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Przetrzymaæ kryzys. Skoro sytuacja siêgnê-
³a dna, nied³ugo mo¿e byæ ju¿ tylko lepiej. Trze-
ba jedynie dotrwaæ do czasu, w którym ko-
niunktura w przemy�le okrêtowym powróci.
Na to czekaj¹ polskie stocznie (te, które pozo-
sta³y) i firmy z nimi wspó³pracuj¹ce. Ale jak
dotrwaæ, skoro nie ma zamówieñ na nowe statki,
w stoczniach remontowych zakresy zlecanych
przez armatorów prac coraz mniejsze, a ceny
i tak lec¹ na ³eb, na szyjê? (O sytuacji polskich
stoczni szeroko piszemy w tek�cie �Równia
pochy³a� na str. 78-84 oraz �Prognoza doby
kryzysu� na str. 14-17.).

Wie�ci z innych europejskich stoczni te¿ nie
s¹ optymistyczne. W roku 2009 Europa zmniej-
szy³a produkcjê okrêtow¹ o 41 proc.! (Korea
P³d. obni¿y³a j¹ o 24 proc., Japonia o 8 proc.,
a Chiny� zwiêkszy³y produkcjê statków o 32
proc.!).  Jak donosi Clarkson�s  World Shipyard
Monitor, z kwietnia 2010 (nr 4, wyd. 17.), w eu-
ropejskich stoczniach w marcu br. zamówiono
³¹cznie 14 statków (w tym s¹ 2 promy pasa-
¿erskie zamówione przez Norwegów w nor-
weskiej stoczni Bergen Fosen i 10 specjalistycz-
nych tankowców zakontraktowanych przez
rosyjskiego armatora Palmali Shipping w stocz-
ni w Wo³gogradzie, w której jest to pierwsze
zlecenie od lipca 2008).

Jak widaæ, norwescy i rosyjscy armatorzy
pomagaj¹ stoczniom w swoich krajach. U nas
armatorów jak na lekarstwo, a ci którzy s¹ (np.
P¯M), zamawiaj¹ statki w Chinach, bo tych
o które im chodzi, ju¿ siê w Europie nie budu-
je. Na 28 statków zamówionych w chiñskich
stoczniach w marcu br. 24 to masowce, które
stanowi¹ a¿ 92 proc. zleceñ w roku 2010 (wg
CGT). W przeciwieñstwie do kontenerowców
(stan zamówieñ na te statki w Europie w mar-
cu 2010 r. wynosi³ �0�) rynek masowców nie
ucierpia³ tak bardzo. Jednak na tym rynku pa-
nuj¹ niepodzielnie stocznie chiñskie i japoñ-
skie i to siê ju¿ nie zmieni.

Europa natomiast wci¹¿ dominuje w niszach
takich, jak produkcja statków pasa¿erskich,
w tym wycieczkowców (dominuje w sensie
geograficznym, ale niekoniecznie je�li chodzi
o kraj pochodzenia kapita³u), jednostek offshore
(Norwegia), pog³êbiarek (Holandia), mega-jach-
tów (Francja) i wszelkiej okrêtowej drobnicy
(holowniki, jednostki rybackie i in.). Jednak
coraz wiêcej europejskich firm okrêtowych
zamyka swoje stocznie, albo sprzedaje stocz-
niowe udzia³y poza Europê, albo te¿ zawiera
strategiczne alianse ze stoczniami daleko-

wschodnimi wspieraj¹c je w budowie zaawan-
sowanych technicznie statków. Przyk³ady?

Niedawno grupa A.P. Moller - Maersk zde-
cydowa³a o zamkniêciu jedynej dzia³aj¹cej
obecnie duñskiej stoczni produkcyjnej - Oden-
se Steel Shipyard (Lindø). Produkcja bêdzie
w niej wygaszona do 2012 roku. A jak ostatnio
donios³y zagraniczne media, niemiecki Thys-
senKrupp Marine Systems sprzeda³ nale¿¹ce
do niego stocznie Blohm + Voss holdingowi
okrêtowemu Abu Dhabi MAR, z siedzib¹
w Zjednoczonych Emiratach Arabskich, specja-
lizuj¹cemu siê w budowie okrêtów wojennych
i statków cywilnych do 200 m d³ugo�ci (w tym
tak¿e luksusowych mega-jachtów). Warto�æ
jego portfela zamówieñ szacowana jest na mi-
liard euro. W posiadanie arabskiego kapita³u
wejd¹ stocznie Blohm + Voss w Hamburgu oraz
stocznia HDW Gaarden w Kilonii. Zamkniêcie
transakcji planowane jest do koñca czerwca br.
Szkoda, ¿e ten arabski kapita³ nie nap³yn¹³ do
Polski�

Z kolei fiñska Wartsila po³¹czy si³y z kore-
añsk¹ stoczni¹ Samsung HI, w projektowaniu
i budowie nowoczesnych statków napêdzanych
LNG. Takich aliansów, fuzji i przejêæ bêdzie
coraz wiêcej. Czas ju¿ chyba odes³aæ europej-
ski program LeaderSHIP 2015 do poprawki�

Kurs na przetrwanie



4 Nasze MORZE l nr 5 l maj 2010

SPIS tre�ci

OD REDAKTORA

Kurs na przetrwanie str. 3

MORZE LISTÓW

Nie straszyæ kandydatów str. 5

WYDARZENIA

Bêdzie go brakowa³o str. 6
Prognoza doby kryzysu str. 14
Prywatyzacja anty PRO str. 18
Unia siê uwziê³a str. 21
Akcja na Morzu ̄ ó³tym str. 22

MORZE ROZMÓW

Dwa bieguny Polski str. 24

MORZE PAMIÊCI

Brda w realu i wirtualu str. 28

MORSKIE PROCESY

Pijane zawory str. 29

MORZE HISTORII

Pojednanie przez latanie str. 35
Masakra w Nemmersdorf? str. 38

MORZE WSPOMNIEÑ

Wódz w kabinie str. 45

MORSKIE SKARBY

Piwo po s³u¿bie str. 51

MORSKIE LATARNIE

Latarnia Morska Ustka str. 52

WSPOMNIENIE �MORZA�

O jeden pulower wiêcej str. 54

POCZTÓWKA Z MORZA

Odrodzenie po 1945 roku str. 56

ARCHIWUM MORZA

Co siê wydarzy³o w polskiej gospodar-
ce morskiej str. 64

MORZE TAJEMNIC

Bitwa ró¿añca z pó³ksiê¿ycem str. 66

Zdjêcie na ok³adce:
Admira³ Andrzej Karweta.
Fot. Czes³aw Romanowski

MORZE OPOWIADAÑ

Palec samego chief engineera str. 70

MORZE KSI¥¯EK

Nowo�ci wydawnicze str. 73

MORZE GOSPODARKI

Ma byæ lepiej str. 75
Równia pochy³a str. 78Dwa bieguny Polski

Z Markiem Kamiñskim rozmawia-
my o...Wi�le:

- Podczas ostatniej ekspedy-
cji, zimowego sp³ywu kajakiem
Wis³¹, pi³ pan codziennie wodê
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zaciê³y siê�

I mechanik odsuwa zdecydowa-
nie nietrze�wego mechanika od pul-
pitu.

- Pan jest pijany! Proszê st¹d
odej�æ! Zabraniam panu czegokol-
wiek dotykaæ! - rozkazuje tonem nie
znosz¹cym sprzeciwu.
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MORZE LISTÓW opinie Czytelników

Nie straszyæ kandydatów
Z zainteresowaniem przeczyta³em wy-

wiad z Panami Profesorami w miesiêczniku
�Nasze MORZE� (�Co dalej, Akademio?�, NM
nr 3/2010 � red.). Z racji mojej dzia³alno�ci
oraz wieloletniej pracy w Wy¿szej Szkole
Morskiej w Gdyni pozwolê sobie na jego
skomentowanie. Mówi¹ Panowie, ¿e praca
pod obcymi banderami to na �wiecie nor-
ma. W znacznej mierze tak. Wynika to z glo-
balnego rynku ¿eglugowego, który rz¹dzi siê
specyficznymi, niezwykle drapie¿nymi regu-
³ami. Koszty za³ogowe, w tym p³aca i ubez-
pieczenia socjalne, s¹ znacz¹c¹ pozycj¹
w kosztach eksploatacyjnych i dla armatora
wygodne jest przerzucenie ich na marynarza,
a zw³aszcza pozbycie siê ryzyka ci¹g³o�ci za-
trudnienia za³óg statków. Ale mamy XXI wiek
i jeste�my w Unii, gdzie usi³uje siê, bior¹c wzór
z Holandii i Dani, stworzyæ cywilizowane za-
sady zatrudniania marynarzy i mechanizmy
powrotu floty pod europejskie bandery.

To prawda, kszta³cenie marynarzy i ich
praca daje wielu krajom, w tym Polsce, bez-
sprzeczne i du¿e korzy�ci. Wed³ug szacun-
ków, nasi marynarze przywo¿¹ do Polski
oko³o 1 mld euro rocznie. Nie mogê siê jed-
nak zgodziæ z Panami profesorami, i¿ gdy-
by w Polsce istnia³y prywatne uczelnie, nie
dzia³a³by �rachunek globalny�, my�lê ¿e cho-
dzi o rachunek ekonomiczny w skali kraju.
Je¿eli po³o¿ymy na szali z jednej strony przy-
chody kraju uzyskane z pieniêdzy maryna-
rza (absolwenta pañstwowej akademii) po-
mniejszone o niema³e przecie¿ koszty wy-
kszta³cenia akademickiego, a na drugiej przy-
chody marynarza (absolwenta prywatnej
uczelni) nie pomniejszone kosztami kszta³-
cenia, a dodamy jeszcze p³acone przez pry-
watn¹ firmê podatki na rzecz pañstwa, to
wychylenie wagi bêdzie ewidentnie na ko-
rzy�æ prywaciarzy. Pytanie - dlaczego w Pol-
sce nie powsta³y prywatne uczelnie? Odpo-
wied� jest nies³ychanie prosta. Prywatna
uczelnia nie wytrzyma konkurencji (wy³¹cz-
nie w sensie ekonomicznym) z trzema ju¿
uczelniami pañstwowymi. Sk¹d ta trzecia? Od
pewnego czasu do Akademii Morskich
w Gdyni i Szczecinie do³¹czy³a Akademia
Marynarki Wojennej w Gdyni, kszta³c¹c cy-
wilnych mechaników i nawigatorów. (�) Czy
to nam siê op³aca? Mo¿e po³¹czyæ te uczel-
nie w jedn¹, cywilno-wojskow¹, co by³oby
ekonomicznie zasadne.

