znajduj¹ce siê w zasobach

Muzeum Orê¿a Polskiego w Ko³obrzegu.
A jest ich tam ca³kiem sporo. Na przy-
k³ad niemiecka maszyna szyfruj¹ca Enig-
ma, albo mundury marynarzy polskich.
Zapewne jednak najwiêksz¹ atrakcjê sta-
nowiæ bêd¹ pozosta³o�ci po legendarnym
niszczycielu Burza, m.in. maszt okrêtu,
dwie torpedy, sze�æ bomb g³êbinowych
czy dalmierz.

G³ównym problemem przy realizacji
pomys³ów w rodzaju Ko³obrzeskiego
Skansenu Morskiego s¹ oczywi�cie pie-
ni¹dze. Dyrektor Paw³owski otwarcie
przyznaje, ¿e na razie ich nie ma. Nie
próbowa³ nawet oszacowaæ, ile by kosz-
towa³o wdro¿enie w ¿ycie projektu. Jest
jednak przekonany, ¿e potrzebne z³otów-

skansen
W Polsce, �ci�lej w Ko³obrzegu, powstanie nowe
muzeum morskie. Tworzony tam w³a�nie skansen
bêdzie skupia³ najwiêksz¹ kolekcjê okrêtów w kraju.

Dyrektor Muzeum Orê¿a Polskiego
w Ko³obrzegu, Pawe³ Paw³owski,

chce stworzyæ najwiêkszy
w Polsce skansen morski.
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zosta³ przeholowany do Ko³obrzegu pod
koniec marca.

Obie jednostki, Falê i W³adys³awowo,
³¹czy fakt s³u¿by we flocie wojennej Pol-
ski Ludowej. Jednak dyrektor Paw³owski
nie obawia siê, ¿e zachowuj¹c je i udo-
stêpniaj¹c zwiedzaj¹cym, tworzy skansen
PRL-owskich si³ zbrojnych.

- Nie upolitycznia³bym tej ekspozycji
- mówi. - Poza tym okrêty te s³u¿y³y
w Marynarce Wojennej tak¿e ju¿ po roku
1989.

Pytanie o PRL-owskie konotacje wy-
daje siê uzasadnione, bo powsta³e w 1963
roku Muzeum Orê¿a Polskiego w Ko³o-
brzegu, przez lata kojarzone by³o z pla-
cówk¹, której zadaniem by³o przede
wszystkim upamiêtnienie legendy zbudo-
wanej przez komunistów wokó³ zdobycia
Ko³obrzegu, w marcu 1945 roku, przez
¿o³nierzy 1 Armii Wojska Polskiego.

Na szczê�cie muzeum ma to ju¿ za
sob¹. Obecnie to nowoczesna placówka,
w sk³ad której wchodz¹ cztery, rozsiane
po mie�cie, oddzia³y � Historii Miasta,
Dziejów Orê¿a Polskiego, Kamienicy
Kupieckiej i okrêtu-muzeum Fala. Rocz-
nie odwiedza je ponad 100 tysiêcy osób.
Ma³o kto wie, ¿e ko³obrzeskie muzeum
mo¿e siê np. poszczyciæ posiadaniem
najwiêkszej w Polsce kolekcji mundurów.

Twierdza Ko³obrzeg

Z racji po³o¿enia, szczególnie akcen-
towane s¹ w ko³obrzeskim muzeum ele-
menty morskie. Historia miasta zwi¹zana
jest �ci�le z morzem. Przez wieki istnia³
tutaj wa¿ny port, a �ród³em bogactwa

�i inne pozosta³o�ci po legendarnym niszczycielu.

ki albo euro, znajdzie. Póki co, skansen
dzia³aæ ma w oparciu o posiadane eks-
ponaty i mo¿liwo�ci. Dyrektor zapowia-
da, ¿e oba wymienione wy¿ej okrêty
udostêpnione zostan¹ zwiedzaj¹cym ju¿
w tym sezonie turystycznym.

Okrêty PRL-u

Fala cumuje obecnie przy Reducie
Solnej, tu¿ obok Harcerskiego O�rodka
ZHP (do tej pory mo¿na j¹ by³o zoba-
czyæ w centrum miasta obok latarni mor-
skiej). I najprawdopodobniej tutaj w³a�nie
zlokalizowany zostanie skansen. D³ugi na
41 metrów okrêt zosta³ zbudowany
w Stoczni Marynarki Wojennej w Gdyni
w latach sze�ædziesi¹tych ubieg³ego wie-
ku jako pierwszy z serii tzw. �opecia-
ków�, czyli okrêtów patrolowych projektu
912. W 1991 roku zosta³ przekazany do
Stra¿y Granicznej, a piêæ lat pó�niej prze-
jê³o go Muzeum Orê¿a Polskiego.

- Jednostka stoi w tej chwili na wo-
dzie, ale docelowo chcieliby�my aby by³a
eksponowana na l¹dzie - mówi Piotr Lesz-
mann, przewodnik muzealny, w towarzy-
stwie którego ogl¹dali�my teren przysz³e-
go skansenu morskiego. - Podobnie chce-
my zrobiæ z W³adys³awowem.

Okrêt rakietowy W³adys³awowo to
d³uga na 38 metrów jednostka, wybudo-
wana w Zwi¹zku Radzieckim na pocz¹t-
ku lat siedemdziesi¹tych. Z polskiej flo-
ty okrêt skre�lony zosta³ cztery lata temu.
O jego zachowanie dla celów muzeal-
nych starali siê mi³o�nicy historii z Elbl¹-
ga. Ostatecznie jednak zaopiekuje siê
nim Muzeum Orê¿a Polskiego. Okrêt

Ko³obrzeski Skansen Morski tworzyæ bêd¹
m.in.niemiecka maszyna szyfruj¹ca Enigma...

�maszt z Burzy�
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mieszkañców by³a produkcja soli z oko-
licznych solanek.

Nic zatem dziwnego, ¿e w XVII wie-
ku powsta³a tu potê¿na twierdza. S³awê
niezdobytej zyska³a w czasie wojen na-
poleoñskich. Przed dwa miesi¹ce Ko³o-
brzeg, pod dowództwem Augusta von
Gneisenaua (potem jego nazwiskiem
chrzczono niemieckie okrêty), heroicznie
broni³o siê przed atakami wojsk francu-
skich, w�ród których byli tak¿e Polacy.

Pod koniec XIX wieku twierdza zo-
sta³a zlikwidowana. Ko³obrzeg sta³ siê ni¹
ponownie w 1944 roku. Mia³a os³aniaæ
ewakuacjê niemieckiej ludno�ci cywilnej
z terenu Pomorza i Prus Wschodnich.
W marcu 1945 roku dosz³o do bitwy o
miasto. Zdobycie twierdzy dowództwo ra-
dzieckie powierzy³o 1 Armii Wojska Pol-
skiego. By³a to jedna z najwiêkszych ba-
talii ulicznych drugiej wojny �wiatowej.
Ciê¿kie walki trwa³y dwa tygodnie. Po
obu stronach zginê³o w sumie kilka ty-
siêcy ludzi. A nastêpnie dosz³o w Ko³o-
brzegu do za�lubin Polski z morzem, prze-
prowadzonych na wzór tych z 1920 roku
w Pucku.

Na resztki fortyfikacji twierdzy na-
tkn¹æ siê mo¿na w ca³ym mie�cie. Jed-
nym z takich obiektów jest wspomniana
ju¿ wy¿ej Reduta Solna zbudowana w XIX
wieku. Zachowa³a siê do naszych czasów
w ca³kiem niez³ym stanie, dziêki prowa-
dzonemu tu przez Ba³tycki Hufiec ZHP,
od ponad piêædziesiêciu lat, Harcerskie-
mu O�rodkowi Morskiemu. Misjê har-
cerzy wspiera miejscowy pasjonat Ta-
deusz Wa�ko ze swoj¹ sal¹ tradycji
morskich i rybackich wykorzystuj¹c te-
ren Reduty jako miejsce rekreacji dla
dzieci i m³odzie¿y.

Jednak najbardziej chyba widocznym
elementem po dawnych umocnieniach s¹
pozosta³o�ci po tzw. Forcie Uj�cie, zbu-
dowanym pod koniec XVIII wieku u uj-
�cia rzeki Parsêty do Ba³tyku. Jego pod-
stawowym zadaniem by³a obrona portu
ko³obrzeskiego przed atakiem z morza.
W 1945 roku by³ to ostatni niemiecki
punkt oporu w mie�cie. Po wojnie zbu-
dowano na nim latarniê morsk¹, która sta³a
siê tutaj bodaj najbardziej rozpoznawaln¹
budowl¹.

Rekonstrukcje i konferencje

Do wojskowo-morskich tradycji Ko³o-
brzegu Muzeum Orê¿a Polskiego nawi¹-
zuje nie tylko poprzez pomys³ stworze-
nia skansenu morskiego. Od  dwóch lat
placówka organizuje inscenizacjê histo-

Mundury marynarskie.

Jeden z trzonów muzeum - patrolowiec Fala.

ryczn¹ walk o Ko³obrzeg w 1945 roku oraz
za�lubin Polski z morzem. W tym roku
wypada 65 rocznica tego wydarzenia.
Przed rokiem w rekonstrukcji wziê³o
udzia³ blisko dwustu uczestników, w tym
ponad trzystu.

Jakby tego by³o ma³o, dyrektor Paw-
³owski chcia³by utworzyæ nowy oddzia³
swojego muzeum w oddalonym kilkana-
�cie kilometrów na zachód od Ko³obrze-
gu, Rogowie. Grupa pasjonatów historii
zaopiekowa³a siê znajduj¹cymi siê tam
pozosta³o�ciami po bazie niemieckiego
lotnictwa morskiego. Paw³owski ma na-
dziejê, ¿e w jednym z zachowanych han-
garów uda siê ulokowaæ samoloty znaj-
duj¹ce siê w dynamicznie rozwijaj¹cej siê
kolekcji jego placówki. Tylko w ubieg³ym
roku  muzeum pozyska³o cztery nowe

samoloty wycofywane przez MON ze
s³u¿by...

- Dziêki tym wszystkim dzia³aniom
Ko³obrzeg staje siê coraz bardziej widocz-
ny w Polsce - przekonuje Paw³owski. -
Docenieniem naszych wysi³ków na rzecz
zachowania dziedzictwa morskiego jest
fakt, ¿e zorganizowanie wypadaj¹cej
w tym roku w maju, jubileuszowej, dzie-
si¹tej z kolei, konferencji polskiego mu-
zealnictwa morskiego i rzecznego, powie-
rzono w³a�nie naszej placówce. Wszyst-
kim, którzy z tej okazji przyjad¹ do Ko³o-
brzegu poka¿emy, ¿e muzealnictwo mor-
skie nie koñczy siê na Gdañsku, Gdyni
czy Szczecinie.

Tomasz Falba
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Stojê na kei, okrêt na wyci¹gniêcie rêki
na cumie, fale lekko chlapi¹ o burtê. Na
dziobie dwóch marynarzy sprawdza ka-
mizelki ratunkowe, równie¿ te dla go�ci.
Siedem osób za³ogi zostanie na l¹dzie, na
ich miejsce wejd¹ cz³onkowie ich rodzin.
Na betonowej rampie I oficer melduje
kapitanowi za³ogê i okrêt gotowy do
wyj�cia. �Stary� zwiê�le mówi, jaki jest cel
dzisiejszego dnia i czego oczekuje od
swoich podkomendnych. Jednocze�nie
zwraca siê do go�ci, by pamiêtali, ¿e �to
jednak okrêt podwodny�. Prosi te¿ za³o-
gê o wyrozumia³o�æ.

U-Boot wyp³ywa

Wyszkolenie podwodniaka trwa po-
nad trzy lata. Ka¿dy z za³ogi jest ¿o³nie-
rzem zawodowym, najni¿sze stopnie na
pok³adzie to podoficerowie. Oberboot-
smann Schappach robi nam krótki kurs
z zak³adania kombinezonu ratunkowego.
Jednak to nie kombinezon jest najwa¿-
niejszy na okrêcie podwodnym, ale wen-
tyl przy masce ratunkowej. Pe³no ich na
pok³adzie U-Boota. Je�li co� pójdzie nie
tak, by móc oddychaæ musimy siê pod³¹-
czyæ do wentyli w �cianach. Gdyby do
okrêtu zaczê³a dostawaæ siê woda i na-
st¹pi³a konieczno�æ opuszczenia go, uczy-

Kawa przy torpedach

Podwodniacy niewiele mówi¹. I nie wystarczy piwo,
¿eby rozwi¹za³ im siê jêzyk. Zaczynaj¹ gadaæ,
je�li posmakuje siê z nimi pracy na okrêcie.
Spróbowali�my. �Nasze MORZE� by³o
na U-Boocie U16 (S195) niemieckiej Marine.

Podwodne
ramiê NATO

�Stary�,
KaLeu Jarschke.
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nimy to przez wyj�cie awaryjne. Nie
mamy tego w planie, niemniej ka¿dy musi
przej�æ instrukta¿, by w razie czego nie
doprowadziæ przez panikê do �mierci
w³asnej lub innych.

Dla �Schappiego� - jak go tu wszyscy
nazywaj¹ - bêdzie to ostatni rejs. P³ywa
prawie 12 lat, dla podoficera to maksi-
mum. Oprócz niego jest na okrêcie jesz-
cze jeden delikwent �do k¹pieli�. To tra-
dycja, ¿e po ostatnim rejsie l¹duje siê za
burt¹. Z kei, nie z pok³adu, ¿eby plusk by³
wiêkszy.

Marynarze zaczynaj¹ wchodziæ na
pok³ad. Jako ostatni, bezpo�rednio na
kiosk, komendant jednostki, Kapitänleut-
nant Jarschke, nastêpnie Jan Petau, jego
pierwszy oficer w tej samej randze.
I wreszcie ja.

Stopieñ obydwu jest skrótowo nazy-
wany �KaLeu� (czyt. kaloj). W hierarchii
Bundeswehry, nie tylko w marynarce,
wszyscy zwracaj¹ siê do siebie per �pan�,
dopiero potem dodawany jest stopieñ
i nazwisko. Jan mieszka po s¹siedzku z Po-
lakami. Pochodzi z Görlitz, ale czêsto
wybiera siê na spacer po Zgorzelcu. Od-
k¹d Polska jest w Unii i paszport mo¿na
zostawiæ w domu, miasto � takie jest jego
zdanie � staje siê prawdziw¹ enklaw¹ nie
tyle wewn¹trzunijnej, co dobros¹siedzkiej
integracji.

Ale nie czas teraz na miêdzynarodo-
we dywagacje, KaLeu Jarschke podaje
komendy, KaLeu Petau przekazuje je
dalej przez intercom.

Ze �rodka dobiega cichy gwar g³osów
i diesla. Zwalniamy cumy, okrêt zaczyna

wychodziæ z portu. Tu¿ przed wyj�ciem
pojawia siê przed nami wyp³ywaj¹cy na
Ba³tyk jacht.

- Tego tylko brakowa³o - mruczy pod
nosem �Stary�. - Kolejny ¿eglarz, który
bêdzie chcia³ popatrzeæ na wychodz¹ce-
go U-Boota...

Jakby na potwierdzenie jego s³ów
jacht zwalnia, a za³oga zaczyna z zainte-
resowaniem patrzeæ na zbli¿aj¹cy siê do
niej okrêt. Petau schyla siê po tubê, ale
Jarschke powstrzymuje go ruchem d³oni.
Przyk³ada j¹ do ust: - Gazu, do cholery!
Czy mamy ciê pchaæ?!

U�miecham siê, a Jan chichocze pod
nosem. Ale efekt jest piorunuj¹cy, jacht
zapuszcza silnik i oddala siê, robi¹c nam
miejsce. - No proszê, wystarczy odrobi-
na dobrej woli... - Jarschke puszcza do
nas oko. U16 wykrêca, pada komenda
zmiany telegrafu maszynowego, z wol-
no wstecz przechodzimy na wolno na-
przód. Woda lekko kot³uje siê za ruf¹�
P³yniemy. Przed nami Zatoka Ec-
kernförde i Ba³tyk.

Bezg³o�ny maluch

Ostatni marynarze schodz¹ pod po-
k³ad. I ja muszê siê ruszyæ. Jarschke za-
myka w³az, kiedy jego komendy doty-
cz¹ce zanurzenia s¹ ju¿ realizowane. We-
wn¹trz manewr zanurzenia robi wra¿enie
podobne do startu samolotem. Odczuwa
siê nacisk na uszy, a samo �cygaro� wy-
ra�nie przechyla siê na dziób (lub rufê

przy wynurzeniu), ewentualnie pochyla
siê lekko podczas skrêtów na boki. Nie
mija 30 sekund od zamkniêcia w³azu i wo-
da Ba³tyku zamyka siê nad naszymi g³o-
wami.

U16 ma w nastêpnych tygodniach
przed sob¹ ostatni remont i ostatnie dwa
lata s³u¿by. Od 2012 roku typ ³odzi pod-
wodnej 206A zostanie kompletnie wy-
mieniony na nowoczesn¹ 212A. 206-tki
zosta³y stworzone jako �podwodne ramiê
NATO� na region Ba³tyku i Morza Pó³noc-
nego. Zbudowane z antymagnetycznej
stali, chroni¹cej przed minami i magneto-
metrami, ma³e i ekstremalnie ciche, mia-
³y operowaæ g³ównie na p³ytkich wodach
przybrze¿nych. Wzbudzi³y respekt nie
tylko w przeciwniku, ale i w�ród natow-
skich partnerów. To one tak naprawdê
zainicjowa³y powstanie my�liwskich okrê-
tów podwodnych w USA i Zwi¹zku Ra-
dzieckim, których zadaniem sta³o siê
w przypadku konfliktu szybkie zniszcze-
nie bezg³o�nych �maluchów�.

- Na co staæ te sêdziwe staruszki, mieli-
�my okazjê zobaczyæ w 2001 roku... - opo-
wiada Heiko Mross , mistrz sonarowy U16.
- Jednen z naszych okrêtów bra³ udzia³
w NATO-wskich manewrach na Atlantyku.
Mia³ podej�æ grupê sk³adaj¹c¹ siê z kilku-
nastu okrêtów. Pomimo niszczycieli i fre-
gat, uda³o siê bez wiêkszego k³opotu. So-
nary pokaza³y tak dziwne sylwetki jedno-
stek nawodnych, jakby w �rodku okrêtów
wojennych p³yn¹³ supertankowiec. Nie
by³o to normalne. Na peryskopowej oka-

Jan Petau, pierwszy oficer U16
przekazuje rozkazy na okrêt.

Mistrz sonarowy, Heiko Mross znika we wnetrzu.
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za³o siê, ¿e to USS Enterprise, amerykañ-
ski lotniskowiec o napêdzie atomowym.
Zanim Amerykanie zorientowali siê,
co �w wodzie piszczy� U-Boot �sprz¹tn¹³�
im eskortê podwodn¹ (dwa okrêty pod-
wodne o napêdzie atomowym), a potem
sam lotniskowiec...

Sprawa sta³a siê na tyle g³o�na, ¿e
dosz³a do amerykañskiego kongresu.
Komendant lotniskowca zosta³ pozbawio-
ny swojej funkcji, a niemieckie U-Booty...
wyeliminowano wstêpnie z planów
wspólnych manewrów z zespo³ami lotni-
skowców. Poza tym, Amerykanie kupili
star¹ 206-tkê od Norwegów i rozebrali j¹
na czê�ci, by znale�æ odpowied� na py-
tanie, jak zespó³ uwa¿any za niezatapial-
ny móg³ zostaæ samodzielnie wy³¹czony
z gry przez pojedynczy okrêt podwodny
o klasycznym napêdzie.

- Nasze sonary s¹ naprawdê niez³e -
�mieje siê Heiko. - Zim¹, kiedy s¹ lepsze
warunki i zaczaimy siê w odpowiednim
miejscu, �widzimy� wszystko wokó³ na
�przynajmniej� 30 mil morskich. Równie¿
wieloryby, mor�winy, a nawet... kraby,
które trzaskaj¹ za mocno szczypcami.

Pijê kawê z obs³ug¹ wyrzutni torped.
Do³¹cza do nas Tobias, tak naprawdê
Oberbootsmann Nicol, II mistrz sonaro-
wy okrêtu. - Kiedy� napisa³ o nas �Play-
boy� - zaczyna. - Niemo¿liwe - mówiê
my�l¹c, ¿e robi sobie ze mnie ¿arty. - Se-
rio - kontynuuje Tobias. - Facet pop³yn¹³
z nami w dziesiêciodniowy rejs, a potem
nakrêci³ historiê, w której zrobi³ z nas al-
koholików i go�ci puszczaj¹cych siê
w ka¿dym porcie.

- I co z tym zrobili�cie? - pytam. - No...
oficjalnie MON pozwa³ wydawcê, bo go�æ
naprawdê ssa³ bzdurê z palca...

- A nieoficjalnie?...
Unoszê brew, ale ju¿ wiem co zaraz

us³yszê. - Aaa... - jeden z ch³opaków wtr¹-
ca niewinnie. - Jako� tak nawin¹³ siê ma-
³ej grupce z naszego dywizjonu kilkaset
kilometrów od morza i� po�lizgn¹³ siê
biedak na mydle.

- Tak ¿e wiesz - mruga porozumie-
wawczo Tobias. - Jeste�my ciekawi, co
o nas napiszesz.

Wszyscy rycz¹ ze �miechu.

Wyj�cie z zatoki Eckernförde na Ba³tyk.

Oberbootsmann Groth
i jego prze³¹czniki.
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Od³upana pami¹tka

Po kawie zagl¹dam do Smutje (tak
zw¹ tu kucharza), by podziêkowaæ za
pokrzepiaj¹cy kubek. Wydaje siê prawie
dzieckiem, tak m³od¹ ma twarz. W�ród
go�ci jest jego ¿ona i 8-letni syn. - Jeste�
�fotografikiem�? - pyta ma³y. - Uhm - od-
powiadam. - Jak chcesz, zrobiê ci zdjêcie
z mam¹ i tat¹ na pok³adzie okrêtu taty!

Nie tylko maluch, ale i rodzice uwa-
¿aj¹ pomys³ za bardzo udany. Smut ma
do dyspozycji k¹t, w którym mie�ci siê
jedna osoba. Z jednej strony palnik, z dru-
giej zlew i stó³, po�rodku piekarnik. Wy-
posa¿enie za prawie... 100 tys. euro.

To najwa¿niejsza funkcja na pok³a-
dzie, jak twierdzi jeden z oficerów. Kil-
kutygodniowe kiszenie siê w tej ma³ej
rurze, jak¹ jest okrêt, nie jest ³atwe. 206-
tki bior¹ dzisiaj udzia³ w manewrach na
Morzu �ródziemnym, a nie do tego by³y
przeznaczone. Na okrêcie non stop pa-
nuj¹ wtedy temperatury oscyluj¹ce wokó³
40-45°C. Je�li jeszcze ¿arcie by³oby do
bani, ¿ycie mo¿e staæ siê niezno�ne. Po-
trafiê to zrozumieæ. 20 lat temu, podczas
s³u¿by zasadniczej w kompanii honorowej
Bundeswehry, je�li na co� narzeka³em, to
na jedzenie.

Patrzê przez peryskop, ale wokó³
pustka, parê ¿agli, jeden frachtowiec na
horyzoncie. Za ma³e cele dla... mojego
aparatu fotograficznego. Tu¿ po zanurze-
niu sfotografowa³em bojkê i przeciwleg³e
wybrze¿e zatoki, dajê wiêc za wygran¹.
Udaje mi siê przecisn¹æ na rufê, gdzie
Oberbootsmann Groth pokazuje swoje
królestwo - maszynowniê. Na perysko-
powej idziemy na dieslu, ale nie on, tyl-

Kucharz i jego rodzina. Sonary zaczynaj¹ pracê... ...ale i Smut nie pró¿nuje.

ko generator napêdza �ruby. U-Boot p³y-
nie wy³¹cznie w oparciu o pr¹d. W ma-
szynowni panuje ca³kiem niez³y ha³as. To
najbardziej ciasne pomieszczenie na okrê-
cie, wej�æ pomiêdzy cylindry mogê tyl-
ko zgiêty wpó³. Jak i w pozosta³ej czê�ci,
jest tu las pokrête³, prze³¹czników i za-
worów.

Groth opowiada o æwiczeniach w sy-
mulatorze znajduj¹cym siê w bazie. Jest
zbudowany w skali 1:1, mo¿na w nim
æwiczyæ nawet wtargniêcie wody do wnê-
trza cylindra ci�nieniowego, w którym
porusza siê i ¿yje za³oga. Marynarze s¹ tak
d³ugo szkoleni, a¿ ka¿dy potrafi w ciem-
no�ciach przej�æ na drug¹ stronê okrêtu,

by odkrêciæ konkretny zawór, znajduj¹cy
siê miêdzy piêædziesiêcioma innymi. Je-
den b³¹d w sytuacji kryzysowej oznacza
�mieræ dla ca³ej za³ogi. Okrêty klasy 206
nie maj¹ grodzi, dziêki czemu s¹ jeszcze
mniejsze i cichsze. Jedyny utracony U-
Boot niemieckiej Marine to przypadek
z lat sze�ædziesi¹tych, przebudowany stary
powojenny U-Boot i kiepsko wyszkolo-
na za³oga. - Utopili siê tak naprawdê
przez w³asn¹ g³upotê - mówi Groth.

Po powrocie do zatoki przygotowu-
jemy siê do wymiany go�ci. Ja równie¿
schodzê z pok³adu, chcê mieæ zdjêcia za-
nurzaj¹cego siê okrêtu. Jeden z torpedo-
wych jest w stroju nurka. Jego zadaniem

Cafe-bar przy torpedach, w �rodku autor tekstu.
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jest wskoczyæ do wody, je�li który� z go-
�ci tam wyl¹duje. - Po ciebie nie skaczê...,
mam wra¿enie, ¿e zrobi³by� to dla jaj -
mówi. Pokazujê palcem aparat zawieszo-
ny na szyi. - Ok, dzisiaj mi siê uda³o -
�mieje siê.

Wymiana zostaje zakoñczona i okrêt
znowu rusza. Robiê seriê zdjêæ, kiedy
wchodzi pod wodê, po czym idê poga-
daæ ze sternikiem ³odzi transportowej
V13, która ma mnie zabraæ do bazy. Oka-
zuje siê, ¿e to stary znajomy i tak przez
kolejnych 12 mil morskich on pije coca-
colê, a ja mam zabawê. Dopiero przy
wej�ciu do portu, ster przechodzi na po-
wrót w jego rêce.

Wieczorem grilujemy na pla¿y, na
któr¹ w �dni robocze� wychodz¹ nurko-
wie bojowi maj¹cy za sob¹ egzamin koñ-
cz¹cy szkolenie: 24 godziny p³ywania
non-stop w zespole, z pe³nym sprzêtem
na plecach. Czêsto podczas akcji znajduj¹
siê na pok³adzie okrêtu, który opuszczaj¹
przez wyrzutnie torpedowe. Dwóch lu-
dzi wchodzi do �rodka jednej wyrzutni,
twarzami do siebie, na wypadek, gdyby
który� z aparatów tlenowych przesta³
dzia³aæ. Potem zamyka siê w³az i deli-
kwenci �ton¹�. Kiedy wyrzutnie s¹ wy-
pe³nione wod¹, otwiera siê zewnêtrzne
klapy i nurkowie wyp³ywaj¹, by wyko-
naæ zadanie. - To wariaci, nawet jak na
nasze warunki - mówi jeden z ch³opaków

Centrala dowodzenia.

Jeden z torpedowych
jest równie¿ ratownikiem.

Ratownik oraz autor
tekstu schodz¹cy z pok³adu.

po paru piwach. Potem znika i wraca
z dwukilowym kawa³kiem gruzu. - A to
co znowu? - pytam rozbawiony. Przywy-
k³em do tego, ¿e tu nic nie jest �bez zna-
czenia�. - Noo... - zaczyna. - Byli�my parê
miechów temu we francuskim Lorient,
jako pierwszy niemiecki okrêt podwod-
ny od zakoñczenia wojny (Lorient s³u¿y³
Kriegsmarine jako baza U-Bootów w bi-
twie o Atlantyk � LWS). Trzeba by³o co�
od³upaæ..., na pami¹tkê.

Wybuchamy �miechem.

Leo Walotek-Scheidegger

NA W£ASNE OCZY wizyta na U16
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Gutek
Dawaj, dawaj!

Ze Zbigniewem Gutkowskim o jego udziale
w regatach Velux 5 Oceans rozmawia Tomasz Falba
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Zbigniew Gutkowski ma 37 lat.
Urodzi³ siê i mieszka w Gdañsku.
W�ród ¿eglarzy znany jako �Gutek�.
Przep³yn¹³ 100 tysiêcy mil mor-
skich. W latach 1987-1995 by³ cz³on-
kiem kadry narodowej olimpijskiej
klasy 470. Kapitan wachtowy na
jachcie Warta-Polpharma w rega-
tach wokó³ziemskich The Race ro-
zegranych w 2000 roku. Bra³ udzia³
w próbie bicia rekordu op³yniêcia
�wiata bez zawijania do portu na jach-
cie Bank BPH. By³ te¿ skiperem tri-
maranu klasy Orma 60 Bonduelle
podczas regat Nokia OOPS Cup.

Zawodowiec

- Jak pan to zrobi³, ¿e jako pierw-
szy Polak w historii, we�mie pan
udzia³ we wokó³ziemskich regatach
samotników Velux 5 Oceans?

- Pomys³ pojawi³ siê ju¿ kilka lat temu,
w 2005 roku. Wtedy nie uda³o siê go zre-
alizowaæ. Nie podda³em siê jednak, pró-
bowa³em dalej i tym razem wysz³o.
W grudniu ubieg³ego roku, w Pary¿u, zo-
sta³em oficjalnie zaprezentowany jako
uczestnik tych regat. Jak zwykle przy
tego rodzaju przedsiêwziêciach, najtrud-
niejsze okaza³o siê znalezienie sponso-
rów. ¯eglarstwo jest postrzegane jako
sport niszowy i zawsze trzeba siê sporo
napracowaæ, aby znale�æ chêtnych do sfi-
nansowania takiego projektu, jak udzia³
w regatach tej klasy.

- Ile bêdzie kosztowa³ Pañski start?
- Ostatecznej sumy nie sposób jesz-

cze podaæ. Zale¿y ona od bardzo wielu
czynników. Minimum, z którego wyda-
niem trzeba siê liczyæ w Velux 5 Oceans
to 600 tys. euro za ca³o�æ. G³ówna na-
groda w regatach wynosi 500 tysiêcy
euro. To du¿o, ale nie pokryje wszyst-
kich kosztów.
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- Kto zdecydowa³ siê zasponsoro-
waæ pañski udzia³?

- Amerykañska firma Natrol, która zaj-
muje siê produkcj¹ suplementów diety.
Ona ma byæ g³ównym sponsorem, ale
wci¹¿ szukam innych.

- Regaty rozpoczynaj¹ siê w pa�-
dzierniku. Jak bêd¹ wygl¹daæ pañ-
skie przygotowania?

- Obecnie (rozmawiamy w marcu �
red.) jestem na etapie wyboru odpowied-
niej ³ódki. My�lê, ¿e lada moment podej-
mê decyzjê w tej sprawie. Potem trzeba
j¹ bêdzie przygotowaæ do regat. Muszê
pop³ywaæ jaki� czas z jej poprzednim
w³a�cicielem. Liczê na to, ¿e poka¿e mi
niuanse zwi¹zane z jej prowadzeniem.
Ka¿da ³ódka robiona jest pod konkretne-
go odbiorcê. Czê�æ ¿eglarzy ma nawet
niektóre przyciski do sterowania obok koi,
tak aby nie trzeba by³o wstawaæ w trak-
cie wypoczynku. To wszystko trzeba
poznaæ, wiedzieæ gdzie co jest. Do przy-
gotowañ nale¿y zaliczyæ tak¿e odbycie
rejsu kwalifikacyjnego na trasie 2,5 tysi¹-
ca mil morskich. To warunek konieczny
do spe³nienia, by w ogóle stan¹æ na linii
startu Velux 5 Oceans.

- Mo¿e siê zdarzyæ, ¿e rejs nie
wyjdzie?

- Oczywi�cie, wszystko jest mo¿liwe,
ale rejs kwalifikacyjny nie polega na bi-
ciu rekordów prêdko�ci. W jego trakcie
nie trzeba nadwyrê¿aæ specjalnie ani sie-
bie, ani ³ódki. Trasê zg³asza siê komisji
regat i ta j¹ zatwierdza. A potem siê p³y-
nie. Chcia³bym zaliczyæ to do wakacji.

- Na jakiej ³ódce bêdzie pan star-
towa³?

- To klasa Eco 60 � jednokad³ubowe
jachty o d³ugo�ci 20 metrów. To co je
odró¿nia od innych, to przede wszystkim

wiek. Nie s¹ to ³ódki nowe, bo musz¹ byæ
zbudowane do 2003 roku. Jachty tej kla-
sy maj¹ byæ tak¿e ekonomiczne i ekolo-
giczne. Chodzi o to, aby umo¿liwiæ start
w regatach mniej zamo¿nym ¿eglarzom.
Te ograniczenia dotycz¹ np. ilo�ci ¿agli,
których nie mo¿e byæ wiêcej ni¿ osiem.
Nie znaczy to, ¿e odbywa siê to kosztem
bezpieczeñstwa. Jacht naszpikowany jest
nowoczesn¹ elektronik¹. Do dyspozycji
jest np. sta³e ³¹cze satelitarne umo¿liwia-
j¹ce kontakt z komisj¹ regat.

- Nie boi siê pan? Nie ma pan prze-
cie¿ do�wiadczenia w samotnym p³y-
waniu?

- Pewnie, ¿e siê bojê. Nie boi siê tyl-
ko ten, kto jest nie�wiadomy zagro¿eñ.
A ja, po tylu latach ¿eglowania, wiem
o nich sporo. Na pewno ¿ycie na jachcie
w czasie rejsu bêdzie samo w sobie trud-
ne. To bêdzie monotonny cykl powta-

rzaj¹cych siê czynno�ci, z których najwa¿-
niejsza bêdzie zapewne analiza przesy-
³anych przez komisjê regat prognoz po-
gody. Ka¿d¹ woln¹ chwilê bêdê musia³
wykorzystywaæ na wypoczynek. Bez tego
nie ma szans na jakikolwiek sukces. Bojê
siê te¿, ¿e na jachcie padnie co�, czego
nie bêdê potrafi³ w³asnymi si³ami napra-
wiæ. Bojê siê, aby nie uderzyæ w co�, cze-
go nie widaæ na radarze. Niestety, �mieci
w morzach p³ywa bardzo du¿o, od pod-
k³adów kolejowych do kontenerów, o gó-
rach lodowych nie wspominaj¹c.

- Regaty Velux 5 Oceans sk³adaj¹
siê z piêciu odcinków. Który wydaje
siê panu najtrudniejszy?

- ̄ aden nie jest ³atwy. Startujemy z La
Rochelle, zaraz potem jest Zatoka Biskaj-
ska, s³awna z kapry�nej pogody, a wiêc
ju¿ na pocz¹tku mo¿na dostaæ niez³e baty.
Tak¿e przej�cie z Oceanu Atlantyckiego
na Po³udniowy mo¿e byæ k³opotem.
W innych regatach samotników, Vendee
Globe, zdarza siê 30 procent wszystkich
usterek jachtów. Trzeba bêdzie uwa¿aæ.
Ocean Po³udniowy i Indyjski te¿ nie jest
³atwy.

- A którego z konkurentów naj-
bardziej siê pan obawia?

- Lista nie jest jeszcze zamkniêta. Na
razie zg³osi³o siê dwunastu ludzi, potwier-
dzonych jest czterech uczestników.
Wszyscy s¹ znakomitymi ¿eglarzami.
W�ród nich np. Amerykanin, który wy-
gra³ kiedy� te regaty, jest te¿ Kanadyj-
czyk, który bra³ udzia³ w Vendee Glo-
be. Stawka jest mocna. To nie bêdzie
spacerek.

- W czasie regat kto� z l¹du bêdzie
czuwa³ nad pañskim rejsem?

ROZMOWY MORZA �wiat ¿agli
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Zbigniew Gutkowski na morzu.

Ilu
st

ra
cja

: I
m

ag
eB

it

Fo
t. 

Ar
ch

iw
um

 Z
bi

gn
ie

wa
 G

ut
ko

ws
kie

go

Trasa regat Velux 5 Oceans.
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Mi³o nam donie�æ, ¿e wy-
stêp Zbyszka Gutkowskiego w Velux
5 Oceans - najstarszych regatach sa-
motników dooko³a �wiata odbywaæ siê
bêdzie pod patronatem �Naszego
MORZA�.

- Komisja regatowa. Wszelki kontakt
z lud�mi z zewn¹trz jest mo¿liwy tylko za
jej po�rednictwem. Chodzi o wyrównanie
szans zawodników. Nawet prognozy po-
gody bêdziemy dostawali te same. Licz-
ba za³ogi brzegowej jest ograniczona do
dwóch osób. Ta dwójka robiæ bêdzie zu-
pe³nie prozaiczne rzeczy � pomagaæ mi
zacumowaæ jacht, czy sklarowaæ ¿agle, bo
samemu nie jestem tego w stanie zrobiæ,
ze wzglêdu na ich ciê¿ar. Sam grot wa¿y
250 kilogramów.

- Takie regaty jak Velux 5 Oceans
to tak¿e wielkie show medialne. Jak
ono bêdzie wygl¹daæ w edycji 2010/
11? Podobno na jachtach maj¹ byæ
zainstalowane kamery, ¿eby ludzie
mogli w internecie na ¿ywo �ledziæ
pañstwa zmagania.

- Bêd¹ trzy kamery na zewn¹trz jach-
tu i jedna w �rodku, ale nie wiem czy
bêdzie to podgl¹d na ¿ywo jak w Big Bro-
therze. Tego siê nie uda³o zrobiæ w ¿ad-
nych, dotychczasowych regatach. Obraz
bêdzie dostêpny w sieci, ale pewnie z ja-
kim� opó�nieniem. Velux 5 Oceans naj-
bardziej widoczne bêd¹ w portach odcin-

kowych. Maj¹ tam byæ zorganizowane
wielkie wydarzenia medialne, miastecz-
ka regatowe, itp. Bêdzie zapewne uru-
chomiona jaka� multimedialna gra dla in-
ternautów. Pewnie bêdzie siê mo¿na wir-
tualnie �cigaæ z rzeczywistymi jachtami,
przy u¿yciu tych samych danych, w tym
prognoz pogody. Podczas regat Volvo
Ocean Race �p³ynê³o� w ten sposób kil-
kaset tysiêcy ludzi.

- A jak bêdzie wygl¹da³¹ promo-
cja pañskiego startu w Polsce?

- Mamy parê fajnych pomys³ów, ale
nie chcia³bym ich teraz zdradzaæ. Mogê
powiedzieæ, ¿e na pewno bêdzie mo¿na
zobaczyæ w Polsce moj¹ ³ódkê. Tutaj od-
bêdzie siê jej uroczysty chrzest. Nie pod-
pisa³em jeszcze ¿adnych umów, ale mam
nadziejê, ¿e relacje z regat bêd¹ pokazy-
wane na bie¿¹co w polskiej telewizji. Za-
interesowanie tym wykaza³y wszystkie
g³ówne stacje.

- Chcia³by pan wygraæ te regaty?
- Po to startujê. Ale zdajê sobie spra-

wê, ¿e bêdzie to trudne. Samo staniêcie
na starcie jest ju¿ du¿ym sukcesem. Bêdê
bardzo zadowolony, kiedy ukoñczê rega-

ty. Oczywi�cie im wy¿ej w klasyfikacji,
tym bêdzie przyjemniej. Poza tym trak-
tujê to jak wstêp do jeszcze wiêkszego
¿eglowania. Nie ukrywam, ¿e chcia³bym
wzi¹æ udzia³ w Vendee Globe.

- Ma pan �wiadomo�æ, ¿e ju¿ w tej
chwili, po og³oszeniu pana startu
w Velux 5 Oceans wchodzi pan do hi-
storii polskiego ¿eglarstwa?

- Tak tego nie odbieram. My�la³em,
¿e po og³oszeniu mojego startu w tych
regatach w polskim �rodowisku ¿eglarskim
bêd¹ mnie wytykaæ palcami, ale nic ta-
kiego siê nie sta³o. Od znajomych ¿egla-
rzy s³yszê tylko: �Trzymamy kciuki!�,
�Dawaj, dawaj Gutek!�. To bardzo mi³e.

- My�li pan, ¿e jak pan wygra, bê-
dzie w Polsce �Gutkomania�?

- Mo¿e u³atwi³oby to udzia³ w wiel-
kich regatach innym Polakom? Je�li tak,
to nie mam nic przeciwko temu.
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Regaty Velux 5 Oceans s¹ naj-
starszymi regatami samotników do-
oko³a �wiata, jednymi z najtrudniej-
szych i najbardziej presti¿owych
zawodów tego rodzaju. Organizo-
wane s¹ co cztery lata, pocz¹wszy
od 1982 roku. Tegoroczna edycja
rozpocznie siê w pa�dzierniku, a
zakoñczy w maju przysz³ego roku
w tym samym porcie - w La Rochel-
le we Francji. Regaty sk³adaj¹ siê z
piêciu odcinków wiod¹cych przez
piêæ oceanów na trasie licz¹cej 30
tysiêcy mil morskich. Zawodnicy
bêd¹ siê �cigaæ na jednokad³ubo-
wych, 60-stopowych  ³ódkach kla-
sy Eco 60. Zwyciêzca otrzyma na-
grodê w wysoko�ci pó³ miliona
euro. Wszystko o regatach i bior¹-
cym w nich udzia³ Polaku znale�æ
mo¿na na stronach:

www.velux5oceans.com
www.polishoceanracing. com.pl.