Mówi jeden z profesorów: �prywatna
uczelnia musia³aby sama ponosiæ koszty

wysokiej jako�ci kszta³cenia. Przypuszczam,
¿e to by siê po prostu tej uczelni nie op³aci³o�.
A naszemu pañstwu siê op³aca?!

Czytam w �Naszym MORZU�: �Konwen-
cja STCW (miêdzynarodowa konwencja
o wymaganiach w zakresie wyszkolenia ma-
rynarzy, wydawania im �wiadectw oraz
pe³nienia wacht, 1978/95, sporz¹dzonej
w Londynie) wyra�nie mówi, ¿e oficer po-
winien mieæ wy¿sze wykszta³cenie�.

Tymczasem w konwencji, w rozdziale II
jest napisane: �1. Ka¿dy oficer odpowiedzial-
ny za pe³nienie wachty nawigacyjnej na stat-
ku morskim o tona¿u brutto 500 ton lub wiêk-
szym powinien posiadaæ odpowiedni dyplom.
2. ̄ eby uzyskaæ dyplom ka¿dy kandydat po-
winien: 1. mieæ ukoñczone 18 lat; 2. odbyæ
zatwierdzon¹ praktykê na morzu, na statku,
w wymiarze co najmniej jednego roku (�) ;
3. mieæ odbyty, podczas przepisowej pracy
na morzu, okres s³u¿by wachtowej na most-
ku pod nadzorem wykwalifikowanego ofi-
cera przez okres nie krótszy ni¿ 6 miesiêcy;
4. sprostaæ odno�nym wymogom prawide³
w rozdziale IV, o odpowiednio okre�lonych
obowi¹zkach radiowych (�); 5.ukoñczyæ
zatwierdzon¹ edukacjê i szkolenie oraz od-
powiadaæ standardowi kompetencji (�)�.
Ani s³owa o wy¿szym wykszta³ceniu.

Id�my dalej, ustawa o bezpieczeñstwie
morskim artyku³ 19, ustêp 2, mówi: �Osoby
ubiegaj¹ce siê o uzyskanie dyplomów oficer-
skich obowi¹zane s¹ posiadaæ co najmniej
wykszta³cenie �rednie, a osoby ubiegaj¹ce siê
o uzyskanie �wiadectw nieoficerskich, obo-
wi¹zane s¹ posiadaæ co najmniej wykszta³-
cenie podstawowe�. Ponadto, wkrótce po po-
wstaniu prywatnej, policealnej, niepublicz-
nej Szko³y Morskiej w Gdyni, kszta³c¹cej ofi-
cerów nawigatorów i mechaników, Studium
Doskonalenia Kadr Akademii Morskiej
w Gdyni powo³a³o Policealn¹ Szko³ê Morsk¹
(dzisiaj Gdyñska Szko³a Morska), a w Szcze-

cinie powsta³a Policealna Szko³a Morska
dzia³aj¹ca w oparciu o kadrê i bazê dydak-
tyczn¹ akademii morskich. Czyli siê op³aca.
Nie nale¿y wiêc odstraszaæ potencjalnych
kandydatów do tych szkó³, zw³aszcza, ¿e sami
za naukê zap³ac¹ i nie s¹ kandydatami na
studentów.

Mówi¹ Panowie profesorowie, ¿e brak
chêtnych na kierunki typowo morskie, ¿e
powszechne jest w�ród m³odzie¿y przeko-
nanie o elitarno�ci uczelni, ¿e �w g³êbi Pol-
ski �wiadomo�æ morza i gospodarki morskiej
jest praktycznie zerowa�. To prawda, przy
czym g³êbia Polski zaczyna siê na granicy
miasta Gdyni. Pozyskanie kandydatów na
studentów dla akademii oraz na uczniów
do szkó³ �rednich i policealnych to ¿mudna
i d³uga praca. Promocji zawodów morskich
mia³o s³u¿yæ Partnerstwo dla Morza, inicja-
tywa uczelni i szkó³ morskich, firm i instytu-
cji zwi¹zanych z morzem. Porozumienie pod-
pisano uroczy�cie w Ministerstwie Infrastruk-
tury 26 lutego 2008 roku. Z wielkim trudem
uda³o siê zorganizowaæ dwukrotnie wspól-
ne stoisko na targach edukacyjnych, potem
zarejestrowano stowarzyszenie. Nastêpnie�
idea upad³a. Strona internetowa www.part-
nerstwodlamorza.org.pl przesta³a dzia³aæ.
Koniec wspó³pracy (�).

Mówi¹ Panowie, ¿e wydzia³ nawigacyj-
ny uruchomi³ studia w jêzyku angielskim.
Z zainteresowaniem przegl¹dam strony in-
ternetowe uczelni i SDK, by dowiedzieæ siê,
w jakiej specjalno�ci rozpoczêto wyk³ady
w jêzyku angielskim. Niestety, obcokrajow-
com proponowane s¹ studia w jêzyku pol-
skim, po uzyskaniu po�wiadczenia znajo-
mo�ci jêzyka, w cenie 6000 euro za rok na-
uki. Telefonicznie uzyska³em informacje
z dziekanatu, ¿e uczelnia nie prowadzi stu-
diów w jêzyku angielskim.

Z powa¿aniem
Krzysztof Michnal

Autor jest prezesem zarz¹du Krajowej
Izby Gospodarki Morskiej i zarz¹du
Szko³y Morskiej w Gdyni Sp. z o.o.
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Jak uratowa³em Batorego
W wywiadzie zamieszczonym w �Naszym MORZU� w marcu tego roku z³o�liwy

program poprzekrêca³ na str. 31 nazwiska naszego rozmówcy Gerarda £ukaszewicza,
ostatniego dowódcy kutra po�cigowego Batory, obecnie inspektora nadzoru statków
�ródl¹dowych PRS w Gdañsku oraz kontradmira³a Aleksandra Potyra³y, twórcy Pol-
skiego Rejestru Statków, konstruktora Batorego. Przepraszamy bardzo.

Redakcja
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WYDARZENIA tragedia pod Smoleñskiem

O tragicznie zmar³ym przyjacielu, admirale Andrzeju
Karwecie z kontradmira³em Krzysztofem Teryfterem,
dowódc¹ 8 Flotylli Obroñców Wybrze¿a w �winouj�ciu,
rozmawiaj¹ Tomasz Falba i Czes³aw Romanowski

26 kwietnia, w samo po³udnie, na
gdyñskim Skwerze Ko�ciuszki odby³a siê
uroczysto�æ po¿egnania admira³a Andrze-
ja Karwety, pierwszego w historii dowód-
cy Marynarki Wojennej, który zgin¹³ na
s³u¿bie. Admira³ lecia³ do Katynia razem
z prezydenck¹ delegacj¹, by uczciæ pa-
miêæ zamordowanych tam przed siedem-
dziesiêciu laty kilkudziesiêciu polskich
marynarzy, w tym admira³a Xawerego
Czernickiego. Zgin¹³ razem z 95 pozo-
sta³ymi uczestnikami lotu.

Trumnê z cia³em admira³a Karwety
przewieziono najpierw do Dowództwa
Marynarki Wojennej, gdzie czuwa³y przy
niej marynarskie wachty i rodzina. Nastêp-
nie orszak ¿a³obny w asy�cie kompanii
reprezentacyjnej i orkiestry MW uda³ siê

na Skwer Ko�ciuszki, gdzie odby³y siê
g³ówne uroczysto�ci. W pobli¿u ORP B³y-
skawica zebra³y siê tysi¹ce gdynian, ro-
dzina zmar³ego, oficjalne delegacje rz¹-
dowe, wojskowe, organizacji spo³ecznych
i szkó³. Obok B³yskawicy zacumowa³o
sze�æ innych okrêtów MW. Trumna z cia-
³em admira³a, przy której co kilkana�cie
minut zmienia³a siê warta honorowa, spo-
czê³a na katafalku ustawionym przed
okrêtem. Uroczyste nabo¿eñstwo, przy o³-
tarzu ustawionym na pok³adzie B³yska-
wicy, rozpocz¹³ abp S³awoj Leszek G³ód�.
Mowy po¿egnalne wyg³osili: ks. kmdr
Bogus³aw Wrona dziekan MW, Bogdan
Klich, minister obrony narodowej, gene-
ra³ broni Mieczys³aw Stachowiak, szef
Sztabu Generalnego Wojska Polskiego
i Wojciech Szczurek, prezydent Gdyni.
Pod koniec nabo¿eñstwa z pok³adu B³y-
skawicy oddano salut honorowy - 17 salw
armatnich, a nad okrêtem przelecia³ klucz
�mig³owców Brygady Lotnictwa MW.

Gdy trumna z cia³em admira³a opusz-
cza³a nabrze¿e, na wszystkich okrêtach
Marynarki Wojennej od �winouj�cia po
Gdyniê rozleg³y siê syreny okrêtowe.
Pogrzeb odby³ siê na cmentarzu w Bani-
nie ko³o Gdañska.

- W jakich okoliczno�ciach dowie-
dzia³ siê pan o �mierci wiceadmira³a
Andrzeja Karwety?

- W domu, ogl¹da³em telewizjê.
W pewnym momencie na pasku informa-
cyjnym ukaza³ siê pierwszy komunikat:
samolot prezydencki mia³ k³opoty z l¹-
dowaniem. Wiedzia³em, ¿e Andrzej lecia³
tym samolotem, ¿e zosta³ zaproszony
przez prezydenta Kaczyñskiego na uro-
czysto�ci katyñskie. Chcia³ byæ w tym
wa¿nym miejscu. Z czasem, na telewizyj-
nym pasku pojawia³y siê coraz bardziej
tragiczne wie�ci. Pamiêtam, jak og³oszo-
no, ¿e trzy osoby s¹ ciê¿ko ranne. Chwy-
ci³em siê nadziei, ¿e mo¿e w�ród tych
osób jest Andrzej. To siê, niestety, nie po-
twierdzi³o. Zginêli wszyscy.

Bêdzie go
brakowa³o

- Andrzej têskni³ za morzem,
bo kocha³ p³ywaæ � mówi

Krzysztof Teryfter, dowódca
 8 Flotylli Obroñców Wybrze¿a

w �winouj�ciu.
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WYDARZENIA tragedia pod Smoleñskiem

- Cofnijmy siê do roku 1977. Wte-
dy, na studiach, pozna³ pan Andrzeja
Karwetê. Pamiêta pan ten moment?

- W 1977 roku rozpoczynali�my razem
s³u¿bê w Wy¿szej Szkole Marynarki Wo-
jennej w Gdyni. Naszego pierwszego
spotkania nie pamiêtam, by³o nas tam na
roku ponad stu m³odych ch³opaków. Ale
niemal od razu, ju¿ na pierwszym roku,
zaczêli�my siê przyja�niæ. Inna rzecz, ¿e
za spraw¹ naszych pó�niejszych ma³¿onek.

- No w³a�nie, podobno dziêki Kar-
wecie pozna³ pan swoj¹ ¿onê�

- To prawda. On ze swoj¹ przysz³¹
¿on¹ znali siê jeszcze z liceum, z po³udnia
Polski. Kiedy przyjecha³a na studia do
Gdañska, zamieszka³a w akademiku z ko-
le¿ank¹. Na jedn¹ z przepustek Andrzej
zaprosi³ mnie w odwiedziny do nich. I tak
ju¿ zosta³o.

- Pan pochodzi³ z Elbl¹ga, a admi-
ra³ ze �l¹ska�

- Tak, z Jelenia, obecnie ta miejsco-
wo�æ nazywa siê Jaworzno-Jeleñ. Jego
ojciec by³ górnikiem. Andrzej otrzyma³
typowe, �l¹skie wychowanie.

- W³a�nie, �l¹zak, chocia¿by ten
z filmów Kazimierza Kutza, to cz³o-

wiek bogobojny, uczciwy, twardy.
Taki by³ admira³ Karweta?

- Dok³adnie. Andrzej by³ w³a�nie ta-
kim ch³opakiem ze �l¹ska: szczerym,
uczynnym. St¹d nasza przyja�ñ. Podoba-
³a mi siê jego otwarto�æ, zawsze mogli-
�my od serca porozmawiaæ, po�miaæ siê,
to by³ weso³y kolega. To, ¿e studiowali-
�my w szkole wojskowej, dodatkowo nas
w jaki� sposób zbli¿y³o. To nie tak, jak na
cywilnych studiach, ¿e po zajêciach ka¿-
dy szed³ w swoj¹ stronê. My�my siê uczyli
razem, studiowali razem, popo³udnia tak-
¿e spêdzali�my wspólnie. Praktycznie
przebywali�my ze sob¹ 24 godziny na
dobê, z krótkimi przerwami na przepust-
ki czy wakacje.

- Nie chodzili�cie na lewizny?
- Wydaje mi siê, ¿e nie odbiegali�my

od normy m³odych, pe³nych energii i fan-
tazji ludzi. Jak inni potrafili�my korzystaæ
z ¿ycia, mieli�my marzenia, cele, s³abo-
�ci�

- No w³a�nie, jak by³o z nauk¹,
jakim admira³ by³ studentem?

- Uczy³ siê dobrze, nigdy nie mia³ z na-
uk¹ k³opotów. Bardzo lubi³ historiê. Mia³
z niej dobre podstawy, jeszcze z liceum,

bardzo go to interesowa³o. W przedmio-
tach, takich jak historia wojen morskich,
by³ bardzo dobry. Nie mia³ tak¿e k³opo-
tów z przedmiotami �cis³ymi. Wszystko
mia³ zaliczone w terminie, niczego nie

Andrzej Karweta podczas
s³u¿by na ORP Czapla.
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Abp S³awoj Leszek G³ód�: - D³ugo na ciebie
czekali�my, admirale. Wróci³e�, przybi³e� do
portu, do swoich, do marynarzy. Na wieczn¹
wachtê. Dzi� otaczamy ciê wieczn¹ pamiêci¹
i modlitw¹.

Minister Bogdan Klich: - Dzisiaj nie ma ciê
w�ród nas, a my poszukujemy sensu dla
twojej �mierci. Poszukujemy sensu w
porz¹dku ziemskim i porz¹dku
nadprzyrodzonym. I dzisiaj jeszcze tego sensu
w porz¹dku ziemskim nie znajdujemy. Ale
wierzê bardzo mocno, Andrzeju, ¿e ten sens
kiedy� odnajdziemy, ¿e historia ten sens
twojej �mierci w przysz³o�ci nada.
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Ks. kmdr Bogus³aw Wrona: - Na B³yskawicy
¿egna³e� zas³u¿onych, odchodz¹cych ze
s³u¿by oficerów. Ostatnio po¿egna³e� tu
trzech admira³ów. I ty tutaj dzisiaj te¿ jeste�,
jeste� po to, by nam powiedzieæ, jak pe³niæ
s³u¿bê. Bo ty j¹ pe³ni³e� wzorowo, do koñca.

Ks. kmdr Bogus³aw Wrona:
- Chcia³e� oddaæ ho³d tak¿e marynarzom
zamordowanym w Katyniu, w tym
admira³owi Xaweremu Czernickiemu.
Chcia³e� i zrobi³e� to. Bo ty by³e�
cz³owiekiem czynu. Wiedzia³e�, ¿e
historiê tworz¹ ci, którzy chc¹ i umiej¹
dzia³aæ. A ty, admirale, chcia³e� i
umia³e�.
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zostawia³ na potem. To, co mi utkwi³o
w g³owie, to ¿e by³ tym cz³owiekiem, któ-
ry w czasie studiów pogania³ do dzia³a-
nia. Bo generalnie w cz³owieku siedzi leñ,
a on by³ usystematyzowany.

- Rodzaj prymusa, aktywisty?

- Nie, absolutnie. Robi³ to, co do nie-
go nale¿y, mówi³: zróbmy to, miejmy to
z g³owy.

- Rozmawiali�cie o tym, jak to siê
sta³o, ¿e ch³opak ze �l¹ska pokocha³
morze?

- Sk¹d mu siê to wziê³o, nie wiem. Po
prostu lubi³ morze i ju¿.

- Studia w WSMW przypad³y na lata
1977-1982. To ciekawy, gor¹cy, trud-
ny okres. Najpierw wybucha Solidar-
no�æ, potem jest stan wojenny. Jak
reagowali�cie na te wydarzenia? One
przecie¿ dociera³y do szko³y.

- Oczywi�cie, ¿e dociera³y. Nasza szko-
³a nie le¿a³a na wyspie. Wiedzieli�my co
siê dzieje.

- Pamiêta pan wasze rozmowy na
ten temat?

- Na pewno takie rozmowy toczyli-
�my. Z tym, ¿e studenci nie mieli za bar-
dzo czasu na dywagacje, analizy. Tak jak
ka¿dy w tym czasie, mieli�my swoje oba-
wy, oczekiwania zwi¹zane za tym, co siê
dzia³o, jak to siê rozwinie, jak siê skoñczy.

- Po ukoñczeniu studiów wasze
drogi siê rozchodz¹. Pan trafia do
�winouj�cia, pañski przyjaciel na

Hel. Czy do czasu ponownego, po
latach, spotkania w �winouj�ciu,
utrzymywali�cie kontakty?

- By³y sporadyczne. Jako m³odzi ofi-
cerowie mieli�my du¿o zajêæ. On s³u¿y³
na Helu w dywizjonie tra³owców, ja na
tra³owcach w �winouj�ciu. Proszê mi wie-
rzyæ � roboty nie brakowa³o. Sporadycz-
nie, od czasu do czasu, udawa³o siê nam
spotykaæ, raz zdarzy³o siê to na Helu, kil-
kakrotnie by³ w �winouj�ciu w ramach
obowi¹zków s³u¿bowych. Starali�my siê
kontaktowaæ tym bardziej, ¿e mieli�my
dzieci w podobnym wieku oraz borykali-
�my siê z tymi samymi problemami. Ale
nasze kontakty uleg³y rozlu�nieniu.

- A byli�cie zadowoleni ze swoich
s³u¿bowych przydzia³ów?

- Tak, i ja, i Andrzej. By³ wielkim fa-
nem tra³owców. Na nich dosyæ szybko
zdobywa³ poszczególne etapy wtajem-
niczenia. W 13 Dywizjonie trudno o ofi-
cera z lepszym do�wiadczeniem. Prze-
szed³ wszystkie szczeble dowodzenia,
pocz¹wszy od asystenta okrêtowego,
dowódcy dzia³u, zastêpcy dowódcy okrê-
tu, dowódcy okrêtu, dowódcy grupy, sze-
fa sztabu dywizjonu, dowódcy dywizjo-Na ORP Czapla.
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Minister Bogdan Klich:
- Panie admirale, drogi Andrzeju! Morze jest
dzi� czujne, morze s³ucha tego, co chcemy
dzisiaj powiedzieæ, naszego �wiadectwa
o tobie i naszych modlitw. Morze nie k³amie,
morze dobrze wie, jakim by³e� cz³owiekiem.
Nasz¹ rol¹ dzisiaj jest publicznie o tym
za�wiadczyæ.

Prezydent Wojciech Szczurek:
- Dzisiaj, panie admirale, ¿egnamy ciê
w sercu morskiej Gdyni. Chcemy dzisiaj
odprowadziæ ciê w ostatni¹ ziemsk¹ drogê.
Ale w naszych sercach, w naszej pamiêci,
pozostaniesz cz³owiekiem wielkiej sprawy,
cz³owiekiem morza, Marynarki Wojennej,
wielkim, wspania³ym przyk³adem
patriotyzmu. I dzisiaj chcemy ci powiedzieæ �
tê pamiêæ i tê mi³o�æ do ciebie bêdziemy
pielêgnowaæ w naszych sercach.