Najstarsze
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- Pewnie, ¿e siê bojê.
Nie boi siê tylko ten, kto jest

nie�wiadomy zagro¿eñ - mówi
Zbigniew Gutkowski.
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- Przez wiele lat by³ pan inspekto-
rem operacyjnym w Polskim Ratow-
nictwie Okrêtowym, dzisiaj powie-
dzieliby�my - cz³owiekiem do zadañ
specjalnych. Jak siê pan znalaz³ w tej
s³u¿bie?

- Trafi³em na Wybrze¿e w 1946 roku,
z Poznania. Przez pierwsze dziesiêæ lat
siedzia³em w rybo³ówstwie. Potem zaj-
mowa³em siê ¿eglarstwem, by³em in-
struktorem. Do PRO �ci¹gniêto mnie
w 1963 roku, przepracowa³em tam po-
nad 30 lat. Na pocz¹tku kontrolowa³em
statki ratownicze, podlegaj¹ce o�rodko-
wi koordynacyjnemu w Gdyni, ich goto-
wo�æ, sprawno�æ dzia³ania. Odpowiada-
³em za dzia³alno�æ o�rodka, a pó�niej two-
rzy³em drugi � w �winouj�ciu. By³em
wówczas jedynym tego rodzaju inspek-
torem.

Ratowanie
po mojemu

Z Bohdanem Prusinkiewiczem, wieloletnim starszym inspektorem
ratownictwa morskiego, rozmawia Czes³aw Romanowski
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- Jak wygl¹da³a kontrola spraw-
no�ci za³óg statków ratowniczych?

- Statek ratowniczy powinien byæ go-
towy do wyj�cia w piêtna�cie minut. Sta-
nowczo to egzekwowa³em. Równie¿
w nocy, za³oga w kwadrans wychodzi³a
w morze.

- Sta³ pan z zegarkiem w rêku
i mierzy³ czas?

- Dok³adnie! Je�dzi³em po ca³ym
Wybrze¿u, po wszystkich statkach i robi-
³em alarm. A potem pisa³em protoko³y.
Koledzy czêsto z¿ymali siê, ¿e stawiam
takie wymagania. Ale tu chodzi³o o ludz-
kie ¿ycie, wtedy ka¿da minuta siê liczy.
Wprowadzi³em sprawozdawczo�æ na jed-
nolitych formularzach, kapitanowie mu-
sieli sporz¹dzaæ raporty z ka¿dej akcji.
Nastêpnie wszystko trafia³o do mnie,
ka¿d¹ akcjê analizowa³em, omawia³em
poszczególne jej elementy.

Na przyk³ad sprawa holu. Istnia³y trzy
jego rodzaje: stalowy, polipropylenowy,
stylonowy. Ka¿dy powinien byæ u¿ywa-
ny w innych warunkach, bo ka¿dy ma
inne cechy, odmienny do �ci¹gania z mie-
lizny, do holowania przy du¿ej i przy
ma³ej fali.

- Kto pracowa³ na statkach ratow-
niczych?

- Mieli�my wspania³e za³ogi. Ich trzon,
marynarze z Marynarki Wojennej, pamiê-
ta³ jeszcze czasy wojny, bardzo ciekawi,
warto�ciowi ludzie. Czêsto mieli kwalifi-
kacje nurków, nie bali siê morza, wycho-
dzili w najgorszych warunkach. Od nich
uczyli siê nastêpni. To by³a kolosalna

warto�æ. Warto�æ, której w tej chwili
w s³u¿bie ratowniczej nie ma. Zmiany za-
³ogi na jednostkach ratowniczych nastê-
powa³y co dwa tygodnie. Pilnowa³em w³a-
�ciwej obsady. Bo gdy siê pe³ni gotowo�æ
ratownicz¹ na l¹dzie, w komfortowych
warunkach, a potem nagle w piekielnie
ciê¿kich okoliczno�ciach, w nocy, w zimie
trzeba przyst¹piæ do akcji, to jest dla or-
ganizmu szok. Nie ka¿dy to dobrze zno-
si³. Prowadzi³em prywatny przegl¹d ka-
drowy wszystkich p³ywaj¹cych na stat-
kach. Opracowywa³em plany urlopów,
wiedzia³em kto kogo mo¿e zast¹piæ. Poza
tym stawia³em wnioski o przenoszenie
ludzi na holowniki oceaniczne, by mieli
mo¿liwo�æ podnoszenia kwalifikacji. Sta-
ra³em siê, ¿eby statki ratownicze mog³y
wykonywaæ równie¿ prace eksploatacyj-
ne, np. przy pracach nurkowych, albo
holowaniu jakiej� jednostki�

- Chodzi³o o to, ¿eby ludzie mieli
ca³y czas zajêcie?

- Tak, ¿eby nie oderwali siê zanadto
od morza. Z tym, ¿e taka poboczna pra-
ca mog³a byæ w ka¿dej chwili przerwana.
W ¿adnym wypadku nie dopuszcza³em
na przyk³ad, ¿eby nurkowie schodzili g³ê-
biej ni¿ 35 metrów, poniewa¿ wówczas
zbyt d³ugo musieliby przechodziæ dekom-
presjê. Nurek musia³ mieæ mo¿liwo�æ
wyj�cia z wody niemal od razu.

- To by³a ciê¿ka s³u¿ba. Ludzie
szybko siê wykruszali?

- A sk¹d! Na palcach jednej rêki mo¿-
na by³o policzyæ tych, którzy odchodzili
ze s³u¿by. To teraz rotacja jest na pozio-

mie piêædziesiêciu procent! Z naszymi
za³ogami pracowali�my latami. A jednost-
ki, na których p³ywali by³y wielozadanio-
we, budowane przede wszystkim pod
k¹tem ogromnej dzielno�ci morskiej �
musia³y byæ zdolne do dzia³ania w eks-
tremalnie ciê¿kich warunkach. Jednocze-
�nie gasiæ po¿ar, holowaæ, prowadziæ pra-
ce nurkowe. Stosowali�my zasadê, ¿e
nale¿y w miarê mo¿liwo�ci ratowaæ ludzi
oraz statek, na którym siê znajdowali. To
wynika³o z naszego ówczesnego ustroju:
traktowali�my ka¿d¹ jednostkê, czy by³ to
du¿y statek, czy kuter rybacki, jako ogól-
nonarodowe dobro. Z tych jednostek po-
zosta³ ju¿ tylko jeden R 27, stoi w Helu,
pozosta³e zosta³y sprzedane za granicê. Ich
czas dobieg³ kresu, by³y budowane
w pierwszej po³owie lat 70. Zak³adali�my,
¿e wiek statku to 25 lat eksploatacji.

- Dlaczego R 27?
- Bo w za³o¿eniu mia³ mieæ 27 me-

trów d³ugo�ci. Ostatecznie mia³ ich 32.
Chodzi³o o zdolno�æ manewrow¹, ¿eby
by³ zwrotny. W holownikach oceanicz-
nych takich jak Jantar czy Koral, bardzo
wa¿na by³a stateczno�æ. Natomiast przy
statkach ratowniczych du¿e znaczenie
mia³a zdolno�æ dobrego manewrowania.
Musia³y te¿ pracowaæ w lodach. Nie da-
wali�my im dwóch �rub, tylko jedn¹, ¿eby
j¹ jak najlepiej chroni³ kad³ub. Ludzie pra-
cowali w ró¿nych warunkach. Np. Musz-
la we W³adys³awowie zrobi³a pe³en ob-
rót, czyli ca³a znalaz³a siê pod wod¹, lu-
dzi poturbowa³o, ale oni po wyzdrowie-
niu wrócili do ratownictwa. Jedynie me-

Ratowniczy O�rodek
Koordynacyjny,
1970 rok. Z lewej:
szef o�rodka Bohdan
Prusinkiewicz, obok dy¿urny
inspektor operacyjny
W³odzimierz Jecewicz.
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chanik ju¿ nie móg³ pracowaæ na morzu.
Prze¿y³ g³êboki szok. A mnie oskar¿ano
o spowodowanie tego wypadku, mia³em
sprawê w Izbie Morskiej.

- Co to za historia?
- Gdy przejêli�my s³u¿bê ratownicz¹

od urzêdów morskich, musieli�my od
nowa zbudowaæ flotê. Kupili�my w Niem-
czech Tumaka i Rosomaka � doskona³e
holowniki, budowane dla ZSRR na ¿eglu-
gê polarn¹. �wietnie siê u nas sprawdzi-
³y. W Niemczech kupili�my Muszlê, Kon-
chê, Per³ê i Algê � ma³e stateczki, których
cech¹ wyró¿niaj¹c¹ by³o to, ¿e mia³y
pe³en zakres stateczno�ci: od 0 do 180
stopni. Mog³y stan¹æ do góry dnem i wra-
ca³y do w³a�ciwego po³o¿enia. Oczywi-
�cie pod warunkiem, ¿e nadbudówka by³a
zamkniêta. Cenê za takie rozwi¹zanie,
swoim zdrowiem, p³acili marynarze, po-
niewa¿ te statki mia³y bardzo krótki okres
ko³ysañ. Ale by³y niezatapialne. Wraca-
j¹c do Muszli - przy sile wiatru do 10
w skali Beauforta, jacht Opole na wyso-
ko�ci Rozewia wzywa³ pomocy. Muszla
wysz³a z portu, znalaz³a jacht i wziê³a na
hol. Jednak w trakcie holowania nast¹pi-
³o szarpniêcie holem i Muszla przewró-
ci³a siê do góry dnem. Drzwi zosta³y wy-
rwane i wygiête, szyby wybite, akumula-
tory wypad³y z gniazd, ludzie spadali na
g³owê. Kapitan Lorkowski z³ama³ ko�æ ra-
mienia. Silniki Muszli nie zatrzyma³y siê,
mog³y pracowaæ. Kapitan wprowadzi³
jacht do portu, ale za³oga nie by³a w sta-
nie przycumowaæ. We W³adys³awowie

schroni³y siê okrêty Marynarki Wojennej
i ich za³ogi widzia³y wypadek. Marynarze
pomogli. Postawiono mi potem zarzut, ¿e
Muszla nie powinna i�æ w morze przy sile
wiatru 10. Inspektorzy z Urzêdu Morskie-
go uznali bowiem, ¿e mo¿e wyj�æ najwy-
¿ej do ósemki. Ale instrukcja przeciwsz-
tormowa mówi³a o tym, ¿e statki ratow-
nicze dla ratowania ludzi mog¹ o dwa
stopnie przekroczyæ dopuszczalne war-
to�ci. Dlatego siê wybroni³em. Poza tym
obowi¹zywa³ regulamin ratowniczy, któ-
ry ja opracowa³em. Tam by³ zapis, ¿e o
ewentualnym wycofaniu statku ratowni-
czego decyduje jego kapitan, nikt inny.
Ostatecznie Izba Morska udzieli³a pochwa-
³y s³u¿bie ratowniczej i równie¿ mnie oso-
bi�cie.

- A jak w tamtych czasach wygl¹-
da³a wspó³praca z innymi s³u¿bami?

- ̄ eby s³u¿ba ratownicza mog³a dzia-
³aæ, musia³a byæ zabezpieczona wieloma
porozumieniami. Uprawnia³y one nasz¹
s³u¿bê do ¿¹dania pomocy i wspó³dzia-
³ania od Wojsk Ochrony Pogranicza, Ma-
rynarki Wojennej i s³u¿by zdrowia. Z WOP
mieli�my bardzo dobre kontakty, ze
s³u¿b¹ zdrowia przewa¿nie te¿, gorzej
z marynark¹ wojenn¹. Przez trzy lata np.
odmawia³a pomocy �mig³owców. W koñ-
cu z³o¿y³em wniosek, ¿eby PRO mia³o
w³asny �mig³owiec i to nie Mi-2, jaki mia-
³a marynarka, a Mi-8, który mia³ zdolno�æ
lotu na jednej turbinie i wiêkszy zasiêg.
�mig³owiec otrzymali�my, stacjonowa³
w Rêbiechowie. Równie¿ w tym wypad-

ku stara³em siê utrzymaæ standard 15
minut od chwili zawiadomienia do chwili
startu do akcji. Latem i za dnia uda³o mi
siê uzyskaæ osiem minut! Takiej gotowo-
�ci Marynarka Wojenna nigdy nie mia³a.
By³ za to problem z rusk¹ wci¹gark¹, która
by³a zawodna i umo¿liwia³a wci¹ganie
tylko jednego cz³owieka. Nie mo¿na by³o
jednocze�nie podnie�æ ratownika z rato-
wanym. Poza tym, pocz¹tkowo, nie mia-
³em tam ratowników, tylko za³ogê i to
opuszczane krzese³ko.

- Co siê w koñcu zem�ci³o�
- Tak, zdarzy³ siê wypadek z jachtem

Polaris. Bardzo silny wiatr pó³nocno-za-
chodni, bardzo du¿a fala na Ba³tyku, jacht
wraca³ z Zachodu. W pewnej chwili do-
sta³em informacjê z wie¿y WOP, ¿e jacht
zbli¿a siê mocno do brzegu, a przy tej fali
to niebezpieczne. I ¿e siê dziwnie zacho-
wuje. Si³a wiatru przekracza³a dziesiêæ.
Podnios³em �mig³owiec, a on znalaz³
jacht. Na oczach pilotów i mechanika
Polaris wywróci³ siê kilem do góry. Ko-
lejna fala stuknê³a go w stercz¹cy kil i jacht
wsta³. Sze�ciu ludzi na jachcie, woda
w �rodku. W trakcie wywrotki jeden zna-
laz³ siê za burt¹. �mig³owiec opu�ci³ fo-
telik, wystarczy³o siê w niego wsun¹æ. Ale
ten cz³owiek by³ w sztormowym ubraniu,
twarz¹ w dó³, prawdopodobnie straci³
przytomno�æ. Na oczach za³ogi pogr¹¿a³
siê w wodzie, mimo ¿e krzese³ko wrêcz
go dotyka³o. Jacht zacz¹³ ton¹æ, wszyst-
kich pozosta³ych uda³o siê jednak zdj¹æ.
Za³oga �mig³owca bardzo to prze¿y³a,

Oblodzona Anna Broere. Ze
�mig³owca na statek spuszczany
jest szef Centralnej Stacji
Ratownictwa Chemicznego.
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pilot w ogóle przesta³ lataæ, w³a�nie dla-
tego, ¿e nie mogli tego cz³owieka urato-
waæ. Dla mnie to by³a nauczka, ¿e nie
mo¿na �mig³owca wysy³aæ bez ratowni-
ków. W zwi¹zku z tym da³em og³oszenie
na ca³¹ Polskê o naborze kandydatów na
ratowników �mig³owcowych. Postawi³em
wysok¹ poprzeczkê, musieli mieæ kwali-
fikacje p³etwonurka, pilota szybowcowe-
go, �wiadectwo ratownika medycznego,
przeszkolenie alpinistyczne. Zg³osi³o siê
60 kandydatów z ca³ej Polski.

- A ilu by³o potrzebnych?
- Potrzebowa³em kilkunastu. Z Alpi-

neksem, firm¹ zajmuj¹c¹ siê m.in. malo-
waniem kominów, zawarli�my porozu-
mienie i powierzyli�my im szkolenie. Na
ostatnim piêtrze gdañskiego hotelu �He-
weliusz� odby³a siê odprawa tych 60 kan-
dydatów. Kiedy siê skoñczy³a, ci z Alpi-
neksu rozwinêli sprzêt i mówi¹: panowie,
a teraz schodzicie po linie na dó³. Czê�æ
od razu odpad³a, a czê�æ w czasie kolej-
nych szkoleñ. Zosta³o dwunastu. Co to byli
za ludzie! Fantastyczna grupa! Przy okazji
jakich� Dni Morza zrobili�my wspólne za-
wody z brygad¹ antyterrorystyczn¹: oni
swoim �mig³owcem, my swoim, który
sprawniejszy. Nasi wypadli o wiele lepiej.

- Jedn¹ najs³ynniejszych akcji,
któr¹ pan koordynowa³ by³o ratowa-
nie holenderskiego chemikaliowca
Anna Broere.

- Anna Broere mia³a ³adunek ponad
dwóch tysiêcy ton paraksylenu, przewo-
¿onego w stanie p³ynnym, podgrzewa-
nym. To straszne paskudztwo, bo niewiel-

ka zawarto�æ oparów paryksylenu two-
rzy mieszankê wybuchow¹.

- By³ sylwester 1978 roku�
- Szykowa³em siê w³a�nie do balu.

I przysz³a ta cholerna wichura, z ciê¿kim
mrozem, minus 20 stopni, i potworna
�nie¿yca. W³adys³aw Broniewski, który
sta³ przycumowany w Gdyni po we-
wnêtrznej stronie falochronu zewnêtrzne-
go, by³ przechylony od wiatru, jednocze-
�nie fala wal¹ca w falochron zamienia³a
siê w lód. Tak¿e Anna Broere, która wte-
dy minê³a ju¿ Rozewie i sz³a do Gdyni,
dosta³a ten wiatr. �nie¿yca z bryzgami
wody obkleja³a statek i od razu zamarza-
³a, wskutek czego doznawa³ on coraz
wiêkszego przechy³u. Graniczny dla stat-
ków tego typu to 60 procent. Kiedy do
niego dosz³o, automaty wy³¹czy³y ogrze-
wanie ³adowni. Paraksylen zacz¹³ prze-
chodziæ ze stanu p³ynnego w stan sta³y,
on siê zamienia w takie bia³e p³atki. I to
wszystko przesuwa³o siê na praw¹ burtê.
Za³oga ewakuowa³a siê na tratwach, Jan-
tar os³ania³ j¹ od wiatru. Statek wyrzuci³o
bardzo g³êboko na pla¿ê ko³o Karwi. Tam
osiad³. Przez zaspy przedosta³em siê do
PRO, brn¹c do pasa w �niegu w porcie
rybackim. Potem samochodem do Kar-
wi. Podeszli�my na Koralu do statku. Wie-
dzia³em, jakie to cholerstwo ten paraksy-
len. Poprosi³em, ¿eby mi ratownictwo
chemiczne przys³a³o ekipê. Chcieli�my
mieæ te¿ rozeznanie na chemikaliowcu,
wiêc wziêli�my czterech ludzi z za³ogi.
Statek wygl¹da³ strasznie, to by³a niemal
jedna bry³a lodowa. Maszt to niemal¿e

s³up lodu. By³o go z 600 ton. Z P³ocka
przys³ali nam kierownika ratownictwa
chemicznego, czê�æ za³ogi Korala wesz³a
na pok³ad.

- Mieli�cie wielki k³opot z usuniê-
ciem lodu z pok³adu. By³ tak twardy,
¿e siekiery odskakiwa³y.

- �ci¹gnêli�my wiêc z Urzêdu Morskie-
go i od le�ników pi³y motorowe. Ale to
by³y pi³y spalinowe. Wiêc trzeba by³o
ci¹gle mierzyæ stê¿enie oparów paraksy-
lenu przy odpowietrznikach. Poza tym,
trzeba by³o tak ci¹æ, ¿eby nie przeci¹æ
ruroci¹gów, których by³o na chemikaliow-
cu od metra. Anna Broere osiad³a na
dwóch pagórkach, grozi³o jej prze³ama-
nie. Tumak dosta³ zadanie rozkopania
pagórka na rufie i �ci¹gniêcia statku z pa-
górka, by ustawiæ go dziobem w kierun-
ku l¹du. Jego w³asn¹ �rubê mo¿na by³o
wykorzystaæ do kopania kana³u. Tam by³
i³, strasznie twardy i bry³ami trzeba by³o
go wyrywaæ. Okaza³o siê, ¿e sam Tumak
nie wystarczy, �ci¹gnêli�my Posejdona. Po
d³ugim kopaniu odkopali�my �rubê, Anna
Broere troszeczkê siê wyprostowa³a, uda-
³o siê uruchomiæ maszynê i �rubê. Zagro-
¿enie prze³amania by³o jednak ca³y czas,
pogoda ci¹gle by³a straszna, za³oga Ko-
rala, nawet kucharze i stewardzi, musieli
ten lód ³amaæ. Trwa³o to niemal dwa ty-
godnie, od 4 do 17 stycznia.

- By³ pomys³ ewakuacji tysiêcy lu-
dzi z tamtego rejonu w obawie przed
ska¿eniem.

- Przy wojewodzie powsta³ sztab kry-
zysowy, zastanawiano siê, czy ewaku-

Barki desantowe wyp³ukuj¹
grunt pod Ann¹ Broere.
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owaæ ludno�æ z Karwi. Bo je¿eli kad³ub
pêknie, to ten niewidoczny, bo razem ze
�li¿em lodowym, paraksylen pójdzie a¿
do W³adys³awowa. I trzeba bêdzie stam-
t¹d i z Jastrzêbiej Góry ludzi ewakuowaæ.
Mog³o doj�æ tak¿e do wybuchu, opary
mog³y siê zapaliæ, ca³o�æ toksyczna, no
parszywy ³adunek. Do W³adys³awowa
przyjecha³a grupa z kapitanem W³adys³a-
wem Poincem, pytaj¹: czy ewakuowaæ
czy nie. Nie � �ci¹gniemy. Powiedzia³em,
¿e przyda³yby siê jakie� wiêksze moce
do wykopania tunelu, mo¿e okrêty de-
santowe. Dobra, bêd¹ dwa. Ale one by³y
ma³o sterowne. Przyczepi³em do ka¿dej
Halnego i Passata jako jednostki steruj¹-
ce. Przypiêli�my te dwie szuflady (okrê-
ty desantowe) blisko rufy, Anna Broere
pracowa³a w³asn¹ �rub¹, desantowce wy-
kopywa³y spod rufy urobek, ale przesy-
pywa³ siê przy dziobie, wiêc Tumak go
oczyszcza³. Anna Broere zaczê³a siê
w koñcu przesuwaæ, ale grzeba³a w³asny
kana³. Wiêc praca Korala posz³a w³a�ci-
wie na marne. A wymêczony cz³owiek by³
jak pies! Te drgania przy kopaniu! Nie
mo¿na by³o po³o¿yæ siê w koi, bo g³owa
lata³a. Musieli�my spaæ w fotelu.

- Kapitan jednej z waszych jedno-
stek ma³o nie zgin¹³. I to pod koniec
akcji.

- By³ moment, kiedy powiedzia³em,
¿eby kapitan Araszkiewicz z Pasata
zmniejszy³ obroty, bo zaraz Anna Broere
mu wyskoczy, bo siê ju¿ uwalnia. Ale
Araszkiewicz nie chcia³ zatrzymywaæ sil-
ników. I Anna Broere faktycznie wy-
skoczy³a jak korek z butelki. Moce by³y
olbrzymie, barka szarpniêta przez ni¹
szarpnê³a z kolei Halnego, który siê
wywróci³ na burtê. Kapitan na statku,
który kierowa³ drug¹ bark¹ na Halnym,
Bandrowski, sta³ akurat w zej�ciówce,
wychylony w kierunku rufy, patrzy³ co
i jak, i dawa³ komendy sternikowi. Kie-
dy barka szarpnê³a, Halny siê wywró-
ci³ na Bandrowskiego. Przechy³ siêga³
130 stopni, masztem w dó³. Bandrow-
ski siê trzyma³, mia³ cholernie silne
rêce, by³ kamieniarzem. Jak statek siê
gwa³townie podniós³, Bandrowski na-
dal siê trzyma³, ale ko¿uch z niego zdar-
³o. Si³a, z któr¹ wyrwali�my statek z tej
mielizny by³a ogromna.

- To by³a najtrudniejsza pañska
akcja?

- Na pewno najbardziej uci¹¿liwa. By³a
jeszcze taka historia: masowiec Chemik
wióz³ do Szczecina superfosfaty z Murmañ-
ska. Na wysoko�ci Rostoku w burtê wlaz³
mu singapurski drobnicowiec. I wbi³ siê
w pi¹t¹ ³adowniê z lewej burty. Niemcy,
którzy przyp³ynêli na miejsce, my�leli, ¿e
ta dziura jest tylko nad wod¹. Okaza³o
siê, ¿e wiêkszo�æ by³o pod wod¹, w su-
mie na 11 metrów wysoka i na 5 szero-
ka. Nast¹pi³o pêkniêcie pok³adu w po-
przek i zerwanie wszystkich ruroci¹gów,
tamtêdy woda zalewa³a ³adownie. Z Gdy-
ni do �winouj�cia polecia³em helikopte-
rem, stamt¹d ratowniczym statkiem na
miejsce. Mia³em do dyspozycji Neptuniê
i dwa R 27. Statek by³ czê�ciowo zanu-
rzony, podczas nurkowania pokaza³o siê,
jak potê¿na jest to dziura. Co z tym zro-
biæ? Trzeba zapobiec dalszemu prze³ama-
niu. Zamówi³em kszta³towniki, szyny
potê¿ne, dziesiêciometrowej d³ugo�ci,
haki i� trumnê. Bo singapurski statek
uderzy³ akurat w kabinê wychowawcy
szko³y morskiej, który dozna³ zawa³u ser-
ca i zmar³. Przy Chemiku pracowa³y trzy
grupy nurkowe. Na pok³adzie powi¹za-
³em pêkniêcia kszta³townikami i burty nad
wod¹ tymi szynami i pod wod¹ te¿.
Pierwsz¹ rzecz¹ by³o zako³kowanie
wszystkich rur, ¿eby woda siê nie wlewa-
³a. Trzeba by³o dopompowaæ wodê. Sta-
tek wreszcie trochê siê podniós³. Ustali-
�my, ¿e pop³ynie do �winouj�cia na ma-
³ych obrotach. I siê uda³o. Potem poszed³
na z³om.

- Kiedy pan zwolni³ obroty?
- W 1992 roku przeszed³em na eme-

ryturê, ale pracowa³em jako inspektor
w Ratowniczym O�rodku Koordynacyj-
nym. Ale mnie zgniewa³o podej�cie do
ratowania. Wszêdzie na �wiecie stosuje
siê ratowanie jednostki razem z za³og¹,
w Stanach np. holuje siê statek przy po-
mocy �mig³owca. A u nas, jak ton¹³ kuter
to ludzi ratowano, a kutra ju¿ nie, chocia¿
mu np. tylko maszyna wysiad³a. To nie
po mojemu, dlatego odszed³em.

- Moim zdaniem powinno�ci¹ s³u¿by
ratowniczej jest ratowanie

i zagro¿onych ludzi,
i uszkodzonych jednostek.

Bohdan Prusinkiewicz jako
starszy inspektor PRO w Gdyni by³
koordynatorem m.in. najtrudniejszej
akcji w historii tej s³u¿by, �ci¹gniêcia
z mielizny chemikaliowca Anna Bro-
ere. Obecnie jest delegatem ministra
infrastruktury przy Izbie Morskiej
w Gdyni. Ma 85 lat.
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Historia
bez wsparcia

- Najbardziej spektakularnym suk-
cesem Muzeum Marynarki Wojennej
w Gdyni w ostatnich miesi¹cach,
by³o uratowanie przed zniszczeniem
najstarszego polskiego okrêtu, kutra
po�cigowego Batory, który przez trzy-
dzie�ci lat tkwi³ wbetonowany w na-
brze¿e portu wojennego w Helu.
W grudniu ubieg³ego roku jednostka
stanê³a przed muzeum. Nale¿¹ siê wam
za to wielkie brawa. Ale potem przy-
sz³a ciê¿ka zima, i wy nawet nie przy-
kryli�cie okrêtu plandek¹, aby uchro-
niæ go przed �niegiem. Dlaczego?

- Nie by³ niczym przykryty, bo ca³y
czas, nawet w czasie mrozów i �niegów,
co� przy nim robili�my. Potrzebowali�my
sta³ego dostêpu do wnêtrza. W takiej sy-
tuacji przykrywanie go by³oby dla nas
k³opotliwe, bo �nieg przywali³by plande-
kê i nie mogliby�my do niego dotrzeæ.
A poza tym proszê siê nie obawiaæ. Na-
wet zima jak ta, która by³a w tym roku,
nie jest mu w stanie zaszkodziæ. S¹ to dla
okrêtu warunki naturalne. Przecie¿ kiedy
by³ w s³u¿bie, te¿ nikt go na zimê niczym
nie przykrywa³ i nic mu siê jako� z tego
powodu nie sta³o.

- Kiedy zwiedzaj¹cy bêd¹ mogli
zobaczyæ Batorego po remoncie?

- Lada moment (rozmawiamy w po-
³owie marca � red.) rozpoczniemy ostat-
nie prace. Okrêt zostanie najpierw zespa-
wany (na potrzeby transportu zosta³ prze-
ciêty na pó³ � red.), a potem bêd¹ na nim
instalowane wszystkie zdjête do konser-
wacji elementy. Chcemy, aby na Noc Mu-
zeów, która wypada w tym roku 15 maja,
by³ ju¿ gotowy. Wtedy zostanie uroczy-
�cie w³¹czony do zasobów naszego mu-
zeum.

Z dyrektorem Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni
kmdr. por. dr. S³awomirem Kudel¹ rozmawia Tomasz Falba
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- Jak to bêdzie wygl¹da³o?
- Pomys³ jest taki, aby zrobiæ to o zmro-

ku. Okrêt zostanie pod�wietlony i mo¿e
przy akompaniamencie wystrza³ów ar-
matnich ochrzczony butelk¹ szampana.
Oczywi�cie wszystkich zainteresowanych
ju¿ dzi� serdecznie zapraszam.

- Czy to co zobacz¹, to ju¿ bêdzie
docelowy wygl¹d Batorego?

- Na razie okrêt zostanie odnowiony
z zewn¹trz. Bêdzie nadbudówka, bulaje,
okna, maszty, relingi, knagi, ³añcuchy itp.
Ale nie zamierzamy na tym poprzestaæ.
W tej chwili zbieramy materia³y archiwal-
ne na temat Batorego, których nie zacho-
wa³o siê niestety wiele. To utrudnia re-
konstrukcjê. W drugiej po³owie roku
chcieliby�my rozpocz¹æ odbudowê wnê-
trza sterówki. Potem spróbujemy zrobiæ
to samo z pomieszczeniami za³ogi. Trze-
ba pamiêtaæ, ¿e w �rodku Batory zosta³
ca³kowicie wybebeszony, wiêc odtwarza-
my go praktycznie od zera. Jest to wiel-
kie wyzwanie nie tylko merytoryczne, ale

tak¿e finansowe. Jestem jednak dobrej
my�li. Docelowo marzy mi siê, aby poka-
zaæ stan tego okrêtu z wrze�nia 1939 roku.

- W ubieg³ym roku wzbogacili�cie
siê jednak nie tylko o Batorego, ale
tak¿e o jacht Bosman II. Czy planu-
jecie powiêkszenie kolekcji o dalsze
jednostki? Podobno chcecie przej¹æ
motorówkê sanitarn¹ Samarytanka,
pierwszy statek zbudowany rêkoma
polskich stoczniowców, znajduj¹cy
siê obecnie na terenie Stoczni Gdy-
nia.

- Rzeczywi�cie czynimy takie starania,
zainspirowani m.in. publikacjami �Nasze-
go MORZA�. Ju¿ od jakiego� czasu przy-
gl¹damy siê Samarytance, ale przed dzia-
³aniem powstrzymywa³y nas do tej pory
dwa czynniki. Po pierwsze uwa¿ali�my,
¿e pierwszeñstwo w jej przejêciu powin-
ny mieæ inne muzea, a po drugie statek
ten nie jest tak �ci�le zwi¹zany z histori¹
Marynarki Wojennej jak choæby Batory.
Poniewa¿ okazuje siê jednak, ¿e chêtnych
do Samarytanki nie ma, mo¿emy j¹ wzi¹æ.
Dla nas posiadanie tej jednostki by³oby
wielkim zaszczytem. Mieliby�my bowiem
obok siebie najstarszy polski okrêt i statek.

- Ro�nie wam jednak konkuren-
cja. Muzeum Orê¿a Polskiego w Ko-
³obrzegu ju¿ tworzy Ko³obrzeski
Skansen Morski, gdzie obok siebie
stan¹ dwa okrêty wycofane ze s³u¿-
by - patrolowiec Fala i okrêt rakieto-
wy W³adys³awowo. Wiêcej. Oni og³o-
sili ju¿, ¿e po wycofaniu ze s³u¿by
okrêtów podwodnych typu Kobben
jeden z nich chêtnie widzieliby u sie-
bie (wiêcej na ten temat mo¿na prze-
czytaæ na str. 13). Dlaczego Muzeum
Marynarki Wojennej w Gdyni nie jest
zainteresowane pozyskaniem tego
rodzaju obiektów?

- Przede wszystkim nie traktujê Mu-
zeum Orê¿a Polskiego w Ko³obrzegu jako
konkurencji. To nasi partnerzy i braæ mu-
zealna, której ¿yczê jak najlepiej. Cieszê
siê, ¿e tak¿e na Wybrze¿u �rodkowym
mocno zostanie zaakcentowana historia
Marynarki Wojennej. Ale Gdynia ma swoj¹
specyfikê, a Ko³obrzeg swoj¹. Trzeba so-
bie jasno powiedzieæ, ¿e w Gdyni nie ma
mo¿liwo�ci stworzenia skansenu morskie-
go. Nie ma tu na to ani miejsca, ani wa-
runków. W Gdyni po prostu trudniej
o wolne nabrze¿a.

- Mo¿e zatem trzeba okrêty usta-
wiaæ na l¹dzie? Jak Batorego czy Bos-
mana II?

- Tylko gdzie? Teren, na którym znaj-
duje siê nasza ekspozycja plenerowa
praktycznie jest ju¿ zapchany. Wejd¹ tu
tylko niewielkie jednostki, takie jak Sa-
marytanka, która ma przecie¿ zaledwie
15 metrów d³ugo�ci. Po jej ustawieniu ju¿
nic tam nie zmie�cimy. Za� innymi po-
wierzchniami nie dysponujemy.

- Zatem co? Wycofywane ze s³u¿-
by okrêty naszej Marynarki Wojen-
nej bêd¹ ciête na z³om, jak wcze�niej
choæby okrêty podwodne Sêp czy
Dzik, a wy nawet palcem nie kiwnie-
cie, aby przej¹æ niektóre z nich?

- Nie kiwniemy, bo jeste�my realista-
mi. Je�li znajdzie siê kto�, jaka� placówka
czy instytucja, która bêdzie chcia³a zacho-
waæ tak¹ jednostkê, aby j¹ udostêpniæ
zwiedzaj¹cym i bêdzie dysponowaæ tere-
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- Trzeba sobie jasno powiedzieæ, ¿e w Gdyni
nie ma mo¿liwo�ci stworzenia skansenu morskiego.

Nie ma tu na to ani miejsca, ani warunków.
W Gdyni po prostu trudniej o wolne nabrze¿a.
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nem, na którym to zrobi, to s³u¿ymy
wszelkim poparciem i pomoc¹. Nic wiê-
cej zrobiæ nie mo¿emy. Trzeba umieæ od-
ró¿niaæ fantazjê od rzeczywisto�ci.

- Ale przejêli�cie np. kiosk Dzika.
Obiecali�cie te¿, ¿e go odpowiednio
wyeksponujecie, a tymczasem stoi
pod p³otem i rdzewieje.

- Obiecali�my i to zrobimy. Ale póki
co zaanga¿owali�my siê w projekt rato-
wania Batorego, który jest w tej chwili,
z racji swojego wieku i historii, ozdob¹ na-
szego muzeum. Nale¿y mu siê pierwszeñ-
stwo. Dzik mo¿e jeszcze trochê pocze-
kaæ. Nic mu siê nie stanie.

- Nie ma pan wra¿enia, ¿e ekspo-
zycja plenerowa, w takim kszta³cie,
w jakim siê ona teraz znajduje przy-
pomina bardziej �mietnik ni¿ mu-
zeum? Rdzewiej¹ce eksponaty, rzu-
cone bez sk³adu i ³adu, wybite szyby
w �mig³owcach czy samolotach.
Dawniej wygl¹da³o to zupe³nie ina-
czej.

- Nie zgodzê siê z pañskimi wra¿enia-
mi. Kiedy� eksponatów by³o mniej, a plac
by³ wiêkszy. Dzisiaj i eksponatów jest
wiêcej, i teren siê skurczy³. Byæ mo¿e z te-
go wynika wra¿enie ciasnoty, choæ na
pewno nie �mietnika. Teren skurczy³ siê,
bo prawie po³owa zosta³a zajêta przez
nowy budynek. Obiekty za� s¹ przez nas
co roku odnawiane i konserwowane,
a ewentualne uszkodzenia naprawiane.
Za� sytuacje, o których pan mówi, to czê-
sto przyk³ady zachowañ zwiedzaj¹cych.

- Niektórzy twierdz¹, ¿e tak¿e wa-
sze magazyny, w których przechowu-
jecie eksponaty czy dokumenty nie
s¹ w najlepszym stanie.

- A niby sk¹d mieliby oni wiedzieæ,
w jakim stanie znajduj¹ siê nasze maga-
zyny, skoro nigdy w nich nie byli, bo
wstêp do nich maj¹ tylko pracownicy
muzeum? Oczywi�cie, zupe³nie szczerze
przyznam, ¿e eksponaty s¹ u nas prze-
chowywane w taki sposób, na jaki pozwa-
laj¹ posiadane przez nas obiekty, w któ-
rych jest po prostu dla nich za ciasno, ale
wszelkie warunki w zakresie ich przecho-
wywania s¹ tam spe³nione. Paranoja sy-
tuacji polega na tym, ¿e przez czterdzie-
�ci lat nie mo¿emy siê doczekaæ nowo-
czesnego budynku, siedziby z prawdzi-
wego zdarzenia. Powsta³, co trzeba ko-
niecznie podkre�liæ, za spo³eczne sk³ad-
ki, nowy gmach, ale nie mamy pieniê-
dzy na jego wykoñczenie. Nikt nie chce
nam pomóc w zmianie tego stanu rzeczy.
A potem s³yszymy, ¿e zbiory s¹ nieod-
powiednio przechowywane.

- Ile potrzeba na dokoñczenie bu-
dowy?

- Oko³o 15 milionów z³otych. Gdzie
tylko siê da szukamy tych pieniêdzy.
Ostatnio pojawi³a siê pewna nadzieja.
Z³o¿yli�my wniosek o fundusze unijne ze
Zintegrowanego Programu Operacyjne-
go Rozwoju Regionalnego. Zosta³ pozy-
tywnie zaopiniowany przez ekspertów.
Czekamy na decyzjê marsza³ka woje-
wództwa pomorskiego. Mamy nadziejê -
korzystn¹ dla nas. Ministerstwo Obrony
Narodowej, któremu podlegamy, obieca-
³o, ¿e do³o¿y 30 procent sumy potrzeb-
nej do zakoñczenia inwestycji. Je�li bê-
dzie decyzja o przyznaniu �rodków, to
wykoñczenie obiektu powinno potrwaæ
oko³o dwóch lat. Na pewno sytuacja go-
spodarcza kraju nie jest bez znaczenia,
ale jak patrzê na budowê i rozwój innych
powstaj¹cych palcówek muzealnych �
pêka serce�

- A po wybudowaniu � jakie to bê-
dzie muzeum? Pe³ne zakurzonych
gablot czy multimedialna ekspozycja
na miarê tego co mo¿emy zobaczyæ
choæby w Muzeum Powstania War-
szawskiego?

- Na pewno nie to pierwsze, bo by³o-
by to nieporozumienie. Oczywi�cie sta-
wiamy na nowoczesne �rodki wyrazu.
Gmach jest czterokondygnacyjny. Na
dwóch pierwszych bêdziemy chcieli po-
kazaæ to co najpiêkniejsze w historii pol-
skiej floty wojennej. Do dyspozycji zwie-
dzaj¹cych oddamy salê multimedialn¹ na
120 miejsc. Za� na ostatniej kondygnacji
otwarta zostanie restauracja z widokiem
na Gdyniê i morze. Mamy nadziejê, ¿e
w takim kszta³cie obiekt spe³ni zarówno
nasze ambicje muzealne, jak i odpowie
na oczekiwania spo³eczne.

- Ale pewne rzeczy mo¿na zrobiæ
zanim uda siê uruchomiæ nowy
gmach. Macie np. bardzo bogate
zbiory dokumentów. Dlaczego nie
skanujecie ich i nie wrzucacie do
internetu, aby mogli siê z nimi zapo-
znaæ wszyscy zainteresowani?

- Zbiory archiwalne to skarb ka¿dego
muzeum, tak¿e naszego. Od dwóch lat
staramy siê je zdigitalizowaæ. Ale nie na-
le¿y oczekiwaæ, ¿e wszystkie nasze zbio-
ry pojawi¹ siê w internecie. ¯adna pla-
cówka muzealna na �wiecie nie udostêp-
nia ca³o�ci swoich zasobów w ten sposób.
Poza tym jest to dla nas dodatkowe �ró-
d³o dochodu. Proszê bardzo, mo¿emy
udostêpniæ nasze archiwalia, ale za do-
stêp do nich trzeba bêdzie zap³aciæ. Czê�æ
zbiorów bêdzie oczywi�cie pokazywana

za darmo, ale nie wszystkie. My te¿ mu-
simy jako� zarabiaæ na swoje utrzymanie.
To jeden ze sposobów uzupe³niania kasy.

- Najwiêksz¹ wasz¹ pere³k¹ jest
okrêt-muzeum B³yskawica. Tymcza-
sem nawet nie jeste�cie jego w³a�ci-
cielem. Czy robicie co�, aby pozyskaæ
go do swoich zasobów, aby byæ na
jego pok³adzie prawdziwym gospo-
darzem?

- To prawda, ¿e sytuacja nie jest nor-
malna. W³a�cicielem B³yskawicy jest Ma-
rynarka Wojenna. Okrêt jest nam u¿yczo-
ny w czê�ci rufowej, gdzie organizujemy
wystawy historyczne. Jest to jedyne dla
nas miejsce w Gdyni, gdzie mo¿emy to
robiæ. W ubieg³ym roku odby³a siê
w MON konferencja na temat przysz³o-
�ci muzealnictwa wojskowego. My, jako
najstarsze w Polsce muzeum morskie,
wchodzimy w sk³ad tego systemu. Postu-
lowa³em tam przejêcie B³yskawicy.
Wcze�niej, podobnie jak jej poprzednik
niszczyciel Burza, by³a w naszej gestii
przez ponad trzydzie�ci lat. Kiedy przed-
stawi³em wniosek o ponowne w³¹czenie
jednostki do naszego muzeum, spotka³o
siê to z ostr¹ krytyk¹ czê�ci �rodowiska
Marynarki Wojennej. Wed³ug niektórych
dobrze jest jak jest, a zadaniem B³yska-
wicy powinno byæ przede wszystkim
pe³nienie funkcji reprezentacyjnych dla
Marynarki Wojennej. A ja uwa¿am, ¿e te
funkcje wzajemnie siê nie wykluczaj¹.
B³yskawica mo¿e pe³niæ je obie, bez
szkody dla którejkolwiek.