Genera³ Mieczys³aw Stachowiak:
- Ka¿dy ¿o³nierz, podejmuj¹c decyzjê
o wst¹pieniu do s³u¿by wojskowej, zdaje
sobie sprawê, ¿e niesie ona ze sob¹ zarówno
splendor, jak i niebezpieczeñstwo. To ryzyko
jest nierozerwalnie zwi¹zane z naszym
¿o³nierskim losem. Jednak to s³u¿ba
ojczy�nie i jej si³om zbrojnym stanowi
dla nas najwa¿niejszy drogowskaz. Temu
drogowskazowi admira³ floty Andrzej Karweta
pozosta³ wierny a¿ do �mierci.
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nu. Robotê na tra³owcach zna³ jak ma³o
kto i naprawdê lubi³ to robiæ.

- Wyobra¿amy sobie, ¿e gdy m³o-
dy cz³owiek koñczy wy¿sz¹ szko³ê
morsk¹, to marzy o dowodzeniu
wiêkszymi jednostkami. A tutaj tra-
³owce�

- To by³ nasz �wiadomy wybór. Pod
koniec studiów ka¿dy by³ wzywany przed
specjaln¹ komisjê i wówczas robiono
�przymiarki�, gdzie kto ma trafiæ. I Andrzej
upatrzy³ sobie dywizjon tra³owców na Helu.
Ja tak¿e upatrzy³em sobie tra³owce, ale
mnie spodoba³o siê �winouj�cie.

- A jakim by³ dowódc¹? Bo we
wspomnieniach o admirale przewi-
ja siê s³owo: wymagaj¹cy. Czyli mo¿e
ostro przykrêca³ �rubê?

- Nie, wymagaj¹cy w tym sensie, ¿e
wiedzia³ o czym mówi. Je¿eli co� by³o
do zrobienia, to by³o rze�bione �do szpi-
ku ko�ci�. Andrzej dobrze wiedzia³, cze-
go chce i jak to ma byæ zrobione. Wyma-
ga³ od ludzi rzetelnego podej�cia, je¿eli
on wie, to pozostali tak¿e. Nie przecho-
dzi³o ¿adne ��lizganie siê�, swoj¹ robotê
zna³ dobrze. I dlatego tak, a nie inaczej
potoczy³a siê jego pó�niejsza kariera.

- A za³ogi go lubi³y?
- Tak. Mimo tego, ¿e by³ prze³o¿o-

nym, potrafi³ te¿ byæ koleg¹. Bardzo dba³
o marynarskie wiêzy. Du¿¹ wagê przy-
wi¹zywa³ do integracji �rodowiska mary-
narskiego.

- A prywatnie? Znali�cie siê wiele
lat.

- Dobry przyjaciel. Nieco inaczej ni¿
podczas s³u¿by, która ma swoje kanony,
meldunki, krótkie decyzje, rozkazy, wyko-
nanie. W domu ci¹gle mnie zadziwia³y jego
stosunki z ¿on¹, mimo tylu lat ma³¿eñstwa
zachowywali siê tak, jakby byli zaraz po
�lubie. Potrafi³ okazywaæ na ka¿dym kro-
ku czu³o�æ, nie wstydzi³ siê tego. Niedaw-
no, jesieni¹ zesz³ego roku, przeprowadzi³
siê do nowego domu. To jedno z jego
marzeñ: dom, oaza spokoju, miejsce, gdzie
mog³aby siê zbieraæ ca³a rodzina. Odwie-
dza³em go i w trakcie budowy, i w trakcie
wyposa¿ania domu. Cieszy³ siê ka¿dym
szczegó³em. Du¿o rzeczy robi³ sam. Zado-
wolony by³ z nadchodz¹cej wiosny, bo te-
raz, na dniach, planowa³ prace w ogrodzie.
Lubi³ aktywno�æ zwi¹zan¹ z ogrodnictwem.
Mówi³, ¿e to bêdzie jego oczko w g³owie,
bêdzie o to dbaæ. Dziêki temu odreago-

wywa³ stresy zwi¹zane ze s³u¿b¹ woj-
skow¹. W tym domu spêdzi³ pierwsze
�wiêta z rodzin¹�

- A inne pasje? Kiedy dwa lata
temu rozmawiali�my z admira³em
Karwet¹, opowiada³ o sklejaniu mo-
deli statków�

Na ORP Czapla.
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Prezydent Wojciech Szczurek: - Sta³e� siê
dowódc¹, któremu przysz³o dowodziæ t¹
formacj¹ wojskow¹ w bardzo trudnym czasie.
Ale wielki szacunek, jakim darzyli ciê twoi
podw³adni: twój upór, twoja konsekwencja,
twoja m¹dro�æ, sprawi³y, ¿e wszelkie te
zmiany umia³e� wcielaæ w ¿ycie.

Ks. kmdr Bogus³aw Wrona: - On tu jest,
w sercach tych ludzi. Jest w pracy na
okrêtach. Jest w przes³aniu: jak ¿yæ
i jak umieraæ. By³ gotowy s³u¿yæ ojczy�nie
na ka¿dy jej rozkaz.

Minister Bogdan Klich:
- Musimy byæ tylko cierpliwi i zaanga¿owani.
Odpowiedzialni i pracowici. I krok po kroku
ten sens twojej �mierci nadawaæ.

Ks. kmdr Bogus³aw Wrona:
- Do koñca na s³u¿bie.
Czy trzeba a¿ tak wielkiej ofiary?
Bóg jeden to wie.

Genera³ Mieczys³aw Stachowiak:
- Drogi Andrzeju, pierwszy marynarzu
Rzeczpospolitej. Dzi� ¿eglujesz po innym
morzu i pod innym niebem. Nam, przyjacielu,
trudno pogodziæ siê z twoim odej�ciem.
Stracili�my w twojej osobie dzielnego druha
i oddanego towarzysza. Oddaj¹c ho³d twym
zas³ugom i wspania³ym przymiotom ducha
zapewniamy, i¿ pamiêæ o tobie na zawsze
pozostanie w�ród nas ¿ywa.
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- Lubi³ to, to prawda. Ostatnio nie mia³
na te modele czasu, ze wzglêdu na nawa³
obowi¹zków. Mówi³, ¿e wróci do tego po
zakoñczeniu s³u¿by.

- By³ te¿ podobno maniakiem wy-
cieczek rowerowych.

- Zgadza siê. I tu mnie zawstydzi³. Gdy
zacz¹³ s³u¿yæ w �winouj�ciu, od razu kupi³
rowery. Ja tu mieszkam od 1981 roku, a
on po pó³ roku od przyjazdu zacz¹³ mi
opowiadaæ o miejscach, które znajduj¹ siê
w okolicy i o których s³ysza³em, ale ni-

gdy ich nie odwiedzi³em. A on jak o nich
us³ysza³, wsiada³ na rower, czêsto razem
z ¿on¹, odwiedza³ je i fotografowa³. Lubi³
poznawaæ nowe miejsca, z których za-
wsze przywozi³ pami¹tki. Mia³ setki, je-
¿eli nie tysi¹ce fotografii z ró¿nych pod-
ró¿y.

- �winouj�cie by³o dla niego ko-
lejnym etapem. By³ tutaj nieco ponad
rok zastêpc¹ dowódcy flotylli�

- Tak, ja by³em wówczas szefem szta-
bu flotylli. Od�wie¿yli�my star¹ znajo-
mo�æ. Przyja�nie z wojska, wspólnie spê-
dzony czas w WSMW, praktyki morskie
i rejsy tworz¹ specyficzn¹, mocn¹ wiê�.
Mieli�my nieco czasu na powspominanie
o czasach, kiedy byli�my m³odzi i piêkni,
mieli�my marzenia i plany�

- Jak admira³ Karweta przyj¹³ de-
cyzjê o mianowaniu go w 2007 roku
szefem Marynarki Wojennej?

- By³o to dla niego du¿ym wyzwa-
niem. Zdawa³ sobie sprawê, ¿e to nie tyl-
ko zaszczyty, ale te¿ ciê¿ka praca i odpo-
wiedzialno�æ. Obawa, czy podo³a. Jak czas
pokaza³, da³ radê. Mia³ du¿o pomys³ów,
je¿eli chodzi o marynarkê. Zabiega³ gdzie
tylko siê da³o, ¿eby ros³a w si³ê.

Nominacja Krzysztofa Teryftera na dowódcê 8 floty, wiceadmira³ Andrzej Karweta stoi w
�rodku, z lewej minister obrony narodowej Bogdan Klich.
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Ks. kmdr Bogus³aw Wrona:
- Nie ma go tu � oto najbardziej dobitne
s³owa, okre�laj¹ce prze¿ywanie straty
drogiej nam osoby. Ojciec straci³ syna, ¿ona
� ukochanego mê¿a, dzieci � ojca. Ojczyzna
straci³a ¿o³nierza, Marynarka Wojenna
straci³a dowódcê, Gdynia � przyjaciela.

Genera³ Mieczys³aw Stachowiak:
- Wielko�æ i warto�æ jego ¿ycia mo¿na wiêc
�mia³o mierzyæ nie czasem, a jego g³êbi¹.

Genera³ Mieczys³aw Stachowiak:
- Do koñca nie umiera ten, kto trwa
w pamiêci ¿ywych. Panie admirale floty,
przyjacielu serdeczny, Andrzeju, chylimy
przed tob¹ czo³a. Skoñczy³e� sw¹ podró¿
przez ¿ycie, wype³niaj¹c obowi¹zki i wiernie
s³u¿¹c najja�niejszej Rzeczypospolitej.

Ks. kmdr Bogus³aw Wrona: - Tam, do Katynia,
delegowa³a ciê Rzeczpospolita. I wykona³e�
zadanie. I wróci³e� ze swej podró¿y.

Genera³ Mieczys³aw Stachowiak: - Spoczywaj
w pokoju dzielny marynarzu, spokojnej
wachty. Cze�æ twojej pamiêci.

¯egna³a go Gdynia,
¿egna³a Polska,
¿egna³o morze...

Fo
t. 

Cz
es

³a
w 

Ro
m

an
ow

sk
i

Fo
t. 

Cz
es

³a
w 

Ro
m

an
ow

sk
i

Fo
t. 

Cz
es

³a
w 

Ro
m

an
ow

sk
i

Fo
t. 

Cz
es

³a
w 

Ro
m

an
ow

sk
i

Fo
t. 

Cz
es

³a
w 

Ro
m

an
ow

sk
i

Fo
t. 

Pi
ot

r B
. S

ta
re

ñc
za

k



11Nasze MORZE l nr 5 l maj 2010

-  Mówi³o siê o nim, ¿e by³ cz³o-
wiekiem prezydenta Kaczyñskiego,
stamt¹d zreszt¹ nadchodz¹ nomina-
cje na stanowiska dowódcze�

- Ja tak tego nie odbieram. Droga
wyznaczenia na wysokie stanowisko
w wojsku to przede wszystkim kwestia
fachowo�ci. To konsekwencja przemy�la-
nych decyzji, do�wiadczenia i umiejêtno-
�ci kandydata.

- Dowodzenie marynark¹ to nie
to samo, co dowodzenie okrêtem�

- Bez w¹tpienia. To s¹ dwa ró¿ne
wyzwania. Ja, jako dowódca flotylli, na-
wet teraz zazdroszczê dowódcom okrê-
tów. Tam wszystko jest prostsze, zrozu-
mia³e, pouk³adane. S¹ æwiczenia, wyj�cia
w morze, wykonywanie zadañ. To przy-
nosi³o najwiêcej satysfakcji. Andrzej te¿
tak to czu³. Z najwiêkszym sentymentem
wspomina³ dowodzenie okrêtem, wyj�cia
w morze, dowodzenie grup¹, zespo³em.
Wysokie stanowiska, które przysz³o mu
obejmowaæ, to ju¿ by³y wyzwania inne-
go rodzaju. Tu nie by³o tak prosto, decy-
zje, które podejmuje siê na takich szcze-
blach, nie skutkuj¹ od razu. Czasami roz-
k³adaj¹ siê na lata. I odpowiedzialno�æ,

ciê¿ar gatunkowy tych decyzji, jest o wie-
le wiêkszy. Têskni³ za morzem, bo ko-
cha³ p³ywaæ. Trzeba byæ dowódc¹ okrêtu,
¿eby wiedzieæ, ile to mo¿e przynie�æ sa-
tysfakcji. Z racji pe³nienia funkcji dowód-
cy Marynarki Wojennej, okazji do wyj�cia
w morze mia³ niewiele, ¿a³owa³ tego.

- Admira³ Karweta by³ chyba
pierwszym dowódc¹ Marynarki Wo-
jennej, który otwarcie mówi³ o tym,
w jak tragicznej sytuacji jest nasza
marynarka. Czy inaczej � w jak kry-
tycznej sytuacji znajdzie siê, gdy nie
podejmie siê konkretnych decyzji.
Co pozostanie po nim, jako dowód-
cy MW?

- Wiem, ile troski przywi¹zywa³ do
tego, ¿eby Marynarka Wojenna nie ubo-
¿a³a, ¿eby zachowa³a swoje status quo.
Jej rozwój spêdza³ mu sen z powiek. Wie-
dzia³, ¿e powinien to byæ zaplanowany,
d³ugoletni proces. Taki, który by umo¿li-
wia³ doj�cie w perspektywie do wyzna-
czonych celów.

- Krytycy mówili, ¿e narodowy
program budowy okrêtów to mega-
lomania, ¿e Polska nie potrzebuje
wielkiej floty�

- Jeste�my krajem morskim, czy nam
siê to podoba, czy nie. Mamy swoje ob-
szary do ochrony, swoje interesy morskie.
To raz, dwa, to nowe wyzwania i zagro-
¿enia XXI wieku, które upowa¿niaj¹ do
tego, by si³y zbrojne pilnowa³y intere-
sów danego kraju nie tylko na jego tery-
torium, ale te¿ poza jego granicami. A naj-
lepsza do tego jest nowoczesna, mobil-
na Marynarka Wojenna. Przyk³ady ju¿ s¹,

Pani Ania

- Solidarno�æ tworz¹ dzi� ludzie trochê
podobni do Ciebie - dumni i niepokorni,
pochyleni nad cz³owiekiem, broni¹cy skrzyw-
dzonych ludzi pracy. Pani Aniu - matko
Solidarno�ci - zawsze okazywali�my ci sza-
cunek i mi³o�æ, jak¹ dzieci powinny okazy-
waæ rodzicom. Wspieraj nas tam teraz w gó-
rze, aby�my dalej realizowali idea³y Solidar-
no�ci, którym by³a� tak wierna. Wybacz, je-
�li cokolwiek zawinili�my - mówi³ podczas
uroczysto�ci pogrzebowych Anny Walenty-
nowicz na gdañskim cmentarzu Srebrzysko
przewodnicz¹cy Solidarno�ci Janusz �niadek.

Niemal ca³e jej ¿ycie zawodowe zwi¹za-
ne by³o ze Stoczni¹ Gdañsk¹, najpierw pra-
cowa³a jako spawacz, potem suwnicowa.
W 1978 roku wst¹pi³a do Wolnych Zwi¹z-
ków Zawodowych, za co spotyka³y j¹ szy-

Ludzie
morza

kany ze strony w³adz. 8 sierpnia 1980 roku,
piêæ miesiêcy przed emerytur¹, zosta³a dys-
cyplinarnie zwolniona z pracy. 14 sierpnia,
solidaryzuj¹cy siê z ni¹ koledzy, w tym Lech
Wa³êsa, postanowili zastrajkowaæ. Pierwszym
postulatem protestuj¹cych robotników by³o
przywrócenie Anny Walentynowicz do pra-
cy. Jak wiemy, w³adza uleg³a. Powsta³a Soli-
darno�æ, a ca³y kraj ogarnê³a fala strajków.

- Kobieta-symbol, nies³ychanie ciep³a
i ¿yczliwa, a jednocze�nie zasadnicza. Przez
jej ma³e mieszkanie na trzecim piêtrze przy
ul. Grunwaldzkiej przewinê³o siê kilka po-
koleñ Polaków, chc¹cych lepszej i spra-
wiedliwej Polski - to fragment listu z kan-
celarii prezydenta odczytanego podczas jej
pogrzebu.

Anna Walentynowicz spoczê³a w grobie
obok mê¿a Kazimierza, który zmar³ w 1971
roku. Na p³ycie nagrobnej, oprócz jej imie-
nia i nazwiska, daty urodzin i �mierci, wy-
kuto te¿ s³owa: legenda Solidarno�ci, wspa-
nia³a mama i babcia.

Opr. Cze
Fot. Czes³aw Romanowski

10 kwietnia w katastrofie
lotniczej pod Smoleñskiem

zginê³o 96 osób, w tym
prezydent RP Lech Kaczyñski

z ¿on¹. W�ród ofiar
tragicznego lotu byli tak¿e

ludzie od lat zwi¹zani
z morzem: dowódca Marynarki

Wojennej admira³ Andrzej
Karweta, Sebastian Karpiniuk,

by³y zastêpca prezydenta
Ko³obrzegu, pierwszy

niekomunistyczny wojewoda
gdañski Maciej P³a¿yñski,

Arkadiusz Rybicki, który spisa³
21 strajkowych postulatów
w sierpniu 1980 roku oraz

suwnicowa ze Stoczni Gdañskiej
Anna Walentynowicz.

W czasie praktyk nawigacyjnych.
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nasze okrêty wielokrotnie uczestniczy³y
w operacjach NATO na Morzu �ródziem-
nym, ORP Kontradmira³ Xawery Czer-
nicki bra³ udzia³ w operacji w Iraku, wie-
le naszych okrêtów za�, w sta³ych zespo-

³ach NATO realizuj¹cych zadania nie tyl-
ko na Ba³tyku.

- Jaka jego cecha, jako dowódcy
Marynarki Wojennej, by³a najbar-
dziej widoczna?

- By³ dobry w tym co robi³, widaæ by³o
jego pasjê, mi³o�æ do morza, do Marynar-
ki Wojennej. Potrafi³ wokó³ tego, co robi³,
zebraæ ludzi i przekonaæ ich do tego. Poza
tym nie by³ typem wodza: tak wymy�li-
³em i tak ma byæ. Bardzo czêsto, gdy by-
³em zastêpc¹ szefa sztabu MW, organizo-
wa³ odprawy i s³ucha³. S³ucha³ wszystkich,
wyrabia³ w³asne zdanie i potem podejmo-
wa³ decyzje. Emanowa³ z niego spokój.
W kryzysowych sytuacjach mówi³: siada-
my i my�limy co zrobiæ.

- Brakuje panu przyjaciela?
- Tak, bardzo. Mamy comiesiêczne

odprawy w dowództwie marynarki. I po
takiej odprawie zaprasza³ nas, dowódców
na kawê, pyta³ co s³ychaæ? Rozmawiali-
�my mniej oficjalnie, potrafi³ udzieliæ do-
brej rady. Cz³owiek nie ba³ siê zwracaæ
do niego ze swoimi problemami. Umia³
s³uchaæ. �Jakbym by³ na twoim miejscu,
zrobi³bym tak�� � w ten sposób mówi³.
Nie narzuca³ siê. Bêdzie mi go bardzo
brakowa³o.

80. wspó³pracowa³ z Lechem Wa³ês¹. Od
1986 pracowa³ w s³ynnej, zatrudniaj¹cej opo-
zycjonistów Spó³dzielni Us³ug Wysoko�cio-
wych �wietlik. Po 1989 roku by³ jednym
z ministrów kancelarii pierwszego prezydenta
RP, Lecha Wa³êsy. W 2007 roku zosta³ po-
morskim pos³em Platformy Obywatelskiej.
By³ szefem parlamentarnej grupy ds. auty-
zmu - z chorob¹ t¹ od wielu lat zmaga siê
jego syn Antek. Wraz z ¿on¹ Ma³gorzat¹ za-
³o¿yli stowarzyszenie pomocy dzieciom
autystycznym. Cieszy³ siê z wyjazdu na
rocznicowe uroczysto�ci do Katynia: - On
nie straci³ tam bliskich, ale taki patriota,
z jego biografi¹ i nigdy wcze�niej nie by³
w Katyniu - chcia³ tam byæ - mówi³ Ma-
ciej Grzywaczewski.