- W listopadowym numerze �Na-
szego MORZA� tak¿e i my pytali�my
co dalej z B³yskawic¹. Co� siê od tego
czasu zmieni³o?

- Po tej publikacji otrzyma³em bardzo
du¿o  e-maili i telefonów na ten temat.

S³awomir Kudela ma 48 lat. Po-
chodzi z £odzi, mieszka w Gdañsku.
Jest oficerem Marynarki Wojennej
w stopniu komandora porucznika.
Ukoñczy³ Uniwersytet Gdañski.
Doktorat z historii najnowszej zrobi³
w Wojskowym Instytucie Historycz-
nym. Jest autorem ponad 150 pu-
blikacji naukowych. W Muzeum Ma-
rynarki Wojennej w Gdyni pracuje
od piêtnastu lat. Od siedmiu jest
jego dyrektorem.

Z miasta £odzi
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By³y g³osy oburzenia, ¿e chcê podporz¹d-
kowaæ sobie B³yskawicê, ¿e jej nie utrzy-
mam, ¿e porywam siê z motyk¹ na s³oñ-
ce, ¿e to skrzywdzi za³ogê itp. Jednak
muszê przyznaæ, ¿e po moich wyja�nie-
niach wiêkszo�æ rozmówców zmienia³a
ton wypowiedzi. W pewnym momencie
nabra³em w¹tpliwo�ci, co do swoich po-
gl¹dów, podbudowa³y mnie jednak g³o-
sy, które popiera³y mój sposób my�le-
nia, szczególnie wa¿ne by³y dla mnie te
ze strony oficerów MW. Podkre�lam, ¿e
moja propozycja w³¹czenia okrêtu do
Muzeum Marynarki Wojennej by³a zwyk³¹
propozycj¹ i wnioskiem praktyka, który
od ponad piêtnastu lat uczestniczy w ¿y-
ciu tej placówki. By³ to wniosek, który
przecie¿ nie skutkowa³ ¿adnymi decyzja-
mi, g³os w dyskusji i odpowied� na pyta-
nie o przysz³o�æ Muzeum Marynarki Wo-
jennej. Nie wiem kto bêd¹c na moim
miejscu odpowiedzia³by, ¿e nie chce
powrotu B³yskawicy do muzeum. Trzeba
równie¿ pamiêtaæ, ¿e taka decyzja i wy-
nikaj¹ce z niej rozwi¹zania organizacyjne
mog¹ byæ zrealizowane bezwzglêdnie tyl-
ko przy pe³nej akceptacji dowódcy Ma-
rynarki Wojennej, a wiêc mówienie o ja-
ki� zamachach i podstêpnym dzia³aniu, bo
i takie g³osy siê pojawi³y, s¹ po prostu
�mieszne i nieodpowiedzialne. Dlatego
te¿ decyzja o pozostawieniu naszych in-
stytucji w aktualnym stanie organizacyj-
nym zosta³a przez muzeum przyjêta z sza-
cunkiem i pe³n¹ pokor¹. Nie my podej-
mujemy takie decyzje jak podporz¹dko-
wanie B³yskawicy, jednak mamy prawo
do wyra¿ania swoich opinii, bo miêdzy
innymi po to jeste�my. Najwa¿niejsze
w tym wszystkim jest jednak to, by za-

chowaæ to co najpiêkniejsze i wa¿ne
w dzia³alno�ci naszych instytucji. Musimy
dbaæ o piêkno tradycji i ukazywaæ wspa-
nia³o�æ historii tej niezwyk³ej formacji
naszych Si³ Zbrojnych, a czy bêdziemy
razem, czy osobno, to w konsekwencji
dziejowej nie ma takiego znaczenia.

- Ale kiedy B³yskawica by³a w wa-
szej gestii, tak o ni¹ �dbali�cie�, ¿e
nawet nie wpisali�cie jej do rejestru
zabytków. Dlaczego?

- B³yskawica nie jest w naszej ewiden-
cji, jest w sk³adzie Marynarki Wojennej.
Niezale¿nie jednak od jej umocowañ
prawno - organizacyjnych, nie ma mowy,
aby cichcem kto� móg³ j¹ poci¹æ na z³om
tylko dlatego, ¿e nie figuruje w rejestrze
zabytków. W ogóle takie my�lenie to
bzdura i nonsens. Inna rzecz, ¿e Muzeum
Marynarki Wojennej sta³o siê muzeum
z prawdziwego zdarzenia, czyli placówk¹
dzia³aj¹c¹ w oparciu o ustawê o muzeach,
dopiero w 2007 roku, czyli zaledwie trzy
lata temu! Wcze�niej by³a to zwyk³a jed-
nostka wojskowa, która tylko nosi³a na-
zwê muzeum. Mieli�my liczne zadania
wojskowe wynikaj¹ce z tej sytuacji, i mu-
zealnictwo by³o tylko jednym z elemen-
tów naszej ówczesnej dzia³alno�ci. Nie
w naszej gestii by³o wtedy podejmowa-
nie takich decyzji jak wnioskowanie
o wpis B³yskawicy do rejestru zabytków.

- Czy pañskim zdaniem B³yskawi-
ca, w takiej formie jak jest prezento-
wana dzisiaj, wykorzystuje wszystkie
swoje mo¿liwo�ci?

- Uwa¿am, ¿e nie do koñca. Wystawa
eksponowana na okrêcie powinna byæ
bardziej nowoczesna. Dobrze by³oby
wprowadziæ trochê techniki i form multi-
medialnych podczas zwiedzania jednost-
ki, jak na przyk³ad symulowaæ pracê tur-
bin, alarmy bojowe, stworzyæ salkê ki-
now¹, pokazaæ warunki ¿ycia na okrêcie

itp. Póki co, nie ma takich mo¿liwo�ci.
Cieszmy siê jednak tym co jest. Okrêt
i tak b³yszczy piêknem i s³aw¹, a wej�cie
na jego pok³ad nadal i my�lê, ¿e d³ugo
jeszcze, bêdzie wspania³ym prze¿yciem.

- Dlaczego do tej pory wokó³ mu-
zeum nie uda³o siê skupiæ �rodowi-
ska pasjonatów zainteresowanych
dziejami polskiej floty wojennej?

- Wracamy do pocz¹tku naszej rozmo-
wy. Móg³bym zorganizowaæ dla nich np.
jakie� spotkanie, ale gdzie? Póki nie mamy
nowej siedziby nie ma o tym mowy. A wy-
najmowanie czego� poza muzeum kosz-
tuje. I chocia¿ mamy bliskie kontakty z ty-
mi �rodowiskami z ca³ej Polski, to nie
mamy jak z nimi wspó³pracowaæ w takim
rozumieniu. Staramy siê korzystaæ z ich
mo¿liwo�ci przy okazji organizowanych
przez nas imprez, a w zamian udostêp-
niamy im nasz¹ wiedzê, któr¹ wykorzy-
stuj¹ z kolei dla swoich potrzeb, np. re-
konstrukcji mundurów.

- Wychodzi na to, ¿e nic nie mo-
¿ecie zrobiæ, bo nie macie pieniêdzy,
siedziby i B³yskawicy. Czy to aby nie
za ³atwe t³umaczenie?

- Ale tak jest naprawdê. Brak rzeczy,
które pan wymieni³ bardzo ogranicza na-
sze mo¿liwo�ci. To g³ówne powody, dla
których muzeum nie mo¿e siê rozwijaæ
tak jak powinno. Trzeba to wreszcie wy-
ra�nie i mocno powiedzieæ. Liczê, ¿e
w koñcu do odpowiednich ludzi dotrze
to, co mówiê od kilku lat. Nasze muzeum
mo¿e byæ jedn¹ z najwiêkszych atrakcji
regionu. I nie tylko. W ci¹gu ostatnich
dziesiêciu lat zrobili�my dok³adnie 111
wystaw w ca³ym kraju, które cieszy³y siê
tam du¿ym zainteresowaniem. Niech mi
pan poka¿e placówkê, która maj¹c tak
ograniczone mo¿liwo�ci jak my, robi tyle
co my. Nie rozumiem dlaczego decydenci
nie chc¹ tego dostrzec.
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Nowy gmach Muzeum Marynarki
Wojennej w Gdyni czeka na wykoñczenie.
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Galileusz - prom ro-pax

za³y siê ze zmianami linii, na których
zatrudniany by³ prom.

W lutym 2006 roku (niektóre �ró-
d³a mówi¹ o czerwcu, a nawet o sierp-
niu) zosta³ nabyty przez Euroafrica Li-
nie ¯eglugowe Sp. z o.o. (Euroafrica
Shipping Lines - ESL) i przemianowany
na Galileusz, z Balfer Co Ltd. (cypryj-
ska spó³ka zale¿na Euroafriki) jako ar-
matorem zarejestrowanym (registered
owner) oraz wprowadzony do rejestru
cypryjskiego (pod banderê Cypru),
z portem macierzystym Limassol.

Po remontach, adaptacji dla potrzeb
nowego w³a�ciciela, operatora i linii oraz
zmianie klasyfikatora (z w³oskiego RINa
na Germanischer Lloyd, od pa�dzierni-

* po³o¿enie stêpki 21.06.1991, wodowanie 11.07.1992, wprowadzenie do eksploatacji 28.10.1992; przebudowa od 26.10.2007; ponowne wprowadzenie
do eksploatacji 14.11.2007 - wg bazy danych �Sea-Web� IHS Fairplay (wed³ug danych armatora i GL z 2010 r.: po³o¿enie stêpki 01.06.1991, pierwsze przekazanie
do eksploatacji - 01.10.1992); ** van der Giessen-de Noord B.V. - Krimpen a/d IJssel; *** baza danych �Sea-Web� IHS Fairplay podawa³a (w kwietniu 2010) GT 14 398
i no�no�æ 7330 t - mo¿liwe, ¿e s¹ to dane sprzed przebudowy, w której powiêkszy³a siê kubatura statku, i zwiêkszy³ (kosztem no�no�ci) jego ciê¿ar.

I

Historia operacyjna
do pocz¹tku roku 2010

Statek zosta³ zbudowany w 1992
roku jako Via Tirreno dla operatora Via-
mare Navigazione z grupy Finmare.
Zdanie przez stoczniê nast¹pi³o naj-
prawdopodobniej pod koniec pa�dzier-
nika, ale niektóre �ród³a mówi¹ o wpro-
wadzeniu do eksploatacji w listopadzie.

W styczniu 1996 r. zmieni³ operato-
ra na Adriatica di Navigazione SpA, na-
stêpnie na Tirrenia di Navigazione SpA,
w czerwcu 1999 r., by wróciæ do Adria-
tica di Navigazione SpA na pocz¹tku
2001 r. i do Tirrenia di Navigazione SpA
w maju 2004 r. Zmiany operatora wi¹-

Prom Galileusz nale¿y do serii sied-
miu promów zbudowanych w latach
1992-1995 w Holandii i W³oszech na
zamówienie w³oskiego armatora. By³y
jednymi z pierwszych w Europie, ma-
j¹cymi realizowaæ lansowan¹ obecnie
przez Uniê Europejsk¹ ideê �autostrad
morskich� (motorways of the sea).

Po³¹czenia uruchomione z ich wy-
korzystaniem (na szlakach nazywanych
�Coastal Sea Road�) przebiega³y wzd³u¿
obu wybrze¿y W³och na kierunku Pó³-
noc-Po³udnie (np. z Genui i La Spezia
do Neapolu i Salerno oraz z Wenecji,
Triestu i Ravenny do Bari i dalej do Ka-
tanii), bezpo�rednio odci¹¿aj¹c drogi
z ruchu ciê¿arówek.
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ka 2006), statek zosta³ oddany w zarz¹d
handlowo-operacyjny Unity Line. Za-
rz¹d techniczny i za³ogowy pozosta³
w gestii ESL.

Remont i przebudowê zakoñczono
przed 20 pa�dziernika, kiedy to prom
zacumowa³ przy Wa³ach Chrobrego,
gdzie przyj¹³ pierwszych w Polsce go-
�ci - uczestników spotkania dla uczcze-
nia 15-lecia armatora.

Dopiero w �rodê, 8 listopada Gali-
leusz po raz pierwszy zacumowa³
w �winouj�ciu, pocz¹tkowo przy Termi-
nalu Promowym, a nastêpnie na nabrze-
¿u postojowym. Regularn¹ ¿eglugê roz-
pocz¹³ 14.11.2006 r. (wyp³ywaj¹c tego
dnia z polskiego portu) na linii �winouj-
�cie-Ystad (z kapitanem Waldemarem
Frankiewiczem). Pó�niej, od pocz¹tku
lutego 2007 r., zosta³ przesuniêty do ob-
s³ugi nowego po³¹czenia Unity Line miê-
dzy �winouj�ciem, a Trelleborgiem. W
pa�dzierniku 2007 r. mia³ niegro�n¹ koli-
zjê - otar³ siê o inny prom - Nils Dacke
w porcie Trelleborg (po remoncie, w po-
³owie listopada, wróci³ na liniê).

Podczas ponad trzyletniej s³u¿by,
Galileusz przep³yn¹³ 188 000 mil mor-
skich (w przybli¿eniu ok. 350 000 km),
przewo¿¹c 102 300 kierowców ciê¿aró-
wek i ponad 10 000 pasa¿erów oraz 97
500 samochodów ciê¿arowych i 4700
osobowych. W nocy z 3 na 4 marca 2010
wyp³yn¹³ w 1000. rejs do Szwecji.

Adaptacja na potrzeby ESL
i linii �winouj�cie-Trelleborg

Galileusz, ex Via Tirreno, przyby³
do Szczecina 19 czerwca 2006 roku.
Prom zosta³ kupiony w lutym, ale trans-
akcjê ostatecznie sfinalizowano w maju
i wtedy, ju¿ z polsk¹ za³og¹, statek wy-
ruszy³ z Genui do Polski.

Przed zakupem przez polskiego ar-
matora, prom kursowa³ na linii Genua -
Palermo.

W wyniku prac remontowych i prze-
budowy statku, nowy armator osi¹gn¹³
nastêpuj¹ce cele:
n doprowadzenie jednostki do spe³-

nienia rygorystycznych wymagañ
konwencji sztokholmskiej stawia-
nych promom pasa¿erskim p³ywa-
j¹cym po Ba³tyku,

n zwiêkszenie liczby miejsc kabino-
wych z 50 do ok. 120, 

n poprawienie manewrowo�ci przez
wyposa¿enie jednostki w nowy ster
strumieniowy

n przystosowanie rufowej rampy wjaz-
dowej do warunków portów Ystad,
Trelleborg i �winouj�cie.
G³ównym wykonawc¹ przebudowy

by³a firma Perfekt Service, ale czê�æ prac
(m.in. wymagaj¹cych dokowania - we
wrze�niu 2006 r.) wykonano w Szczeciñ-
skiej Stoczni Remontowej �Gryfia�.

W ramach adaptacji promu dla po-
trzeb polskiego operatora, przebudowa-
no m.in. nadbudówkê. Dobudowano ok.
300 ton nowej konstrukcji stalowej,
przed³u¿aj¹c nadbudówkê ku rufie.
Galileusz uzyska³ certyfikat na 160 osób
(poprzednio 90), z czego 125 miejsc
przeznaczonych zosta³o dla pasa¿erów,
za� 35 dla za³ogi promu. W ramach po-
wiêkszenia nadbudówki dobudowano 25
kabin dla kierowców przewo¿onych ciê-

¿arówek. W nowej mesie (sto³ówce) znaj-
duje siê miejsce dla 88 osób, a w kafete-
rii - dla 33. Na promie zaaran¿owano te¿
ma³y sklep, kasyno i recepcjê. 

Charakterystyka promu
typu ro-pax Galileusz

Konstrukcja: statek o konstrukcji
ca³kowicie spawanej, z dwoma pok³a-
dami ci¹g³ymi, szerok¹ ruf¹ pawê¿ow¹
i gruszk¹ dziobow¹; jednostka posiada
wy³¹cznie furtê i rampê rufow¹; posiada
trzy przestrzenie (pok³ady) ³adunkowe:
dno wewnêtrzne, pok³ad g³ówny i po-
k³ad górny; pok³ad górny jest w czê�ci
rufowej odkryty, a w przedniej przykry-
ty od góry nadbudówk¹ mieszkaln¹, ale
od ty³u nie zamkniêty, a na burtach wy-
posa¿ony w du¿e otwory; si³ownia, w¹-
ski szyb maszynowy (pozostawiaj¹cy jak
najwiêcej miejsca dla ³adunku na pok³a-
dzie) i komin usytuowane s¹ na rufie.

Wymiary g³ówne, pojemno�æ,
tona¿:  d³ugo�æ ca³kowita 150,37 m,
d³ugo�æ miêdzy pionami 137,33 m, sze-
roko�æ konstrukcyjna (�na wrêgach�)
23,40 m, zanurzenie 6,015 m, wysoko�æ
dna podwójnego 1,70 m, wysoko�æ do
pok³adu g³ównego 7,60 m, wysoko�æ
do pok³adu górnego 13,40 m, wysoko�æ
ca³kowita od stêpki 23,40 m (wg nie-
których �róde³: wysoko�æ boczna 13,460
m); tona¿ pojemno�ciowy brutto GT 15
848 (po przebudowie, wg danych ESL
i GL), tona¿ pojemno�ciowy netto NT
4755, no�no�æ 6794 t (po przebudowie,
wg danych ESL i GL), (przed przebudow¹
- odpowiednio GT 14 398, NT 4319, 7330
t), wyporno�æ 12 982 t przy zanurzeniu
6,00 m / wyporno�æ 12 967 t, masa stat-
ku pustego 6188 t; pojemno�æ zbiorni-
ków: na paliwo ciê¿kie - 763,5 m3, pali-

Jednostki bli�niacze (w chwili budowy)*

(nr IMO - imiê statku - rok budowy - stocznia - nr budowy - obecny operator)

9019066 - Via Adriatico, zbudowany jako Via Adriatico - 1992 - Van der Giessen-de Nord (GdN) - 958 - Tirrenia
9019080 - Espresso Ravenna - zbudowany jako Via Ionio - 1993 - Tille Scheepsbouw B.V. (Frisian Shipyard) -

Harlingen / GdN - 287 - Tirrenia
9019054 - Scandola - zbudowany jako Via Ligure - 1992 - GdN - 957 -  Navigation de Meridionale, Francja
9019078 - Galileusz, zbudowany jako Via Tirreno - 1992 - GdN - 959 - Unity Line / Euroafrica
9031686 - Espresso Catania, zbudowany jako Via Mediterraneo - 1993 - Fincantieri - Cantieri Navali Italiani S.p.A.,

Palermo, W³ochy - 5922 - Tirrenia
9031698 - Lazio, zbudowany jako Lazio - 1994 - Fincantieri, Palermo � 5923 - Tirrenia
9031703 - Puglia, zbudowany jako Puglia - 1995 - Fincantieri, Palermo - 5924 - Tirrenia

* imiona i przynale¿no�æ - wg stanu na wiosnê 2010 r., obecnie wiêkszo�æ z tych statków ró¿ni siê miêdzy sob¹ (czasem do�æ znacznie) w wyniku przebudów.

Galileusz w czasie przebudowy
w szczeciñskim porcie - widoczna
niepomalowana jeszcze czê�æ
nowej konstrukcji nadbudówki.
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promy

wo lekkie - 106,6 m3, balast wodny - 1942
m3, wodê pitn¹ - 309 m3.

Zdolno�æ przewozowa:  no�no�æ
6794 t, pas ³adunkowy ro-ro 1742 m
(niektóre �ród³a, np. IHS Fairplay i GL
podaj¹ 1650 m, o skrajni 3,10 × 4,90
m), 141 ciê¿arówek (zestawów drogo-
wych / trailerów); dopuszczalne obci¹-
¿enie pok³adów: pok³ad g³ówny 2,5 t/
m2, pok³ad górny 1,75 t/m2; pomiesz-
czenia dla za³ogi i pasa¿erów: liczba
miejsc pasa¿erskich 125 (wg GL), 160
(wg Unity Line - prawdopodobnie ³¹cznie
z miejscami dla za³ogi), 127 (wg �Sea
Web� IHS Fairplay), operator (Unity Line)
na pocz¹tku roku 2010 podawa³ na wi-
trynie WWW: za³oga 37 osób, miejsc
pasa¿erskich 160, kabin 51, ³ó¿ek 128;
wed³ug ESL: kabiny za³ogi 34 jednooso-
bowe, kabiny pasa¿erów 51 (25 trzyoso-
bowych i 26 dwuosobowych), liczba
miejsc w mesie pasa¿erskiej 124; za³oga
(crew list wg IHS Fairplay, wg stanu na
14.10.2009): 26 osób za³ogi, 8 oficerów,
razem - 34 osoby, za³oga wg GL 35 osób.

Napêd i osi¹gi oraz wyposa¿enie
maszynowe i elektrowni okrêto-
wej: napêd g³ówny - spalinowy z prze-
k³adni¹ mechaniczn¹; na napêd g³ów-
ny sk³adaj¹ siê dwa zespo³y: silnik wy-
sokoprê¿ny - sprzêg³o elastyczne -
przek³adnia redukcyjna - linia wa³ów -
�ruba napêdowa nastawna; statek wy-
posa¿ono w, wyprodukowane na licencji
Sulzer�a, przez Zak³ady Urz¹dzeñ Tech-
nicznych �Zgoda� SA - �wiêtoch³owice,
dwa 4-suwowe, nienawrotne, rzêdowe,
8-cylindrowe (400 × 500 mm) silniki
wysokoprê¿ne napêdu g³ównego Zgo-

da Sulzer 8ZAL40S o 510 obr./min, o
³¹cznej mocy 11 520 kW (IHS Fairplay,
w bazie statków �Sea-Web� podaje:
MCR 18 000 kW /24 472 KM, CSR
11 520 kW / 15 662 KM), pozwalaj¹ce
na osi¹ganie prêdko�ci maksymalnej 19
w. (wg ESL), maksymalnej 20,7 w. i eks-
ploatacyjnej 18,5 w. (wg IHS Fairplay,
GL); ca³kowite zu¿ycie paliwa 45 t /
dobê (wg IHS Fairplay); nastawne �ruby
Lips o �rednicy 4,00 m i p³atach highly
skewed obracaj¹ siê z prêdko�ci¹ do 165
obr./min.; silniki pomocnicze / elektrow-
nia okrêtowa: 2 zespo³y pr¹dotwórcze
z silnikami wysokoprê¿nymi Yanmar
i pr¹dnicami van Tayo, po 800 kW ka¿-
dy (440 V, 60 Hz) / 1000 kVA, 2 pr¹dni-
ce zawieszone (PTO) Alsthom po 800
kW / 1000 kVA; jeden awaryjny zespó³
pr¹dotwórczy 544 kVA; jeden kocio³
pomocniczy opalany olejem termicznym
produkcji Wanson N.V. 10 bar, pow.
grzew. 15,7 m2, dwa kot³y Wanson N.V.
10 bar, pow. grzew. 45,81 m2.

Wyposa¿enie pok³adowe i ma-
szynowe, sterowe, ratunkowe:  dwa
podwieszone stery typu spade z maszy-
nami sterowymi typu rotary vane prod.
Fryndebø, dwa dziobowe stery strumie-
niowe o mocy 750 kW (1020 KM) -
ka¿dy; statek posiada na wyposa¿eniu
3 kotwice (w tym jedn¹ zapasow¹)
o masie po 5250 kg, d³ugo�æ ³añcucha
kotwicznego - 577,50 m; stabilizatory
p³etwowe o powierzchni po 8 m2 do-
starczone przez Fincantieri (+ system
niwelacji przechy³ów w porcie z wyko-
rzystaniem zbiorników balastowych);
statek wyposa¿ony jest w jedn¹ rufow¹
rampê osiow¹ / furtê w szerokiej pa-

wê¿y, o dopuszczalnym obci¹¿eniu 100
t (rampa pierwotnie szeroka na 15,50
i d³uga na 12,00 m, zosta³a dostosowa-
na do warunków terminali w �winouj-
�ciu i Trelleborgu w ten sposób, ¿e ruch
mo¿e siê przez ni¹ odbywaæ jednocze-
�nie tylko w jednym kierunku - jednym
pasem ruchu); z pok³adu g³ównego na
górny wiedzie rampa (pochylnia) pod-
wieszona, o DOR 100 t, usytuowana
wzd³u¿ szybu maszynowego po jego
lewej stronie; z pok³adu g³ównego do
najni¿szej ³adowni prowadzi rampa sta-
³a z segmentow¹ pokryw¹ na poziomie
pok³adu g³ównego; wiêkszo�æ wypo-
sa¿enia pok³adowego dostarczy³a Ha-
tlapa z Niemiec; prom wyposa¿ony jest
(poza tratwami i innymi �rodkami ratun-
kowymi) w dwie ³odzie ratunkowe po
80 miejsc i szybk¹ ³ód� ratownicz¹ MOB
na 6 osób.

Klasyfikacja: od przejêcia przez ESL
- Germanischer Lloyd (przedtem RINa
oraz LR), notacja klasy GL + 100 A5 with
freeboard 1.614 m P5D11 Ro-ro pas-
senger ferry + MC AUT.

Opracowa³:
Piotr B. Stareñczak

Ruchoma rampa (w pozycji roboczej)
prowadz¹ca z pok³adu g³ównego

na pok³ad górny wzd³u¿ w¹skiego szybu
maszynowego, po jego lewej stronie.
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Widok z tylnej czê�ci pok³adu górnego
na szyb maszynowy z kominem i - w g³êbi
- na nadbudówkê. Po lewej (przy burcie)

widoczna stacja bunkrowa (przy³¹cza,
armatura) os³oniêta konstrukcj¹

z rur ochraniaj¹c¹ przed ewentualnym
uszkodzeniem przez manewruj¹ce

na pok³adzie pojazdy.
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Zwraca uwagê rampa rufowa z przed³u¿eniem o szeroko�ci jednego pasa ruchu,
w ramach przystosowania do terminali, do których zawija prom Galileusz.

III
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Bohaterami tego tekstu s¹: Patrycja
D³ugoñ, lat 34, absolwentka filozofii, by³a
dziennikarka radiowa pochodz¹ca z Ty-
chów i Miko³aj Westrych, lat 33, urodzo-
ny w Warszawie absolwent studiów eko-
nomicznych, by³y dyrektor do spraw
marketingu w miêdzynarodowej firmie
budowlanej. Poznali siê w Warszawie. Ich
¿ycie wygl¹da³oby zapewne zupe³nie
zwyczajnie, gdyby nie postanowili które-
go� dnia ruszyæ w �wiat. Ale nie jak wiêk-
szo�æ tzw. normalnych ludzi - w koñcu
ka¿dy mo¿e dzisiaj wêdrowaæ, gdzie go

oczy ponios¹ - a... jachtostopem. W ten
sposób stali siê jednymi z nielicznych
obywateli naszego kraju, którzy skorzy-
stali z tej niecodziennej formy podró¿o-
wania.

Zamustrowaæ i przed siebie!

Czym jest jachtostop? Autostopem na
morzu. Trzeba tylko znale�æ jacht, zamu-
strowaæ na nim i, najczê�ciej za pomoc
w ¿eglowaniu, p³yn¹æ w wybranym kie-
runku. Ten sposób poznawania �wiata nie

jest dla wszystkich. Trzeba mieæ przede
wszystkim bardzo du¿o czasu, bo nigdy
nie wiadomo gdzie zawiod¹ wiatry...

Patrycji i Miko³aja to nie przestraszy-
³o, szczególnie, ¿e on ma spore wodniac-
kie do�wiadczenie. ¯agle s¹ jego pasj¹
od ósmego roku ¿ycia, od szesnastego
realizuje j¹ na morzu.

- Wierzymy, ¿e marzenia siê spe³niaj¹,
pod warunkiem wszak¿e, ¿e je realizuje-
my� - napisali na swojej stronie interne-
towej www.aroundtheworld.pl i w ma-
ju 2006 roku rozpoczêli swoj¹ Wielk¹ Przy-
godê, której celem jest op³yniêcie �wiata
dooko³a.

- Z Warszawy dolecieli�my do pierw-
szego z³apanego �na stopa� jachtu Sote-
ria - opowiadaj¹ �Naszemu MORZU�. -
Skontaktowali�my siê z kapitanem przez
internet z Warszawy. Jacht czeka³ na po-
³udniowym wybrze¿u Wielkiej Brytanii.
11 maja 2006 zostali�my wcieleni do za-
³ogi za wikt i opierunek. Pierwotny plan
zak³ada³ tygodniowy rejs, jednak niespo-

Urodzeni jachtostopowicze

 jest na jachcie
Dwoje m³odych Polaków porzuci³o dotychczasowe
¿ycie i ruszy³o dooko³a �wiata jachtostopem!
Opowiedzieli nam o swojej niezwyk³ej wyprawie,
któr¹ kontynuuj¹ dzisiaj na w³asnym jachcie.

Patrycja D³ugoñ i Miko³aj Westrych
� jachtostopowicze.Wolno�æ
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W drodze...

dziewanie dla nas samych, p³ywali�my
jako za³oga na Soterii znacznie d³u¿ej. Nie
mieli�my prawie ¿adnych wydatków,
poznali�my wspania³ych ludzi, smak
¿eglowania klasycznym, drewnianym
jachtem, z zanikaj¹cym powoli o¿aglowa-
niem typu szkuner. A co najwa¿niejsze:
rozpoczêli�my Nasz¹ Podró¿! Nastêpnie

40 Nasze MORZE l nr 4 l kwiecieñ 2010
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Ich trasa podró¿y...

ruszyli�my ku Wyspom Kanaryjskim. Po
trzech miesi¹cach ¿ycia i ¿eglowania na
Soterii, przesiedli�my siê na Santanê - 12
metrowy, prywatny jacht, poszukuj¹cy
za³ogi, która dostarczy go (wraz z w³a�ci-
cielem i reszt¹ za³ogi na pok³adzie) na
Karaiby. Ten kontakt równie¿ pochodzi³
z internetu. Nasz drugi z³apany �na stopa�

jacht, czeka³ zaledwie w odleg³o�ci 70 ki-
lometrów od pierwszego, znajomi podrzu-
cili nas tam samochodem. Po drodze
z Wielkiej Brytanii równie¿ nie mieli�my
prawie ¿adnych wydatków, oprócz kilku
osobistych. Pracowali�my jako za³oga na
jachcie, jak za pierwszym razem, za wikt
i opierunek. Pierwotne mieli�my p³yn¹æ ra-
zem z Wielkiej Brytanii na Kanary, ale ju¿
po przekroczeniu Zatoki Biskajskiej pad³a
propozycja, by�my zostali na ca³¹ d³ugo�æ
trasy, na Karaiby. Wyokrêtowali�my na Try-
nidadzie. To by³ wspania³y, prawie pó³-
roczny rejs. Pierwsze �wiêta Bo¿ego Naro-
dzenia w podró¿y spêdzili�my na Barba-
dosie, a Sylwestra na Tobago.

Pierwszy �wit na swoim

Na Trynidadzie dosz³o do nieoczeki-
wanego zwrotu w podró¿y. Parze Pola-
ków nadarzy³a siê okazja zakupu, zbu-
dowanego w 1978 roku w Holandii, d³u-
giego na 8,6 metra, stalowego jachtu o na-
zwie YouYou. Od tego momentu sta³ siê
on dla nich nie tylko �rodkiem lokomo-
cji, ale tak¿e prawdziwym domem.

- Podobnie jak spora czê�æ jachtów
zatrzymuj¹cych siê w Chaguaramas na
Trynidadzie, równie¿ Santana zosta³a
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wyci¹gniêta na brzeg w celu przeprowa-
dzenia prac konserwacyjnych - relacjonuj¹
dalej nasi bohaterowie. - Jeszcze jako jej
za³oga, szukali�my nastêpnego jachtu,
który zabierze nas dalej, lub pracy, gdy¿
nasze fundusze uszczupli³y siê po dzie-
wiêciu miesi¹cach podró¿owania. A prze-
cie¿, kiedy ruszali�my z Polski, mieli�my
tylko 1000 dolarów! Rozgl¹daj¹c siê po
okolicy, zakochali�my siê w pewnym
malutkim, mocnym, stalowym jachciku,
wystawionym na sprzeda¿ w odleg³ej
marinie. Dokona³ siê prze³om. Postano-
wili�my przerwaæ podró¿owanie jachto-
stopem i po znalezieniu pracy, kupiæ ten
w³a�nie jacht. Los siê do nas u�miechn¹³.
Wkrótce pracowali�my w czarterach jako
kapitan i pierwszy oficer/hostessa.

Patrycja i Miko³aj opowiadaj¹, ¿e ju¿
po kupieniu jachtu, pracowali jeszcze
dwa sezony jako za³ogi rozmaitych innych
³ódek i gromadzili fundusze na remont
i wodowanie YouYou. I uda³o siê!

- Od 30 grudnia 2008 roku ¿eglujemy
po Karaibach ju¿ na swojej jednostce.
Wodowanie naszego w³asnego jachtu oraz
czas zaraz po wodowaniu, pierwszy na
nim zachód s³oñca, pierwsza noc na ko-
twicy pod niebem pe³nym gwiazd, pierw-
szy �wit i poranek na wodzie� To by³y
najpiêkniejsze chwile naszego dotychcza-
sowego rejsu. Niezwyk³e uczucie swobo-
dy, wolno�ci, blisko�ci z natur¹, a jedno-
cze�nie dystansu do zwariowanego zaga-
niania w maszynie zwanej cywilizacj¹.

Zaraz potem zdarzy³y siê chwile naj-
trudniejsze w ich dotychczasowej ekspe-
dycji.

- W czasie rejsu dziewiczego, nasza
malutka, PROJEKTOWANA NA JEZIORA
W HOLANDII ³ódka, by³a spychana przez
silny pr¹d i fale oraz niesprzyjaj¹ce wia-
try wprost na �rodek Morza Karaibskie-
go, na zachód od za³o¿onego punktu
docelowego - wspominaj¹ Patrycja i Mi-
ko³aj. - Ma³emu jachtowi z uszkodzonym
silnikiem bardzo trudno ¿eglowaæ w po-
¿¹danym kierunku przy niespokojnej
pogodzie. Wiêksze jachty s¹ pod tym
wzglêdem uprzywilejowane. Ostatecznie
dziêki zaciêto�ci za³ogi i zmianie pogo-
dy, po dwóch dniach zmagañ, dotarli�my
na Grenadê.

Kiedy� wrócimy

W tej chwili (rozmawia³em z nimi
w lutym - TF), nasi bohaterowie znajduj¹
siê na Karaibach.

- Po Curacao, gdzie obecnie kotwiczy-
my, w planach jest Jamajka, Kuba, panam-

Miko³aj Westrych.

Patrycja D³ugoñ.

skie wyspy San Blas - terytorium Indian
Kuna Yala, Kana³ Panamski, Galapagos,
wyspy Polinezji Francuskiej, Wyspy Co-
oka, Tonga, Fiji, Vanuatu, Australia, Papua
Nowa Gwinea, Bali, a potem mamy dwa
warianty i jeszcze nie wiemy, na który siê
zdecydujemy - mówi¹ podró¿nicy. - Albo
przez Morze Czerwone na Morze Czarne,
�ródziemne i kana³ami przez Francjê,
Holandiê, Niemcy, na Ba³tyk. Albo dooko-
³a Afryki, przez Atlantyk do Brazylii, po-
nownie na Karaiby i do Europy. ¯ycie
poka¿e.

Pierwotnie my�leli�my, i¿ ukoñczymy
podró¿ �tak gdzie� w 3-4 lata�. W tym
czasie, spokojnie zd¹¿yliby�my okr¹¿yæ
Ziemiê. Jednak wolno�æ, jak¹ daje ¿ycie
na jachcie powoduje, ¿e nie zamierzamy
siê spieszyæ za sterem w³asnego okrêtu
i domu. Po drodze jest tyle zapieraj¹cych
dech w piersiach miejsc do odwiedzenia...

Czego brakuje im w ich podró¿y?
- Po kilku latach poza krajem, têskni-

my za polskimi smakami. Czasem zdarzy
siê, ¿e kto� znajomy przywiezie zapas
suszonych borowików czy niedostêpn¹
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nigdzie indziej kaszê gryczan¹ i majera-
nek. Kisimy kapustê na jachcie (�wietna
na bigos lub w pierogach), specjalno�ci¹
Patrycji s¹ kluski �l¹skie. Pieczemy chle-
by, bu³ki i polskie ciasta, zapamiêtane
z dzieciñstwa. Choæ staramy siê poznawaæ
jak najwiêcej lokalnych dañ, owoców i wa-
rzyw, polska kuchnia zawsze nam towa-
rzyszy.

- Najbardziej jednak brakuje nam na-
szych bliskich, rodzin i przyjació³, z któ-
rymi chcieliby�my dzieliæ siê rado�ci¹
i piêknem odwiedzanych miejsc. Z tego
te¿ powodu od pocz¹tku podró¿y pro-
wadzimy bloga (znale�æ go mo¿na na
wspomnianej ju¿ wy¿ej stronie interne-
towej �  red.), gdzie publikujemy zdjê-
cia, filmy, opowiadania i podkasty do s³u-
chania. Najchêtniej ugo�ciliby�my wszyst-
kich u siebie, jednak z powodu odleg³o-
�ci i cen biletów lotniczych nie jest to
oczywi�cie mo¿liwe. Co wiêcej, im dalej
na zachód bêdziemy ¿eglowaæ, tym trud-
niej o ewentualne spotkania.

Rejs Patrycji i Miko³aja kiedy� siê za-
koñczy i wróc¹ do domu. Nie chcieli nam
jednak zdradziæ swoich planów - co bê-
dzie wtedy.

- Mamy wiele pomys³ów na pó�niej-
sze ¿ycie, powi¹zanych zarówno z l¹dem
jak i morzem - odpowiadzieli tajemniczo.

Patrycjê D³ugoñ
i Miko³aja Westrycha odpyta³:

Tomasz Falba.

Jako za³oga klasycznego
szkunera na Karaibach.
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YouYou w drodze na Curacao.
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Solidarni ze stoczniowcami

na sukces

O tym, jak potrzebne s¹ szkolenia
podnosz¹ce kwalifikacje stoczniowców
przekonuje Tadeusz Adamejtis, dyrektor
Wojewódzkiego Urzêdu Pracy w Gdañ-
sku: - Mieli�my magazyniera ze stoczni,
który móg³by pracowaæ na podobnym

stanowisku w centrum logistycznym.
Z tym, ¿e jego kompetencje, mimo ¿e
w stoczni by³ dobrym pracownikiem, nie
bardzo pokrywaj¹ siê z wymaganiami
nowoczesnego magazynu. Dlatego jest
problem z bezpo�rednim zatrudnieniem,
bez wcze�niejszego przeszkolenia.

Stoczniowcom trudno przebiæ siê na
rynku pracy z powodu coraz wiêkszej licz-
by bezrobotnych. Pracodawcy mog¹
obecnie przebieraæ w�ród kandydatów
i szukaæ ich tak¿e w innych wojewódz-
twach.

Ruszy³y du¿e projekty oferuj¹ce szkolenia
oraz pracê pracownikom stoczni.

Czy oka¿¹ siê skuteczne?

Szansa
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Andrzej G³owacki, prezes DGA:
- Niektórym zwolnionym ju¿ nie chce siê
wstawaæ. Mówimy: jest wiosna, przyjd�cie do
nas, damy wam jeszcze jedno szkolenie.
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Falstart z senatorem w tle

Pierwszym projektem skierowanym
do stoczniowców, którzy stracili pracê
w zlikwidowanych zak³adach w Szczeci-
nie i Gdyni (w sumie oko³o 10 tys. osób),
by³ Program Zwolnieñ Monitorowanych.
W jego ramach Konsorcjum DGA-Work
Service mia³o wysy³aæ stoczniowców na
szkolenia i przedstawiaæ im oferty pracy.
Zanim jednak program ruszy³ na dobre,
prasa zarzuci³a senatorowi Platformy Oby-
watelskiej Tomaszowi Misiakowi, wspó³-
w³a�cicielowi Work Service, ¿e jego fir-
ma dosta³a zlecenia na owe us³ugi bez
przetargu. Afera nie przys³u¿y³a siê do-
brej opinii o programie, a w zaistnia³ej sy-
tuacji na �polu bitwy� pozosta³o tylko
DGA. Prezes spó³ki, Andrzej G³owacki,
tak podsumowuje rok dzia³alno�ci:

- Dostali�my pod opiekê niemal 10
tysiêcy osób, w tym w Stoczni Gdynia -
5125. 709 z nich od razu wybra³o w³asn¹
�cie¿kê zawodow¹. To byli najlepsi fa-

chowcy, na których headhunterzy czekali,
mo¿na powiedzieæ, ju¿ za bram¹ stoczni.
Z Gdyni do naszego programu przyst¹-
pi³o 4416 osób, z czego bardzo du¿a czê�æ
wierzy³a, ¿e w nied³ugim czasie wróci do
stoczni. Ile osób, które przyst¹pi³o do
PZM, faktycznie pracuje, nie sposób okre-
�liæ. Na pi�mie mamy, ¿e 1037 osób, 175
nie chcia³o korzystaæ z naszej wspó³pra-
cy, 300 stwierdzi³o, ¿e przechodzi na
emeryturê. Namawiali�my stoczniowców
na szkolenia, które szybko gwarantowa-
³y nowe miejsce pracy.