Premier Donald Tusk nad grobem swe-
go przyjaciela mówi³ ze ³zami w oczach: -
Twoje ¿ycie nie zas³uguje na kilka s³ów, ale
na wielk¹ ksi¹¿kê. Nale¿a³e� do ludzi, któ-
rych w polityce rzadko siê spotyka, by³e�
bohaterem naszych czasów.

Opr. Cze
Fot. Krzysztof Mystkowski / KFP

Marsza³ek

W Ruchu M³odej Polski i Spó³dzielni
Us³ug Wysoko�ciowych �wietlik dzia³a³ rów-
nie¿ Maciej P³a¿yñski. - Maciek pracowa³ na
wysoko�ciach w sensie dos³ownym i meta-
forycznym - mówi³ premier Donald Tusk
podczas mszy pogrzebowej by³ego marsza³-
ka Sejmu w Bazylice Mariackiej w Gdañsku.
- Bo Maciej P³a¿yñski by³ cz³owiekiem, któ-
ry umia³ ³¹czyæ w sobie odwagê i rozwagê.

P³a¿yñski, wspó³za³o¿yciel Niezale¿nego
Zrzeszenia Studentów - pierwszej w Polsce
niezale¿nej organizacji studenckiej, jesieni¹
1981 roku kierowa³ strajkiem okupacyjnym
na Uniwersytecie Gdañskim. W 1983 roku
wspó³tworzy³ i by³ pierwszym prezesem,
wspomnianej Spó³dzielni Pracy Us³ug Wy-
soko�ciowych, która stanowi³a bastion gdañ-
skiej opozycji. Od sierpnia 1990 do lipca

Aram

Arkadiusz Rybicki razem z Maciejem
Grzywaczewskim (pó�niejszym dyrektorem
Programu I TVP, prywatnie mê¿em siostry
Rybickiego) w sierpniu 1980 roku spisa³ na
tablicy 21 postulatów stawianych ówczesne-
mu rz¹dowi przez Miêdzyzak³adowy Komi-
tet Strajkowy w Stoczni Gdañskiej. Tablicê
tê w 2003 roku wpisano na zawieraj¹c¹ naj-
wa¿niejsze dokumenty ludzko�ci listê �wia-
towego dziedzictwa kulturalnego UNESCO.
Aram, jak nazywali go przyjaciele, przed
sierpniowymi strajkami wspó³pracowa³ z or-
ganizacjami niepodleg³o�ciowymi, z Ruchem
M³odej Polski i Komitetem Obrony Robot-
ników. W 1977 r. na Uniwersytecie Gdañ-
skim, gdzie studiowa³ historiê, zak³ada³ Stu-
dencki Komitet Solidarno�ci. Internowany
w stanie wojennym, pó�niej, przez ca³e lata
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Wiceadmira³ Andrzej Karweta urodzi³ siê
11 czerwca 1958 roku w Jaworznie, w woje-
wództwie �l¹skim. W 1977 roku, po ukoñ-
czeniu Liceum Ogólnokszta³c¹cego im. Sta-
nis³awa Staszica w Chrzanowie, rozpocz¹³
studia w Wy¿szej Szkole Marynarki Wojen-
nej w Gdyni, na Wydziale Dowódczym. Po
ukoñczeniu studiów i uzyskaniu tytu³u ma-
gistra nawigacji, zosta³ skierowany do s³u¿-
by na tra³owcach w 13 Dywizjonie Tra³ow-
ców 9 Flotylli Obrony Wybrze¿a w Helu.
W 1986 roku obj¹³ dowodzenie swoim
pierwszym okrêtem ORP Czapla, który
w 1987 i 88 zdoby³ miano najlepszego okrêtu
9 FOW. W latach 1989-1992 dowodzi³ grup¹
taktyczn¹ i okrêtem ORP Mewa. W 1992 roku
ukoñczy³ podyplomowe studia operacyjno-
taktyczne o kierunku dowódczo-sztabowym
w Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni,
a nastêpnie rozpocz¹³ s³u¿bê w 13 Dywizjo-
nie Tra³owców na stanowisku szefa sztabu.

W latach 1996-2002 dowodzi³ 13 Dywi-
zjonem Tra³owców i jako pierwszy wpro-
wadzi³ polski okrêt (niszczyciel min ORP

1996 roku by³ pierwszym niekomunistycz-
nym wojewod¹ gdañskim - nominacjê otrzy-
ma³ od Tadeusza Mazowieckiego. Odwo³a-
nie z tej funkcji przez premiera W³odzimie-
rza Cimoszewicza, w lipcu 1996 roku, spo-
wodowa³o wiele protestów przedstawicieli
samorz¹dów lokalnych, stoczniowców i in-
nych grup zawodowych oraz mieszkañców
Pomorza, których kulminacj¹ by³ kilkuty-
siêczny wiec pod gdañskim Dworem Artu-
sa. W styczniu 2001 roku wraz z Andrzejem
Olechowskim i Donaldem Tuskiem powo-
³a³ Platformê Obywatelsk¹, z której odszed³
dwa lata pó�niej. W wyborach parlamentar-
nych 21 pa�dziernika 2007 roku startowa³
z listy PiS jako pose³ niezrzeszony.

- By³e� cz³owiekiem wspólnot. Wydaje
siê, ¿e to nic oryginalnego. Ka¿dy z nas jest
przecie¿ cz³onkiem takiej lub innej wspól-
noty, w niej siê realizuje, po�ród niej ¿yje.
Ale ty ponad te krêgi ludzkich wspólnot,
w których siê obraca³e� - wyrasta³e�. Ich ko-
loryt - tworzy³e�. Dla ich dobra - pracowa-
³e�. O drodze, jak¹ sz³y - czêsto decydowa-
³e� - mówi³ podczas mszy ¿a³obnej Macieja
P³a¿yñskiego metropolita gdañski abp S³a-
woj Leszek G³ód�.

Opr. Cze
Fot. Maciej Kosycarz/ KFP

Ko³obrze¿anin

- Musia³em tu przyj�æ, bo to by³ nasz
ch³opak, znad morza - mówi³ jeden z trzech
tysiêcy uczestników pogrzebu pos³a Platfor-
my Obywatelskiej Sebastiana Karpiniuka,
który odby³ siê w jego rodzinnym mie�cie
Ko³obrzegu.

Karpiniuk zaraz po studiach zosta³ rzecz-
nikiem prezydenta, pó�niej - wiceprezyden-
tem tego miasta. Podczas pogrzebu swego
wspó³pracownika i przyjaciela prezydent
Ko³obrzegu, Janusz Gromek, mówi³:

- Jak¿e cieszy³by siê Sebastian mog¹c
witaæ w Ko³obrzegu tak dostojnych go�ci.
Bo kocha³ to miasto ca³ym sercem. Z m³o-
dzieñcz¹ pasj¹ i ¿arliwo�ci¹. Wymarzy³ je
sobie i po�wiêci³ siê temu marzeniu bez resz-
ty. Nigdy w Ko³obrzeg nie zw¹tpi³. By³ jed-
nym z nas. Ale w najczarniejszych wizjach

Mewa) do sk³adu sta³ego Zespo³u NATO Si³
Tra³owo-Minowych Morza Pó³nocnego i Ba³-
tyku. Dowodz¹c zespo³em polskich si³ tra-
³owych aktywnie uczestniczy³ w ich pierw-
szej powa¿nej modernizacji oraz powstaniu
pierwszego polskiego niszczyciela min.
W czasie æwiczeñ �Baltops 2000� dowodzi³
miêdzynarodowym zespo³em si³ tra³owych.
W roku 2002 zosta³ skierowany do pracy
w dowództwie Si³ Morskich NATO SACLANT
w Norfolk w USA, gdzie ³¹czy³ obowi¹zki
Polskiego Narodowego Przedstawiciela Woj-
skowego przy HQ SACLANT oraz zastêpcy
szefa Oddzia³u Broni Podwodnej.

W 2003 roku zosta³ wyznaczony na sta-
nowisko Narodowego Przedstawiciela
£¹cznikowego przy nowo powsta³ym Do-
wództwie Transformacji ACT w Norfolk. Po
zakoñczeniu trzyletniej s³u¿by w dowódz-
twach NATO, wróci³ do kraju i obj¹³ obo-
wi¹zki zastêpcy dowódcy 8 Flotylli Obrony
Wybrze¿a w �winouj�ciu. W 2006 zosta³ skie-
rowany na Studia Polityki Obronnej w Aka-
demii Obrony Narodowej w Warszawie,
a rok pó�niej na studia w presti¿owej Royal
College of Defense Studies w Londynie. 11
listopada, 2007 roku, nominowany przez pre-
zydenta RP na stanowisko dowódcy Mary-
narki Wojennej. Odznaczony by³ Z³otym Me-
dalem Si³y Zbrojne w S³u¿bie Ojczyzny (2006
r.), Z³otym Medalem Za Zas³ugi dla Obron-

nie s¹dzili�my, ¿e w tak tragicznych okolicz-
no�ciach przyjdzie mu za to podziêkowaæ.
Stojê tu w gro�nej ciszy w�ród grobów ko-
³obrze¿an i oddajê tej ziemi wybitnego syna.
Czyniê to jako gospodarz miasta, choæ prze-
cie¿ z Sebastianem ³¹czy³y mnie nie tylko
oficjalne relacje. Przyja�nili�my siê prawdzi-
wie i g³êboko.

- �wiêtej pamiêci Sebastian zawsze by³
ko³obrze¿aninem. W Warszawie te¿. Nigdy
nim nie przestawa³ byæ. Zawsze to by³a jego
ziemia. Ta, jak mówimy, Ma³a Ojczyzna �
podkre�la³ w homilii ks. bp. Edward Daj-
czak.

Niespe³na 38-letni pose³ zosta³ pocho-
wany na Cmentarzu Komunalnym, w gro-
bowcu rodzinnym, obok zmar³ej tragicznie
20 lat temu matki, Danuty.

Opr. Cze
Fot. Karol Skiba / KFP
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no�ci Kraju (1999 r.), Srebrnym Krzy¿em Za-
s³ugi (2005 r.).

Zgin¹³ tragicznie 10 kwietnia 2010 roku
w Smoleñsku.

Marsza³ek Sejmu Bronis³aw Komorow-
ski, wykonuj¹cy obowi¹zki prezydenta RP
po�miertnie mianowa³ wiceadmira³a Andrze-
ja Karwetê na stopieñ admira³a floty i od-
znaczy³ Krzy¿em Komandorskim Orderu
Odrodzenia Polski.

Admira³
floty
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doby kryzysu

Oprócz zwi¹zkowców i cz³onków Fo-
rum Okrêtowego, wspó³organizatora kon-
ferencji, wziêli w niej udzia³ wojewoda
pomorski i marsza³ek województwa po-
morskiego, prezesi stoczni, naukowcy
i przedstawiciele instytucji zajmuj¹cych siê
sektorem stoczniowym. Jak na pocz¹tku
zaznaczy³ Krzysztof Do�la, przewodnicz¹-

cy Zarz¹du Regionu Gdañskiego NSZZ �So-
lidarno�æ�, cel konferencji to zastanowie-
nie siê, czy rodzimy sektor stoczniowy ma
szanse konkurowania z azjatyckimi potê-
gami i czy jest nadzieja, by w ogóle prze-
trwa³. Przewodnicz¹cy przypomnia³, ¿e
w nie tak bardzo odleg³ej przesz³o�ci, Pol-
ska zajmowa³a 5-6 miejsce w produkcji stat-

ków na �wiecie, a w stoczniach wojewódz-
twa pomorskiego zatrudnionych by³o oko³o
20 tys. pracowników. Ale przyszed³  czas,
¿e ich liczba zaczê³a gwa³townie spadaæ.

- W 2008 r. pracowa³o ju¿ tylko 13,5
tys., w tej chwili oko³o 8 tys. - mówi³
Krzysztof Do�la. - Dodajmy do tego, ¿e
przemys³ stoczniowy generowa³ od
dwóch do trzech miejsc pracy w firmach
kooperuj¹cych, a zrozumiemy skalê pro-
blemu.

Mieczys³aw Struk, marsza³ek woje-
wództwa pomorskiego, tak¿e siêgn¹³
w przesz³o�æ.

- Przemys³ stoczniowy od zawsze by³
bardzo wa¿nym sk³adnikiem polskiej i po-
morskiej gospodarki - mówi³. - W czasach
PRL stanowi³ bran¿ê, dziêki której byli-
�my w czo³ówce �wiatowej. Produkowa-
li�my g³ównie dla ZSRR, ale tak¿e dla kra-
jów Europy Zachodniej. Po utracie zamó-
wieñ z ZSRR stracili�my tê pozycjê. Czy
to oznacza, ¿e przemys³ okrêtowy prze-
¿ywa schy³ek, ¿e przemys³ stoczniowy
nie ma racji bytu?

Dzi� w rodzimym przemy�le stoczniowym dzieje siê �le.
Czy jutro bêdzie lepiej, zale¿y w znacznym stopniu

od naszych wspólnych dzia³añ - tak mo¿na podsumowaæ
opinie uczestników konferencji �Dzi� i jutro polskiego

przemys³u stoczniowego�, która odby³a siê
w gdañskiej siedzibie Solidarno�ci.

Prognoza

Dzi� i jutro polskiego przemys³u stoczniowego

Konferencja odby³a siê 8 kwietnia
w Akwenie, gdañskiej siedzibie Solidarno�ci.

WYDARZENIA kraj
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Wed³ug marsza³ka, potrzebna jest
budowa innych, niszowych typów stat-
ków, takich na które znajdzie siê popyt.
A jednym z podstawowych pytañ jest to,
w jaki sposób aktywizowaæ obszary po-
stoczniowe.

- Czy ma to byæ budowa mieszkañ,
biur? - pyta³ marsza³ek. - Czy te¿ sugero-
wana przez nas koncepcja, by na terenie
Stoczni Gdynia stworzony zosta³ park
przemys³owy. Tak siê dzieje na przyk³ad
na terenach postoczniowych w Wielkiej
Brytanii. Chcemy uczestniczyæ w tych
procesach, poniewa¿ przemys³ stocznio-
wy powinien byæ nadal elementem kra-
jobrazu polskiego przemys³u. Podleg³e
mi instytucje s¹ gotowe do wspó³pracy,
je¿eli chodzi o rynek pracy. Jestem prze-
konany, ¿e wspólnymi si³ami bêdziemy
mogli z³agodziæ skutki kryzysu.

Stocznie w Gdyni

Co stanie siê z terenem po Stoczni
Gdynia, który w przetargach nie znalaz³
w³a�ciciela? Teresa Kamiñska, prezes Po-
morskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej,
zapewni³a, ¿e �zaopiekuje siê� nim kie-
rowana przez ni¹ instytucja.

- Strefa kupi dzia³ki, by stworzyæ na
tym terenenie nowoczesny park techno-
logiczny, centrum biznesowe i badawczo-
rozwojowe. W ci¹gu trzech lat, wspólnie
z wojewod¹ i marsza³kiem, opracujemy
projekt i zbudujemy tam nowoczesn¹ in-
frastukturê.

- Bardzo wa¿nym planem jest umo¿-
liwienie dalszego dzia³ania ca³emu zespo-
³owi projektowemu Stoczni Gdynia, aby
nie zaprzepa�ciæ wiedzy, do�wiadczenia
i mo¿liwo�ci twórczych ludzi w nim do tej
pory pracuj¹cych - mówi³a dalej prezes
PSSE, dodaj¹c, ¿e chodzi tak¿e o stworze-
nie warunków dla nowego zatrudniania. -
Bêdziemy zachêcaæ inne biura projekto-
we do za³o¿enia tu swoich przedstawi-
cielstw. Oczywi�cie strefa nie bêdzie
gwarantem miejsc pracy, jakie by³y na
tym terenie dotychczas, ani w ilo�ci, ani
w charakterze. Natomiast jej dzia³ania i for-
my wspierania istniej¹cej tam dzisiaj pro-
dukcji, maj¹ szanse przyczyniæ siê do
przyrostu takich miejsc. To wielkie wy-
zwanie dla strefy.

Europejski
przemys³ stoczniowy

Prof. Jerzy Bieliñski, dziekan Wydzia-
³u Zarz¹dzania Uniwersytetu Gdañskiego,
wyja�ni³, ¿e w tej chwili w Europie dzia³a

oko³o czterdziestu licz¹cych siê stoczni.
S¹ liderami w piêciu dziedzinach: produk-
cji promów pasa¿erskich, statków wy-
cieczkowych, statków offshore, pog³êbia-
rek i wielkich jachtów.

- Zniknê³y kontenerowce, statki ma-
sowe, czyli najwa¿niejsze, najbardziej
dochodowe grupy - mówi³ profesor. -
A zamówienia na statki w stoczniach eu-
ropejskich koñcz¹ siê w tym roku. I nie
widaæ nowych. To dramat.

Europejskie stocznie zmuszone zosta-
³y do masowego zwalniania pracowni-
ków. Profesor Bieliñski wymienia, ¿e w tej
chwili w stoczniach europejskich zatrud-
nionych jest 85 tysiêcy ludzi. Niestety,
jeszcze w tym roku najwiêksze stocznie
zwolni¹ od 200 do kilku tysiêcy.

- Na Malcie nikt ju¿ nie bêdzie zatrud-
niony w tym przemy�le - mówi³ Jerzy
Bieliñski. - Co w tej sytuacji robi¹ poszcze-
gólne pañstwa? W Niemczech sektorowi
pomagaj¹ fundusze regionalne. Podobnie

w Hiszpanii. Mówi siê tam o pomocy pañ-
stwa, podobnej do tej, której udzielono
stoczniom w Korei czy Chinach.

Jedyn¹ ga³êzi¹ przemys³u stoczniowe-
go, który nie zosta³ dotkniêty zapa�ci¹ s¹
³odzie wypoczynkowe, turystyczne.

- Przemys³ okrêtowy jest w stanie g³ê-
bokiego kryzysu - podkre�la³ prof. Bie-

Piotr Soyka, prezes Forum Okrêtowego:
- Nasza szansa to produkcja statków niszowych i wysoko zaawansowanych
technologicznie, przebudowy i remonty statków, czyli to, co ju¿ od wielu lat prezentuj¹
z powodzeniem Gdañska Stocznia Remontowa i Stocznia Pó³nocna.

Krzysztof Do�la,
przewodnicz¹cy Zarz¹du
Regionu Gdañskiego
NSZZ �Solidarno�æ�:
- Jeszcze niedawno
w stoczniach województwa
pomorskiego zatrudnionych
by³o oko³o 20 tysiêcy
pracowników.
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liñski. - Trzeba zdecydowanych kroków,
niedopuszczenia do obni¿enia zdolno�ci
produkcyjnych. Mamy niewielkie nisze,
które mo¿emy zagospodarowaæ. Ratun-
kiem jest sektor wyposa¿eniowy, w któ-
rym pracuje 30 procent ogó³u zatrudnio-
nych w przemy�le stoczniowym. Trzeba
te¿ stworzyæ takie mechanizmy chronie-
nia pracowników, ¿eby w okresie deko-
niunktury mo¿na by³o ich utrzymaæ.

lepsze przygotowanie produkcji, ulepsza-
nie metod produkcji dotychczas stosowa-
nych, rozwijanie i ulepszanie zasad unifi-
kacji i standaryzacji oraz wprowadzanie
nowych, dot¹d nie stosowanych, technik
produkcji. Jak stwierdzi³, produkcjê okrê-
tow¹ mo¿na te¿ upraszczaæ poprzez mak-
symalne stosowanie p³askich powierzch-
ni, np. kad³uba statku, co bêdzie mia³o prze-
³o¿enie na mo¿liwo�ci zmechanizowania
produkcji i u³atwi sposób monta¿u.