Wed³ug prezesa, do 31 sierpnia u.br.,
kiedy wci¹¿ by³a szansa na inwestora,
który bêdzie kontynuowa³ pracê w stocz-
niach, zwolnieni pracownicy podnosili
kwalifikacje w ramach swego zawodu. Po
tym terminie zaczêli uczêszczaæ na kur-
sy, które dawa³y pracê w innych zawo-
dach: komputerowe, obs³uga wózków,
maszyny ciê¿kie.

- Mieli�my do czynienia z lud�mi, któ-
rzy nie mieli pojêcia o nowoczesnym ryn-

ku pracy - t³umaczy prezes G³owacki. -
Nie pracuj¹c, przez sze�æ miesiêcy po-
bierali dwa i pó³ tysi¹ca z³otych i byli �wiê-
cie przekonani, ¿e skoro w lipcu mieli-
�my w ofercie pracê np. spawacza, to
bêdzie ona aktualna równie¿ w listopa-
dzie. Mówimy im, ¿e je¿eli teraz nie po-
dejm¹ pracy, to za rok nie bêdzie im siê
chcia³o wychodziæ z domu. Niektórym ju¿
nie chce siê wstawaæ, zak³adaæ skarpe-
tek. Namawiamy, ¿eby do nas przyszli,
skorzystali z jeszcze jednego szkolenia.

Tymczasem stoczniowcy na propozy-
cjach DGA nie zostawiaj¹ suchej nitki.
Mówi¹, ¿e firma nie ma ciekawych ofert,
¿e dzia³alno�æ jej pracowników ogranicza
siê do poprawiania szukaj¹cym pracy CV.
Podobnie opowiadali o ofertach, których,
jak zapewniaj¹ urzêdnicy, jest dla stocz-
niowców kilkaset.

- By³em w po�redniaku. Pani powie-
dzia³a, ¿e ofert nie ma i trzeba ich szukaæ
w internecie albo w gazecie. Powiedzia-
³em, ¿e jest �mieszna, i ¿e o tym to ja sam
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Roman Ga³êzewski,
przewodnicz¹cy Solidarno�ci Stoczni Gdañsk:
- Obecnie pomagamy 1600 pracownikom.
 I to, mamy nadziejê, dopiero pocz¹tek.
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wiem bez fatygowania siê do niej - ¿ali
siê w internecie jeden ze zwolnionych ze
stoczni w Szczecinie.

Obecni pomagaj¹ przysz³ym

Kilka miesiêcy temu ruszy³ kolejny
projekt �Partnerstwo na rzecz przedsiê-
biorczo�ci osób zatrudnionych w przemy-
�le stoczniowym�. Jak t³umaczy Marek
Choromañski, wiceszef Pomorskiej Izby
Rzemie�lniczej Ma³ych i �rednich Przed-
siêbiorstw, jednego z uczestników progra-
mu, za³o¿enie by³o takie, by ka¿dy z part-
nerów dzieli³ siê tym, na czym zna siê
najlepiej.

- Poniewa¿ celem projektu jest przy-
gotowanie stu osób do prowadzenia dzia-
³alno�ci gospodarczej, my, przedsiêbior-
cy, mo¿emy im przekazaæ nasz¹ wiedz¹
praktyczn¹ - mówi. - Potencjalny przed-
siêbiorca otrzymuje od nas informacje
przydatne do prowadzenia dzia³alno�ci.

Podczas rekrutacji, kandydaci do pro-
jektu musieli przedstawiæ wstêpn¹ pro-
pozycjê �pomys³u na biznes�. Komisja
wybra³a 51 najlepszych, rokuj¹cych re-
aln¹ nadziejê na realizacjê, a ich autorzy
otrzymali dotacje na prowadzenie dzia-
³alno�ci gospodarczej. Byli pracownicy
trójmiejskich stoczni i firm kooperuj¹cych,

chc¹ zajmowaæ siê g³ównie us³ugami
i handlem. Czê�æ zamierza wykorzystaæ
kwalifikacje zawodowe zdobyte podczas
pracy w stoczni i nadal pracowaæ w bran-
¿y metalowej. Planuj¹ �wiadczyæ us³ugi
w bran¿y budowlanej i remontowej, a tak-
¿e �lusarskie, mechaniczne, malarskie czy
kowalskie.

Inne pomys³y maj¹ ju¿ niewiele
wspólnego ze stoczni¹. S¹ to np. nauka
jêzyka angielskiego dla dzieci z dysfunk-
cjami poznawczymi, szko³a nauki jazdy,
kawiarnia muzyczna, wypo¿yczalnia przy-
czep kempingowych, agencja zatrudnie-
nia, wideofilmowanie, a nawet... hodow-
la �limaków.

Zwolniony ze Stoczni Gdañsk Krzysz-
tof Grenda, zamierza otworzyæ firmê us³u-
gow¹ w bran¿y budowlanej.

- Im bli¿ej celu, tym wiêcej widzê pro-
blemów do rozwi¹zania. Liczê na pomoc
doradców i wsparcie finansowe z projek-
tu. Wtedy powinno siê udaæ - mówi.

Podobny projekt - �Solidarni ze Stocz-
ni¹� - organizowany jest przez gdañski

Powiatowy Urz¹d Pracy. We�mie w nim
udzia³ 20 osób, w tym 10 zwolnionych
z pracy w stoczni i 10 zatrudnionych
w �rednich lub du¿ych przedsiêbiorstwach
z sektora stoczniowego i oko³ostocznio-
wego. Uczestnicy równie¿ musz¹ przed-
stawiæ swój pomys³ na dzia³alno�æ. Naj-
lepsi otrzymaj¹ jednorazow¹ dotacjê - 40
tysiêcy z³otych, a tak¿e tzw. wsparcie po-
mostowe - przez pó³ roku dostawaæ bêd¹
po 1250 z³otych miesiêcznie na pokry-
cie kosztów dzia³alno�ci przedsiêbiorstwa,
m.in. op³acenie sk³adek ZUS.

�Solidarni ze Stoczni¹� wzorowany jest
na wcze�niejszym projekcie gdañskiego
PUP,  �Dojrza³y przedsiêbiorca�. Miros³aw
Muszyñski, który dziêki niemu ma w tej
chwili w³asn¹ firmê, opowiada:

- O projekcie dowiedzia³em siê rok
temu. Pracowa³em wtedy jako magazy-
nier, zarabia³em poni¿ej �redniej krajowej,
ale dawa³o siê ¿yæ. Postanowi³em jednak
zrobiæ co� innego. Przyst¹pi³em do pro-
gramu, napisa³em biznesplan, zosta³em
zakwalifikowany. Na pocz¹tek otrzyma-
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Karol Guzikiewicz,
wiceprzewodnicz¹cy

Solidarno�ci Stoczni Gdañsk:
- Chcemy daæ mo¿liwo�æ zdobycia

nowych umiejêtno�ci
i uprawnieñ tym,

którzy zostali zwolnieni z pracy.
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³em 22 tysi¹ce z³. Mia³em szczê�cie, uda-
³o mi siê dostaæ bardzo dobry kontrakt,
pracujê na terenie stoczni w Gdyni, re-
montuj¹c biura. Od pierwszego dnia za-
cz¹³em zatrudniaæ ludzi, najpierw kilku,
teraz mam 17 pracowników. Firma jest,
robota jest, wiêc te projekty siê udaj¹.

Szko³a Solidarno�ci

Najwiêcej szkoleñ dla stoczniowców
zapewnia obecnie �Solidarno�æ� Stoczni
Gdañsk. Jak mówi jej wiceprzewodnicz¹-
cy, Karol Guzikiewicz, zwi¹zek sta³ siê
niejako pracodawc¹ dla wielu stoczniow-
ców.

- W zesz³ym roku wygrali�my konkurs
na dwa projekty wspó³finansowane przez
Uniê Europejsk¹. Jeden to �Europracow-
nik � nowy zawód, nowe umiejêtno�ci,
szans¹ na sukces�, drugi - �Eurokwalifika-
cje � szans¹ na przyspieszenie�. Obydwa
s¹ skierowane przede wszystkim do osób
zwolnionych z pracy w stoczni i to one
maj¹ pierwszeñstwo w rekrutacji. Dotyczy
to ludzi ze Stoczni Gdañsk, Stoczni Gdy-
nia i Stoczni Marynarki Wojennej.

Rodzajów szkoleñ jest kilkadziesi¹t.
Poczynaj¹c od nowych technologii spa-
walniczych, poprzez nowoczesne meto-
dy projektowania, szkolenia jêzykowe
(od konwersacji, po pe³ne opanowanie
jêzyka obcego), kursy dla operatorów kas
fiskalnych, operatorów wózków wid³o-
wych, zarz¹dzania magazynem, ochrony
obiektów, czy szkolenia na prawo jazdy
kategorii B.

- Kursy jêzykowe po³¹czone bêd¹ ze
zdobywaniem np. przez panie kwalifika-

cji sekretarek, a tak¿e, ze wzglêdu na spo-
re zapotrzebowanie rynku w tym zakre-
sie, ze zdobywaniem umiejêtno�ci masa-
¿ystek - wyja�nia Guzikiewicz. - Chcemy
przez podnoszenie kwalifikacji pracowni-
czych zmniejszyæ zagro¿enie zwolnienia-
mi obecnie zatrudnionych, chcemy daæ
mo¿liwo�æ zdobycia nowych umiejêtno-
�ci i uprawnieñ tym, którzy zostali
zwolnieni z pracy.

W szkoleniach pomagaj¹ psycholodzy,
poniewa¿ utrata pracy w wielu wypad-
kach wp³ywa na stan psychiczny. - Lu-
dzie s¹ za³amani, wpadaj¹ w depresjê,
w na³ogi. Szkolenie, oprócz zdobywania
nowych umiejêtno�ci, odrywa od z³ych
my�li - mówi Guzikiewicz.

Roman Ga³êzewski, przewodnicz¹cy
Solidarno�ci SG, dodaje: - Zarz¹d naszej
stoczni swego czasu zacz¹³ zatrudniaæ
nowych pracowników, maj¹c �wiado-
mo�æ, ¿e zaraz bêdzie zwalnia³ starych.
Zwrócili�my jednak uwagê, ¿e starzy pra-
cownicy, po przeszkoleniu, nadal mog¹
tu pracowaæ. I zarz¹d, po analizie, uzna³,
¿e nie op³aca im siê zwalniaæ, ¿e ci lu-
dzie po zdobyciu nowych umiejêtno�ci,

bêd¹ przydatni. Obecnie pomagamy
1600 pracownikom. I mamy nadziejê, ¿e
to dopiero pocz¹tek.

Zwi¹zkowcy podkre�laj¹, ¿e szkole-
nia nie by³yby mo¿liwe bez �rodków sa-
morz¹dowych, z bud¿etu marsza³kow-
skiego, bez �rodków Unii Europejskiej.
Kamila Siwak, dyrektor departamentu
Europejskiego Funduszu Spo³ecznego
Pomorskiego Urzêdu Marsza³kowskiego
w Gdañsku t³umaczy, ¿e celem progra-
mu jest pomaganie ludziom, którzy chc¹
pozostaæ na Pomorzu.

- Ju¿ w lutym zesz³ego roku wydzieli-
li�my czê�æ �rodków unijnych przezna-
czonych na pomoc bezrobotnym, którzy
w³a�nie stracili pracê w sektorze stocznio-
wym. Wa¿ne jest podwy¿szanie kwalifi-
kacji, wa¿ne jest elastyczne reagowanie
na zmieniaj¹cy siê rynek pracy. Mamy do
dyspozycji 35 milionów z³otych. Trzeba
je efektywnie wykorzystaæ.

Czy ¿yczenie pani dyrektor siê spe³-
ni³o, sprawdzimy za kilka miesiêcy.

Tekst i zdjêcia:
Czes³aw Romanowski
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Miros³aw Muszyñski:
- Od pierwszego dnia zacz¹³em zatrudniaæ ludzi,

najpierw kilku, teraz mam 17 pracowników. Firma
jest, robota jest, wiêc te projekty siê udaj¹.

MORZE MO¯LIWO�CI rynek pracy
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Pobyt marsza³ka na s³yn¹cej z ³agod-
nego klimatu �wiecznej wiosny�, atlantyc-
kiej wyspie Madera, od grudnia1930 roku
do marca roku nastêpnego, mia³ popra-
wiæ stan jego zdrowia. Pi³sudski, w wa-
runkach surowych polskich zim, czêsto
zapada³ na infekcje. Rozwa¿ano dwa
miejsca wyjazdu, Egipt i Maderê. Jak pisz¹

biografowie, wyboru wyspy dokona³y
córki marsza³ka, obawiaj¹c siê, �¿e w Egip-
cie lwy Ojca zje�æ by mog³y�. Trzeba przy-
znaæ, ¿e by³ to wybór doskona³y. Stabil-
ny, ³agodny klimat, zw³aszcza po³udnia
wyspy, niska wilgotno�æ i europejska
kuchnia, zapewnia³y dobre warunki od-
poczynku. Na miejsce pobytu wybrano

willê Quinta Bettencourt w stolicy wyspy,
Funchal, po³o¿on¹ samotnie na zboczu
górskim opadaj¹cym do Atlantyku.

Dom z du¿ym ogrodem, otoczony
bananowym sadem, dzisiaj nale¿¹cy do
pañstwa Santos, zosta³ wybrany przez
syna Ignacego Mo�cickiego, który wcze-
�niej w tym celu przyby³ na wyspê. Jesz-
cze za ¿ycia Pi³sudskiego, w 1933 roku,
w³adze Madery ufundowa³y tablicê, wmu-
rowan¹ w �cianê willi dla uczczenia po-
bytu �Protektora Republiki Polskiej�.

Przez lata przybywa³y kolejne tablice
w jêzyku polskim, ostatnia zosta³a ods³o-
niêta 29 pa�dziernika ub.r. przez marsza³-
ka Sejmu RP. Tego samego dnia, w stoli-
cy wyspy, nadano imiê marsza³ka jedne-
mu z rond oraz ods³oniêto jego popier-
sie. Wyspa jest coraz czê�ciej odwiedza-
na przez Polaków, a obowi¹zkowym
punktem ich pobytu staj¹ siê odwiedzi-
ny willi, w której mieszka³ Pi³sudski.

Podró¿ marsza³ka na Maderê przez
kraje Europy Zachodniej, z krótkim po-
bytem w Lizbonie, gdzie prezydent Por-
tugalii odznaczy³ go orderem �Wie¿y
i Szpady�, trwa³a 7 dni. W miejscach krót-

Józef Pi³sudski na ORP Wicher

Racje
W dziejach pierwszego polskiego kontrtorpedowca
ORP Wicher, istnieje nieznany szerzej epizod pobytu
na jego pok³adzie Józefa Pi³sudskiego, w czasie podró¿y
w dniach 23-29 marca 1931 r. z Madery do Gdyni.

morskiej Polski

Józef Pi³sudski
uk³ada pasjansa.
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kich postojów poci¹gu, Pi³sudski witany
by³ przez wysokich urzêdników pañstwo-
wych i wojskowych, kompanie honoro-
we oraz t³umy ciekawskich, chc¹cych uj-
rzeæ �zbawcê Europy od bolszewizmu�.
Do portu w Funchal dop³yn¹³ na pok³a-
dzie portugalskiego statku Angola. Towa-
rzyszyli mu osobisty lekarz, dr Marcin
Woyczyñski oraz podró¿nik, legionista,
kapitan Mieczys³aw Lepecki, który do³¹-
czy³ do marsza³ka na wyspie, zostaj¹c
pó�niej jego adiutantem. To jego wspo-
mnienia, �Pamiêtnik adiutanta marsza³ka
Pi³sudskiego�, stanowi¹ g³ówne �ród³o
wiadomo�ci o pobycie Józefa Pi³sudskie-
go na Maderze. Wielkie kontrowersje
w kraju wzbudzi³a osoba, o której ¿adne
ówczesne oficjalne komunikaty, a tak¿e
autor �Pamiêtnika� nie wspomina ani s³o-
wem. Chodzi o dr Eugeniê Lewick¹, 34-let-
ni¹ lekarkê, specjalistkê fizjoterapii, któr¹
Pi³sudski pozna³ w 1924 roku w Druskien-
nikach i z któr¹ mia³y go ³¹czyæ za¿y³e po-
wi¹zania. Doktor Lewicka opu�ci³a Made-
rê przed Pi³sudskim. W czerwcu 1931 roku
znaleziono j¹ nieprzytomn¹ w Instytucie
Wychowania Fizycznego, pó�niejszym
AWF, który Pi³sudski zorganizowa³ z jej in-
spiracji. Zmar³a po kilku dniach, podejrze-
wano samobójcze zatrucie�

Niechêtny morzu?

Wypoczynek marsza³ka na wyspie
obejmowa³ ustabilizowany plan dnia: re-
gularne posi³ki, czêste, d³ugie spacery,
zwiedzanie wyspy, lekturê gazet obcojê-
zycznych i polskich. Tam powsta³y �Po-
prawki historyczne� i rozleg³a korespon-
dencja.

S³ynne zdjêcie marsza³ka stawiaj¹ce-
go pasjansa, w wielu opracowaniach b³êd-
nie opisane jako wykonane w Sulejów-
ku, w rzeczywisto�ci przedstawia go
w ogrodzie willi Quinta Bettencourt, z cha-
rakterystycznymi dla Madery meblami
z wikliny. Na zdjêciu widoczny jest tak¿e
termometr, na którym znany ze skrupu-
latno�ci Pi³sudski regularnie sprawdza³
temperaturê powietrza. Nie wiadomo, czy
decyzjê o powrocie z Madery na pok³a-
dzie Wichra podj¹³ w czasie pobytu na
wyspie, jak podaje Lepecki, czy te¿ by³
to zamys³ premiera Walerego S³awka. Jak
pisze Mieczys³aw Lepecki, przewa¿y³y
wzglêdy bezpieczeñstwa: �bo bezpie-
czeñstwo Marsza³ka nie mog³o byæ ni-
gdzie lepsze, ni¿ na okrêcie floty polskiej�.
W kraju bowiem rozesz³y siê pog³oski
o planowanym zamachu na ¿ycie Pi³sud-
skiego. Zagro¿enie mia³o powstaæ ze stro-Quinta Bettencourt, stan z roku 1930.

Józef Pi³sudski podczas zwiedzania Madery ³odzi¹ motorow¹,
widaæ lekarkê marsza³ka Eugeniê Lewick¹.

Józef Pi³sudski podczas spaceru przed will¹, w której mieszka³.
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ny ukraiñskiej lub Sowietów. W styczniu
1930 roku, z polecenia premiera, przy-
by³ na wyspê w celu rozeznania sytuacji,
major Julian Grudziñski. W lutym wybu-
ch³y w Funchal rozruchy zwi¹zane ze
wzrostem stawek celnych, które poci¹-
gnê³y za sob¹ ofiary �miertelne.

Podró¿ po Naczelnika Pañstwa pierw-
szego polskiego kontrtorpedowca, nowe-
go nabytku Polskiej Marynarki Wojennej,
wcielonego do s³u¿by 8 lipca 1930 roku,
sta³a siê okazj¹ do zaprezentowania wo-
jennej bandery odrodzonego pañstwa,
a historycznie by³a pierwszym wyj�ciem
polskiego okrêtu na wody Atlantyku.

W wielu opracowaniach dotycz¹cych
polityczno-militarnych pogl¹dów Józefa
Pi³sudskiego, podkre�la siê fakt jego nie-
chêci i czêsto niezrozumienia spraw mor-
skich. Mimo utworzenia dekretem wyda-
nym ju¿ 28 listopada 1918 roku Polskiej
Marynarki Wojennej, naczelnik d³ugi czas
nie wyra¿a³ zgody na budowê wiêkszych
okrêtów. Pierwsz¹ próbê przekonania
marsza³ka i wzbudzenia entuzjazmu dla
spraw morskich, podj¹³ ówczesny mini-
ster przemys³u i handlu Eugeniusz Kwiat-
kowski, w lipcu 1928 roku. Józef Pi³sud-
ski zaproszony zosta³ na uroczysto�æ nada-

Fotokopia rozkazu obsady Wichra 
� w posiadaniu autora tekstu dziêki
uprzejmo�ci Jana Bartelskiego.

nia imion swych córek, Wandy i Jadwigi,
dwóm statkom ¿eglugi przybrze¿nej. Nie-
chêtny podró¿y, nie móg³ jednak odmó-
wiæ �takim� matkom chrzestnym. W cza-
sie pobytu w Gdyni, szef kierownictwa
Marynarki Wojennej, komandor Jerzy
�wirski i dowódca Floty komandor Józef
Unrug, na pró¿no starali siê przekonaæ
marsza³ka do podjêcia pozytywnej decy-
zji w sprawie rozbudowy floty.

Powrót Pi³sudskiego z Madery na po-
k³adzie ORP Wicher sta³ siê wiêc kolejn¹
szans¹ dla planów kierownictwa MW.
W prezentowanej fotokopii poufnego roz-
kazu dotycz¹cego obsadzenia okrêtu,
widzimy, z jak¹ uwag¹ dobrano kadrê ofi-
cersk¹ na rejs na Maderê.

19 salw armatnich

Wicher przyby³ na redê portu w Fun-
chal wczesnym rankiem 23 marca 1931
roku (niektóre �ród³a podaj¹ datê o dzieñ
wcze�niejsz¹). Nim jednak przyj¹³ na
pok³ad dostojnego go�cia, otrzyma³ nie-
zwyk³y ³adunek - oko³o 1 200 000 listów
z ¿yczeniami imieninowymi przes³anymi
na wyspê. Inicjatorem akcji pisania listów
by³ premier Walery S³awek i minister
o�wiaty. Nadchodz¹ce w olbrzymiej ilo-
�ci listy z ¿yczeniami, na kilka tygodni
skutecznie sparali¿owa³y dzia³alno�æ
poczty na wyspie. Zachowa³y siê zdjêcia
przedstawiaj¹ce marynarzy z Wichra od-
bieraj¹cych worki z poczt¹ w Funchal.

Dowódc¹ okrêtu w czasie rejsu by³
komandor ppor. Tadeusz Podjazd-Mor-
genstern (1895-1973), jego zastêpc¹ por.
Konrad Namie�niowski. Po uroczystym
po¿egnaniu, z pe³nym ceremonia³em woj-

skowym, w dniu 23 marca 1931 r., o g.
16.30 okrêt odp³yn¹³ w kierunku Europy.

¯yczeniem marsza³ka by³o przep³y-
niêcie obok wysepki Porto Santo, le¿¹cej
w pobli¿u Madery, z szerokimi piaszczy-
stymi pla¿ami, których brak na Maderze.
Komendanta zainteresowa³ fakt kilkulet-
niego przebywania na tej wyspie Krzysz-
tofa Kolumba.

Do dyspozycji naczelnika oddano ka-
jutê dowódcy okrêtu. Ju¿ na drugi dzieñ
odby³ siê, jak pisze Mieczys³aw Lepecki,
�przegl¹d maszyn, baszt dzia³owych i po-
koju nawigacyjnego�.

W trzecim dniu rejsu okrêt zawin¹³ do
portu w Cherbourgu, w celu pobrania pa-
liwa. W porcie tym, witany 19 armatnimi
salwami z baterii nabrze¿nych, Wicher
zacumowa³ obok czterech nieukoñczo-
nych jeszcze� polskich okrêtów - Burzy,
Rysia, Wilka i ¯bika.

Czy skupienie tych zwodowanych
w pobliskich stoczniach (Caen, Hawr, Nan-
tes), a obecnie wyposa¿anych okrêtów
by³o przypadkowe, czy te¿ by³o celowym
posuniêciem kierownictwa MW?

Byæ mo¿e chodzi³o o wywarcie wra-
¿enia na marsza³ku, by uzna³ racje stwo-
rzenia �Polski silnej na morzu�. Dalsza
podró¿ poprzez Kana³ Kiloñski i krótki
postój w Kilonii, przebiega³a przy okre-
sowo z³ej pogodzie. 29 marca, w asy�cie
trzech polskich torpedowców, ORP Wi-
cher wp³yn¹³ do Gdyni, witany salutem
z pok³adu kr¹¿ownika-hulku Ba³tyk. War-
to zaznaczyæ, ¿e w czasie rejsu z Madery,
Wicher podniós³ flagê ministra spraw
wojskowych, którego tekê zatrzyma³ Pi³-
sudski, po rezygnacji z funkcji premiera
w dniu 4 grudnia 1930 roku.

MORZE HISTORII Marsza³ek na morzu

Po¿egnanie Marsza³ka na Maderze.
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10 lutego 1939 roku, w 19 rocznicê za�lubin Polski z morzem, ods³oniêto znamienn¹ tablicê.

Fo
t. 

Na
ro

do
we

 A
rc

hi
wu

m
 C

yf
ro

we

Ku chwale Najja�niejszej

W dwa lata po �mierci marsza³ka od-
s³oniêto tablicê na nadbudówce Wichra,
upamiêtniaj¹c¹ jego pobyt na okrêcie.
Nieznane s¹ jej losy po podniesieniu przez
Niemców wraku Wichra zatopionego 3
wrze�nia 1939 roku w porcie wojennym
w Helu. Czy zosta³a przez nich zdjêta, czy
po niedosz³ych planach remontu i prze-
kszta³cenia okrêtu na jednostkê Kriegsma-
rine Seerose, pozosta³a na zatopionym
ponownie wraku? Pozosta³o�ci po Wi-
chrze, którego wrak poddany zosta³ æwi-
czebnym bombardowaniom w latach
piêædziesi¹tych, a potem, w 1963 roku
czê�ciowo wydobyty na z³om, zalegaj¹
jeszcze na dnie Zatoki Gdañskiej, w po-
bli¿u falochronu portu wojennego, na g³ê-
boko�ci 10-15 metrów.

Z powodu braku oficjalnych doku-
mentów, trudno jednoznacznie oceniæ,
w jakim stopniu podró¿ z Madery przy-
czyni³a siê do zgody Pi³sudskiego na
dalsz¹ rozbudowê floty wojennej. Pocz¹t-
kowo nic nie wskazywa³o na zmianê jego
stanowiska. Dopiero w 1933 roku szef kie-
rownictwa Marynarki Wojennej, wówczas
ju¿ kontradmira³ Jerzy �wirski, uwieñczy³
sukcesem starania o rozpoczêcie budowy
nowych okrêtów. Musia³o min¹æ jeszcze
kilka lat, by stan posiadania polskiej floty
powiêkszy³ siê o dwa niszczyciele i dwa
du¿e okrêty podwodne.

Na jednym z nich, ORP Orze³ 10 lute-
go 1939 roku, w 19 rocznicê za�lubin
Polski z morzem, ods³oniêto znamienn¹
tablicê:

�Ku chwale Najja�niejszej Rzeczypo-
spolitej Polskiej, ku czci Pierwszego Mar-
sza³ka Polski Józefa Pi³sudskiego, stara-
niem komitetu Jego Imienia, w�ród woj-
ska i marynarki wojennej zebrano
2.644.567 z³, w�ród ca³ego spo³eczeñ-
stwa na Fundusz Obrony Morskiej wy-
si³kiem Ligi Morskiej i Kolonialnej
5.555.433 z³. Razem 8.200 tys. z³. Za
sumê powy¿sz¹ wybudowany zosta³
O.R.P. �Orze³�, który w dn.10 lutego 1939
r. przyby³ z Holandii do Gdyni i powiêk-
szy³ nasz¹ Si³ê Zbrojn¹ na morzu�.

Rejs Wichra na Maderê by³ równie¿
pewnym symbolem. Oto m³ode pañstwo
polskie posy³a po swego Pierwszego
Obywatela, now¹ jednostkê budowanej
od podstaw floty.

Krzysztof Miklaszewski

MORZE HISTORII Marsza³ek na morzu

Józef Pi³sudski na pok³adzie kontrtorpedowca Wicher.
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Wojewoda W³adys³aw Raczkiewicz (z kwiatami) po dokonaniu ods³oniêcia
tablicy pami¹tkowej na niszczycielu ORP Wicher upamiêtniaj¹cej podró¿
tym okrêtem marsza³ka Józefa Pi³sudskiego z Madery.
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Placówka gromadzi eksponaty zwi¹-
zane z histori¹ polskiej floty wojennej.
Problem w tym, o czym donosimy od
dawna, z nadziej¹ na zmiany, ¿e brakuje
jej pieniêdzy na dokoñczenie nowej sie-
dziby. Tymczasem w magazynach zgro-
madzonych zosta³o wiele tysiêcy bezcen-
nych pami¹tek.

Dopóki nowa siedziba muzuem nie
zostanie otwarta, dopóty mo¿liwo�æ ogl¹-
dania tych rzeczy bêd¹ mieli jedynie Czy-
telnicy �Naszego MORZA�, którym pre-
zentujemy je od roku.

Pami¹tki zwi¹zane z dziejami Polskiej
Marynarki Wojennej nap³ywaj¹ do mu-
zeum nieustannie. Nie dalej jak dwa mie-
si¹ce temu odkupi³o ono z r¹k prywat-
nych naftow¹ latarniê okrêtow¹ u¿ywan¹
na pierwszej Iskrze!

¯aglowiec s³u¿y³ w naszej flocie wo-
jennej od koñca lat dwudziestych do koñ-
ca siedemdziesi¹tych. Podczas drugiej
wojny �wiatowej, stacjonuj¹c w Gibralta-
rze, pe³ni³ funkcjê okrêtu-bazy dla Royal
Navy.

Lampa trafi³a do Muzuem Marynarki
Wojennej w Gdyni razem z dokumentem
potwierdzaj¹cym jej autentyczno�æ, a na-
pisanym rêk¹ kmdr. Juliana Czerwiñskie-
go, który dowodzi³ Iskr¹ w trakcie jej rej-
su powrotnego z Wielkiej Brytanii do kra-
ju, po zakoñczeniu drugiej wojny �wiato-
wej. Czytamy w nim (pisownia oryginal-
na - red.):

�Latarnia naftowa pozycyjnego dzio-
bowego �wiat³a prawej burty (...) by³a

zainstalowana na ORP Iskra podczas
remontu okrêtu w angielskiej stoczni
Portsmouth 28. VI. 1948 roku do czasu
remontu kapitalnego w 1961 roku.

Przejmuj¹c ORP Iskrê od Royal Navy
w czerwcu 1948 roku przyprowadzi³em
okrêt do kraju po dziewiêciu latach jego
wojennej tu³aczki, by³em wówczas
w stopniu kapitana marynarki wojennej
(który wówczas nosi³ jeszcze polskie a nie
ruskie oznaki kapitañskiego stopnia
w postaci trzech pasków!), gros przej�cia
przeszli�my pod ¿aglami, nie pêdz¹c
agregatu i u¿ywaj¹c pozycyjnych �wia-
te³ naftowych. Latarnia ta czêsto pali³a
siê na dziobie w latach 1948 i 1949, kie-
dy dowodzi³em ORP Iskr¹ i nie u¿ywa-
³em o�wietlenia elektrycznego.

Po ponownym objêciu dowództwa
ORP Iskra w 1957 roku naftowa lampa
pozycyjna by³a nadal czêsto stosowana
na morzu. Od zainstalowania ch³odni
na Iskrze w 1958 roku by³a konieczno�æ
sta³ego ruchu agregatów, od tego roku
u¿ywano �wiate³ pozycyjnych naftowych
tylko wyj¹tkowo, pozostawa³y one jednak
w sta³ym pogotowiu i konserwacji jako
�wiat³a awaryjne.

Podczas remontu kapitalnego w ro-
ku 1961 naftowe latarnie pozycyjne zo-
sta³y zdane z okrêtu i przeznaczone na
z³om. Bosman okrêtowy Iskry, wówczas
starszy bosman Boles³aw Nowakowski,
który nieprzerwanie plywa³ na Iskrze,
ocali³ tê latarniê od z³omowania i wrê-
czy³ mi j¹ na pami¹tkê wspólnej s³u¿by

pod ¿aglami ORP Iskry. Odt¹d latarnia
ta znajdowa³a siê w moim domu�.

Relacja ta zosta³a napisana w 1980
roku. Komandor podarowa³ latarniê jed-
nemu ze swoich znajomych, który z ko-
lei odsprzeda³ j¹ Muzeum Marynarki Wo-
jennej w Gdyni.

Eksponat jest w �wietnym stanie. Nikt
nie próbowa³ co prawda latarni rozpalaæ,
ale najprawdopodobniej uda³oby siê to
bez wiêkszego problemu.

Warto przy okazji przypomnieæ po-
staæ Juliana Czerwiñskiego, bo to jeden
z bardziej znanych oficerów polskiej flo-
ty wojennej. Wrzesieñ 1939 roku zasta³
go na pok³adzie niszczyciela Wicher. Po
jego zatopieniu wzi¹³ udzia³ w obronie
Helu. Uciek³ z niewoli niemieckiej. Z³a-
pany, do koñca wojny wiêziony by³
w oflagu. Po wojnie s³u¿y³ w Marynarce
Wojennej w kraju. Represjonowany
w czasach stalinowskich, wróci³ do floty
w 1957 roku po odwil¿y pa�dziernikowej.
Po przeniesieniu na emeryturê p³ywa³ na
statkach PLO. Zmar³ w grudniu 1991 roku.

Tomasz Falba

Lampa
Po ¿aglowcu szkolnym Marynarki Wojennej
Iskra (tzw. pierwszej Iskrze, nazywanej tak dla
odró¿nienia od obecnie s³u¿¹cego w polskiej flocie
¿aglowca o tej samej nazwie) pozosta³o niewiele
pami¹tek. Tym cenniejsza wydaje siê ta, która dwa
miesi¹ce temu trafi³a do Muzeum Marynarki
Wojennej w Gdyni.

 od Czerwiñskiego

MORSKIE SKARBY eksponaty muzeów
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Pierwsz¹ (patrz¹c od wschodu) latar-
ni¹ wybrze¿a �rodkowego polskiego Ba³-
tyku jest latarnia morska w Czo³pinie.
Znajduje siê z dala od skupisk ludzkich,
oko³o 1000 m od linii brzegowej, na wy-
sokiej, 50 m wydmie znajduj¹cej siê
w S³owiñskim Parku Narodowym.

Latarnia Morska Scholpin
1875-1945

Latarnia morska o niemieckiej nazwie
Scholpin wybudowana zosta³a w latach
1874-1875. Funkcjonowanie rozpoczê³a
15 stycznia 1875 roku.

Wzniesiona zosta³a na podstawie pla-
nów wykonanych w roku 1872 przez nie-
mieckiego budowniczego latarni mor-
skich, E. Kummera. Ze wzglêdu na trud-
no�ci z transportem oraz ukszta³towanie
terenu, na którym wznoszono wie¿ê la-
tarni, wszystkie potrzebne materia³y bu-
dowlane dowo¿ono drog¹ morsk¹. Trud
budowniczych �zaowocowa³� wzniesie-
niem okr¹g³ej, zwê¿aj¹c¹ siê ku górze ce-
glanej wie¿y, któr¹ posadowiono na fun-
damentach z kamienia. �rednica wie¿y
w podstawie wynosi 7 m, a poni¿ej gale-
rii 6,2 m. Zwieñczona jest okr¹g³¹ latern¹
z szesnastok¹tnym kopulastym daszkiem
i tarasem zakoñczonym metalow¹ balu-
strad¹. Wysoko�æ wie¿y wynosi 25,2 m.
Poni¿ej powierzchni ziemi znajduje siê
piwnica, w której usytuowany by³ maga-
zyn paliw, gdzie przechowywano olej
mineralny, pierwszy czynnik �wietlny la-
tarni Scholpin.

Pocz¹tkowo latarnia �wieci³a �wiat³em
sta³ym, a jej system �wietlny sk³ada³ siê
z pasa soczewek o ogniskowej 700 mm,
przed którymi umieszczone by³y palniki
gazowe. Po kilku latach eksploatacji zmie-
niono system �wietlny. Zastosowano apa-

 Czo³pino
Latarnia Morska

Latarnia w S³owiñskim
Parku Narodowym.
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rat Fresnela I klasy, który sk³ada³ siê z lam-
py spalaj¹cej olej mineralny z piêcioma
knotami koncentrycznymi, umieszczonej
w soczewce Fresnela. Po tej moderniza-
cji, latarnia nadal �wieci³a �wiat³em bia-
³ym, sta³ym o zasiêgu 22 Mm. W roku
1904 wymieniono lampê naftow¹ piê-
cioknotow¹ na lampê naftow¹ z ¿arni-
kiem. Rozwi¹zanie to spowodowa³o ob-
ni¿enie kosztów eksploatacji przez mniej-
sze zu¿ycie nafty, a jednocze�nie uzyskano
piêcio-, sze�ciokrotne wzmocnienie �wia-
t³a latarni.

Jak w wiêkszo�ci latarni wzniesionych
w XIX w., tak i tu przez �rodek wie¿y prze-
biega tunel, wewn¹trz którego w roku
1905 umieszczono mechanizm systemu
zegarowo-ciê¿arkowego, który wprawia³
w ruch zainstalowane przed systemem
�wietlnym metalowe przes³ony. Nast¹pi-
³a wówczas zmiana charakterystyki �wia-
t³a ze sta³ego na przerywane, grupowe,
o okresie �wiecenia 16 s, z dwoma prze-
rwami 1 s i 4 s. Opieraj¹c siê na doku-
mentach z archiwum w Berlinie, nale¿y
stwierdziæ, i¿ nowa charakterystyka �wia-
t³a latarni widoczna by³a od 30.05.1906 r.
W tym samym okresie trwa³y prace na-
ukowców nad zwiêkszeniem zasiêgu
�wiat³a latarni do 29-30 Mm, niestety bez
powodzenia. W latach 1875- 1945 latar-
niê obs³ugiwa³o trzech latarników miesz-
kaj¹cych w zabudowaniach usytuowanych
poni¿ej wydmy od strony l¹du.

Od roku 1906 latarnia by³a udostêp-
niona do zwiedzania. Zgodnie z zarz¹dze-
niami niemieckich w³adz administruj¹cych
latarniami morskimi, tury�ci wchodzili na
wie¿ê w asy�cie latarnika, pozostawiaj¹c
przed wej�ciem laski i parasolki, a tak¿e
uiszczaj¹c op³atê za wstêp. Zwolnieni
z op³at byli przedstawiciele s³u¿b mun-
durowych.

�wiat³o elektryczne zainstalowano
w latarni w okresie miêdzywojennym. Od
roku 1922 od strony l¹du, latarnia w celu
zmniejszenia intensywno�ci �wiat³a, po-
siada³a sektor czerwony.

Lata powojenne

Latarnia w Czo³pinie przetrwa³a zawie-
ruchê wojenn¹ prawie bez uszkodzeñ i zo-
sta³a uruchomiona ju¿ 7 grudnia 1945 r.
System �wietlny do dnia dzisiejszego sta-
nowi urz¹dzenie optyczne wyproduko-
wane w 1926 r. Sk³ada siê z cylindrycz-
nej, katadioptrycznej soczewki Fresnela,
zbudowanej z 43 szlifowanych pier�cieni
pryzmatycznych. Wewn¹trz soczewki,
w zmieniaczu dwupozycyjnym, obecnie

umieszczone s¹ dwie 1000 W ¿arówki
halogenowe, z których jedna stanowi za-
pasowe �ród³o �wiat³a i za³¹cza siê auto-
matycznie po przepaleniu pierwszej. Od
strony l¹du, aby nie wzmacniaæ �wiat³a
latarni, soczewka jest wyciêta. �wiat³o
zapala siê automatycznie za pomoc¹ fo-
tokomórki. Przy zaniku zasilania z sieci
miejskiej, równie¿ automatycznie za³¹cza
siê agregat pr¹dotwórczy zasilaj¹cy sys-
tem �wietlny latarni. Szyby laterny zabez-
pieczone s¹ siatk¹ ornitologiczn¹ przed
lec¹cymi do �wiat³a ptakami.

W latach 1993-1994 latarnia przesz³a
remont kapitalny. Polega³ na uszczelnie-
niu elewacji wie¿y ¿ywic¹ silikonow¹,
wymianie wykruszonych cegie³ oraz re-
moncie instalacji elektrycznej, która ule-
g³a spaleniu po uderzeniu pioruna. W tym
czasie zmieniono równie¿ charakterysty-
kê �wiat³a i zlikwidowano przes³ony ob-
racaj¹ce siê wokó³ soczewki, które nada-
wa³y star¹ charakterystykê �wiat³a latarni
od roku 1906. Podczas remontu zainsta-
lowano tak¿e system alarmowy w domu
latarnika, informuj¹cy o braku zasilania
w latarni.

Pod koniec 2002 roku przeprowadzo-
no kolejny remont, w trakcie którego
wymieniono stolarkê okienn¹ oraz wy-
prowadzono spaliny z agregatu pr¹do-
twórczego na zewn¹trz komina wentyla-
cyjnego piwniczki znajduj¹cej siê pod
wie¿¹.

Pomiêdzy rokiem 2002 a 2004 w la-
tarni nast¹pi³a wymiana ¿arówek w sys-
temie �wietlnym. Modernizacja polega³a
na wymianie ¿arówek ¿arowych na obec-

nie eksploatowane ¿arówki halogenowe
o mocy 1000 W ka¿da. Przeprowadzona
operacja pozwoli³a na zwiêkszenie zasiêgu
�wiat³a latarni z 12 Mm w roku 2002 na
22 Mm w roku 2004.

30 grudnia 1993 r. latarnia w Czo³pi-
nie zosta³a wpisana do rejestru zabytków
województwa pomorskiego, a od roku
2006 udostêpniona do zwiedzania. Jest
chêtnie odwiedzana przez turystów.

Latarnia obecnie obs³ugiwana jest
przez jednego latarnika, Bogumi³a La-
skowskiego. Pan Laskowski jest emery-
towanym oficerem. Ukoñczy³ Oficersk¹
Szko³ê Radiotechniczn¹ w Jeleniej Górze.
Po zakoñczeniu s³u¿by wojskowej, od 1
kwietnia 1978 r. pracuje w Czo³pinie. Jest
pierwszym latarnikiem w swojej rodzinie,
ale rozpoczynaj¹c pracê by³ jednym z czte-
rech, którzy pe³nili s³u¿bê w latarni.

W dzisiejszej dobie, po wprowadze-
niu pe³nej automatyzacji, tylko nadzoru-
je pracê urz¹dzeñ. Ma jednak nadziejê, i¿
latarnie bêd¹ funkcjonowa³y nadal. Cie-
szy go równie¿ du¿e zainteresowanie la-
tarniami morskimi panuj¹ce w�ród tury-
stów. ¯yczy³by sobie, aby wie¿a latarni
w Czo³pinie przetrwa³a kolejne sto lat,
je�li nie s³u¿¹c marynarzom, to chocia¿
tym wszystkim, którzy z jej tarasu mog¹
podziwiaæ przepiêkny widok rozpo�cie-
raj¹cy siê na Ba³tyk i S³owiñski Park Na-
rodowy.

dr Iwona Pietkiewicz
Akademia Marynarki Wojennej

Zdjêcia: Agnieszka Bejowska

Bogus³aw Laskowski
- latarnik w Czo³pinie.
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Powiatowa stolica czarnych

(�) Niepodobna jest Europejczyko-
wi, który nie opuszcza³ Europy, zdaæ so-
bie sprawê z tego, czem jest wogóle Afry-
ka. Gdy zbli¿amy siê do brzegów które-
gokolwiek z krajów europejskich, wita nas
zieleñ pól i lasów, równiny i wzgórza. Ale
zawsze nasza stara Europa wita nas w spo-
sób znany nam, opisany i przewidziany
w podrêcznikach nawigacji. Do�wiadczo-
ny marynarz spojrzy tylko w dalek¹
gwiazdê latarni morskiej i okre�li sw¹ sy-
tuacjê bez narzêdzi, ot, tak na mocy do-
�wiadczenia.

Inaczej jest tu: brzeg niski, ¿ó³to-bru-
natny, jakie� osobliwe lasy, z których od
czasu do czasu wystrzeli wysoko pod nie-
bo korona olbrzyma �wiata ro�linnego.
Nieraz w odleg³o�ci 7-8 mil morskich od
brzegu spotyka siê rybaka nie w kutrze
¿aglowym czy parowym, ale w ³odzi,
z dziwnego drzewa, jakby z ³yka zrobio-
nej; wios³uje on jakiemi� ³opatkami, czer-
pie wodê ze swej ³odzi skorup¹ jakiego�
wielkiego orzecha, fala go ko³ysze, a jed-
nak idzie �mia³o w morze� (�)

A teraz, Czytelniku, przyjrzyj siê wraz
z nami stolicy czarnych, Monrowji. Wy-
obra� sobie nasze miasteczko powiato-
we, o wiele zreszt¹ mniejsze ni¿ wiele
naszych miast powiatowych, nad brzega-
mi cudownie b³êkitnego oceanu, wy-
obra� sobie, ¿e niebo jest bia³awe i lekko
przymglone od skwaru, ¿e zamiast drzew,
mniej lub wiêcej kar³owatych na piaskach

w klasztorze

mazowieckich, masz palmy kokosowe,
drzewa chlebowe, jakie� inne palmy i. t.
d. Ale nie wymagaj od Monrowji tyle po-
rz¹dku, ile wymagasz od naszych miaste-
czek. Tu wszystko jest �w porz¹dku� ro-
dzimym zreszt¹, afrykañskim: i fantastycz-
ne jakie� ska³y na �rodku ulicy, i domy
zrujnowane, i ruiny domów nieukoñczo-
nych, i piêkne wille mieszkalne, i obrzy-
dliwe cha³upy z blachy falistej� Panuje
tu wolno�æ i ka¿dy ma czas, nikt siê nie
spieszy, nikomu nie przeszkadza ani ru-
ina, ani ska³y na drodze, nawet szkodli-
we wê¿e spaceruj¹ noc¹ po ulicy. A ju¿
jaszczurka nie boi siê nikogo i nikt jej
krzywdy nie czyni.. (�)

(Na Czarnym L¹dzie,
in¿. Wodniak na pok³adzie

s/s Poznañ)

Dar w Kanale

(�) Dnia 21 listopada przed pó³noc¹
znów podnosimy kotwicê i znowu tylko
na kilka dni. Od czasu, gdy�my wyszli z ka-
na³u Angielskiego, pogodê prawie stale
mamy �turystyczn¹�. Atlantyk, który zo-
sta³ ju¿ za nami, by³ raczej wielkiem, b³ê-
kitnem jeziorem, ni¿ gro�nym oceanem.
Umiarkowane wiatry, niewielka fala, ani
kropli deszczu. ¯ycie, jak w klasztorze,
mniej tylko chyba monotonne, nawet pod
wzglêdem od¿ywiania. Po ka¿dym por-
cie magazyn prowjantowy pe³en jest
owoców i �wie¿ych jarzyn. Banany wisz¹

80 lat temu, w kwietniu
1930 roku, �Morze� pisa³o:

przewa¿nie w pralni, której siê teraz nie
u¿ywa, gdy¿ pierze siê najlepiej na po-
k³adzie.

W³adze wojenne kana³u Panamskie-
go s¹ dla nas pe³ne kurtuazji. Jakkolwiek
wiedz¹, ¿e nie jeste�my wojennym szkol-
nym statkiem, na pok³ad �Daru� przyby-
wa oficer komplementacyjny. (�) Kana³
wraz z w¹skim pasem po jego obu stro-
nach, wykrojonym z terytorjum  republi-
ki panamskiej, nale¿y do Stanów Zjedno-
czonych. Przy wej�ciu do kana³u od stro-
ny Atlantyku le¿¹ dwa miasta: Cristobal
(Krzysztof) � amerykañskie i Colon (Ko-
lumb) � panamskie. Kwestje graniczne
miêdzy niemi w praktyce ograniczaj¹ siê
do zapytania przez urzêdnika amerykañ-
skiej s³u¿by celnej, czy kto� nie przenosi
przedmiotów zabronionych, rzadziej za�
� do sprawdzenia odpowiedzi. Pozatem
komunikacja jest dla obu stron zupe³nie
wolna. Le¿¹ tu¿ obok siebie, rozdzielone
jedynie torem kolejowym. (�)

Mimo niedzieli na jachcie u Wagnera
praca wre. Dopomagaj¹ mu uczniowie
i sam bosman na ochotnika. Na pok³ad
�Zjawy� schodzi parokrotnie kapitan Ma-
ciejwicz, ogl¹da, radzi, omawia niektóre
szczegó³y z Wagnerem. � �Ju¿ kiedy tak
daleko zawêdrowa³, to trzeba pomóc�,
powiada do nas. I s³usznie, nie wypada,
aby bandera polska, nawet sportowa,
mia³a wygl¹daæ �le. Niestety, nie we
wszystko mo¿emy �Zjawê� wyposa¿yæ.
Na morze musi wyj�æ z pewnemi braka-
mi, a wychodzimy razem, gdy¿ d³u¿sze
pozostanie jachtu w porcie by³oby tylko
strat¹ czasy, poniewa¿ Wagner odczuwa
powa¿ny brak gotówki. (�)

(San Domingo � Balboa,
St. Kosko, na pok³adzie

�Daru Pomorza�
w grudniu 1934)

¯ycie jak

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia
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Opr. Czes³aw Romanowski

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

Stoczniowa
maszyna cyfrowa

Na wydziale kad³ubowym Stoczni
Gdañskiej po raz pierwszy w Polsce za-
stosowano przy planowaniu kontroli pro-
dukcji technikê obliczeñ przy u¿yciu
maszyny cyfrowej, nazwan¹ w skrócie
�Pert�. Do tego celu s³u¿y sprowadzona
niedawno do o�rodka badawczego prze-
mys³u okrêtowego w Gdañsku angielska
maszyna cyfrowa �Elliot 803�. Ju¿ po kil-
ku miesi¹cach stosowania tej metody
w warunkach stoczni rezultaty s¹ znacz-
ne. Np. �redni cykl produkcyjny specjal-
nego statku do przewozu drewna, typu
B-45 o no�no�ci 5900 DWT, trwa³ dotych-
czas na pochylni 4 i pó³ miesi¹ca. Dziêki
zastosowaniu nowej metody uzyskano

45 lat temu, w kwietniu
1965 roku, �Morze� pisa³o:

cykl budowy na pochylni 3 miesi¹ce i 7
dni. Wydatnie obni¿ono tak¿e liczbê go-
dzin nadliczbowych i usuniêto ujawnione
nieprawid³owo�ci technologiczne. (...)

(Beczka rozmaito�ci)

lenderskim frachtowcem, jednak na mo-
ment przed kolicj¹ rozp³yn¹³ siê w prze-
strzeni. (�)

Widmo ukazuje siê zawsze bezpo�red-
nio przed, albo podczas sztormu, zawsze
na kursie prowadz¹cym do zderzenia z in-
nym statkiem � i zawsze znika w ostat-
nim momencie przed zderzeniem.

Legenda o �Lataj¹cym Holendrze� ma
ju¿ oko³o trzystu lat. W najbardziej zna-
nej wersji twierdzi ona, ¿e tajemnicze zja-
wisko jest widmem statku kapitana Hen-
ryka Vanderdecken, który za blu�nierstwo
zosta³ skazany na wieczyste ¿eglowanie
po burzliwych wodach ko³o Przyl¹dka
Dobrej Nadziei.

W�ród osób, które twierdzi³y, ¿e na
w³asne oczy widzia³y �Lataj¹cego Holen-
dra�, znajdowa³ siê równie¿ król angielski
Jerzy V. Ostatni przypadek pojawienia siê
widma, zanotowany na podstawie relacji
dwóch jachtowców, mia³ miejsce w 1955
roku.

(Znowu Lataj¹cy Holender)

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

Czesi nie gêsi
i sw¹ flotê maj¹

Nasz po³udniowy s¹siad, Czechos³o-
wacja, coraz bardziej rozwija wymianê
gospodarcz¹ z krajami ca³ego �wiata. Rów-
nolegle z rozwojem handlu zagraniczne-
go postêpuje równie¿ rozbudowa Cze-
chos³owackiej Floty Handlowej (Cesko-
slovenska Namorni Plavba). W porze let-
niej statki czechos³owackie zawijaj¹ g³ów-
nie do portów czarnomorskich po w³a-
sne ³adunki dowo¿one tam barkami, w zi-
mie za�, poniewa¿ ¿egluga na Dunaju
zamiera wskutek oblodzenia rzeki, go�ci-
my je czêsto w naszych portach. (�)

M/s �Kladno� w swej dziewiczej pod-
ró¿y przywióz³ z Szanghaju do Gdyni
10 000 ton ry¿u. Z Polski zabra³ do por-
tów Dalekiego Wschodu drobnicê, m. in.
s³ód do Japonii, a z Antwerpii � nawozy
sztuczne, ¿elazo i inne towary.

Dowódc¹ tego piêknego motorowca
jest kpt. ¿. w. Jakub Frey. Za³ogê stanowi
37 marynarzy � Czechos³owaków i 1 Po-
lak � Stanis³aw Stêpniewski p³ywaj¹cy
jako III oficer.

Starszy oficer �Kladna�, Antoni Fojtu,
jest absolwentem Szko³y Morskiej
w Szczecinie. Z nieukrywan¹ wdziêczno-
�ci¹ wspomina on swój kilkuletni pobyt
w szczeciñskiej uczelni, podkre�laj¹c ser-
deczn¹ pomoc i zainteresowanie, jakie
mu okazywali zawsze polscy wyk³adow-
cy i koledzy. Dzi�, pe³ni¹c odpowie-
dzialn¹ funkcjê zastêpcy kapitana na naj-
nowszym statku CSR, potrafi daæ sobie
radê w najtrudniejszych sytuacjach, a za-
wdziêcza to wszystko � jak sam podkre-
�la � polskiej szkole morskiej.

(Praha, port dla 100.000 TDW,
J. Pa³kiewicz)

Holender nadal lata

Zdawa³oby siê, ¿e w dobie �lataj¹cych
talerzy� powinny radykalnie ucichn¹æ sta-

re legendy o �Lataj¹cym Holendrze�.
A jednak opinia publiczna Po³udniowej
Afryki znowu zosta³a poruszona tym te-
matem w zwi¹zku z raportem kapitana Al-
gra, dowódcy holenderskiego frachtow-
ca �Straat Magelhaen�. W nocy z 7 na 8
pa�dziernika ubieg³ego roku kapitan Al-
gra, jak równie¿ drugi oficer jego statku,
ujrzeli �Lataj¹cego Holendra� w tradycyj-
nym miejscu, tj. w okolicach po³udniowe-
go cyplu kontynentu afrykañskiego, gdzie
Atlantyk ³¹czy siê z wodami Oceanu Spo-
kojnego. Statek-widmo, z postawionymi
¿aglami, szed³ prosto do zderzenia z ho-

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia
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We wrze�niu 1944 roku dzia³alno�æ
bojowa Dyonu 304 znacznie os³ab³a, po
czê�ci z powodu zmniejszonego zapotrze-
bowania Grupy na samoloty Dywizjonu,
a po czê�ci, w zwi¹zku ze zmian¹ lotni-
ska - jedno i drugie by³o skutkiem prak-
tycznego wyeliminowania U-Bootów
z Kana³u La Manche i Zatoki Biskajskiej.
Przeniesienie z Chivenor do wyspy Ben-
becula na Zewnêtrznych Hebrydach (w
15 Grupie), wykonane 21 wrze�nia, spo-
wodowa³o zawieszenie lotów operacyj-
nych od 19 do 27 tego miesi¹ca. Ze
wzglêdu na brak odpowiednich warun-
ków pracy w Benbecula, 6304 Eskadra
Techniczna pozosta³a w Chivenor. Przy-
nios³o to Dywizjonowi znaczne k³opoty,
zmniejszaj¹c sprawno�æ techniczn¹ samo-
lotów, które musia³y wykonywaæ d³ugie
przeloty na poprzednie lotnisko w Korn-
walii, w celu dokonania powa¿niejszych
napraw i przegl¹dów.

Bardzo prymitywne warunki ¿ycia
i skrajnie niesprzyjaj¹ca pó³nocnoatlantyc-
ka pogoda w Benbecula, zwiêksza³y jesz-
cze trudno�ci, powa¿nie ograniczaj¹c ope-
racje Dyonu 304 jesieni¹ i zim¹. We wrze-
�niu Dyon wykona³ 60 zadañ z Chivenor
i tylko osiem z Benbecula, ³¹cznie 637
godzin, bez napotkania lub namierzenia
U-Bootów. Kilka tygodni po przeniesie-
niu Dywizjon dosta³ nowy kod literowy
QD, który zast¹pi³ cyfrê 2 poprzedzaj¹c¹
litery indywidualne samolotów.

W celu zapewnienia sprawnej organi-
zacji i ³¹czno�ci z dowództwem Polskie-
go Lotnictwa utworzono etaty dla ofice-
rów ³¹cznikowych na szczeblu Grupy
Operacyjnej i Grupy Szkolnej. Polski ofi-
cer ³¹cznikowy by³ w stopniu angielskie-
go majora.

Przy dowództwie Lotnictwa Obrony
Wybrze¿a:

- oficer ³¹cznikowy; polski sztab.

Morskie Skrzyd³a
Rzeczpospolitej (XVI)

�piewa i walczy
Na szczeblach Grup Lotnictwa Obro-

ny Wybrze¿a:
- oficerowie ³¹cznikowi.
Jednostki bojowe Lotnictwa Obrony

Wybrze¿a:
- 304 Dywizjon Ziemi �l¹skiej.
Jednostki szkolne Lotnictwa Obrony

Wybrze¿a:
- eskadra szkolna przy 6 O�rodku Tre-

ningu Operacyjnego (6 O.T.U.);
- personel szkolny przy Szkole Pod-

stawowej Personelu Lataj¹cego No.3 Gr.
School.

Etat oficera ³¹cznikowego przy do-
wództwie Lotnictwa Obrony Wybrze¿a
utworzono 3 maja 1944 r., natomiast 26
wrze�nia tego roku powo³ano Sztab Pol-
ski przy tym dowództwie. W sk³ad szta-
bu wchodzili: sztabowy oficer operacji,
oficer wywiadu, oficer nawigacyjny, ofi-
cer organizacyjny, oficer techniczny, ofi-
cer materia³owy, oficer uzbrojenia, oficer

304

samoloty

Startuje Wellington XIV HF185 �2B�, Chivenor, maj 1944 r.

Wellington
XIV HF198 �2E�
przygotowywany
do lotu bojowego.

POCZTÓWKA Z MORZA
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POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

³¹czno�ci i radaru. Zadaniem polskiego
sztabu operacyjnego przy dowództwie
Lotnictwa Obrony Wybrze¿a by³o studio-
wanie zagadnieñ zwi¹zanych ze wspó³-
dzia³aniem lotnictwa z Marynark¹ Wo-
jenn¹ w kwestii bezpieczeñstwa morskich
szlaków komunikacyjnych. Oficerem
³¹cznikowym, a nastêpnie szefem sztabu
zosta³ pp³k obs. Jan Buczma.

W tym czasie w kierownictwie Mary-
narki Wojennej przygotowywano plan
rozwoju si³ morskich, w tym jako integral-
nej ich czê�ci - lotnictwa morskiego, na
okres powojenny. Planowano, ¿e po po-
wrocie do kraju rozmie�ci siê na Pomo-
rzu lub w Prusach Wschodnich 304 Dy-
wizjon i jeden dywizjon my�liwski, za�
w ci¹gu 3 lat si³y przeznaczone do wspó³-
pracy z Marynark¹ Wojenn¹ jeszcze po-
wiêksz¹ siê o nowo sformowane - dywi-
zjon torpedowy i dywizjon my�liwski.

Polskie kolêdy
w parafii Bornish

Patrole nad Pó³nocnym Atlantykiem
wykonywane z Benbeculi w pa�dzierni-
ku 1944 roku dostarczy³y zaledwie
dwóch znikaj¹cych namiarów na U-Booty
- jeden noc¹ z 4 na 5, a drugi 19 pa�dzier-
nika. Dzia³ania obejmowa³y równie¿ trzy
loty na os³onê konwojów. £¹cznie wyko-
nano 24 operacje, obejmuj¹ce 85 zadañ
w czasie 704 godzin.

Trudne warunki pogodowe, a szcze-
gólnie deszcze i silne wiatry, doprowadzi-
³y do ca³kowitego zaprzestania lotów
w listopadzie, przez pierwszych osiem dni
i zmniejszenia liczby zadañ w ci¹gu ko-
lejnych dziewiêciu. Uzyskano dwa znika-
j¹ce namiary, 13 i 18 listopada, a noc¹ z 23
na 24 listopada za³oga por. pil. Józefa Ja-

worzyna na �QD-X� (HF397) wykona³a
atak z wysoko�ci 100 stóp (oko³o 34 m)
na przypuszczalne �chrapy� na pó³noc od
Butt of Lewis. Rezultat ataku niewiado-
my. W ci¹gu tego miesi¹ca wykonano
jeszcze dwa zadania os³ony konwojów,
co da³o ³¹czn¹ liczbê 21 operacji, obej-
muj¹cych 73 zadania w czasie 624 godzin.
Od wrze�nia do listopada personel lataj¹-
cy przeszed³ intensywne szkolenie po³¹-
czone z æwiczeniami w tropieniu i atako-
waniu okrêtów podwodnych u¿ywaj¹cych
�chrap�.

Zadania Dyonu 304 w grudniu by³y
bardzo podobne do wcze�niejszego roz-
k³adu dzia³añ z Benbeculi, ale zimowa
pogoda i loty æwiczebne zmniejszy³y licz-
bê samolotów bior¹cych udzia³ w patro-
lach. Wykonano 51 zadañ w czasie 410
godzin. W wigiliê Bo¿ego Narodzenia jed-
nostkê odwiedzi³ dowódca PSP. Po nabo-
¿eñstwie, gen. bryg. obs. Mateusz I¿ycki
udekorowa³ zas³u¿onych oraz odebra³ de-
filadê. Pó�niej by³a wspólna kolacja, dzie-
lenie siê op³atkiem i �piewanie kolêd.

Na tym pustkowiu bez portu, mia-
sta lub wsi g³ówn¹ rozrywk¹ by³ chór
dywizjonowy dyrygowany przez por.
W³adys³awa Rysego. Skupia³ utalentowa-
nych polskich i brytyjskich ¿o³nierzy. Wy-
stêpowano w sali teatralnej bazy ku za-
dowoleniu s³uchaczy. Ponadto, w ka¿d¹
niedzielê �piewano w kaplicy dywizjono-
wej podczas mszy �wiêtej odprawianej
przez polskiego kapelana. Wielkie wra-
¿enie i entuzjazm w�ród mieszkañców s¹-
siedniej wyspy South Uist wywo³a³ udzia³
chóru w pasterce w parafii Bornish. Pol-
skie kolêdy d³ugo pozosta³y we wdziêcz-
nej pamiêci jej mieszkañców.

Niebawem odby³a siê odprawa przed
lotem. Wspomina³ go ówczesny sier¿. strz.
rtg. Jan £uszczek z za³ogi por. pil. Adama
Rymarza.

�Ze wzglêdu na szalej¹c¹ burzê
start na eskortê konwoju kilkudziesiê-
ciu statków wyznaczono na godzinê
17. Wróci³em dopiero z urlopu i nie
zd¹¿y³em odebraæ ze spadochroniar-
ni swego spadochronu. Wzi¹³em din-
ghy, a zapomnia³em o spadochronie.
Ba³em siê o tym powiedzieæ. W czasie
lotu jako radiooperator przyjmowa³em
depesze. Nas obowi¹zywa³a cisza. Na-
gle, smugi pocisków uderzy³y w kad³ub
samolotu. Dowódca za³ogi kaza³ mi
natychmiast nadaæ sygna³ SOS. Zapa-
li³ siê prawy silnik. Pilot postanowi³
wzlecieæ w górê i pikuj¹c w dó³ zgasiæ
silnik. Uda³o siê. Nadali�my lamp¹ Al-
disa dowódcy konwoju meldunek
o uszkodzeniu samolotu i konieczno-
�ci opuszczenia konwoju. Nie otrzy-
mali�my zgody. Przez pó³torej godzi-
ny latali�my z jednym pracuj¹cym sil-
nikiem a¿ do zmiany. Gdy l¹dowali-
�my w bazie, zaraz po dotkniêciu pasa
startowego stan¹³ drugi silnik. Mieli�my
szczê�cie�.

Stanowisko strzelca
bocznego w Wellingtonie.

Nawigator Wellingtona
nadaje lamp¹ Aldisa.

Wellington XIV HF180 �2S�.
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W kontakcie wzrokowym

Rok 1944 by³ najbardziej pomy�lny
w historii Dyonu 304. Jednostka wykona³a
³¹cznie 275 lotów operacyjnych, obejmu-
j¹cych 1010 zadañ w czasie 9295 godzin.
Piêtna�cie razy atakowano U-Booty, wie-
le z nich uszkadzaj¹c, jeden za� zatopio-
no. Stoczono czterna�cie walk z samolo-
tami wroga.

Styczeñ 1945 roku przyniós³ dalszy
spadek aktywno�ci Dyonu 304, poniewa¿
z powodu opadów �niegu, gradobicia i ob-
lodzenia, loty z ³adunkiem operacyjnym
by³y mo¿liwe tylko przez osiem dni mie-
si¹ca. 3 stycznia kpt. pil. Stanis³aw ̄ urek,
przej¹³ dowództwo Dywizjonu od mjr pil.
J. Kranca. Dowódc¹ eskadry �A� by³ por.
pil. Bogus³aw Pilniak, za� eskadry �B� -
por. pil. Emil Krzepisz.

Kapitan pilot Stanis³aw ¯urek rok
wcze�niej opu�ci³ 304 dywizjon i dowo-
dzi³ samodzieln¹ polsk¹ eskadr¹ w 6
O�rodku Treningu Operacyjnego RAF
w Silloth.

11 stycznia kpt. pil. ̄ urek i jego za³o-
ga na �QD-E� (HF303) spostrzegli przy-
puszczalne �chrapy�, które zaatakowali
dwoma bombami g³êbinowymi. Nazajutrz
za³oga chor. pil. Jana Bieniasza na �QD-
B� (HF421) dojrza³a �chrapy� i zrzuci³a
sze�æ bomb g³êbinowych. W obu wypad-
kach rezultat pozosta³ nieznany. Dwa
przypadki zauwa¿enia �chrap� zg³osi³a
za³oga por. pil. Bogus³awa Pilniaka na
�QD-M� (HF334), której samolot, podczas
przelotu transportowego na lotnisko Li-
mavady w Irlandii Pó³nocnej, nie by³ nie-
stety uzbrojony. Jego za³oga sprowadzi³a
dwa samoloty oraz grupê eskortow¹ Ma-

rynarki Wojennej. Sze�æ za³óg oddelego-
wano na krótko do lotów operacyjnych
z Limavady, dwa samolotozadania wyko-
nano te¿ z Ballykelly równie¿ w Irlandii
Pó³nocnej. £¹cznie w styczniu wykonano
16 operacji, obejmuj¹cych 46 zadañ
w czasie 374 godzin.

Nieco lepsze warunki pogodowe w lu-
tym zwiêkszy³y liczbê lotów. Patrole po-
krywa³y Pó³nocny Atlantyk, Morze Ir-
landzkie oraz Zatokê Biskajsk¹, przyno-
sz¹c trzy kontakty wzrokowe zakoñczo-
ne atakami. Pierwszy atak, 2 lutego, bom-
bami g³êbinowymi, przeprowadzi³a za³o-
ga chor. pil. Rudolfa Marczaka na �QD-S�
(HF451). Nastêpnie zauwa¿ono �chrapy�
drugiego okrêtu podwodnego. Sprowa-
dzona grupa eskortowa obrzuci³a rejon
bombami g³êbinowymi z nieznanym re-
zultatem. Nastêpny atak wykona³a za³o-
ga por. pil. Stanis³awa Wo�niaka na �QD-
Q� (HF420) 16 lutego, a trzeci, 20 lute-
go, za³oga por. pil. Bohdana Ejbicha na
�QD-E� (HF303). Atak por. St. Wo�niaka,
przeprowadzony w ci¹gu 45 sekund od
momentu zauwa¿enia, uznano za bardzo
dobry, a jego pi¹ta bomba g³êbinowa
wybuch³a u szczytu wodnego �ladu toro-
wego. W chwilê po ataku za³oga zauwa-
¿y³a dwie plamy z oliwy po obu stronach
upadku bomb. W lutym odnotowano 21
operacji, w tym jedn¹ eskortê konwoju,
obejmuj¹cych ³¹cznie 73 zadania w cza-
sie 598 godzin. Wraz z rosn¹cym naci-
skiem na obserwacjê wzrokow¹, wiêk-
szo�æ lotów wykonywano za dnia.

W koñcu lutego personel Dyonu po-
informowano o powrocie do Kornwalii, ku
ogromnej uldze personelu, który po nie-
mal sze�ciu miesi¹cach kwaterowania
w zimnych i wietrznych barakach w Ben-
becula, z rado�ci¹ opu�ci³ Hebrydy, po-
mimo sympatii dla 15 Grupy. Na po¿e-
gnanie urz¹dzono dla gospodarzy koncert
i rewiê. ̄ egnaj¹c Polaków dowódca bazy

lotniczej A/Cmdr N. A. Pritchett napisa³
w Kronice: �Dywizjon nie tylko potrafi
lataæ w nies³ychanie trudnych warunkach,
ale i organizacyjnie stoi na wysokim po-
ziomie: na nowym miejscu odleg³ym o 600
mil, w dwa dni po przylocie, maszyny
wystartowa³y na zadania bojowe � latali,
gdy nawet mewy nie chcia³y�.

Ostatni atak 304 Dyonu

Praca bojowa polskich lotników z Ben-
becula zosta³a bardzo wysoko oceniona
przez dowództwo 15 Grupy. Wyrazi³ to
dobitnie jej dowódca Air Vice Marshall
(gen. bryg.) L. H. Slatter w depeszy na-
des³anej do dowódcy bazy lotniczej w St.
Eval:

�Proszê przekazaæ podpu³kownikowi
S. ̄ urkowi i ¿o³nierzom wszystkich stop-
ni 304 dywizjonu moje podziêkowanie
i uznanie za solidn¹ pracê wykonan¹
w Benbecula. To, ¿e po mistrzowsku opa-
nowano w zimie loty patrolowe nad pó³-
nocnym Atlantykiem, wskazuje na wy-
sokie zdolno�ci operacyjne za³óg. A ¿e
wykonano pe³n¹ normê zaplanowanych
lotów w ciê¿kich warunkach zimowych,
jest wynikiem zapa³u i sprawno�ci per-
sonelu technicznej obs³ugi samolotów.

Jest to wspania³y dywizjon! ̄ yczê mu
wszelkiego szczê�cia i skutecznych polo-
wañ w koñcowej fazie wojny w Europie�.

Przeniesienie do St. Eval, �wietnie
wyposa¿onej bazy na wybrze¿u Kornwalii
(w 19 Grupie), zakoñczono 6 marca.
Nowy obszar dzia³añ Dyonu 304 obejmo-
wa³ po³udniowo-zachodnie podej�cia do
Wysp Brytyjskich i Irlandii oraz Kana³ �w.
Jerzego. W ci¹gu miesi¹ca odnotowano
trzy kontakty wzrokowe, z czego dwa 25
marca przez za³ogê chor. pil. Tadeusza
Boby na �QD-Q� (HF420), która zrzuci³a
dwie bomby g³êbinowe na ka¿dy z przy-
puszczalnych celów, bez widocznych re-

Wellington XIV HF334 �QD-M�, Benbecula, styczeñ 1945 r.

Kpt. pil. Stanis³aw ̄ urek, dziesi¹ty
dowódca �trzystaczwartego�.
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binowych w bliskim obramowaniu z wy-
soko�ci ok. 40 m, a przedni strzelec otwo-
rzy³ ogieñ. Nie widziano nic wiêcej, ale -
jak pó�niej ujawni³y dokumenty niemiec-
kie - zaatakowany U-321 (okrêt podwod-
ny typu VIIC, dowodzony przez kpt. mar.
Fritza Behrendsa) zosta³ zatopiony pod-
czas swojego pierwszego patrolu.

Drugi kontakt, po którym nast¹pi³
ostatni atak 304 Dyonu na okrêt podwod-
ny w wojnie, by³ udzia³em za³ogi por. pil.
Zygmunta D¹browskiego na �QD-S�
(HF451) noc¹ z 22 na 23 kwietnia. Wal-
ka mia³a miejsce u wej�cia do kana³u La
Manche oko³o 150 Mm na po³udniowy
zachód od przyl¹dka Lands End w Korn-
walii. O godzinie 22.24 nawi¹zano kon-
takt radiolokacyjny z okrêtem podwod-
nym. O godzinie 23.36 zaobserwowano
wir spienionej wody z lewej strony trasy
Wellingtona, w odleg³o�ci nieca³ej mili. Na
atak by³o za pó�no. Pilot kontynuowa³
lot przez dwie minuty, a nastêpnie zawró-
ci³, lecz za³oga nie mog³a odnale�æ wy-
krytego uprzednio �ladu. Kiedy Welling-
ton wykona³ kolejny zwrot, znów zauwa-
¿ono spieniony wir na morzu. Pilot wy-
kona³ na niego atak pod k¹tem 20 stopni
do drogi U-Boota, zrzucaj¹c 6 bomb g³ê-
binowych z wysoko�ci 170 stóp. Wybu-
chy pokry³y dok³adnie pocz¹tek wiru
morskiego. Miejsce eksplozji oznaczono
markerami i za³oga zaczê³a kr¹¿yæ wokó³
tego miejsca. Po godzinie, w oznaczonym
miejscu pojawi³a siê plama oleju. Blask
markerów spowodowa³, ¿e przyby³y tam
3 eskortowce, jednak za³oga samolotu nie
mog³a z nimi nawi¹zaæ kontaktu radiowe-
go. O godzinie 6 nadlecia³a ³ód� lataj¹ca
Sunderland � jego za³oga zauwa¿y³a ole-
ist¹ plamê i sprowadzi³a do niej eskortow-
ce. Wtedy Wellington skierowa³ siê do St.
Eval i o godzinie 8.03 wyl¹dowa³. Wynik
ataku pozosta³ nierozstrzygniêty.

zultatów. Wcze�niej, 19 marca, samolot
�QD-L� (NB767) chor. pil. Henryka Sawo�ki
rozbi³ siê podczas l¹dowania, ale za³oga
wysz³a z wypadku jedynie z powierzchow-
nymi obra¿eniami. Wyniki miesi¹ca za-
mknê³y siê liczb¹ 19 operacji, obejmuj¹-
cych 65 zadañ w czasie 568 godzin.

W kwietniu niemieckie okrêty pod-
wodne nadal dawa³y znaæ o sobie. W tym
okresie przezbrojono dywizjon na Wel-
lingtony XIV wyposa¿one w nowy radar
ASV Mk VIA. Spowodowa³o to zmniejsze-
nie do trzech, dziennej liczby samolotów
gotowych do dzia³añ, a samolotów do
szkolenia - do dwóch.

Kwiecieñ rozpocz¹³ siê udanym ata-
kiem za³ogi chor pil. Rudolfa Marczaka
na �QD-Y� (HF329) na U-Boota. Sk³ad

za³ogi to obok dowódcy chor. pil. R. Mar-
czaka, drugi pilot sier¿. Jerzy Tusiewicz,
nawigator ppor. obs. W³adys³aw Dubiel,
operator radaru st. sier¿. Mieczys³aw Fr¹c-
kiewicz oraz strzelcy pok³adowi st. sier-
¿anci: Bronis³aw Skwarek i Franciszek
Kalinowski. Drugiego dnia tego miesi¹ca
o godz. 14.46, oko³o 40 minut po dotar-
ciu do obszaru patrolowania na po³udnio-
wy zachód od Irlandii, za³oga odebra³a
dwa namiary radarowe, wiêkszy i bli¿szy
z nich w odleg³o�ci sze�ciu mil. Kiedy
zaczê³a podej�cie do ataku, namiar
znikn¹³. Wellington przelecia³ przez ule-
wê i wtedy nawigator w dziobie nagle
dostrzeg³ �chrapy� i peryskop na wprost,
o jedn¹ milê. �Chrapy� szybko posz³y
w dó³, a za³oga zrzuci³a sze�æ bomb g³ê-

Odprawa za³óg przed lotem bojowym.

Legitymacja s³u¿bowa pp³k. obs. Jana Buczmy,
zwraca uwagê wpis RKU Gdañsk.

Przygotowanie bomb g³êbinowych
do podwieszenia do Wellingtona XIV.
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Dwadzie�cia siedem operacji przepro-
wadzonych w kwietniu objê³o 91 zadañ
w czasie 880 godzin.

Bia³a flaga na U-516

W pi¹t¹ rocznicê powstania jednost-
ki, 24 kwietnia go�ci³ na jej �wiêcie do-
wódca Lotnictwa PSP gen. bryg. pil. Ma-
teusz I¿ycki. Uhonorowa³ personel jed-
nostki licznymi odznaczeniami. Towarzy-
sz¹cy mu dziekan polowy WP ks. Mio-
doñski wpisa³ do ksiêgi dywizjonu: �Dy-
wizjonowi Ziemi �l¹skiej daj Bo¿e oczy-
�ciæ drogê do Gdañska i Gdyni�. Nieste-
ty, nie by³y to prorocze s³owa.

Samoloty Dyonu kontynuowa³y loty
patrolowe do koñca maja. Po 8 maja, la-
tano na patrole przeciw okrêtom pod-
wodnym i na eskortowanie konwojów, na
wypadek gdyby U-Booty nie zaprzesta-
³y dzia³añ bojowych. Ostatnie spotkanie
z niemieckim okrêtem podwodnym od-
notowa³a 11 maja za³oga por. pil. Kazi-
mierza Garsteckiego na �QD-F� (NB806).
Wówczas to U-516 wynurzy³ siê w po-
przek trasy lotu ich samolotu i natychmiast
wywiesi³ bia³¹ flagê z czarnym krzy¿em.
Ostatnia misja operacyjna Dywizjonu,
eskortowanie konwoju, mia³a miejsce 30
maja. Wykona³a j¹ za³oga mjr. pil. Zyg-
munta Spikowskiego na �QD-E� (HF303).
Zamknê³a ona miesi¹c liczb¹ 23 operacji,
obejmuj¹cych ³¹cznie 43 zadania w cza-
sie 368 godzin, a ogólny wysi³ek w 1945
roku liczb¹ 106 operacji, obejmuj¹cych
318 zadañ w czasie 2788 godzin.

Podsumowanie jego wysi³ku w ra-
mach Lotnictwa Obrony Wybrze¿a przed-
stawia³o siê nastêpuj¹co: 636 zadañ ope-
racyjnych, 64 tony zrzuconych bomb g³ê-
binowych i min, 33 potwierdzone ataki
na okrêty podwodne, w tym dwa zato-
pione U-441 i U-321. Stoczono 15 walk
z nieprzyjacielskimi my�liwcami, zestrze-
liwuj¹c 3 z nich na pewno, 3 prawdopo-
dobnie oraz uszkadzaj¹c 4. Straty bojowe
wynios³y 106 poleg³ych lub zaginionych
oraz 14 samolotów.

Dnia 14 czerwca 1945 roku jednost-
ka zakoñczy³a s³u¿bê w Lotnictwie Obro-
ny Wybrze¿a i zosta³a przeniesiona do
Lotnictwa Transportowego - Transport
Command.

W Lotnictwie
Transportowym

W lipcu 1945 roku 304 Dywizjon
przebazowano z St Eval na lotnisko North
Weald w hrabstwie Essex, gdzie otrzyma-

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

St. Eval, luty 1945 r. - Wellington XIV za³ogi por. pil. Bohdana Ejbicha. Od lewej stoj¹:
por. obs. Antoni Korybut-Daszkiewicz, por. pil. B. Ejbich oraz kpt. pil. Stanis³aw ̄ urek.

Pp³k. obs. Jan Buczma (z lewej), szef Sztabu Polskiego
przy Dowództwie Lotnictwa Obrony Wybrze¿a.

Personel techniczny przy ruchomej kantynie,
St. Eval, marzec 1945 r.
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no pierwsze samoloty transportowe Vic-
kers Warwick C III.

Wówczas podporz¹dkowano równie¿
jednostkê brytyjskiej 46 Grupie Lotnic-
twa transportowego.

Ostatnim dowódc¹ Dywizjonu zosta³
1 wrze�nia pp³k pil. Witold Piotrowski,
przejmuj¹c dowodzenie od pp³k. pil. Sta-
nis³awa ̄ urka. Kilka dni pó�niej jednostka
przebazowa³a siê na nowe lotnisko w Ched-
burghu w hrabstwie Suffolk. W grudniu
1945 roku za³ogi zakoñczy³y szkolenie na
nowym typie samolotu i rozpoczê³y loty
transportowe do W³och oraz Grecji.

18 stycznia 1946 roku mia³a miejsce
pierwsza katastrofa na nowym typie sa-
molotu. Tego dnia æwiczono l¹dowania
z jednym pracuj¹cym silnikiem. Na po-
k³adzie znajdowa³ siê instruktor chor. pil.
Romuald Bojarczuk, chor. pil. Stanis³aw
¯urek jako pilot szkolony oraz operator
radaru chor. Marian Borek. Podczas po-
dej�cia do l¹dowania na jednym silniku
wskutek nag³ej utraty prêdko�ci zwali³ siê
z wysoko�ci 150 stóp (ok. 50 metrów)
Warwick QD-X (HG273). W p³on¹cym

wraku zgin¹³ chor. pil. Romuald Bojarczuk.
Pozostali cz³onkowie za³ogi zd¹¿yli opu-
�ciæ samolot. Chor¹¿ego Bojarczuka po-
chowano na przyko�cielnym cmentarzu
w Honnington.

Niewiele brakowa³o, aby tragicznie
zakoñczy³ siê lot za³ogi Warwicka
(HG329) w dniu 11 lutego. Podczas star-
tu z Bordeaux do Merignac w nag³¹ wi-
bracjê wszed³ prawy silnik samolotu. Ste-
ruj¹cy maszynê kpt. pil. Bernard Po³oniec-
ki zrzuci³ paliwo i zawróci³ na lotnisko. Z sil-
nika zacz¹³ wydobywaæ siê dym i p³omie-
nie. L¹dowanie z jednym pracuj¹cym silni-
kiem uda³o siê perfekcyjnie. Po wyl¹do-
waniu za³oga ugasi³a po¿ar silnika.

Latanie w Transport Command wspo-
mina³ Tadeusz Chudzikiewicz, w owym
czasie plutonowy radiooperator. �(...)
W wyniku dokonanej w naszym dywizjo-
nie selekcji czê�æ za³óg postawiono do
dyspozycji dowództwa Polish Air Force,
pozosta³ych bez pytania o zdanie czy
zgodê skierowano rozkazem do Trans-
port Command, w�ród których ja siê zna-
laz³em.

W nastêpstwie tej podjêtej bez moje-
go udzia³u decyzji, w lipcu 1945 roku
znalaz³em siê na kursie radiooperato-
rów, który zorganizowano w RAF Station
North Weald w hrabstwie Essex. W ci¹gu
dwóch miesiêcy nie nauczono nas ni-
czego nowego; opanowali�my jedynie
miêdzynarodow¹ procedurê radiow¹,
jak¹ pos³uguje siê lotnictwo cywilne. Pi-
loci natomiast opanowywali obs³ugê
dwusilnikowej maszyny typu Warwick,
z któr¹ nie mieli dot¹d do czynienia. By³
to rodzaj transportowca przystosowany
do przewozu frachtu w skrzyniach. Na
zakoñczenie kursu stanêli�my przed ko-
misj¹ egzaminacyjn¹ powo³an¹ przez
brytyjskie Ministerstwo Lotnictwa.

Przed podjêciem nowych czekaj¹cych
na nas zadañ skoszarowano nas w RAF
Station Chedburgh w hrabstwie Suffolk,
gdzie spotkali siê wybrañcy z polskich
dywizjonów 301 i 304. Nie wiedzieli�my,
na czym polegaæ bêdzie nasza misja.
Wiele wskazywa³o na to, ¿e bêdzie ona
mia³a tym razem charakter cywilny, cho-
cia¿ nadal nosili�my mundury RAF-u.

Wizyta Dowódcy Polskich Si³ Powietrznych gen. bryg. pil. Mateusza
I¿yckiego z okazji �wiêta dywizjonu, St. Eval, kwiecieñ 1945 r.

Genera³ M. I¿ycki dekoruje Krzy¿em Walecznych sier¿. Zygmunta
Lendera, strzelca z za³ogi sier¿. pil. Ferdynanda Mielca.

Za³oga por. pil. Zdzis³awa Zeyferta,
St. Eval, wiosna 1945 r.

Na skrzydle Wellingtona za³oga por. pil. Zdzis³awa Zeyferta
wraz z technikami, St. Eval, wiosna 1945 r.
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Zdjêcia ze zbiorów
autorów, Ludwika Krempy,

Jerzego Majewskiego, Kazimierza
Buczmy, Witolda Micha³owskiego,

Jana Bakanacza, Zygmunta Lendera
oraz Instytutu Polskiego i Muzeum

im. Gen. Sikorskiego.

i

W celu zgrania za³ogi odbywali�my dwu-
godzinne loty æwiczebne dniem i noc¹.
Za³ogê tworzy³o dwóch pilotów, nawiga-
tor i radiooperator.

(...) Przez kilka miesiêcy kursowali-
�my miêdzy Angli¹ i Grecj¹ wo¿¹c fracht
pakowany w skrzynie i worki oraz otrzy-
muj¹c ¿o³d w tej samej wysoko�ci, co pod-
czas wojny. Nie wiedzieli�my jednak, co
mog³o stanowiæ zawarto�æ tych worków
i skrzyñ. Zapamiêta³em jeden zw³aszcza
lot, dlatego ¿e na postoju we Francji sa-
molot nasz otaczali ¿andarmi, a we W³o-
szech karabinierzy z broni¹ gotow¹ do
strza³u. Podobn¹ i bynajmniej nie hono-
row¹ asyst¹ przywitano nas w Grecji. Pó�-
niej dowiedzieli�my siê, ¿e tym tajemni-
czym ³adunkiem by³y drukowane w An-
glii drahmy. Po raz ostatni polecieli�my
do Grecji w sierpniu 1946 roku. Po po-
wrocie do Anglii zdali�my samoloty (...)�.

W maju 1946 roku Dywizjon roz-
pocz¹³ przeszkolenie na ciê¿kie cztero-
silnikowe samoloty transportowe HP Ha-
lifax C VIII. Wykonywano loty transpor-
towe z ³adunkami i lud�mi do Niemiec i na
terenie Anglii. Nie obesz³o siê bez trage-

dii. 23 sierpnia podczas lotu treningowe-
go na ma³ej wysoko�ci zderzy³ siê z zie-
mi¹ i eksplodowa³ Halifax QD-C (PP232).
Zginê³a za³oga w sk³adzie kpt. pil. Niko-
dem Matylis, por. pil. Zygmunt D¹brow-
ski i st. sier¿. in¿. Stanis³aw Michalak. Po-
chowano ich na cmentarzu w Newark.

Od pa�dziernika loty powa¿nie ogra-
niczono. Praktycznie by³y to wy³¹cznie
loty szkolne na terenie Wielkiej Brytanii.
W listopadzie wykonano ju¿ tylko dwa,
w czasie 3 godzin. W tym okresie dywi-
zjon liczy³ 413 wojskowych: personel la-
taj¹cy � 53 oficerów i 157 podoficerów
oraz personel naziemny � 7 oficerów, 172
podoficerów i 24 Polki z Pomocniczej
Lotniczej S³u¿by Kobiet.

19 listopada w Chedburgh mia³a miej-
sce po¿egnalna defilada personelu 304
i 301 Dywizjonu. Honory polskim lotni-
kom oddali AM (gen dyw.) Sir Ralph Co-
chrane (dowódca Transport Command)
i gen. bryg. pil. Mateusz I¿ycki (dowódca
Polskich Si³ Powietrznych). Dywizjon roz-
wi¹zano 18 grudnia 1946 roku na mocy
rozkazu brytyjskiego Ministerstwa Lotnic-
twa. Personel jednostki przeniesiono do

Po¿egnalna defilada personelu 304 i 301 Dywizjonu,
Chedburgh 19 listopada 1946 roku.

o�rodka zbiorczego Polskiego Lotniczego
Korpusu Przysposobienia w East Wre-
tham. Wiêkszo�æ pozosta³a na emigracji.

Od maja 1942 roku 304 Dyon wyko-
nywa³ zadania polegaj¹ce na patrolowa-
niu oraz zwalczaniu okrêtów podwod-
nych, a wiêc zadania typowe dla lotnic-
twa morskiego. Z tego te¿ powodu lon-
dyñskie kierownictwo Marynarki Wojen-
nej planowa³o tê jednostkê i jej kadrê jako
bazow¹ dla odtworzenia lotnictwa mor-
skiego w wolnej Polsce. Uwarunkowania
geopolityczne zamiary te unicestwi³y.

Mariusz Konarski
& Andrzej Olejko

�Trzystaczwartacy� w Chedburgh
(czwarty od lewej por.pil. Ludwik Krempa), wiosna 1946 roku.

Vickers Warwick C III HG278.Transportowy Halifax C VIII PP289 �QD-F�, Chedburgh maj 1946 rok.
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Kwiecieñ 2000 r.

5 � Do eksploatacji wszed³ pierwszy
zbiornikowiec Amaranth � nowo powo-
³anej spó³ki Porta ¯egluga. Sprawowa³
funkcjê bunkierki zaopatruj¹cej w paliwo
statki zawijaj¹ce do Szczecina i �winouj�cia.

27 � PLO SA sprzeda³y drobnicowiec Lu-
blin II, ostatnio eksploatowany przez
postawion¹ w stan upad³o�ci spó³kê POL-
Asia w relacji z portami afrykañskimi.

28 � Jubileusz 35-lecia obchodzi³a Ósma
Flotylla Obrony Wybrze¿a im. wiceadmi-
ra³a Kazimierza Porêbskiego. Zatrudnia³a
ok. 4 tys. osób, jej dowódc¹ by³ wtedy
kontradmira³ Stanis³aw Kasperkowiak (na
zdjêciu).

28 � Podniesiono banderê na nowym stat-
ku badawczo-szkolnym WSM w Gdyni
Horyzont II.

20 lat temu
Kwiecieñ 1990 r.

10 � W Stoczni Gdañskiej, z udzia³em
Lecha Wa³êsy, parlamentarzystów Ziemi
Gdañskiej, w³adz regionalnych oraz ok. 4
tys. stoczniowców, odby³ siê wiec zorga-
nizowany przez Komisjê Zak³adow¹

NSZZ �Solidarno�æ�. Stoczniowcy doma-
gali siê m.in. dotacji rz¹dowych do eks-
portowanych do ZSRR statków albo opar-
cia ich o ceny �wiatowe.

13 � Z rejsu dooko³a �wiata powróci³ do
Gdyni ¿aglowiec ZHP Zawisza Czarny.

15 � Dr Leonard Zagórski � pracownik
Instytutu Morskiego w Gdañsku wyda³
kolejn¹, po �Upiorze�, �Matni�, �Inkarna-
cji�, ksi¹¿kê pt. �Facet�, która podobnie
jak poprzednie sta³a siê drukowanym
w setkach tysiêcy egzemplarzy bestsel-
lerem. Ma³o kto zna jego prawdziwe na-
zwisko, bo wszystkie ksi¹¿ki podpisywa³
tylko imieniem. Nigdy te¿ nie odby³ ¿ad-
nego spotkania autorskiego i nie udzieli³
¿adnego wywiadu.

27 � W S¹dzie Rejonowym w Gdañsku
zarejestrowana zosta³ spó³ka Stocznia
Gdañska SA, powsta³a w wyniku prze-
kszta³cenia z dotychczasowego przedsiê-
biorstwa pañstwowego �Stocznia Gdañ-
ska im. Lenina w likwidacji�.

28 � ̄ aglowiec pasa¿erski Gwarek budo-
wany przez Stoczniê Gdañsk¹ dla armato-
ra Polskie ¯agle, po arbitra¿u ponownie
zosta³ ulokowany w portfelu zamówieñ
stoczni. Jednocze�nie armator podpisa³ ze
stoczni¹ aneks podwy¿szaj¹cy koszt budo-
wy ¿aglowca do 14,5 mln dolarów.

- Sprzedano na z³om statek ratowniczy
Smok (dawny Robur VII), który po II
wojnie �wiatowej bra³ udzia³ w prawie
wszystkich g³o�nych akcjach podnosze-
nia statków na wodach polskich.

W marcu w polskich stoczniach zwodo-
wano statek towarowy i holownik zaopa-

trzeniowy, a w kwietniu statek towarowo-
pasa¿erski i trawler-przetwórniê.

30 lat temu
Kwiecieñ 1980 r.

1 - Holownik Neptunia uczestniczy³ na
redzie Latakii w akcji gaszenia po¿aru na
statku Ocean Princess.

4 � W stoczni im. A. Warskiego w Szcze-
cinie po³o¿ono stêpkê pod m/s Vityaz �
pierwszy statek naukowo-badawczy B-86.

4 - Zbiornikowiec Giewont uczestniczy³
na Oceanie Indyjskim w akcji ratowania
rozbitków z liberyjskiego zbiornikowca Al-
bahaa, który zaton¹³ w wyniku eksplozji.

9 � Przy nabrze¿u nowozbudowanej bazy
kontenerowej w Gdyni odby³a siê uro-
czysto�æ podniesienia bandery na najno-
wocze�niejszym wtedy we flocie linio-
wej statku Inowroc³aw zbudowanym
w Finlandii.

10 � W Stoczni im. Komuny Paryskiej roz-
poczêto obróbkê blach pierwszego pro-
mu serii B-494.

12 � Do eksploatacji w Zak³adzie Linii
Amerykañskich PLO wszed³ trzeci po m/
s Dzieci Polskie i m/s Gdyñski Kosynier
ch³odnicowiec ¯yrardów zbudowany
przez Stoczniê Gdañsk¹ w kooperacji ze
stoczni¹ portugalsk¹.
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ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

16 � W Pireusie sprzedano drobnicowiec
Oliwa - zbudowany w 1959 jako pierw-
szy z serii B-59. Tego samego dnia do
Gdañska przyby³a nowozbudowana plat-
forma wiertnicza Petrobaltic, zbudowana
na zamówienie przedsiêbiorstwa o tej sa-
mej nazwie.

W marcu w polskich stoczniach zwodo-
wano 3 drobnicowce, masowiec i okrêt
hydrograficzny, a w kwietniu pojazdowiec
(ro-ro), supersejner tuñczykowy, holow-
nik zaopatrzeniowy i okrêt szpitalny

40 lat temu
Kwiecieñ 1970 r.

1 � W stoczni im. Komuny Paryskiej
wszed³ do eksploatacji najwiêkszy do
tego czasu statek zbudowany przez pol-
ski przemys³ okrêtowy - masowiec Ma-
nifest Lipcowy o no�no�ci 55 tys. ton.

4 - W Stoczni Gdañskiej po³o¿ono stêpkê
pod pierwszy (i jedyny) statek typu B-424
- trawler badawczy Profesor Siedlecki.

11 � Wodowanie w stoczni im. A. War-
skiego w Szczecinie prototypowej jed-
nostki typu B-447-II o nazwie Powstaniec
�l¹ski, zamówionej przez P¯M.

W marcu w polskich stoczniach zwodo-
wano drobnicowiec, kuter torpedowy,
okrêt desantowy, okrêt warsztatowy, 2
okrêty hydrograficzne i kuter ³¹cznikowy,
a kwietniu 2 drobnicowce, statek szkol-
no-towarowy, 3 masowce (w tym Po-
wstaniec �l¹ski - prototyp serii B-447 oraz
Manifest Lipcowy - prototyp serii B-521),
bazê ryback¹, trawler-przetwórniê, okrêt
desantowy i okrêt hydrograficzny.

50 lat temu
Kwiecieñ 1960 r.

1 � Z Gdyni wyp³yn¹³ drobnicowiec m/s
Kapitan Kosko, którego portem docelo-
wym by³ Nampho w Korei Pó³nocnej. By³
to pierwszy statek pod polsk¹ bander¹,
który wszed³ na wody koreañskie.

28 � Do eksploatacji wszed³ drobnicowiec
z ³adowniami ch³odzonymi m/s Wolin bê-
d¹cy prototypem serii B-513. W styczniu
nastêpnego roku za piêkn¹ sylwetkê uzna-
no go �Miss Kana³u Kiloñskiego�.

30 � Wodowanie z pochylni �Wulkan�
w Szczecinie zamówionego przez PLO stat-
ku Ludwik Solski � pierwszego w polskim
przemy�le okrêtowym statku zbudowane-
go przy zastosowaniu metody blokowej.

W marcu w polskich stoczniach zwodo-
wano statek towarowo-pasa¿erski, drob-
nicowiec, 2 wêglowce, bazê ryback¹, 3
trawlery burtowe i patrolowiec, w kwietniu
za� statek drobnicowo-pasa¿erski, 2 drob-
nicowce, wêglowiec i 2 trawlery burtowe.

60 lat temu
Kwiecieñ 1950 r.

14 - Z Holy Loch wyszed³ na holu trans-
portowiec wojska Empire Helford - daw-
ny polski Ko�ciuszko. By³a to jego ostat-
nia podró¿, do stoczni z³omowej w Blyth.

20 - Do s³u¿by wszed³ wêglowiec Bryga-
da Makowskiego.

W marcu w polskich stoczniach zwodo-
wano drobnicowiec (pó�niejsza Nowa
Huta - prototyp serii B-50), a w kwietniu
2 niewielkie drobnicowce.

70 lat temu
Kwiecieñ 1940 r.

3 - Okrêt podwodny Orze³ wyruszy³
w pi¹ty patrol, z Rosyth na wody Skager-

raku.  8 kwietnia zatopi³ niemiecki trans-
portowiec Rio de Janeiro, co przyczyni³o
siê do zdemaskowania rozpoczynaj¹cej siê
wtedy inwazji Niemiec na Norwegiê.

13 � Polskie statki pasa¿erskie Batory,
Sobieski i Chrobry wyp³ynê³y z kilkoma
tysi¹cami wojsk brytyjskich do zaatako-
wanej przez Niemcy Norwegii. W akcjach
bojowych pó³nocnej Norwegii bra³y udzia³
równie¿ polskie niszczyciele: Burza i B³y-
skawica (na zdjêciu transport ¿o³nierzy
na Chrobrym).

80 lat temu
Kwiecieñ 1930 r.

4 - Do Gdyni przyby³ frachtowiec Cho-
rzów (ex Helga), niedawno zakupiony
przez ¯eglugê Polsk¹. Wszed³ wraz ze
statkiem Tczew na pierwsz¹ w historii
polsk¹ liniê regularn¹: Gdynia - Libawa -
Ryga - Tallin � Helsinki.

20 - Do Gdyni po raz pierwszy zawin¹³
parowiec �Polbrytu� Warszawa, który do
tej pory p³ywa³ z Gdañska do Londynu.

27 - W Swansea podniesiono banderê na
parowcu Yorkdale zakupionym w Anglii
przez Tow. �Polry¿�. Statkowi nadano
nazwê Kopernik.

90 lat temu
Kwiecieñ 1920 r.

- Do Gdañska po raz pierwszy zawinê³y
statki Towarzystwa Polsko-Amerykañskiej
¯eglugi Morskiej: Poznañ, Pu³aski.

19 - Do portu w Pucku przyby³ niewielki
niemiecki parowiec Wotan, zakupiony dla
PMW z przeznaczeniem na okrêt hydro-
graficzny i nazwany Pomorczyk. Nazwê
szybko zmieniono na Pomorzanin.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski
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W latach sze�ædziesi¹tych ¿egluga
polska by³a ju¿ mocno usytuowana na
rynku dalekowschodnim. Regularna linia
z portów polskich i Zachodniej Europy do
Indii, Indonezji, Japonii, Wietnamu i Chin,
obs³ugiwana przez bardzo nowoczesne na
owe czasy statki, dawa³a gwarancje coty-
godniowych serwisów. Mogli�my prze-
wie�æ ka¿dy ³adunek � od ciê¿kiej loko-
motywy czy kilkusettonowych generato-
rów do elektrowni � po bardzo skompli-
kowane towary ch³odzone, wymagaj¹ce
specjalnej troski i statków.

Rynkiem szczególnym, który dawa³
nam uprzywilejowan¹ pozycjê w tym re-

Po¿ytek ludu
pracuj¹cego miast
i wsi obu mi³uj¹cych
siê narodów

Jak hartowa³ siê

W lutowym numerze �Naszego MORZA�
zamie�cili�my artyku³ �Biznes z dyktatur¹�
o Koreañsko-Polskim Towarzystwie ¯eglugowym
Chopol. Poni¿ej przedstawiamy wspomnienia
Romualda Pietraszka, jednego z ojców-za³o¿ycieli
poprzednika Chopolu, firmy KOR-POL, które
znalaz³y siê w jego ksi¹¿ce �Widziane z l¹du�.
W jednym z najbli¿szych wydañ naszego miesiêcznika
znajd¹ siê z kolei wspomnienia polskich marynarzy
p³ywaj¹cych pod bander¹ KOR-POLu.

zapiski za³o¿ycielaMORZE WSPOMNIEÑ

KOR-POL
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Kapitan
Romuald Pietraszak.
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jonie by³y Chiny. Wielki kraj o niezmie-
rzonych mo¿liwo�ciach � przez wiele lat
ob³o¿ony embargiem na dostawy zachod-
nich technologii, blokowany od strony
morza przez marynarkê wojenn¹ Tajwa-
nu, nie akceptowany przez wiêkszo�æ
organizacji miêdzynarodowych. (�)

W 1951 roku powstaje Chipolbrok �
chiñsko-polskie towarzystwo brokerów
okrêtowych � pod t¹ nazw¹ kry³a siê
spó³ka ¿eglugowa w 50 proc. chiñska,
u¿ywaj¹ca polskiej bandery. (�)

Z czasem Chipolbrok przekszta³cony
zosta³ w normalne przedsiêbiorstwo
¿eglugowe oparte na rachunku handlo-
wym, operuj¹ce z powodzeniem na ryn-
ku ¿eglugowym, inwestuj¹c zyski w roz-
wój nowoczesnej floty. (�)

Sukces wyniku zerowego

Korea Pó³nocna przejê³a, czy te¿ na-
�ladowa³a wszystkie patologiczne prze-
jawy ustroju chiñskiego � ca³kowit¹ mili-
taryzacjê kraju, nieograniczon¹ w³adzê
wojska i partii komunistycznej oraz kult
jednostki. Jednocze�nie staraj¹c siê pod-
kre�liæ swoj¹ niezale¿no�æ, a nawet wy-
¿szo�æ ustrojow¹ nad komunistycznymi
Chinami czy Zwi¹zkiem Radzieckim, do-
prowadzono do karykaturalnych wynatu-
rzeñ, które nawet dla nas, którzy przeszli
przez okres �b³êdów i wypaczeñ�, by³y
nie do zniesienia.

Musztry wojskowej i pos³ugiwania siê
drewnianymi karabinami uczono ju¿
w przedszkolach, kult wodza podniesio-
no niemal do rangi boskiej, a podejrzli-
wo�æ w stosunku do obcych powodowa-
³a, ¿e nawet nas, marynarzy polskich stat-
ków, oficjalnie uznawanych za �wiernych
przyjació³�, nie wypuszczano na l¹d.

W wyniku �przyjacielskich� spotkañ
pierwszych sekretarzy naszych krajów
i politycznych nacisków ustalono, ¿e Pol-
ska ma pomóc w budowie floty Korei
Pó³nocnej. Oni te¿ chcieli mieæ swój Chi-
polbrok.

Kierownictwo resortu ¿eglugi zdawa-
³o sobie doskonale sprawê z tego, ¿e jest
to pomys³ co najmniej przedwczesny.
Korea mia³a wprawdzie trochê surowców,
które by³y eksportowane na Zachód, ale
nie by³ to rynek, który móg³ przynie�æ
zyski, czy chocia¿by utrzymaæ liniê regu-
larn¹, jednak¿e mimo oporów wzglêdy
polityczne przewa¿y³y. W rezultacie,
w 1965 r. minister Jerzy Szopa powo³a³
zespó³, który mia³ przygotowaæ za³o¿e-
nie Koreañsko-Polskiego Przedsiêbiorstwa
¯eglugowego � w skrócie KOR-POL.

W sk³ad zespo³u wszed³ dyrektor de-
partamentu Tadeusz Grembowicz, który
reprezentowa³ interesy ¿eglugowe, rad-
ca Adam Wis³ocki � �wietny cywilista
maj¹cy zabezpieczyæ prawn¹ stronê umo-
wy oraz ja, jako dyrektor generalny Gdañ-
skiego Urzêdu Morskiego, odpowiedzial-
ny za ustalenia w sprawach bezpieczeñ-
stwa ¿eglugi, kwalifikacji za³óg oraz ca³ej
administracyjnej strony nowo powo³ywa-
nej spó³ki. Instrukcjê mieli�my prost¹:
ograniczajcie apetyty gospodarzy, zrób-
cie wszystko, ¿eby spó³ka ponios³a jak
najmniejsze straty � wynik zerowy bê-
dzie ju¿ sukcesem. (�)

Partnerami do rozmów by³a du¿a gru-
pa umundurowanych osób, oczywi�cie
równie¿ bez znajomo�ci jêzyka, których
to¿samo�ci nigdy nie mogli�my ustaliæ.
Jedynym kontaktem by³ t³umacz kore-
añski � ka¿da nasza wypowied� by³a t³u-
maczona na pi�mie, potem nastêpowa³a
d³uga dyskusja w tzw. w³asnym gronie
i po kilkunastu minutach mieli�my ich sta-
nowisko, lub � du¿o czê�ciej � kolejne
pytanie lub o�wiadczenie polityczne.

Rych³o okaza³o siê, ¿e nasi partnerzy
wyobra¿aj¹ sobie powo³anie spó³ki ¿eglu-
gowej na bazie �mi³o�ci i przyja�ni prole-
tariackiej� � wszystkie spory bêd¹ rozstrzy-
gane �w duchu wspó³pracy i braterstwa�,
a spó³ka pracowaæ bêdzie na �po¿ytek
ludu pracuj¹cego miast i wsi obu mi³uj¹-
cych siê narodów�.

O takich instytucjach prawa handlo-
wego jak rada nadzorcza, walne zgroma-
dzenie udzia³owców, bilans roczny, rachu-
nek zysków i strat nasi rozmówcy nawet
nie s³yszeli. Okaza³o siê równie¿, ¿e Ko-
rea Pó³nocna nie ma w ogóle kodeksu
handlowego. Po co? Przecie¿ wszystkie
spory rozstrzygane bêd¹ w duchu �inter-
nacjonalizmu proletariackiego�.

Zabra³o nam bardzo du¿o czasu, aby
wyt³umaczyæ, ¿e nasza spó³ka dzia³aæ
bêdzie w obrocie miêdzynarodowym, na
styku z gospodark¹ rynkow¹, gdzie nie
obowi¹zuje solidarno�æ proletariacka,
lecz wilcze prawo kapitalizmu i musimy
opieraæ siê na ustawach broni¹cych na-
szych wspólnych interesów. Zdaje siê, ¿e
ten argument najbardziej trafi³ do prze-
konania.

Rewolucyjne Prawo Morskie

Nastêpnego dnia t³umacz tryumfalnie
o�wiadczy³, ¿e wódz narodu, wielki ster-
nik, nieomylny prawodawca zgodzi³ siê
na to, aby przed³o¿yæ mu projekt usta-
wy, na której w drodze wyj¹tku opieraæ

siê bêdzie dzia³alno�æ wspólnego towa-
rzystwa ¿eglugowego.

Z Kodeksem Morskim dali�my sobie
tak¿e radê do�æ szybko. Polska mia³a no-
woczesny Kodeks dostosowany do aktu-
alnych warunków ¿eglugowych, dyspo-
nowali�my tak¿e �wietnym t³umaczeniem
angielskim, wystarczy³o zmieniæ trochê
terminologiê na bardziej akceptowaln¹
i tak urodzi³ siê dekret o Rewolucyjnym
Prawie Morskim, zatwierdzony przez nie-
omylnego prawodawcê.

Gorzej by³o z przedwojennym pol-
skim Kodeksem Handlowym � wpraw-
dzie w Polsce obowi¹zywa³, ale tylko
w tych wypadkach, kiedy nie by³o innych
uregulowañ prawnych wydanych przez
nasz¹ w³adzê �ludowo-rewolucyjn¹�, któ-
ra gruntownie popsu³a jeden z najnowo-
cze�niejszych aktów prawnych.

Po kilku g³êbszych kieliszkach � jesz-
cze z w³asnych zapasów, bo tutejszy
ma³taj, czyli wódka ry¿owa nie nadawa³a
siê do picia � postanowili�my, ¿e stwo-
rzymy w³asny projekt Kodeksu Handlo-
wego. Opieraj¹c siê na przedwojennej usta-
wie, zmienili�my Radê Nadzorcz¹ na Przed-
stawicielstwo Ludu Pracuj¹cego Miast i Wsi,
ustalili�my zasady g³osowania i podejmo-
wania decyzji, tak aby strona polska za-
wsze mia³a mo¿liwo�æ zawetowania decy-
zji dyrektora koreañskiego, niezale¿nie od
wielko�ci udzia³ów. Starali�my siê wyja�niæ
i przedstawiæ w innej formie, co to znaczy
upad³o�æ firmy, co to jest audytor, pe³no-
mocnik i tak dalej � krok po kroku.

Praca sz³a bardzo mozolnie � ka¿de-
go wieczora t³umacz zabiera³ przygoto-
wany rozdzia³ i po kilku dniach ukazywa³
siê kolejny Dekret Ludowo-Rewolucyjny.

Adam � g³ówny autor tego dzie³a �
�mia³ siê, ¿e stworzyli�my nowy kodeks
handlowy, socjalistyczny w formie, kapi-
talistyczny w tre�ci. (�)

Po kilku tygodniach mozolnej pracy
zbli¿ali�my siê do koñcowych uzgodnieñ
� na podpisanie umowy mia³ przyjechaæ
minister Jerzy Szopa, ambasador, przed-
stawiciele rz¹du koreañskiego � pe³na
gala. (�)

Podpisanie umowy o utworzeniu Pol-
sko-Koreañskiego Towarzystwa Okrêto-
wego odby³o siê zgodnie z ustalonym ter-
minem i pe³nym protoko³em dyploma-
tycznym � tylko miêdzy nami nigdy nie
u¿ywali�my skrótu KOR-POL, dla nas to
by³ SZO-POL od nazwiska naszego mini-
stra. (�)

Tytu³ i �ródtytu³y pochodz¹ od redakcji.

MORZE WSPOMNIEÑ zapiski za³o¿yciela



bractwo
Ta informacja spad³a na Niemców jak grom

z jasnego nieba. Z muzeum w Hamburgu skradziono
czaszkê legendarnego Klausa Störtebekera.

Postaæ w Polsce jest prawie nieznana.
Tymczasem by³ to najs³ynniejszy ba³tycki pirat.

Jeden z przywódców tzw. braci witalijskich.

£upiæ bogatych,
by dawaæ biednym

kulisy historiiMORZE TAJEMNIC

68

Pirackie 20 stycznia Informacyjna Agencja Ra-
diowa (IAR) poda³a: �Znikniêcie jednego
z najcenniejszych eksponatów muzeum
stwierdzono ju¿ 9 stycznia. Jednak poli-
cja, ze wzglêdu na dobro �ledztwa, do tej
pory utrzymywa³a ten fakt w tajemnicy.
Jak dot¹d, dochodzenie nie doprowadzi-
³o do ujêcia sprawców. Dlatego muzeum
wyznaczy³o kilkutysiêczn¹ (w euro � red.)
nagrodê za ich wskazanie.

- Ta czaszka jest niczym relikwia dla
historii Hamburga - t³umaczy dyrektorka
placówki Lisa Kosok, mimo i¿ kwestia
autentyczno�ci szcz¹tków do dzi� pozo-
sta³a nierozstrzygniêta�.

 
○ ○ ○

Poszukiwania z³odziei trwaj¹. Na stro-
nie internetowej Muzeum Historii Ham-
burga (www.hamburgmuseum.de) wci¹¿
�wisi� og³oszenie w tej sprawie.
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Dlaczego znikniêcie czaszki Klausa
Störtebekera tak mocno poruszy³o Niem-
ców? Ten sam komunikat IAR informuje
lakonicznie: �Legendarny pirat Störtebe-
ker to niemiecki odpowiednik Janosika.
W koñcu XIV wieku sia³ postrach w�ród
kupców na Ba³tyku i Morzu Pó³nocnym,
gdzie kwit³ wówczas hanzeatycki han-
del. Czê�æ zrabowanych pieniêdzy i ³u-
pów oddawa³ ubogim. W 1400 roku
zosta³ pojmany i publicznie stracony
w Hamburgu.

Pamiêæ o s³ynnym piracie ¿yje w dzie-
si¹tkach legend na pó³nocy Niemiec. Na
Rugii odbywaj¹ siê cykliczne festiwale
Störtebekera. Jego imieniem nazwano
wiele produkowanych do dzi� alkoholi
oraz jaskiñ i innych miejsc, w których mia³
siê ukrywaæ. Klaus Störtebeker, oprócz
rozbójniczego procederu, s³yn¹³ bowiem
z zami³owania do mocnych trunków i wy-
j¹tkowej odporno�ci na ich dzia³anie�.

Nic dodaæ, nic uj¹æ. Poza tym, ¿e news
pomija informacjê, i¿ Klaus Störtebeker
nie by³ jedynym piratem, który na prze-
³omie XIV i XV stulecia, grasowa³ na Ba³-
tyku. Przez kilka lat morzem tym w³adali
bowiem niepodzielnie tzw. bracia witalij-
scy. Störtebeker by³ ich najs³ynniejszym
przedstawicielem. Otacza ich legenda
dobrych ³otrów, która przetrwa³a do dzi-
siaj, szczególnie w pó³nocnych Niem-
czech.

Wrogowie ca³ego �wiata

Pojawienie siê piratów na Ba³tyku
zwi¹zane by³o z instytucj¹ kaperstwa.
Pamiêtajmy, ¿e pomys³ utrzymywania flo-
ty statków tylko do celów wojennych
prawie nie by³ znany w �redniowiecznej
Europie. Kiedy za� pojawia³a siê potrze-
ba podjêcia walki na morzu, wtedy po
prostu uzbrajano zwyk³e statki handlowe
obsadzaj¹c je oddzia³ami zbrojnych.

Kapitan takiej jednostki dostawa³ od
wynajmuj¹cego go w³adcy specjalny glejt
uprawniaj¹cy do dzia³ania w jego imieniu.
W zamian mia³ udzia³ w ³upach. System
nazywano kaperskim, a za³ogi takich stat-
ków kaprami.

Pod koniec XIV wieku sytuacja poli-
tyczna w basenie Morza Ba³tyckiego by³a
skomplikowana. Trwa³y walki i spory
dynastyczne w Skandynawii, swoje inte-
resy realizowali Krzy¿acy i potê¿ny zwi¹-
zek kupieckich miast zwany Hanz¹. Cza-
sy by³y wiêc niespokojne.

W takiej sytuacji ka¿da ze stron ko-
rzysta³a z kaprów. Ich protektorem sta³ siê
szczególnie ksi¹¿ê Meklemburgii Albrecht,

czasowo tak¿e król Szwecji. Kaprowie szyb-
ko rozro�li siê w spor¹ flotyllê.

W 1389 roku z ich us³ug postanowi³a
tak¿e skorzystaæ Hanza. Kaprowie wy-
najêci zostali  do dostarczenia ¿ywno�ci
do obleganego przez Duñczyków Sztok-
holmu.

Niektórzy z historyków twierdz¹, ¿e to
w³a�nie od tego wydarzenia wziê³a siê
nazwa �bracia witalijscy�, czyli ci, którzy
dostarczali ¿ywno�æ (inaczej mówi¹c wik-
tua³y), co po niemiecku brzmi: vita-
lienbrüder.

Witalijczycy zadanie wykonali, ale
postanowili siê przy okazji usamodziel-
niæ, porzucaj¹c ostatecznie kaperstwo
i przechodz¹c na piractwo. Mówi¹c naj-
pro�ciej, zaczêli pracowaæ na w³asny ra-
chunek. Choæ oznacza³o to wyjêcie spod
prawa, dawa³o im wolno�æ. Iluzoryczn¹
mo¿e, ale jednak wolno�æ.

W krótkim czasie bracia witalijscy stali
siê postrachem Ba³tyku i Morza Pó³noc-
nego. Ukrywaj¹c siê w szkierach i w�ród
wysp, atakowali znienacka co tylko siê
pojawi³o na horyzoncie, grabi¹c i nisz-
cz¹c ju¿ nie dla racji politycznych, ale
z czystej ¿¹dzy zysku. W 1393 roku wi-
talijczycy spustoszyli Bergen, a potem
Malmo.

Jak pisze wybitny znawca kaperstwa,
Marian Biskup: �Dzia³alno�æ ich (witalij-
czyków � red.) od roku 1392 podcina
na szereg lat handel hanzeatów ze Ska-

ni¹, co wywo³a brak �ledzi i dro¿yznê
siêgaj¹c¹ g³êboko w kraje pó³nocnych
Niemiec. Natomiast Skandynawia cierpi
na brak dowozu soli, której cena wzra-
sta niezwykle wysoko. Równie¿ Holen-
drzy zawiesz¹ na pewien czas stosunki
handlowe ze Skandynawi¹ i wschodnimi
brzegami Ba³tyku pod wp³ywem ponie-
sionych strat�.

Nie by³oby zapewne legendy braci
witalijskich, gdyby nie pewne szczegó³y
ich dzia³alno�ci, które nada³y jej niezwy-
k³e rysy. Otó¿ ba³tyccy piraci nie byli
pozbawieni organizacji, a nawet, jak chc¹
niektórzy badacze, ideologii.

Has³em braci witalijskich by³o �Przy-
jaciele Boga, wrogowie ca³ego �wiata!�.
Jak widaæ, nie znajduj¹c poparcia we w³a-
dzach doczesnych, uznania dla siebie szu-
kali u Boga. Wyobra¿ali sobie nawet, ¿e
s¹ rodzajem zakonu czy te¿ pobo¿nego
bractwa wolnych od feudalnych zale¿no-
�ci ludzi, którzy ³upi¹ bogatych, aby da-
waæ biednym. W�ród witalijczyków rze-
czywi�cie istnia³ zwyczaj obdarowywania
ubogich czê�ci¹ ³upów i otaczania opiek¹
cz³onków rodzin poleg³ych kolegów.
Dziêki temu mogli liczyæ na przychylno�æ
ubo¿szych mieszkañców ba³tyckich wy-
brze¿y.

Chrakterystyczne, ¿e zagrabione do-
bra dzielili równo pomiêdzy siebie. St¹d
wielu lubi³o siebie nazywaæ �likedeelers�,
czyli tymi, którzy dziel¹ siê po równo.
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Tak móg³
wygl¹daæ
pogromca

Störtebekera
� statek

£aciata Krowa.
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Ze wzglêdu na niezbyt obfity mate-
ria³ �ród³owy, nie wiadomo na ile praw-
dziwe s¹ opowie�ci o �dobrych piratach�
z Ba³tyku. Tak czy owak, szczególnie
w�ród mniej zamo¿nych warstw spo³ecz-
nych ówczesnych Niemiec, bracia witalij-
scy stali siê z czasem tym, czym dla An-
glików by³ Robin Hood. Ma³o komu ko-
jarz¹ siê dzisiaj ze zwyk³ymi z³odziejami
i mordercami, jakimi przecie¿ w rzeczy-
wisto�ci byli...

Rozs¹dzi Bóg

Przez jaki� czas witalijczycy rzeczywi-
�cie niemal niepodzielnie panowali na
Morzu Ba³tyckim. Nie mog³o to jednak
trwaæ w nieskoñczono�æ. Straty ponosili
wszyscy, którzy zainteresowani byli wy-
mian¹ handlow¹ w basenie Ba³tyku, a ta
w XIV-wiecznych realiach mog³a siê od-
byæ najtaniej w³a�nie morzem. Jednak
witalijczycy upojeni sukcesami, nie chcieli
s³yszeæ o porozumieniu.

Porz¹dek z piratami zrobili Krzy¿acy.
W 1398 roku flota, z³o¿ona z ogromnej jak
na owe czasy liczby - osiemdziesiêciu
czterech jednostek, ruszy³a w kierunku
Visby na Gotlandii, która to wyspa by³a
g³ówn¹ baz¹ piratów. Nieprzypadkowo
zreszt¹, bo wystarczy spojrzeæ na mapê
Ba³tyku, by przekonaæ siê, ¿e ten kto nad
ni¹ panuje, mo¿e kontrolowaæ po³udniow¹
czê�æ tego morza.

Krzy¿ack¹ operacj¹ dowodzi³ wielki
mistrz Konrad von Jungingen. Na pok³a-
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Rekonstrukcja
twarzy s³ynnego pirata.

Pomnik Klausa Störtebekera
w Hamburgu.

�r
ód

³o
: w

w
w

.h
am

bu
rg

m
us

eu
m

.d
e



MORZE TAJEMNIC kulisy historii

dach zgromadzono cztery tysi¹ce ryce-
rzy i knechtów. Zabrali oni ze sob¹ tak¿e
400 koni.

W tej sytuacji witalijczycy musieli ulec.
Visby zosta³o opanowane, a piraci stracili
na zawsze swoj¹ g³ówn¹ siedzibê. Prze-
gnani z wyspy, któr¹ chcieli uczyniæ ko-
loni¹ wolnych ludzi, ruszyli na Morze Pó³-
nocne. Tutaj, w szybkim czasie, odrobili
stracone pozycje siej¹c grozê u wybrze-
¿y Skandynawii, Anglii i Szkocji.

Jak w ka¿dej pirackiej spo³eczno�ci,
najwiêkszym autorytetem cieszyli siê naj-
lepsi dowódcy. W�ród witalijczyków ta-
kich nie brakowa³o. ̄ eby by³o ciekawiej,
wielu by³o szlachcicami. Najbardziej zna-
ne nazwiska to Bernevur, Beydenstorp,
Crekawe, Ketelholdt, Manteuffel, Kalen-
de, Lübe, Wigbold czy Wichmann. Ale
najs³ynniejszym okaza³ siê, wspomniany
na pocz¹tku, Klaus Störtebeker.

Kiedy i gdzie siê urodzi³ ów cz³owiek,
na zawsze pewnie pozostanie tajemnic¹.
W tej postaci zreszt¹ trudno odddzieliæ
prawdê od fikcji. Niektóre legendy
mówi¹, ¿e pochodzi³ z Rugii, inne ¿e z Wi-
smaru, jeszcze inne, ¿e z Fryzji.

Podobno by³ nieprawdopodobnie sil-
ny i mia³ mocn¹ g³owê do trunków. Za-
gadk¹ pozostaje, w jaki sposósb nauczy³
siê ¿eglarskiego fachu. Kiedy bowiem
pojawi³ siê na scenie historii, by³ ju¿ doj-
rza³ym mê¿czyzn¹ otoczonym pirackim
uznaniem.

Störtebeker bra³ udzia³ we wszystkich
g³ównych epizodach burzliwych dziejów
braci witalijskich. Opatrzony listem kaper-
skim, dostarcza³ ¿ywno�æ do Sztohholmu.
Zajmowa³ Gotlandiê i grasowa³ po po³u-
dniowym Ba³tyku dokonuj¹c wielu zu-
chwa³ych ataków. W koñcu musia³ ucie-
kaæ na Morze Pó³nocne.

Za nim sz³a legenda. Cz³owieka nie
tylko bieg³ego w sztuce wojennej, ale
tak¿e hojnego i m¹drego. A nade wszyst-
ko wolnego. Ale jak ka¿da zbójecka le-
genda i ta musia³a mieæ tragiczny fina³.
Dzia³alno�æ Störtebekera postanowili
ukróciæ mieszczanie Hamburga. Ze
wzglêdu na jego s³awê liczyli, ¿e jego
pojmanie i stracenie bêdzie byæ mo¿e
ostatnim ciosem koñcz¹cym  dzia³alno�æ
braci witalijskich na Morzu Pó³nocnym.

W tym celu, w roku 1401 przygoto-
wali statek o nazwie £aciata Krowa (po-
jawia siê tak¿e jako Kolorowa Krowa).
Jednostka by³a obsadzona przez bitn¹ i za-
hartowan¹ w wielu bojach za³ogê oraz
zbrojnych. Jej dowódc¹ zosta³ do�wiad-
czony holenderski ¿eglarz Simon von
Utrecht.
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Wed³ug planu, £aciata Krowa mia³a
wyj�æ z £aby i pop³yn¹æ w stronê Helgo-
landu tak, aby wszyscy o tym wiedzieli.
Tak¿e piraci, którzy mieli w Hamburgu
swoich szpiegów w�ród przychylnego im
pospólstwa. Chodzi³o o zwabienie ich
w pu³apkê.

Witalijczycy nie spodziewaj¹c siê pod-
stêpu, a maj¹c nadziejê na bogaty i ³atwy
³up, pojawili siê niebawem na kursie
£aciatej Krowy. Dosz³o do bitwy mor-
skiej, w której udzia³ wziê³y tak¿e po-
d¹¿aj¹ce w �lad za przynêt¹ inne ham-
burskie statki.

W³adze miasta kaza³y biæ w dzwony
i g³o�no �piewaæ �Te Deum�, kiedy bi-
twa okaza³a siê zwyciêska dla wystawio-
nej przez ni¹ floty. Störtebeker, który bra³
udzia³ w batalii, trafi³ do wiêzienia. 20
pa�dziernika 1401 roku legendarny pirat
zosta³ �ciêty, ku ogólnej uldze kupieckie-
go stanu.

Przed �mierci¹ Störtebeker mia³ po-
dobno powiedzieæ do swoich sêdziów:
�Nagromadzili�cie bogactwa za pomoc¹
rozumu, chytro�ci i podstêpu, i spogl¹da-
cie powa¿nie, i zacnie z wysoko�ci swo-
jego dobrobytu, a tego nie mog³em
znie�æ. Przypominacie obraz wymalowa-
ny na �cianie ko�cio³a w Marienhave,
gdzie na kazalnicy stoi lis i g³osi ubogim
i uci�nionym moralno�æ, pos³uszeñstwo
i pobo¿no�æ. W odwa¿nej i uczciwej wal-
ce odbiera³em wam to, co zyskali�cie kra-
marstwem. Kto lepiej postêpowa³ � wy
czy ja, rozs¹dzi Bóg�.

Tak¿e �mieræ pirata zosta³a opleciona
legendami. Wed³ug jednej z nich w³adze
Hamburga mia³y darowaæ ¿ycie tylu kom-
panom Störtebekera przed iloma zdo³a
on przej�æ ju¿ po �ciêciu g³owy. Podob-
no uda³o mu siê przej�æ ko³o jedenastu
skazañców. Przewróci³ siê kiedy kat pod-
stawi³ mu nogê.

Ostatecznie stracono wszystkich towa-
rzyszy s³awnego pirata. Ich g³owy, dla
przestrogi, powbijano na pale ustawione
wzd³u¿ £aby.

Tajemnicza kradzie¿

�mieræ Störtebekera znacznie wyha-
mowa³a dzia³alno�æ braci witalijskich, ale
nie zakoñczy³a jej ca³kowicie. Jeszcze
przez kilkana�cie lat ich niedobitki poja-
wia³y siê w tym, czy w tamtym rejonie
mórz pó³nocnej Europy.

Ale by³ to tylko cieñ dawnej potêgi.
Do po³owy XV wieku zniknêli zupe³nie,
staj¹c siê jedynie po¿ywk¹ dla opowie�ci
snutych w d³ugie, zimowe wieczory
w ch³opskich i rybackich osadach nad Ba³-
tykiem i Morzem Pó³nocnym. Co intrygu-
j¹ce, najmniej chyba w polskiej obecnie
czê�ci Morza Ba³tyckiego.

Wróæmy jeszcze na zakoñczenie do
czaszki Störtebekera. Nie wiadomo, co
sta³o siê z g³owami piratów powbijanymi
na pale wzd³u¿ £aby. W ka¿dym razie,
w 1878 roku, w trakcie prac ziemnych
w Hamburgu znaleziono czaszkê, któr¹
przypisano do Störtebekera. Od 1922
roku do momentu kradzie¿y, mo¿na j¹
by³o ogl¹daæ w Muzuem Historii Hambur-
ga. Na jej podstawie, kilka lat temu, do-
konano nawet rekonstrukcji twarzy.

By³a to jedna z najwiêkszych atrakcji
hamburskiego muzuem, choæ nic wiêcej
poza tym, ¿e pochodzi z XIV wieku nie
da siê o niej powiedzieæ. Nie wiadomo
dlaczego w ogóle kto� chcia³ j¹ ukra�æ.

- Jest wiele mo¿liwo�ci - spekuluje
szefowa hamburskiego muzeum Lisa Ko-
sok. - Mo¿e by³ to po prostu kiepski ¿art.
A mo¿e kto� liczy, ¿e uda mu siê sprze-
daæ j¹ jakiemu� kolekcjonerowi?

Tomasz Falba
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o by³ naprawdê sakramencko d³ugi rejs. Zreszt¹, co tu
ukrywaæ, na tamtym statku ¿aden rejs nie mia³ najmniej-
szej szansy byæ krótkotrwa³ym. Wynika³o to z charak-
teru tamtego statku, o którym nikt nie odwa¿y³by siê

twierdziæ, ¿e by³ nowoczesny i szybki.
Ale tak ju¿ jest, ¿e nawet najwolniejszy statek gdzie� wresz-

cie dop³ywa. Nie wiadomo co prawda, jak¹ prêdko�æ mia³a
biblijna Arka i jakim nawigatorem by³ Noe, ale w koñcu prze-
cie¿ uda³o mu siê podobno dotrzeæ do wierzcho³ka góry Ara-
rat, czy gdzie� w pobli¿e.

Tak by³o i w przypadku tamtego statku, w tamtym rejsie,
kiedy po kilkudziesiêciodniowym, mozolnym pokonywaniu
rozmaitych mórz i oceanu, dotarli�my do obszernej redy przed
Madrasem.

- A jednak uda³o siê - westchn¹³ ka¿dy z tamtej za³ogi, wy-
dawa³o siê bowiem niemo¿liwo�ci¹ dop³yn¹æ gdziekolwiek.
Przyzwyczaili�my siê tak bardzo do mijaj¹cych monotonnie dni
i nocy, ¿e nie byliby�my szczególnie zaskoczeni, gdyby�my
siê tak b³¹kali bez zmi³owania po morzach ca³ego �wiata do
jego koñca, niczym wspó³czesny Lataj¹cy Holender.

Nic te¿ dziwnego, ¿e jeden z motorzystów, wbrew zawo-
dowi i funkcji posiadaj¹cy duszê humanisty, napisa³ wówczas:

�obwis³y ¿agle i nie skrzypi¹ reje
¿ywego ducha nie ma na pok³adzie,

nad g³adkim morzem wiatr nawet nie wieje
a martwy ksiê¿yc po�wiat¹ siê k³adzie.

W cmentarnej ciszy i g³uchej pustaci
jak p³omyk blaskiem gasn¹cym siê tl¹cy

T

Opowie�ci
Mórz Popo³udniowych

bezradny kompas, co ig³ê utraci³
ja � FLYING DUTCHMAN
�  ¯EGLARZ LATAJ¥CY�

Jednak¿e wbrew temu, co wydawa³o siê oczywiste, kapi-
tan wreszcie wyda³ komendê rzucenia kotwicy, która z rozg³o-
�nym pluskiem, a nawet niektórym wyda³o siê, ¿e z westchnie-
niem ulgi, wypad³a z kluzy, m¹c¹c l�ni¹c¹ w idealnym bezru-
chu wodê Zatoki Bengalskiej na madraskiej redzie.

- Pustawo tu jako� - stwierdzi³em, wówczas m³ody i szczu-
p³y (eech, gdzie te czasy?) �dobrze siê zapowiadaj¹cy� asy-
stent maszynowy. Przepraszam, �pan as�,  tak bowiem tytu³o-
wa³ mnie mój ówczesny drugi mechanik, przechodz¹c od ser-
deczniejszego mo¿e, ale bardziej poufa³ego �ty� na �panie as�,
od momentu mojego awansu.

Z tym awansem to by³a do�æ skomplikowana historia. Otó¿
niespodziewanie zwichn¹³ sobie nogê trzeci mechanik. Po�lizn¹³
siê na czym� tam i zwichn¹³. Drugi oficer, pe³ni¹cy obowi¹zki
statkowego lekarza, usztywni³ mu j¹ nieco i kaza³ le¿eæ z dzieñ,
dwa. Tymczasem minê³y trzy, a potem czwarty, a noga bola³a
coraz bardziej i podejrzanie puch³a.

Przechodzili�my akurat ko³o Adenu, który podówczas by³
jeszcze w brytyjskim w³adaniu. Kapitan rzuci³ kotwicê na re-
dzie i zawo³a³ lekarza. Ten przyp³yn¹³ motorówk¹, zbada³ po-
wierzchownie trzeciego i ostatecznie zdecydowa³ zabraæ go na
l¹d razem z bol¹c¹ i spuchniêt¹ nog¹. Trzeci broni³ siê co praw-
da do�æ intensywnie, ale nie by³o rady. Po prze�wietleniu oka-
za³o siê, ¿e to by³o jakie� pêkniêcie i pop³ynêli�my w dalsz¹
podró¿ uszczupleni o jednego mechanika.

MORZE OPOWIADAÑ wspomnienia z maszyny
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diach chyba absolutnie niewymienialny-
mi, puszkami kondensowanego mleka,
kawa³kami myd³a i innymi drobnymi
przedmiotami.

Potem pojawi³y siê nad statkiem ma³e
drapie¿ne ptaki, które potrafi³y w nurko-
wym locie porwaæ kawa³ek wêdliny
z kromki chleba niesionej do ust.

- Chyba jednak Staremu uda³o siê tra-
fiæ - stwierdzi³ na podstawie tych zjawisk
bosman.

Przez ca³y nastêpny dzieñ nic siê nie
zmieni³o. Rano odwiedzi³y nas ptaki, ale
my byli�my ju¿ znacznie ostro¿niejsi i ¿a-
den siê nie po¿ywi³, a po po³udniu zno-
wu przyp³ynêli m³odociani nurkowie, ale
byli krótko, bo na statku brakowa³o drob-
nych przedmiotów, odpowiednich do nur-
kowych pokazów. I dopiero pó�nym wie-
czorem docz³apa³ siê pod burtê rachitycz-
ny holownik, buchaj¹cy z piszcza³kowa-
tego komina k³êbami dymu i od czasu do
czasu snopami iskier.

Z holownika wszed³ na nasz pok³ad
pilot w �nie¿nobia³ym mundurze, podnie-
�li�my kotwicê i po niespe³na godzinie za-
cumowali�my przy do�æ d³ugim, kamien-
nym nabrze¿u portu Madras.

 
○ ○ ○

Rankiem nastêpnego dnia pok³ad na-
szego statku zaroi³ siê t³umem ciemno-
skórych robotników, a tak¿e gromadami

Na miejsce trzeciego wskoczy³ czwar-
ty mechanik, na czwartego jeden z asy-
stentów, na asystenta wypad³o przesu-
n¹æ jednego z motorzystów.

By³o nas wtedy w maszynie dwóch
potencjalnych kandydatów, motorzystów
po Szkole Morskiej i starszy mechanik
wpad³ na pomys³ zorganizowania miêdzy
nami zawodów.

Mia³y one przebieg niezwykle drama-
tyczny i same w sobie nadaj¹ siê na do-
skona³y temat do morskiej opowie�ci, ale
o to mniejsza. W koñcu, po dogrywce,
a jak¿e, uda³o mi siê niemal przys³owio-
wym �rzutem na ta�mê� pokonaæ kon-
kurenta i zacz¹³em pe³niæ odpowiedzialn¹
funkcjê asystenta maszynowego Polskiej
Marynarki Handlowej.

Drugi mechanik, do którego trafi³em
na wachtê zwraca³ siê jednak do mnie
w dalszym ci¹gu na �ty�, dopóki nie nad-
szed³ na statek telegram od armatora
z Gdyni, zatwierdzaj¹cy wszystkie awanse
na statku. Wtedy us³ysza³em od drugiego
majstra �panie as�. Poza tym jednak nic siê
nie zmieni³o i w dalszym ci¹gu schodzi³em
na wachtê do maszynowni w po³atanych
spodenkach gimnastycznych i w przepo-
conej w setkach wacht, ongi� niebieskiej,
a teraz spranej i sp³owia³ej do ostateczno-
�ci koszulce.

Inna rzecz, ¿e teoretycznie przenio-
s³em siê do asystenckiej kabiny, ale
w praktyce niczego to nie zmieni³o, bo
w dalszym ci¹gu spa³em, jak prawie wszy-
scy z za³ogi, pod szalup¹ na otwartym
pok³adzie, jako ¿e o klimatyzacji w tam-
tych latach nikt ani nie s³ysza³, ani nawet
nie marzy³.

Wróæmy jednak na madrask¹ redê.
- Pustawo tu jako� - stwierdzi³em tedy,

patrz¹c na bardzo odleg³y piaszczysty
brzeg. - I portu ¿adnego nie widaæ - do-
da³em mocno zawiedziony.

- Gdzie� tu powinien, do licha byæ.
Chyba, ¿e Staremu jaka� si³a nieczysta
pochrzani³a ca³¹ nawigacjê - stwierdzi³ z fi-
lozoficznym spokojem bosman, spluwa-
j¹c z wdziêkiem za burtê.

Po dwóch godzinach nadlecia³ od brze-
gu lekki podmuch wiatru, a na jego skrzy-
d³ach pojawi³a siê tratwa - nie tratwa. By³o
to parê ca³kiem lu�no ze sob¹ po³¹czo-
nych belek jakiego� bardzo chyba lekkie-
go drewna, strzêpy ¿agla rozpostarte na
dwóch bambusowych dr¹gach, a na bel-
kach kilku czekoladowych nagusów w wie-
ku od czterech do kilkunastu najwy¿ej lat.

Podp³ynêli do�æ zgrabnie do burty stat-
ku i zaczê³o siê nurkowanie w �lad za rzu-
canymi z burty pieni¹¿kami, zreszt¹ w In-
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rozmaitych handlarzy, z których jedni usi-
³owali na si³ê niemal wcisn¹æ byle co za
du¿e pieni¹dze, drudzy za� kupiæ od nas
dobry towar za jak najni¿sz¹ cenê. Poja-
wi³ siê te¿ komiwoja¿er miejscowego
krawca, który przyjmowa³ zamówienia na
koszule, spodnie, a tak¿e na kompletne
garnitury, nawet z kamizelkami i krawa-
tem gratis na dodatek.

- Dzi� zamówienie i miara, p³atne ju-
tro przy odbiorze! - zachwala³ wymachu-
j¹c próbkami rozmaitych materia³ów.

M³odzieñcza pró¿no�æ, d³ugi rejs,
�wie¿y awans i stosunkowo niewysokie
ceny podkusi³y mnie wtedy i zamówi-
³em u krawca dwa tropikalne munduro-
we komplety. Jeden khaki, drugi bia³y.
Na koszulkach z krótkimi rêkawami mia-
³y byæ oczywi�cie granatowe pagony
z dystynkcjami.

- Jaki rodzaj, sir? - zapyta³ agent kraw-
ca po wziêciu miary.

- Jestem asystentem - wyja�ni³em
z dum¹. � Maszynowym - doda³em. -
A wiêc �ruba i jeden z³oty pasek.

- Cienki - uzupe³ni³em zamówienie
znacznie ju¿ mniej dumnym tonem.

- OK - zgodzi³ siê ochoczo Hindus. -
Jeden z³oty pasek � powtórzy³. - Jutro
bêdzie wszystko gotowe. Przyniosê na
statek.

- Nie trzeba - zdecydowa³em. - Wy-
bieram siê do miasta, wiêc sam odbiorê.
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- OK, sir - agent poda³ mi wizytówkê z nazw¹ zak³adu i ad-
resem. - Bêdzie na pewno gotowe na czwart¹ po po³udniu.
Just before tea time.

Oba komplety by³y istotnie gotowe, gdy zajecha³em riksz¹
tu¿ po czwartej. Z t¹ riksz¹ by³ zreszt¹ spory problem. No bo
jak jechaæ powozem zaprzê¿onym w cz³owieka? Mia³em spo-
re w¹tpliwo�ci, szczególnie, ¿e by³ to mój pierwszy raz. Co
prawda w czasie wojny w Warszawie je�dzi³o siê rikszami, ale
tam cz³owiek krêci³ peda³ami, a po drugie by³ z ty³u za pasa-
¿erem. A tutaj przed oczyma mia³em ca³¹ drogê spocone ple-
cy kulisa.

Zanim zdecydowa³em siê na rikszê, mia³em zamiar i�æ pie-
chot¹, szczególnie, ¿e by³o to niezbyt daleko, ale w koñcu u�wia-
domi³em sobie, ¿e je¿eli nie pojadê, to on nie zarobi.

Zamówione komplety pasowa³y jak ula³. Szczególnie ele-
gancko wygl¹da³em � moim zdaniem � w bia³ych d³ugich
spodniach i bia³ej koszuli z granatowymi pagonami.

Szkoda, ¿e taki cienki ten z³oty pasek na pagonie � pomy-
�la³em przegl¹daj¹c siê w lustrze. A w³a�ciwie, dlaczego asy-
stent ma cienki pasek?

Móg³by �mia³o mieæ szeroki, jak czwarty, przecie¿ w czasie
manewrów jednym silnikiem manewruje mechanik, a drugim
w³a�nie asystent.

Tak rozmy�laj¹c ruszy³em w drogê powrotn¹ spacerkiem,
a w ka¿dej z mijaj¹cych wystawowych szyb przygl¹da³em siê
z zadowoleniem zgrabnej sylwetce w bia³ym mundurze. Po dro-
dze kupi³em jeszcze tropikalny he³m. A nawet dwa. Jeden khaki,
a drugi bia³y.

Przy portowej bramie spotka³em kolegów wracaj¹cych z mia-
sta.

- Tak¹ okazjê nale¿y koniecznie oblaæ - zawyrokowali - ¿eby
siê dobrze nosi³o.

Mieli niew¹tpliwie racjê. Zimne piwo i �whisky and soda�
bardzo smakowa³o po skwarnym dniu. I zupe³nie nie czu³o
siê alkoholu w ch³odnym wnêtrzu madraskiego Domu Mary-
narza.

Dopiero kiedy wyszli�my w upaln¹ noc�
 
○ ○ ○

Na statku jaka� cholerna, stalowa lina znalaz³a siê akurat na
wysoko�ci moich kolan. Oczywi�cie nie zauwa¿y³em jej i oczy-
wi�cie by³a dok³adnie pokryta t³ustym smarem.

Na nieskazitelnie dotychczas bia³ych spodniach pojawi³a siê
poprzeczna, ciemna, prêga.

- Cholerna lina, szlag by j¹ trafi³ - zakl¹³em, ale w pierwszej
chwili jakby nie dotar³a do mnie waga doznanej straty.

- Mister - podskoczy³ Hindus pe³ni¹cy rolê stra¿nika przy
trapie - upiorê spodnie do rana. Nie bêdzie �ladu.

- OK - zgodzi³em siê - zaczekaj moment, dam ci bardzo
dobre myd³o. A VERY GOOD SOAP.

- Yes, sir - Hindus z³o¿y³ d³onie jak do modlitwy.
Zszed³em do maszynowni, gdzie w magazynku sta³y dwie

beczki. W jednej znajdowa³o siê pó³p³ynne myd³o, doskonale
spieraj¹ce wszelkie plamy na naszych kombinezonach.

- Masz tu myd³o. Very good soap - powiedzia³em daj¹c Hin-
dusowi puszkê z jasno br¹zow¹ mas¹.

- Yes, boss. Very good soap - powtórzy³.
Zdj¹³em nowiutkie, bia³e spodnie, poda³em mu i poszed³em

spaæ.
Wczesnym rankiem zbudzi³o mnie pukanie.

- Wej�æ! - zawo³a³em zaspany.
W drzwiach pojawi³ siê Hindus. Wygl¹da³ na dziwnie zmie-

szanego.
- Good morning, sir - zacz¹³ bardzo niepewnym g³osem.
- O co chodzi? � spyta³em. - Gdzie spodnie?
- Boss, sorry, but it was�nt good soap.
- Co ze spodniami?! - poderwa³em siê z koi.
Przera¿ony Hindus wyci¹gn¹³ zza pleców co�, co ani odro-

binê nie przypomina³o moich wspania³ych, bia³ych spodni.
- Co� ty zrobi³ cz³owieku? - wrzasn¹³em.
Hindus wyci¹gn¹³ drug¹ rêkê z puszk¹.
- Boss, da³e� mi wczoraj tê puszkê� - zacz¹³.
Rzeczywi�cie. Pozna³em.
Dotkn¹³em rêk¹ zawarto�ci puszki i w tym momencie

wszystko sta³o siê jasne!
W drugiej beczce w maszynowni by³ TAWOT, u¿ywany do

smarowania wind pok³adowych.
 
○ ○ ○

Tego dnia drugi mechanik wrêcz zaniemówi³ z wra¿enia,
kiedy zszed³em na wachtê w elegancko uszytych, czê�ciowo
bia³ych spodniach.

- Co siê sta³o, panie as? - zapyta³, gdy wreszcie och³on¹³ ze
zdziwienia.

- Jak to co, panie drugi - wzruszy³em ramionami. - Albo siê
jest oficerem Polskiej Marynarki Handlowej, albo nie!

 
○ ○ ○

Bia³e, robocze spodnie by³y niemal nie do zdarcia i nosi³em
je jako czwarty, a nawet trzeci mechanik, natomiast komplet
khaki wisi jeszcze w szafie, mimo ¿e minê³o przesz³o 50 lat.
Ma³o noszone, bo dziwnie siê skurczy³y i nie wchodzê w nie
od przesz³o 40. Widocznie by³y z gorszego materia³u.

W tropikalnym he³mie opalam siê w letnim domku nad je-
ziorem.
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Przed t¹ ksi¹¿k¹ ostrzegamy! Ci co nie maj¹ zbyt du¿o
wolnego czasu, nie powinni jej braæ do rêki. Szczególnie
niebezpieczna jest jako lekura �do poduszki�. Od ksi¹¿ki
nie sposób siê oderwaæ. To trzecie wydanie (znacznie
poszerzone w stosunku do poprzednich), znakomitej pod
ka¿dym wzglêdem, pracy Andrzeja Urbañczyka po�wiê-
conej podró¿om morzem na tratwach. Jest to monografia
najniezwyklejszych rejsów w historii � od Odyseusza po
Thora Heyerdahla. Praca, co warto podkre�liæ, jak zwykle
zreszt¹ w przypadku Alma-Pressu, starannie przygotowa-
na od strony edytorskiej. Zachêcamy do zapoznania siê
z publikacj¹ tym bardziej, ¿e jej autor sam jest uznanym
specjalist¹ od p³ywania na tratwach. Na swoim koncie ma
75 tysiêcy mil morskich samotnej ¿eglugi i pionierski rejs
sekwojow¹ tratw¹ przez pó³nocny Pacyfik. Tym bardziej
nam mi³o prezentowaæ tê ksi¹¿kê, ¿e ukaza³a siê ona
z logo �Naszego MORZA� na ok³adce.

Szalone tratwy

�Szalone eskapady�,
Andrzej Urbañczyk,

Oficyna Wydawnicza Alma-Press
(www.almapress.com.pl), str. 492

Co zrobiæ, kiedy trafi siê na statek, gdzie za³ogê stano-
wi¹ staruszkowie? W dodaku wiêkszo�æ nie ma bladego
pojêcia o p³ywaniu, a niektórzy têgo popijaj¹. Namawia-
my, aby Czytelnik sam sprawdzi³ jak wyj�æ ca³o z takiej
karko³omnej sytuacji. Okazj¹ jest kolejna (ju¿ trzecia) opo-
wie�æ o ¿yciu polskich marynarzy u obcych armatorów,
tym razem u Greka, pióra mistrza gatunku Andrzeja Pere-
peczki. Lektura daje nie tylko wgl¹d w to, co siê napraw-
dê mo¿e dziaæ na statkach, ale tak¿e przyjemno�æ obco-
wania z literatur¹ marynistyczn¹ pierwszej klasy. Perepecz-
ko w pe³ni zas³uguje na miano wspó³czesnego Borchard-
ta. Jak sam zdradza w ksi¹¿ce, napisa³ tak¿e czwart¹, ostat-
ni¹ czê�æ cyklu, która uka¿e siê, je�li znajd¹ siê sponso-
rzy, którzy bêd¹ chcieli wspomóc jej wydanie. Przy³¹cza-
my siê do apelu. Musz¹ siê znale�æ. I jeszcze jedno, nie
mniej wa¿ne � ksi¹¿ka ukazuje siê z logo �Naszego MO-
RZA� na ok³adce!

Statek staruszków

�Opowie�ci mórz
popo³udniowych. Ci¹g dalszy.

Statek spokojnej staro�ci�,
Andrzej Perepeczko,

Oficyna Wydawnicza Finna
(www.finna.com.pl), str. 237
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Para przyjació³: kapitan Jack Aubrey i doktor Stephen
Maturin jest �wietnie znana mi³o�nikom literatury wojen-
no-morskiej. O�Brian opisa³ ich przygody w cyklu znako-
mitych powie�ci, których akcja rozgrywa siê w okresie
wojen napoleoñskich, na pok³adach okrêtów Royal Navy.
Stali siê jeszcze s³awniejsi, kiedy Peter Weir pokaza³ ich
w filmie �Pan i w³adca: Na krañcu �wiata�, w którym Jac-
ka Aubreya zagra³ Russell Crowe. W �Joñskiej misji� jest
wszystko co zwykle charakteryzuje ksi¹¿ki O�Briana, szyb-
ka akcja, realistyczne opisy morskich potyczek i ca³a masa
¿eglarskich dygresji na marginesie. Ale dla pasjonata dzie-
jów morskiego orê¿a nie akcja wydaje siê najwa¿niejsza,
ale fakt, ¿e znajdzie w ksi¹¿ce bodaj najlepszy opis blo-
kady morskiej widzianej z pozycji blokuj¹cych okrêtów
i ich za³óg. I choæ zdajemy sobie sprawê, ¿e to przecie¿
fikcja, nie sposób oprzeæ siê wra¿eniu, ¿e autor relacjonu-
je nam j¹ niby reporter, który to wszystko widzia³.

Jack Aubrey - nowe przygody

�Joñska misja�,
Patrick O�Brian,

Wydawnictwo Zysk i S-ka
(www.zysk.com.pl), str. 487

Ø

Czasami trzeba odbyæ bardzo dalek¹ podró¿, aby zro-
zumieæ proste prawdy. Tak jest w przypadku pewnego
nowozelandzkiego ma³¿eñstwa prze¿ywaj¹cego kryzys.
Od momentu, kiedy porzuc¹ swoje dotychczasowe ¿ycie
i wyrusz¹ na Pacyfik w³asnym jachtem, wszystko siê zmie-
ni. A mo¿e po prostu odnowi? Mo¿e bohaterowie tego
rejsu odnajd¹ w sobie co�, o czym dawno ju¿ zapomnie-
li? Mo¿e doceni¹ si³ê marzeñ? Powie�æ Bambarena tylko
z pozoru daje odpowied� na te pytania. Kim bowiem
jest tak naprawdê tajemniczy antykwariusz, który poda-
rowa³ ma³¿eñstwu jeszcze bardziej tajemnicz¹ ksiêgê?
Czym w ogóle jest ta ksiêga? Realizm miesza siê tutaj
z metafizyk¹ i to jest chyba najwiêksz¹ si³¹ ksi¹¿ki. Bam-
baren zmusza czytelnika, ¿eby odpowiedzi na postawio-
ne w powie�ci pytania poszuka³ sam. Tak jak jego boha-
terowie. Warto spróbowaæ.

Rejs po prawdê

�Dalekie Wiatry�,
Sergio Bambaren,

Wydawnictwo Zysk i S-ka
(www.zysk.com.pl), str. 184
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Etruskowie to bardzo tajemniczy lud. Niewiele o nich
wiadomo. Jeszcze mniej wiemy o tym, jak walczyli na
morzu, ale ¿e walczyli to pewne. Tym wiêksze nale¿¹ siê
brawa autorce ksi¹¿ki o dwóch bitwach morskich, w ja-
kich stanêli przeciwko Grekom � pod Alali¹ i Kyme, Mar-
cie Korczyñskiej-Zd¹b³arz. Praca ma charakter unikato-
wy. Niewiele napisano dotychczas na ten temat w jêzyku
polskim. Dlatego polecamy j¹ gor¹co wszystkim mi³o�ni-
kom spraw wojenno-morskich, szczególnie staro¿ytnych.
Na marginesie warto jeszcze zauwa¿yæ, ¿e autorka jest
jedn¹ z nielicznych w Polsce kobiet, które zajê³y siê ma-
rynistyk¹, opanowan¹ do tej pory niemal wy³¹cznie przez
mê¿czyzn. Je�li kobiety maj¹ siê wedrzeæ do polskiej ma-
rynistyki w takim stylu jak to robi Korczyñska-Zd¹b³arz,
to dr¿yjcie faceci!

Etruskowie w akcji

�Kyme 474 p.n.e.�,
Marta Korczyñska-Zd¹b³arz,

Wydawnictwo Bellona
(www.ksiegarnia.bellona.pl),

seria �Historyczne bitwy�. str. 235

Bogus³awa Wo³oszañskiego nie trzeba przedstawiaæ.
Jego nazwisko to gwaranacja najwy¿szej jako�ci, zarówno
merytorycznej, jak i pisarskiej. W �Honorze ¿o³nierza�
ukazuje wojnê obronn¹ Polski w 1939 roku w kilku naj-
bardziej charakterystycznych dla niej epizodach. Pasjona-
tów marynistyki szczególnie zainteresuj¹ dwa � dotycz¹-
cy obrony Westerplatte i dziejów legendarnego okrêtu
podwodnego Orze³. W obu autor staje w obronie honoru
bior¹cych w nich udzia³ ¿o³nierzy, wbrew temu co siê nie-
raz na ten temat wypisuje. Widoczne to jest zw³aszcza w roz-
dziale po�wiêconym Or³owi. �Kpin¹ ze sprawiedliwo�ci�
nazywa Wo³oszañski proces dowódcy okrêtu Henryka K³ocz-
kowskiego, w którym skazany on zosta³ za swoje zachowa-
nie we Wrze�niu na wydalenie z Marynarki Wojennej. War-
to osobi�cie sprawdziæ dlaczego tak uwa¿a.

W obronie honoru

�Honor ¿o³nierza 1939�,
Bogus³aw Wo³oszañski,

Wydawnictwo Wo³oszañski
(www.woloszanski.pl), str. 392

É

Ksi¹¿ki za darmo!

 MORZE KSI¥¯EK nowo�ci

Ø

Polesie by³o przed drug¹ wojn¹ �wiatow¹ terenem
operowania Flotylli Piñskiej. Tamtejsze rzeki, jeziora, roz-
lewieska i bagna by³y nie bez kozery nazywane �morzem
piñskim�. Jak dzisiaj wygl¹da ta kraina, która nawet w okre-
sie II Rzeczypospopolitej uwa¿ana by³a za tajemnicz¹ i ma-
³o dostêpn¹? Odpowied� znale�æ mo¿na w ksi¹¿ce
Krzysztofa Hejke. Autor przywraca polskiej pamiêci to
niezwyk³e miejsce. Jego album pe³en jest �wietnych, nie-
raz niemal nierealistycznych, zdjêæ wspó³czesnego Polesia.
Robi¹ ogromne wra¿enie. Chce siê niemal natychmiast tam
pojechaæ i odwiedziæ sfotografowane wsie, miasteczka, po-
ukrywane g³êboko w lasach stare cmentarze i rozpadaj¹ce
siê chaty. Z punktu widzenia mi³o�nika marynistyki szkoda
tylko, ¿e w rysie historycznym niemal nie zauwa¿ono Flo-
tylli Piñskiej, której okrêty by³y sta³ym elementem przed-
wojennego krajobrazu tamtych okolic, a jej dowódcê nazy-
wano �królem Polesia�. Mamy nadziejê, ¿e zostanie to uzu-
pe³nione w drugim wydaniu. Niemniej i tak ksi¹¿ka zas³u-
guje na najwy¿sz¹ uwagê.

Morze Piñskie dzisiaj

�Polesie�,
 Krzysztof Hejke,

Wydawnictwo Zysk i S-ka
(www.zysk.com.pl), str. 215

�Nasze MORZE� rozdaje ksi¹¿ki.
Wystarczy zadzwoniæ pod nr tel. (58)
307 17 90. Kto pierwszy ten lepszy!
Dziêki uprzejmo�ci wydawnictwa
Alma-Press i Finna, tym którzy 26
kwietnia, od godz. 12!, skontaktuj¹
siê z nami przed innymi, przeka¿emy
ksi¹¿kê �Szalone eskapady� Andrzeja
Urbañczyka (mamy 3 ezgemplarze)
i �Opowie�ci popo³udniowe� An-
drzeja Perepeczki (mamy 4 egzem-
plarze).

Nasze MORZE l nr 4 l kwiecieñ 201076
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Od malowniczej zatoki Loch Striven
w Szkocji, po Cie�ninê Malakka w po³u-
dniowo-wschodniej Azji stoi bezczynnie
prawie jedna dziesi¹ta �wiatowej floty
kontenerowców - statków s³u¿¹cych do
przewozu przetworzonych produktów.
Niestety, mimo ¿e ostatnio �co� drgnê³o�
na rynku, dla wiêkszo�ci z nich polece-
nie podniesienia kotwicy z biura armato-
ra przyjdzie nieprêdko.

20 miliardów dolarów strat

W ci¹gu siedemnastu miesiêcy, od
sierpnia 2008 roku (szczyt boomu ryn-
kowego), do stycznia 2010 r. ³¹czna zdol-
no�æ przewozowa na trzech kluczowych

szlakach morskich przewozów kontene-
rowych na kierunkach równole¿nikowych
(Wschód-Zachód) spad³a o prawie 24
proc. - z 916 000 TEU tygodniowo do ok.
700 000 TEU - to reprezentatywny przy-
k³ad za³amania rynku.

Choæ globalny handel, który za³ama³
siê w zesz³ym roku, wykazuje pewne
oznaki o¿ywienia, wspieranego g³ównie
popytem w krajach rozwijaj¹cych siê, po-
prawa sytuacji na rynku frachtowym i czar-
terowym w przewozach kontenerowych
jest niweczona przez wielk¹ liczbê nowych
statków wychodz¹cych ze stoczni.

Koñca nie widaæ

BCT Gdynia w lepszych czasach.

MORZE GOSPODARKI rynek kontenerowy
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Liczba kontenerowców w zamówieniach z terminami
przekazania do eksploatacji w poszczególnych latach

2010* 2010** 2011 2012 2013 2015 2015+ £¹cznie
18 445 226 139 33 47 14 890

* ju¿ przekazane na dzieñ 27.01.2010; ** w zamówiniach i/lub w budowie wg stanu z 27.01.2010. �ród³o: Alphaliner

Rosn¹ce ostatnio stawki frachtowe,
przez wielu uwa¿ane za niestabilne, te¿
nie oznaczaj¹ koñca kryzysu na rynku
kontenerowców. Je�li s¹ podnoszone, to
�w trybie administracyjnym� (np. przez
sztuczne zmniejszanie zdolno�ci przewo-
zowej floty kontenerowców - laid�up
i slow steaming oraz przez porozumienia
przewo�ników, granicz¹ce ze zmow¹ ryn-
kow¹), a nie w oparciu o naturalne, ryn-
kowe si³y popytu i poda¿y.

Do najbole�niej odczuwaj¹cych kryzys
na rynku kontenerowców i ¿eglugi linio-
wej nale¿¹ wielcy armatorzy i operatorzy -
niemiecki Hapag-Lloyd, �wiatowy lider
z siedzib¹ w Danii - Maersk Line grupy A.
P. Moller-Maersk i francuski CMA CGM.

Podobnie, jak giganci sektora banko-
wo�ci, na których zem�ci³o siê wej�cie
w �lep¹ uliczkê z³ych kredytów hipotecz-
nych subprime mortgage, tak i przedsiê-
biorstwa ¿eglugowe p³ac¹ teraz za chêæ

20 mld USD
straci³o 20 wiod¹cych operatorów kontenerowców w 2009 roku

pude³ek
Spowolnienie
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zbyt szybkiej ekspansji, przejawiaj¹cej siê
w czasie boomu zamawianiem bez opa-
miêtania nowych statków.

Wed³ug firmy konsultingowej Drew-
ry Shipping Consultants z Londynu, oko-
³o dwudziestu najwiêkszych, europejskich
i azjatyckich morskich przewo�ników
kontenerowych straci³o w 2009 roku 20
miliardów USD. W po³owie marca ujaw-
niono, ¿e Orient Overseas (International)
Ltd., firma-matka OOCL - najwiêkszej li-
nii kontenerowej z Hongkongu, zanoto-
wa³a stratê rzêdu 400,6 mln USD (za rok
2008 jej zysk wyniós³ 275,5 mln).

Du¿emu trudniej upa�æ, ale w ci¹gu
minionego roku, jak informuj¹ analitycy
i redaktorzy serwisu Alphaliner, siedmiu
mniejszych przewo�ników, m.in. Conte-
nemar z Hiszpanii, zakoñczy³o dzia³al-
no�æ.

Podobnych przetasowañ na rynku
bêdzie wiêcej. Jak poda³ pod koniec
marca na swej witrynie internetowej ty-
godnik �Fairplay� - nieujawnione �ród³a
brokerskie z Pary¿a przewiduj¹ seriê ban-
kructw i po³¹czeñ lub przejêæ w bran¿y
¿eglugi kontenerowej, zanim rynek osi¹-
gnie ponownie zrównowa¿ony wzrost �
�badania trendów na rynku kontenero-
wym pokazuj¹, ¿e jeszcze daleko do koñ-
ca recesji na liniowym rynku kontenero-
wym, a najbardziej podatne na bankruc-
twa lub przejêcia bêd¹ mniejsi armato-
rzy i operatorzy�. �ród³o �Fairplay�a�
przewiduje, ¿e rz¹dy bêd¹ gotowe po-
magaæ tylko najwiêkszym, zatrudniaj¹cym
najwiêcej ludzi armatorom liniowym prze-
¿ywaj¹cym problemy.

- Nigdy dot¹d czego� takiego nie wi-
dzieli�my. To najgorsza sytuacja od po-

cz¹tku konteneryzacji w latach 60. - alar-
mowa³ w wypowiedzi dla dziennika �The
New York Times� Chris Bourne, dyrektor
European Liner Affairs Association.

Przewo�nicy morscy od dawna uczyli
siê dostosowywaæ do cykli koniunktural-
nych, zmieniaj¹cej siê struktury i kierun-
ków �wiatowego handlu i geopolityki.
W latach 70. ciosem by³ �wiatowy kryzys
naftowy i ponowne otwarcie Kana³u Su-
eskiego, które zmniejszy³o zapotrzebowa-
nie na wielkie zbiornikowce �zajête� okr¹-
¿aniem Afryki. Leczenie ran, spowolnione
recesj¹ w latach 80., zajê³o ca³¹ dekadê.

Rynek ¿eglugowy porównywany jest
czasem do pokoju przej�ciowego z dwoj-
giem drzwi. Jedne otwieraj¹ siê dla no-
wych graczy, drugie s¹ wyj�ciem dla
opuszczaj¹cych bran¿ê czy sektor. A po-
kój ca³y czas ro�nie, tak jak wraz z roz-
wojem �wiatowego handlu ro�nie flota.
Jednocze�nie zmienia siê sk³ad obecnych
w pokoju. Zmiany zachodz¹ szybciej
w czasie recesji, gdy nadpoda¿ sprawia,
¿e ³atwiej zostaæ wypchniêtym z pokoju,
w którym zrobi³o siê zbyt ciasno. Wy-
pchniêci to np. armatorzy wycofuj¹cy siê
z danego sektora ¿eglugi. Ich flota jest
czêsto przejmowana przez silniejszych,
którzy przetrwali wzmo¿on¹ kryzysem
�kot³owaninê� w pokoju. Tym samym
zwiêkszaj¹ oni udzia³y rynkowe i niektó-
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�wiatowa flota aktywnych kontenerowców komorowych*

4719 statków o ³¹cznej ³adowno�ci 13 057 000 TEU (wzrost o 5,6 proc. w po-
równaniu do stanu floty sprzed roku i najmniejsza wielko�æ od dekady).
W ci¹gu roku 2009 przekazano do eksploatacji 269 pojemnikowców komoro-
wych o ³¹cznej ³adowno�ci 1 071 000 TEU i z³omowano 204 statki o ³¹cznej
zdolno�ci przewozowej 380 000 TEU.
* stan z 1 stycznia 2010 (wed³ug BRS / AXS Alphaliner)

Prze³adunki w polskich terminalach kontenerowych I-XII 2009 oraz I i II 2010

* - wzrost tylko dla czterech terminali trójmiejskich (bez Szczecina). �ród³o: terminale, zarz¹dy portów;

         2009        2010            zmiana-2010/2009

terminal I II III IV V VI VII VIII IX X XI XII I II styczeñ   luty

  [ TEU ]         [ % ]

Szczecin 4 655 4 180 3 751 3 799 3 857 3 617 5 115 4 302 4 448 5 143 5 605 4 114 4 774 b.d. 2,56 b.d.

BCT 17 447 15 807 17 608 15 930 18 667 17 744 18 438 21 690 19 741 22 953 21 579 19 232 22 542 20 355 29,20 28,80

DCT 14 696 12 605 13 633 12 668 13 526 12 542 12 912 12 222 12 971 17 197 13 717 13 500 18 393 24 264 25,16 92,50

GCT 13 497 12 682 13 344 10 571 11 399 10 988 11 353 13 564 11 960 15 424 13 279 11 209 14 227 14 297 5,41 15,10

GTK 6 250 5 720 5 778 5 221 7 033 5 745 5 910 5 919 6 701 7 031 6 799 6 702 6 925 5375 10,80 - 6,00

Razem 51 890 46 814 50 363 44 390 50 625 47 019 48 613 53 395 51 373 62 605 55 374 50 643 62 087 64 591 19,65 38,00*
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rzy z kryzysu wychodz¹ silniejsi. Z drugiej
strony, gdy statki podczas kryzysu s¹ ta-
nie - pojawia siê okazja, dziêki ni¿szemu
progowi wej�cia, dla nowych graczy.

Obecne wielkie spowolnienie, ci¹¿y
nie tylko przedsiêbiorstwom ¿eglugo-
wym, ale i portom, i stoczniom, szczegól-
nie w Europie.

Chiñskie wzrosty

Wed³ug analityków IHS Global Insi-
ght, �wiatowy sektor ¿eglugi liniowej (fir-
my, które przewo¿¹ g³ównie kontenery)
odpowiedzialny jest bezpo�rednio lub
po�rednio za 13,5 miliona miejsc pracy.
Jak podaje organizacja World Shipping
Council - od oko³o 400 serwisów linio-
wych zale¿y obecnie przewóz 60 proc.
(warto�ciowo) ³adunków �wiatowego
handlu morskiego. Resztê przewo¿¹
g³ównie zbiornikowce (ropa naftowa i jej
produkty oraz gaz ziemny) i masowce
(wêgiel, ziarno, rudy metali, stal, etc.).

Jednym z najwa¿niejszych obecnie
morskich szlaków handlowych jest ten
³¹cz¹cy Europê z rozwijaj¹cymi siê szyb-
ko krajami Azji, zw³aszcza Dalekiego
Wschodu, z Chinami na czele.

Chiny, które niedawno, spychaj¹c
Niemcy, zajê³y pierwsze miejsce w ran-
kingu najwiêkszych eksporterów �wiata,
og³osi³y, ¿e ich eksport wzrós³ w grudniu
2009 r. o 17,7 proc. w porównaniu z tym
samym miesi¹cem roku poprzedniego.
By³ to zarazem pierwszy wzrost w chiñ-
skim eksporcie od 14 miesiêcy. Natomiast
chiñski import wzrós³ w grudniu (w po-
równiau do ub. roku) a¿ o 55,9 proc.

Inne kraje rozwijaj¹ce siê równie¿
zwiêkszy³y popyt na przewozy morskie,
g³ównie w takich grupach ³adunkowych,
jak surowce energetyczne, cement i stal
konstrukcyjna, ale te towary przewo¿o-
ne s¹ g³ównie tankowcami i masowcami,
nie kontenerowcami.

Wiêkszo�æ analityków twierdzi, ¿e ruch
w morskich przewozach kontenerowych

nie wróci do poziomu sprzed recesji
przed 2012 rokiem, a mo¿e siê to staæ
nawet pó�niej. Drewry Shipping spodzie-
wa siê wzrostu wolumenu �wiatowego
handlu o 2,4 proc. w ci¹gu bie¿¹cego roku
i a¿ ok. 10,3 w roku przysz³ym.

Mimo o¿ywienia gospodarki, obecnie
wiêkszo�æ z operatorów pojemnikowców
wcale nie �wychodzi na plus�. Dziêki ro-
sn¹cym stawkom frachtowym zmniejszaj¹
oni jedynie wci¹¿ generowane straty.

Ale o¿ywienie jest. Od grudnia ub.
roku nadawcy ³adunków narzekaj¹ na
rosn¹ce stawki frachtowe.

Przy stawkach frachtowych obni¿o-
nych w wyniku kryzysu o 1000 lub wiê-
cej USD na jednym kontenerze 40-sto-
powym, dla g³ównych grup towarowych,
w grudniu 2009 r. przewo�nicy w zasadzie
nie mieli innego wyj�cia, jak zacz¹æ pod-
nosiæ stawki. Dla przyk³adu, 16 uczestni-
ków Transpacific Stabilization Agreement
porozumia³o siê w sprawie wprowadze-
nia dodatku (obowi¹zuj¹cego od 15 stycz-

nia do, na razie, co najmniej maja) rzêdu
320 USD / TEU i 400 USD / TEU nie owi-
jaj¹c w bawe³nê i do�æ wymownie,
i szczerze nazywaj¹c go �Emergency Re-
venue Charge� (w wolnym t³umaczeniu
� �nadzwyczajna dop³ata do przycho-
dów�). Wcze�niej podniesiono stawkê
podstawow¹ (general rate increase)
o 800-100 USD / FEU. Wielki amerykañ-
ski importer elektroniki - Audiovox, oce-
ni³, ¿e jego koszty transportu wzros³y od
grudnia 2009 r. do pocz¹tku lutego 2010
r. a¿ o 35 proc. Zarówno wzrostu stawek
przewozowych za kontenery, jak i braku
miejsca na statkach i odsuniêtych termi-
nów dostaw zamówionych towarów, do-
�wiadczaj¹ i polscy spedytorzy oraz ich
klienci - zw³aszcza odbiorcy (importerzy)
³adunków z Dalekiego Wschodu.

Wzrost zapotrzebowania na przewo-
zy kontenerowe wyra¿a siê - jak poda³
serwis AXS-Alphaliner, m.in. w zanotowa-
nym w okresie stycznia i lutego br. 22-
procentowym wzro�cie prze³adunków (w

MORZE GOSPODARKI rynek kontenerowy

�wiatowa flota liniowa i kontenerowa*

5896 statków aktywnych w serwisach liniowych o ³¹cznej zdolno�ci przewo-
zowej 13 848 519 TEU i no�no�ci 183 535 700 t, w tym 4732 kontenerowce
komorowe (fully cellular ships) o ³¹cznej ³adowno�ci 13 261 481 TEU.
Ca³a istniej¹ca flota kontenerowców komorowych (wszelkich wielko�ci / we
wszelkich stanach eksploatacji) to 4741 jednostek o ³adowno�ci 13 271 064 TEU.
* stan z 29 marca 2010 (wed³ug AXS Alphaliner)

P³yn¹ kontenery�
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stoczniowych zamówieñ (wg IHS Fairplay) na nowe kon-
tenerowce (o ³¹cznej ³adowno�ci 348 515 TEU) anulo-
wano od IV kwarta³u 2008 roku do pocz¹tku marca 2010.
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porównaniu do analogicznego okresu
roku 2009) o�miu najwiêkszych portów
kontenerowych �wiata. To samo �ród³o
zwraca jednak uwagê, ¿e drugi tydzieñ
marca by³ pierwszym (po 13 tygodniach
wzrostów), w którym zanotowano spadek
stawek frachtowych na szlaku Daleki
Wschód - Europa.

Polskie o¿ywienie

O¿ywienie widaæ równie¿ w Polsce.
W styczniu cztery trójmiejskie terminale
kontenerowe prze³adowa³y o ok. 20 proc.
kontenerów wiêcej ni¿ rok wcze�niej.
W lutym a¿ o 38 proc. Za wcze�nie jed-
nak na jednoznaczne i ostateczne wnio-
ski co do stanu rynku. Obecne zwy¿ki
mog¹ siê nie utrzymaæ. Najwiêkszy przy-
rost procentowy (styczeñ 2009/styczeñ
2010) zanotowa³ gdyñski Ba³tycki Ter-

MORZE GOSPODARKI rynek kontenerowy

Prze³adunki kontenerów w polskich portach w latach 2005-2009

Rok 2005 2006 2007 2008 2009

Szczecin i �winouj�cie [ tys. TEU ] 36 42 56 63 53
zmiana [ % ] b.d. 16,67 33,33 12,50 -15,87

Gdynia i Gdañsk [ tys. TEU ] 466 540 706 792 613
zmiana [ % ] 11,80 15,88 30,74 12,18 -22,60

Wszystkie terminale [ tys. TEU ] 502 582 762 855 666
zmiana [ % ] b.d. 15,94 30,93 12,20 -22,11

�ród³o: terminale, zarz¹dy portów; Uwaga: dane zaokr¹glone do pe³nych tysiêcy TEU; przez ca³y uwzglêdniony okres w Szczecinie funkcjonowa³ terminal DB Port Szczecin,
terminal VGN w �winouj�ciu zakoñczy³ dzia³alno�æ w 2008 roku.

minal Kontenerowy (BCT Gdynia), ob-
chodz¹cy w ub.r. 30-lecie dzia³alno�ci.
Jednak trzeba pamiêtaæ, ¿e z ni¿szego
poziomu, czy po nag³ych stratach, ³atwiej
uzyskiwaæ wysokie wzrosty liczone
w krótszych okresach. Równie¿ w kontek-
�cie du¿ego spadku prze³adunków BCT
liczonych rok do roku (12 miesiêcy 2008/
2009) trzeba pamiêtaæ o utracie przez
BCT kluczowego klienta (Maersk Line),
który przeszed³ do gdañskiego DCT na
pocz¹tku grudnia 2008 r.

Na pewno nie w efekcie, ani nawet
nie w antycypacji ostatniego o¿ywienia,
Maersk wprowadzi³ cotygodniowe zawi-
niêcia wielkich kontenerowców z miêdzy-
kontynentalnego po³¹czenia Daleki
Wschód - Europa (serwis AE10) do ter-
minalu DCT Gdañsk, o którym pisali�my
ju¿ w �Naszym MORZU�. Dopiero kilka
czy kilkana�cie nadchodz¹cych miesiêcy

poka¿e - czy i na ile te wizyty wielkich
kontenerowców stan¹ siê katalizatorem
wzrostu prze³adunków kontenerowych
w Polsce. Trzeba przy tym pamiêtaæ, ¿e
w czasach kryzysu zwyciêstwa, nawet
je�li siê zdarzaj¹, nie s¹ jednoznaczne
i maj¹ swoj¹ cenê. Wszyscy mniej zara-
biaj¹. Np. w op³atach portowych - jak
ostatnio w przypadku Gdañska. Nie cho-
dzi wcale o to, ¿e gdyby nie do Gdañska,
te wielkie statki (ok. 8000 TEU, ok. 100
000 t no�no�ci) zawija³yby do terminalu
kontenerowego w Gdyni, bo by³oby to
niemo¿liwe ze wzglêdu na ich rozmiary,
jednak wiele wskazuje, ¿e w decyzji Ma-
erska o przyj�ciu do Gdañska z serwisem
AE10 pomóg³ zarz¹d portu Gdañsk, który
od 1 stycznia 2010 r. udziela nadzwyczaj-
nego rabatu statkom o GT powy¿ej 40 000
jednostek. Niektórzy okre�laj¹ tê politykê
dumpingiem i podobno nie ma w Europie
drugiego portu, do którego mo¿na by tak
tanio (w op³atach portowych) wej�æ stat-
kiem powy¿ej GT 40 000 (w�ród konte-
nerowców statek o GT od 40 000 jedno-
stek oznacza ok. 50-52 tys. ton no�no�ci
i ³adowno�æ od ok. 4200-4500 TEU).

Luty to kolejne wzrosty i rosn¹ca prze-
waga gdañskiego DCT nad BCT z Gdyni.
To efekt zawiniêæ statków serwisu AE10
do gdañskiego terminalu (4 wizyty statków
miesiêcznie) i wzrost prze³adunków luty
2009 / luty 2010 siêgaj¹cy a¿ 95 proc (!).
Trzeba jednak pamiêtaæ, ¿e ta du¿a ró¿ni-
ca wynika po czê�ci tak¿e z chwilowego
spadku w lutym 2009 (w stosunku do
stycznia i marca) prze³adunków w DCT.

O¿ywienie, niekoniecznie w sensie
znacz¹cego wzrostu, ale reorganizacji,
restrukturyzacji przewo�ników, czy prze-
planowania serwisów, na polskim rynku
terminali kontenerowych przejawia siê nie
tylko w spektakularnych zawiniêciach
wielkich kontenerowców do Gdañska. Dla
przyk³adu, trzeci najwiêkszy operator
kontenerowców zrezygnowa³ z po�redni-
ków i zainaugurowa³ w styczniu b.r. zawi-
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niêcia w³asnych statków dowozowych do
Szczecina. Jednostka Elektron (656 TEU)
obs³uguje terminal DB Port Szczecin w ty-
godniowym cyklu pomiêdzy Hambur-
giem (CTB Terminal), a portami skandy-
nawskimi, z zawiniêciami do Szczecina
w ka¿dy czwartek.

- Z roku na rok wzrasta liczba konte-
nerów firmy CMA CGM w Szczecinie -
mówi³ lokalnej prasie Janusz S³owiñski,
szef dzia³u kontenerowego terminalu DB
Port Szczecin. - W takich przypadkach
armatorzy czêsto decyduj¹ siê na bezpo-
�rednie zawiniêcia. Chc¹ mieæ pe³en
wp³yw na strumienie dowozowe konte-
nerów oraz ich koszty.

Jakkolwiek z zapotrzebowaniem na
us³ugi przewozowe mo¿e byæ nienajgo-
rzej, problemem pozostanie nadpoda¿ na
tym rynku.

Do roku 2008 operatorzy liniowi byli
na fali. Korzysta³y równie¿ stocznie, za-
pchane zamówieniami na coraz wiêksze
statki, do których dostosowywa³y siê
przez inwestycje kolejne terminale kon-
tenerowe, a które zatrudniane by³y w ko-
lejnych, nowych serwisach liniowych.
Wszystko to wspomagane by³o przez
banki gotowe udzielaæ nisko kosztowych
kredytów.

- Wszystkim siê zdawa³o, ¿e mog¹
chodziæ po wodzie - przyzna³ w wypo-
wiedzi dla �The New York Timesa�, cha-
rakteryzuj¹cej ówczesn¹ sytuacjê na ryn-
ku kontenerowców, Jesper Kjaedegaard,
partner w londyñskiej firmie konsultingo-
wej Mercator International in London. -
Armatorzy kontenerowców zachowywali
siê jak dzieciaki w wielkim sklepie z za-
bawkami.

Presja konkurencji

Nastêpnie recesja spowodowa³a dra-
styczne spowolnienie handlu, do czego
do³o¿y³a siê nadpoda¿ tona¿u na rynku

MORZE GOSPODARKI rynek kontenerowy

Udzia³y terminali w prze³adunkach w Polsce

�ród³o: terminale, zarz¹dy portów.

     
          rok 2009

udzia³y w prze³adunkach udzia³y  w prze³adunkach
Gdyni i Gdañska portów polskich

terminal [ TEU ] [ % ] [ % ]
DB Szczecin 52 586 - 7,90
BCT Gdynia 226 836 37,00 34,08
DCT Gdañsk 162 189 26,50 24,36
GCT Gdynia 149 270 24,30 22,42
GTK Gdañsk 74 809 12,20 11,24

Gdañsk i Gdynia 613 104 100,00 -
Razem 665 690 - 100%

¿eglugi liniowej. Przewo�nicy kontenero-
wi zareagowali spowalniaj¹c, gdzie tylko
by³o to mo¿liwe, w wyniku negocjacji ze
stoczniami, realizacjê swoich zamówieñ
na nowe statki. Dochodzi³o tak¿e do anu-
lowania, czy renegocjacji kontraktów,
przesuwania terminów ich realizacji na
pó�niej, a w niektórych przypadkach za-
miany typu zamówionego statku.

Anulowanie kontraktu, którego reali-
zacja siê nie rozpoczê³a (nie rozpoczêto
budowy) na ogó³ wi¹¿e siê z utrat¹ przez
armatora zaliczek siêgaj¹cych 15-20 proc.
warto�ci kontraktu, co stanowi niebaga-
teln¹ sumê przy statku budowanym kosz-
tem 160 mln USD, a tak bywa w przy-
padku najwiêkszych, rekordowych po-
jemnikowców.

Pomimo jednak kancelacji i wynego-
cjowanych opó�nieñ kontraktów, stocz-

nie przeka¿¹ prawdopodobnie ok. 370
kontenerowców w roku bie¿¹cym oraz
127 w statków tego typu w 2012 roku -
twierdz¹ analitycy serwisu Alphaliner.
�wiatowa flota kontenerowców ma wzro-
sn¹æ o 14 proc. w 2010 i niemal o 10 proc.
w przysz³ym roku. To oznacza jeszcze
wiêcej statków konkuruj¹cych o ilo�æ
³adunku, która na pewno nie wróci do
poziomu sprzed kryzysu.

Hercules E. Haralambides, dyrektor
Center for Maritime Economics and Logi-
stics na Erasmus University Rotterdam,
twierdzi, ¿e azjatyccy przewo�nicy s¹
w lepszej pozycji, ni¿ ich europejscy ry-
wale, gdy¿ subsydia rz¹dowe, zw³aszcza
w Chinach, pozwoli³y na �przeniesienie�
anulowanych kontraktów na konto rodzi-
mych armatorów i operatorów liniowych
przy zaproponowaniu im bardzo korzyst-
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Przyk³adowe kontenerowe stawki przewozowe rosn¹ce w 2010 r.
za kontenery 40-stopowe (FEU) w relacji Azja - USA

Dop³ata nadzwyczajna (emergency revenue charge)* 400 USD
Wzrost stawki podstawowej (general rate increase) (US West Coast) 800 USD
Wzrost stawki podstawowej (general rate increase (US East / Gulf Coasts) 1000 USD
Dop³ata w szczycie sezonowym (peak season surcharge) 400 USD
Dop³ata paliwowa (bunker surcharge) (luty) 860 USD
Dop³ata paliwowa (bunker surcharge (marzec) 905 USD

�ród³o: Transpacific Stabilization Agreement / �Fairplay�

Prze³adunki kontenerowe w wybranych wiod¹cych portach �wiata, Europy i Ba³tyku

�wiat mln TEU
% zmiany

Europa mln TEU
% zmiany

Ba³tyk mln TEU
% zmiany

do 2008 r. do 2008 r. do 2008 r.
Singapur 25,9 -13,5 Rotterdam 9,8 -9,6 St. Petersburg 1,34 -32,2
Szanghaj 25,0 -10,7 Antwerpia 7,3 -15,6 Goteborg 0,82 -5,2

Hongkong 20,9 -14,6 Hamburg 7,0 -28,0 Gdynia 0,38 -38,0

�ród³o: �Baltic Transport Journal�.

nych cen. Kolejny wiêc raz Azjaci bez
skrupu³ów wykorzystaj¹ pretekst do sto-
sowania na du¿¹ skalê pomocy publicz-
nej, której pryncypialnie odmawia sobie
(mo¿e nie tyle sobie, co np. polskim
stoczniom) Europa. Chiñczycy i armato-
rzy z niektórych innych krajów Dalekie-

Armator Maersk Line spotyka³ siê
z krytyk¹ za postawienie statków w
malowniczej scenerii w¹skiej zatoki
wcinaj¹cej siê g³êboko w l¹d. Zy-
ska³ nieco ¿yczliwo�ci i zrozumie-
nia mieszkañców regionu, od kiedy
zacz¹³ organizowaæ wycieczki na
statki dla m³odzie¿y szkolnej i po-
kaza³ lokalnej spo³eczno�ci, ¿e bar-
dzo dba o bezpieczeñstwo i ochro-
nê �rodowiska. Niechêæ okolicznej
ludno�ci zwróci³a siê przeciwko za-
rz¹dowi portu Clydeport, który po-
zwoli³ na �zepsucie krajobrazu�
piêknego fiordu�

Na sznurku

go Wschodu, wyjd¹ z kryzysu z wiêkszy-
mi flotami i udzia³ami rynkowymi, wywie-
raj¹c presjê konkurencyjn¹ na armatorów
europejskich.

Komisja Europejska zamknê³a budu-
j¹ce kontenerowce stocznie w Gdyni
i Szczecinie. Zaaprobowa³a, przy zasto-
sowaniu pewnych restrykcji co do utrzy-
mania zdolno�ci produkcyjnych, pomoc
dla Stoczni Gdañsk. W tej ostatniej jed-
nak, ju¿ od kilku lat nie buduje siê po-
jemnikowców.

Tymczasem zachodnioeuropejskie
rz¹dy pomagaj¹, je�li nawet nie bardzo
stoczniom buduj¹cym pojemnikowce, to
zarówno bezpo�rednio, jak i po�rednio,
swoim armatorom, którzy je eksploatuj¹.

W minionym roku wpompowano
w sektor miliardy dolarów, nie licz¹c po-
mocy dla banków z najwiêksz¹ ekspo-
zycj¹ na bran¿ê ¿eglugow¹. A w�ród tych
ostatnich, zastrzyki gotówki dosta³y m.in.
Royal Bank of Scotland i Commerzbank.
Berlin (rz¹d federalny) i Hamburg (land)
pomog³y HSH Nordbank - najwiêksze-
mu specjalistycznemu �¿eglugowemu�
bankowi inwestycyjnemu, a rz¹d nie-
miecki zaoferowa³ armatorowi Hapag-
Lloyd 1,2 miliarda euro (ok. 1,7 mld USD)
w gwarancjach.

Rozmowy z rz¹dem francuskim roz-
pocz¹³ tak¿e armator CMA CGM zad³u-
¿ony na 5,6 mld USD (wed³ug najnow-
szych doniesieñ zakoñczone jednak nie-
powodzeniem - PS). Wielu armatorów
z Francji za¿¹da³o od pañstwa gwarancji
kredytowych, pozwalaj¹cych obroniæ siê
przed wierzycielami z instytucji finanso-
wych, kredytuj¹cych wielkie zamówienia

na nowe statki. Jednak Fabio Pirotta,
rzecznik prasowy KE, powiedzia³, ¿e za-
twierdzenie tego rodzaju pomocy jest
wci¹¿ �rozwa¿ane i analizowane�.

Szybka stabilizacja
nie jest spodziewana

Armatorzy, którzy nie mog¹ liczyæ na
podobn¹ pomoc - bij¹ na alarm. Dla przy-
k³adu Anders Würtzen, szef public affa-
irs armatora A.P. Moller - Maersk, powie-
dzia³, ¿e rz¹dowa pomoc dla przewo�ni-
ków morskich to zawsze �z³e wiadomo-
�ci, niezale¿nie od tego, czy mowa o przy-
znawaniu jej azjatyckim, czy europejskim
firmom, je�li mowa o pomocy w wielko-
�ci pozwalaj¹cej na wykorzystanie jej do
utrzymania programów rozbudowy floty
o nowe statki, podczas gdy bez tej po-
mocy, by³yby one zredukowane lub
opó�nione�.

A.P. Moller - Maersk, w³a�ciciel naj-
wiêkszego w �wiecie przewo�nika kon-
tenerowego Maersk Line, zanotowa³ tyl-
ko w I po³owie minionego roku stratê
w wysoko�ci 540 mln USD. Firma redu-
kowa³a zdolno�æ przewozow¹ przez su-
per-slow steaming (nazywane te¿ czasem
extra slow steaming - ESS) i odstawianie
statków �na sznurek� (w laid-up), i wcho-
dzenie w uk³ady z innymi przewo�nika-
mi na temat wspó³dzielenia przestrzeni
³adunkowych i linii przewozowych wszê-
dzie tam, gdzie nie ³¹czy³o siê to z naru-
szeniem prawa antymonopolowego.

Jeszcze w po³owie stycznia Morten H.
Engelstoft, dyrektor operacyjny Maersk
Line, twierdzi³, ¿e mimo notowanych
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ostatnio zwy¿ek stawek frachtowych, s¹
one wci¹¿ poni¿ej kosztów.

Wed³ug European Liner Affairs Asso-
ciation, indeks europejskiego importu
spad³ do poziomu poni¿ej 50 punktów
w marcu 2009 roku, ze 100 w 2008 r.,
zanim podniós³ siê do poziomu 80 na je-
sieni roku 2009.

Byæ mo¿e uda siê unikn¹æ pogorsze-
nia sytuacji, je�li armatorzy solidarnie i ade-
kwatnie do wielko�ci swoich flot, bêd¹
nadal odstawiaæ statki �na sznurek� lub
utrzymywaæ je na kotwicy. Tak, jak np.
robi to Maersk Line, m.in. w szkockim fior-
dzie Loch Striven, gdzie duñski armator
uwi¹za³ sze�æ jednostek i deklaruje, ¿e
pozostawi je na najbli¿szy rok.

Choæ w krótkim czasie stabilizacji nie
mo¿na siê spodziewaæ, s¹ pojedynczy
optymi�ci, którzy przewiduj¹, ¿e nadpo-
da¿ tona¿u stopnieje wcze�niej, ni¿ siê
dot¹d spodziewano.

Paul Dowell - dyrektor ds. badañ ryn-
kowych z firmy Howe Robinson, na kon-
ferencji MarineMoney pod koniec lutego
stwierdzi³, ¿e globalny efekt anulowania
zamówieñ na nowe statki, opó�nienia ich
zdawania przez stocznie i slow-steaming
spowoduje, ¿e stawki w czarterach okre-
sowych kontenerowców wróc¹ do �bar-
dziej normalnego� poziomu ju¿ w 2010
r., ale wymaga³oby to tak¿e d³ugotermi-

nowego, �redniorocznego wzrostu mor-
skich przewozów kontenerowych rzêdu
ok. 9 proc.

W marcu dzienne stawki na statki
czarterowane by³y jeszcze o 1000-2000
USD ni¿sze od kosztów eksploatacyjnych,
ale przy trendzie wzrostowym. Dla przy-
k³adu dzienne stawki czarterowe za po-
jemnikowce panamax wzros³y w stycz-
niu i lutym b.r. z 6000 do 10 000 USD.

Paul Dowell przewiduje na ten rok
wzrost �wiatowych morskich przewozów
kontenerowych na poziomie 8,6 proc., po
spadku 7,7 proc. w roku 2009. Szacuje
jednocze�nie tegoroczny wzrost ³¹cznej
zdolno�ci przewozowej �wiatowej floty
kontenerowców na 2,7 proc.

Je¿eli obecna dynamika wzrostu siê
utrzyma, �rednie stawki czarterowe mog¹
wzrosn¹æ niemal trzykrotnie do roku
2012-2013, odpowiadaj¹c wzrostowi in-
deksu rynku kontenerowców Howe Ro-
binson Container Ship Index z 350 do
oko³o 1000 punktów.

W marcu zaczê³o siê pojawiaæ coraz
wiêcej doniesieñ o koñcu kryzysu. Cho-
dzi³o jednak raczej o koniec zapa�ci
w liczbie dostêpnych ³adunków - wraca-
j¹cej powoli do poziomu porównywalne-
go z tym sprzed kryzysu. Ta poprawa nie
oznacza ostatecznej stabilizacji na rynku
kontenerowców. W marcu niemiecki

W styczniu b.r. uruchomiono 49
statków odstawionych dot¹d na
�sznurku�. Liczba bezrobotnych kon-
tenerowców zmniejszy³a siê z 581
jednostek na pocz¹tku roku do 532
w dniu 1 lutego - wed³ug danych
paryskiego brokera BRS i jego ser-
wisu informacyjnego i konsultingo-
wego Alphaliner. Odpowiada³o to
zmniejszeniu zdolno�ci przewozo-
wej bezczynnej floty o 142 000
TEU. Pomimo tego, �wiatowa flotyl-
la tkwi¹cych w bezruchu kontene-
rowców na pocz¹tku lutego 2010 r.
wci¹¿ stanowi³a 10,4 proc. �wiato-
wej floty kontenerowców komoro-
wych. Nadpoda¿ tona¿u najprawdo-
podobniej siê w tym roku pog³êbi -
tylko w ci¹gu stycznia na rynek
wp³ynê³o ze stoczni 30 nowych stat-
ków o ³¹cznej ³adowno�ci 133 000
TEU (miesiêczny rekord od 2008 r.).
W tym samym okresie z³omowanie
uwolni³o rynek od statków o ³¹cznej
zdolno�ci przewozowej 25 000 TEU.

Uwalnianie
ze sznurka

o�rodek badañ ekonomicznych Institute
of Shipping Economics and Logistics (ISL)
przestrzega³, ¿e ³¹czna zdolno�æ przewo-
zowa kontenerowców bez zatrudnienia
mo¿e siê zwiêkszyæ w ci¹gu kolejnych 12
miesiêcy z 1,2 mln TEU do 1,3 mln TEU,
a ³¹czna zdolno�æ przewozowa ca³ej �wia-
towej floty kontenerowców wzro�nie
w ci¹gu 2010 r. o 9 proc.

Powrót na rynek statków �ze sznur-
ka� oraz zwiêkszone dostawy zamówio-
nych w okresie boomu nowych pojem-
nikowców (mimo anulowania czê�ci za-
mówieñ) spowoduj¹ - jak obliczyli anali-
tycy serwisu AXS-Alphaliner - w pierw-
szych czterech miesi¹cach br. wprowadze-
nie do eksploatacji dodatkowej zdolno�ci
przewozowej rzêdu 785 000 TEU (po
uwzglêdnieniu z³omowania).

Nag³a zwy¿ka nap³ywu nowego to-
na¿u mo¿e zagroziæ notowanej ostatnio
poprawie stawek frachtowych i czartero-
wych na rynku pojemnikowców.

Piotr B. Stareñczak

Zamówienia na kontenerowce komorowe*

777 statków, w tym do przekazania w roku 2010 - 378 jednostek (56 statków
zosta³o ju¿ przekazanych przez stocznie od pocz¹tku roku); w 2011 r. - 213
jednostek, w 2012 r. � 147 statków.
* stan z 24 marca 2010  (wed³ug BRS)

Flota kontenerowców �na sznurku�

* 25 pa�dziernika 2008 r. - 70 statków o ³¹cznej zdolno�ci przewozowej
150 000 TEU
-  wed³ug �Journal of Commerce�, prawdopodobnie za serwisem Alphaliner;

* 9 lutego 2009 r. - 303 jednostki o ³¹cznej ³adowno�ci 800 000 TEU (6,5
proc. �wiatowej floty kontenerowej)
-  wed³ug �Journal of Commerce�;

* 1 lutego 2010 r. - 532 statki o ³¹cznej ³adowno�ci 1,37 mln TEU
-  wed³ug AXS-Alphaliner;

* 15 lutego 2010 r. - 508 statków o ³¹cznej ³adowno�ci 1,30 mln TEU
-  wed³ug AXS-Alphaliner;

* 1 marca 2010 r. - 495 kontenerowców o ³¹cznej ³adowno�ci 1 240 000
TEU (9,4 proc. �wiatowej floty pojemnikowców komorowych) - najni¿szy
poziom statków bez zatrudnienia od lipca 2009 r. z przewidywanym zej-
�ciem poni¿ej 1 mln TEU w ci¹gu ok. dwóch miesiêcy
-  wed³ug AXS-Alphaliner;

* 15 marca 2010 r. - 464 statki o ³adowno�ci 1,22 mln TEU.
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Konkurs jest kontynuacj¹ przyznawa-
nej przez TOP �KORAB� od 1997 roku
dorocznej nagrody za najlepsz¹ magi-
stersk¹ pracê dyplomow¹. Od piêciu lat
jednak, po podpisaniu przez  TOP �KO-
RAB�  27 stycznia 2005 roku  umowy o

utworzeniu w Polsce Wspólnego Od-
dzia³u KORAB-RINA (RINA/KORAB
Joint Branch) powsta³ pomys³ po³¹cze-
nia stosowanych przez TOP �KORAB� i
RINA form wspó³pracy ze �rodowiskiem
akademickim i organizowania w Polsce
dorocznych konkursów o nazwie The
RINA-KORAB Student Naval Architect
AWARD.

Po raz pi¹ty Komisja Regulaminowa
w sk³adzie dr in¿. Tadeusz Borzêcki, do-
cent PG (RINA);  mgr in¿. Jerzy Czucz-
man (TOP KORAB / RINA); dr in¿. W³o-
dzimierz Majewski (TOP KORAB); dr in¿.
Wies³aw We³nicki, docent PG (TOP KO-
RAB) dokona³a oceny prac zg³oszonych
przez dziekana WOiO PG i nominowa³a
do publicznej prezentacji trzy magister-

Pi¹ta edycja konkursu

Pod koniec stycznia
br. w Audytorium
im. Prof. Sipowicza
w gmachu Wydzia³u
Oceanotechniki
i Okrêtownictwa
Politechniki Gdañskiej
toczy³y siê fina³owe
zmagania nominowanych
do konkursu na najlepsz¹
magistersk¹ pracê
dyplomow¹ obronion¹
w roku akademickim
2008/2009
na Wydziale
Oceanotechniki
i Okrêtownictwa.

Wspólne zdjêcie organizatorów i uczestników konkursu oraz ich promotorów.
Zwyciêzca - mgr in¿.Marian Zagórski � siódmy z lewej, obok, równie¿ z dyplomami
- mgr in¿. Bartosz Su³kowski  i mgr in¿. £ukasz Hirt.

skie prace dyplomowe. Mariana Zagór-
skiego pt. �Projekt �rubosteru ze �rub¹
nastawn¹ o mocy 1 MW� (promotor  dr
hab. in¿. Czes³aw Dymarski, prof. nadzw.
PG, kierownik Katedry Urz¹dzeñ Okrê-
towych i Oceanotechnicznych WOiO
PG); £ukasza Hirta pt. �Modelowanie pro-
cesów cieplnych w dynamice pêcherza
kawitacyjnego� (promotor dr hab. in¿.
Krzysztof Kosowski, prof. nadzw. PG, Ka-
tedra Automatyki Okrêtowej i Napêdów
Turbinowych WOiO PG) i Bartosza Su³-
kowskiego pt. �Projekt konstrukcyjno-
technologiczny �ródl¹dowego jachtu
mieszkalnego wykonanego z laminatu
poliestrowo-szklanego, zaprojektowane-
go w oparciu o wymagania Dyrektywy
Unii Europejskiej� (promotor dr in¿. Leszek
Matuszewski, adiunkt w Katedrze Teorii i
Projektowania Okrêtów WOiO PG)

Po kilkunastominutowych prezenta-
cjach prace zosta³y ocenione przez Ko-
misjê Regulaminow¹ Konkursu oraz dzie-
kana, dr hab. in¿. Marka Dzidê, prof.
nadzw. PG. Zwyciêzc¹ okaza³ siê mgr
in¿. Marian Zagórski, który w nagrodê
otrzyma³ bezp³atne dwuletnie cz³onko-
stwo w TOP �KORAB� i w RINA oraz na-
grodê pieniê¿n¹ ufundowan¹ przez Za-
rz¹d Regionu Gdañskiego TOP �KORAB�.

Gratulujemy!

Opr. Józef Górzyñski
Zdjêcia: Lech  Nadolny

RINA-KORAB AWARD
2009

Przed rozpoczêciem zmagañ konkursowych podpisano porozumienia o wspó³pracy
miêdzy Ko³em Studentów Techniki Okrêtowej �KORAB�, a Towarzystwem Okrêtowców

Polskich �KORAB�. Podpisy pod tekstem porozumienia z³o¿yli przewodnicz¹ca KSTO
�KORAB� Karolina Rudzka (w �rodku) i przewodnicz¹cy Zarz¹du G³ównego TOP

�KORAB� mgr in¿. Jerzy Czuczman (z prawej), a parafowa³ dziekan Wydzia³u
Oceanotechniki i Okrêtownictwa PG, dr hab. in¿. Marek Dzida, prof. nadzw. PG.

MORZE NAGRÓD nadzieje okrêtownictwa
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Jak zamówiæ prenumeratê miesiêcznika �Nasze MORZE�

 Internet

E-mail

Telefon

Kupon
zamówienia

Polecenie
przelewu

Dla Czytelników zamawiaj¹cych prenumeratê w Okrêtownictwo i ¯egluga sp. z o.o.

Wybierz sposób, który Ci odpowiada:

Wype³nij dok³adnie kupon zamówienia na stronie http://www.naszemorze.com.pl/prenumerata.php
i kliknij na przycisk �zamów� u do³u tej strony. Zamówienie zostanie automatycznie przes³ane do nas.

Zamów wysy³aj¹c e-maila na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl

Zadzwoñ pod nr tel. 058 307-17-90 i z³ó¿ zamówienie

Wype³nij zamieszczony na odwrocie tej strony kupon zamówienia i wy�lij poczt¹ na adres: Okrêtownictwo i ¯egluga
Sp. z o.o., ul. Na Ostrowiu 1, 80-958 Gdañsk z dopiskiem �Prenumerata� lub prze�lij faxem na nr 058 307-12-56.

Wype³nij druk polecenia przelewu/wp³aty gotówkowej. W tytule zap³aty konieczne jest podanie czasu trwania
prenumeraty (roczna, pó³roczna, kwartalna), numeru miesiêcznika, od którego mamy j¹ rozpocz¹æ oraz liczby egzemplarzy.
Je�li prenumerata ma byæ automatycznie przed³u¿ana � dopisz �PA�. Kopiê dowodu wp³aty prze�lij do redakcji.

Zapytania o prenumeratê mo¿na kierowaæ na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl



Niniejsze zamówienie jest podstaw¹ do wystawienia faktury VAT.
Upowa¿niamy do wystawienia faktury VAT bez naszego podpisu.

Wyra¿am zgodê na umieszczenie moich danych osobowych w bazie danych wydawnictwa "Okrêtownictwo i ¯egluga" Sp z o.o. z siedzib¹ w Gdañsku,
ul. Na Ostrowiu 1 oraz korzystanie z nich i przetwarzanie w celach marketingowych i promocyjnych. Jednocze�nie przyjmujê do wiadomo�ci, ¿e
podanie przeze mnie danych jest dobrowolne i przys³uguje mi prawo do wgl¹du, poprawiania i ¿¹dania usuniêcia ich ze zbioru. "Okrêtownictwo
i ¯egluga" Sp z o.o. zapewnia ochronê danych zgodnie z ustaw¹ � Dz. U. Nr 133 poz. 883 z 1997 r. oraz � Dz. U. Nr 144 poz. 1204 z 2002 r.

Potwierdzam prawdziwo�æ ww. danych

W³asnorêczny podpis

Prosimy uzupe³niæ poni¿sze pola

Nazwa firmy: .......................................................................................................................................................................................

Adres: ..................................................................................................................................................................................................

Telefon: ...............................................................................................................................................................................................

Fax: .....................................................................................................................................................................................................

E-mail: ................................................................................................................................................................................................

NIP: .....................................................................................................................................................................................................

Imiê i nazwisko: ..................................................................................................................................................................................

P R Z E D M I O T  Z A M Ó W I E N I A

................................................................

F O R M U L A R Z  P R E N U M E R A T Y

PRENUMERATA KRAJOWA

Prenumerata roczna: 106,80 PLN (36 �)*

Prenumerata pó³roczna: 59,40 PLN (19,80 �)*

Prenumerata kwartalna: 32,70 PLN (12 �)*

Prenumerata miesiêcznika �Nasze MORZE�:

PRENUMERATA ZAGRANICZNA

Prenumerata roczna: 210 PLN (70,80 �)*

Prenumerata pó³roczna: 111 PLN (37,80 �)*

Prenumerata kwartalna:58,50 PLN (19,50 �)*

* Prenumerata plus koszt przesy³ki ekonomicznej.

Od numeru / 10                × Ilo�æ egz. Od numeru / 10                × Ilo�æ egz.
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Atlantic Conveyor - statek typu con-ro, zbudowany w 1985 roku w stoczniach Swan Hunter Shipbuilders Ltd. i Wallsend-Neptune (przed³u¿ony w 1987 r. w stoczni Scott Lithgow Ltd. - Greenock);
GT 58 438, no�no�æ 51 648 t, d³ugo�æ ca³kowita, 291,92 m, ³adowno�æ w czê�ci lo-lo: 424 TEU w ³adowniach i 1000 TEU na pok³adzie, ³adowno�æ w czê�ci ro-ro 1484 TEU,

d³ugo�æ linii ³adunkowej ro-ro 3372 m. Operatorem statku jest Atlantic Container Line AB, obecnie w grupie Grimaldi.

CCNI Rotterdam - pojemnikowiec ud�wigowiony typoszeregu BV 1600, zbudowany w 1993 r. w stoczni Schichau Seebeckwerft AG - Bremerhaven; GT 16 282,
wyporno�æ 30 306 t, no�no�æ 23 276 t, d³ugo�æ ca³kowita 164,05 m, ³adowno�æ 1684 TEU. Armator: MarConsult Schiffahrt, Niemcy; operator Chilena Interoceanica, Chile.

Djurdjura - klasyczny drobnicowiec, zbud. w stoczni Schlichting-Werft GmbH - Travemünde w 1977 r.;
nale¿¹cy od zamówienia po dzi� dzieñ do CNAN Group SpA z Algierii; GT 5389, no�no�æ 8190 t, d³ugo�æ ca³kowita 126,45 m.

Tym razem pokazujemy spotkane w Hamburgu statki nale¿¹ce do typoszeregów,
które od pocz¹tku zdoby³y rozg³os w �wiecie ¿eglugi i techniki okrêtowej (jak np. klasy
G3 ACL - dziêki nowatorstwu rozwi¹zañ technicznych i odwa¿nemu projektowi), albo
sta³y siê popularne i rozpoznawalne. Statki z dzisiejszej galerii ³¹czy jeszcze to, ¿e
pochodz¹ z nieistniej¹cych ju¿ stoczni. Wszystkie pracuj¹ do dzisiaj. Zosta³y fotogra-
fowane we wrze�niu 2008 r.

Laikowi uk³ad linii architektonicznych i kszta³t kad³uba nic nie powie, ale rasowy shiplo-
ver bezb³êdnie rozpozna wiêkszo�æ statków (niezale¿nie od typu - masowców, drobni-
cowców, ch³odniowców) ze stoczni Schlichting Travemünde, w której dodajmy, powsta³a
seria masowców P¯M, reprezentowana m.in. przez przybli¿onego na naszych ³amach Rolnika,
g³ównie za spraw¹ bardzo charakterystycznej linii gruszki dziobowej, dziobnicy i nadburcia
dziobówki przechodz¹cego ³agodnie w nadburcie na pok³adzie g³ównym (jak w przypadku
prezentowanego drobnicowca) lub �wygaszonego� na pok³adzie g³ównym (jak na masowcach
P¯M). Na miejscu zamkniêtej w 1987 roku stoczni jest osiedle apartamentowców i marina

¿eglarska.
Miasto �wesz³o� tak¿e na teren by³ej stoczni Kockums w Malmö (zakoñczy³a

dzia³alno�æ jako producent statków handlowych na pocz¹tku II po³owy lat 80.), z
której pochodzi projekt ogromnego statku typu con-ro. W chwili budowy statki z tej
serii by³y bodaj¿e najwiêkszymi jednostkami typu ro-ro w �wiecie, a potem jeszcze je
przed³u¿ono. Seria zdoby³a �wiatowy rozg³os jako zawieraj¹ca wiele nowatorskich
rozwi¹zañ technicznych, a szczególnie nowe, patentowe prowadnice kontenerowe. Prezen-
towany tu statek zosta³ zaprojektowany przez niezale¿ne biura projektowo-konsultin-
gowe i stoczniê Kockums, ale zbudowa³y go, tak¿e ju¿ nieistniej¹ce, brytyjskie stocznie
Swan Hunter Shipbuilders Ltd. i Wallsend-Neptune z Wallsend.

BV 1600, BV 1800, BV 1900 to niektóre z typoszeregów bardzo charakterystycznych,
³atwo rozpoznawalnych kontenerowców, zazwyczaj ud�wigowionych, zaprojektowanych
w stoczni Bremer Vulkan z Bremen-Vegesack, zamkniêtej w 1996 roku, a budowanych tam¿e
oraz w innych stoczniach niemieckich. Przedstawiony na zdjêciu statek pochodzi akurat ze
stoczni Schichau Seebeckwerft AG z Bremerhaven (zamkniêtej w lecie 2009 r., w przesz³o�ci
przej�ciowo w grupie Bremer Vulkan) i nale¿y do typoszeregu BV 1600.
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