- Statki o uproszczonej budowie mo¿-
na wykonywaæ szybciej i pro�ciej, ni¿ stat-
ki klasyczne o bardziej ob³ych kszta³tach
- t³umaczy³ dziekan Kozak. - Nowym
dzia³aniom produkcyjnym musi towarzy-
szyæ podnoszenie kwalifikacji pracowni-
ków, bêd¹ te¿ oni wymagaæ nowych spo-
sobów kszta³cenia, choæby w sferze infor-
matyzacji.

Wieloletni prezes Gdañskiej Stoczni
Remontowej SA, a obecnie przewodnicz¹-
cy jej rady nadzorczej i jednocze�nie pre-
zes Forum Okrêtowego, Piotr Soyka
stwierdzi³, ¿e najwiêksza odpowiedzial-
no�æ za firmy sektora stoczniowego spo-
czywa na ich zarz¹dach. Przed nimi wal-
ka o utrzymanie zak³adów na rynku, kon-
kurowanie z europejskimi potentatami
oraz zapewnienie zatrudnienia. Podczas
konferencji mówi³, ¿e najwa¿niejszym
zadaniem na dzisiaj jest przetrwanie, bez
liczenia na pomoc z ¿adnej strony, byæ
mo¿e z produkcj¹ mniejsz¹ ni¿ przed kry-
zysem.

- Po ka¿dym kryzysie przychodzi ko-
niunktura i trzeba do niej dotrwaæ - mówi³
prezes Soyka. - Zadanie to tym jest trud-
niejsze, ¿e w regionie nie ma ju¿ armato-
ra zdolnego do zamawiania statków
i sprzyjaniu przez to produkcji stocznio-
wej, tak jak dzieje siê to np. u naszych
zachodnich s¹siadów.

Przyczyny upadku

Zdaniem prezesa, upad³o�ci stoczni
w Gdyni i Szczecinie pokaza³y, jak wa¿-
ne jest, by w zak³adach zachowana by³a
ci¹g³o�æ zarz¹dzania, ci¹g³o�æ wizji. Fakt,
¿e w obu stoczniach zarz¹dy zmienia³y siê
co rok, pó³tora, by³ jedn¹ z przyczyn ich
smutnego koñca.

- Pañstwowy w³a�ciciel by³, ale jako-
by go nie by³o. A nie by³o go wówczas,
gdy trzeba by³o daæ pieni¹dze - mówi³
szef Forum Okrêtowego.

Kolejne z ci¹gu przyczyn upadku na-
szych najwiêkszych stoczni, to wed³ug
niego z³a ocena tendencji �wiatowych,
fakt, ¿e stocznie by³y za ma³o nowocze-

Walka na rynku

- O jakich rozwi¹zaniach w naszych
stoczniach mo¿emy mówiæ, aby walczyæ
na rynku stoczniowym? - pyta³ z kolei dr
Janusz Kozak, prodziekan do spraw na-
ukowo-badawczych Politechniki Gdañ-
skiej. Wed³ug niego, poszukiwania no-
wych rozwi¹zañ w sferze produkcji okrê-
towej mo¿na podzieliæ na cztery grupy:

Mieczys³aw Struk, marsza³ek województwa pomorskiego:
- Jestem przekonany, ¿e wspólnymi si³ami bêdziemy mogli z³agodziæ skutki kryzysu.

Teresa Kamiñska, prezes Pomorskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej:
- Na niesprzedanych terenach po Stoczni Gdynia PSSE stworzy nowoczesny
park technologiczny, centrum biznesowe i badawczo-rozwojowe.

WYDARZENIA kraj
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sne, utrzymywa³y przestarza³e struktury.
To tak¿e wahania kursów walutowych, co
dotyka tych, którzy maj¹ wielomiliono-
we kontrakty.

- Kolejna przyczyna to wzrost wyna-
grodzeñ, a wiêc i kosztów, które nie by³y
rekompensowane przez wzrost jako�ci -
mówi³ prezes Soyka. - Wreszcie bierno�æ
Unii Europejskiej, która nie umia³a zapo-
biec azjatyckiej hegemonii. Ostatecznie,
stocznie zatopi³ ogólno�wiatowy kryzys,
niskie stawki frachtowe, statki stoj¹ce

przez to na sznurku. Je¿eli w stoczniach
azjatyckich nie przestrzegano gospodar-
ki rynkowej, to musia³o siê to odbiæ na
ogólno�wiatowym rynku.

Zdaniem prezesa Soyki, aby próbo-
waæ odrodziæ, albo przynajmniej wspo-

móc ju¿ istniej¹cy sektor stoczniowy, trze-
ba spe³niæ kilka warunków. Nale¿y do
nich u³atwienie finansowania gwarancji na
zaliczki armatorskie poprzez preferencyj-
ne kredyty, a tak¿e, jak to czyni¹ inne
kraje europejskie, lokowanie przez rz¹d
zamówieñ na produkcjê okrêtów dla Ma-
rynarki Wojennej w polskich stoczniach.

- Przy przetargach i zamówieniach
nale¿y wszystkim zapewniæ jednakowe
warunki - postulowa³ Piotr Soyka. - Nasza
szansa to okrêty dla Marynarki Wojennej,
ale te¿ pomys³y na robienie czego� inne-
go, chocia¿by konstrukcji stalowych, ta-
kie jakie ju¿ robi Stocznia Gdañsk. To tak¿e
produkcja statków niszowych i wysoko
zaawansowanych technologicznie, prze-
budowy i remonty statków, czyli to, co
ju¿ od wielu lat prezentuj¹ z powodze-
niem Gdañska Stocznia Remontowa
i Stocznia Pó³nocna.

Tekst i zdjêcia:
Czes³aw Romanowski

Obecni na konferencji, od lewej:
Piotr Soyka, prezes Forum Okrêtowego,

Jacek Rybicki, sekretarz Komisji Krajowej
Solidarno�ci i Jaros³aw Flont, prezes

Gdañskiej Stoczni Remontowej SA.

Prof. Jerzy Bieliñski, dziekan Wydzia³u Zarz¹dzania Uniwersytetu Gdañskiego: - Zamówienia
na statki w stoczniach europejskich koñcz¹ siê w tym roku. I nie widaæ nowych. To dramat.
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Tomasz Sagan, zastêpca dyrektora
PRO ds. finansowych: - 31 marca tego
roku otrzymali�my faks z Ministerstwa
Skarbu Pañstwa, a dzieñ pó�niej na stro-
nie internetowej MSP ukaza³o siê og³o-
szenie o zaproszeniu do negocjacji w spra-
wie nabycia PRO. Innymi s³owy, by³o to
og³oszenie otwartego przetargu na kup-
no przedsiêbiorstwa.

Informacja ta, jak twierdzi Sagan, spa-
d³a na pracowników PRO jak grom z ja-

Polskie Ratownictwo Okrêtowe mo¿e trafiæ w rêce
konkurencji, która zwolni polsk¹ za³ogê. Dlaczego

Ministerstwo Skarbu nie chce przekazaæ firmy spó³ce
pracowniczej, jak by³o planowane? - pytaj¹ pracownicy

PRO. - Nie umawiali�my siê z nimi na tak¹ formê
prywatyzacji - odpowiada ministerstwo.

snego nieba. Od wielu lat ¿yli w przeko-
naniu, i¿ firma zostanie im przekazana
w odp³atne u¿ytkowanie.

Pracownicy
niepewni przysz³o�ci

W 2004 roku pracownicy PRO wyst¹-
pili do resortu skarbu w sprawie prywa-

tyzacji bezpo�redniej, poprzez oddanie
przedsiêbiorstwa do odp³atnego korzysta-
nia spó³ce z udzia³em pracowników PRO
i innych krajowych inwestorów. Minister-
stwo Skarbu pod rz¹dami SLD by³o temu
przychylne. Jednak ani wówczas, ani pó�-
niej ¿adne decyzje nie zapad³y. We wrze-
�niu 2009 roku, ju¿ za rz¹dów Platformy
Obywatelskiej, og³oszony zosta³ przetarg
na doradcê Ministerstwa Skarbu Pañstwa
w procesie prywatyzacji PRO. Doradca
zakoñczy³ pracê pó³ roku temu, przeka-
zuj¹c materia³y ministerstwu. Podobno
jego raport by³ przychylny formie pry-
watyzacji, zaproponowanej przez pra-
cowników. St¹d ich zdziwienie, gdy do-
wiedzieli siê, ¿e ministerstwo zastosowa-
³o zwyk³¹ procedurê prywatyzacyjn¹:
PRO dostanie ten, kto wiêcej zap³aci.

- Niezw³ocznie napisali�my pismo do
Ministerstwa Skarbu, w którym zwrócili-
�my siê po pierwsze, o ponowne rozwa-
¿enie trybu prywatyzacji, tudzie¿ - gdy-
by minister nie zmieni³ decyzji - o prze-
suniêcie terminu sk³adania ofert, bowiem
nasza spó³ka pracownicza nie zosta³a for-
malnie za³o¿ona - mówi Tomasz Sagan.

Czy polska firma zniknie?

Prywatyzacja
anty PRO

WYDARZENIA kraj

Siedziba Polskiego Ratownictwa
Okrêtowego w Gdyni.
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Dlaczego, mimo i¿ pracownicy ju¿
sze�æ lat temu wykazywali gotowo�æ do
kupienia przedsiêbiorstwa, spó³ka pra-
cownicza zosta³a formalnie za³o¿ona do-
piero pod koniec kwietnia? Jak t³umaczy
Sagan, zmienia³y siê rz¹dy, a w procesie
prywatyzacji nic siê nie dzia³o, nie by³o
wiêc presji na utworzenie spó³ki.

- Trudno by³o skrzykn¹æ wszystkich
chêtnych pracowników. Kilkadziesi¹t osób
spo�ród przysz³ych udzia³owców perma-
nentnie przebywa na morzu, co w znacz-
nym stopniu utrudnia za³o¿enie spó³ki -
t³umaczy dyrektor finansowy PRO.

Akces zg³osi³o oko³o 80 procent za-
³ogi. Jednym z cz³onków zarz¹du zosta³
Tomasz Sagan.

Po stronie pracowników PRO stan¹³
Ogólnopolski Zwi¹zek Zawodowy Ofice-
rów i Marynarzy. 6 kwietnia wys³a³ do mi-
nistra Aleksandra Grada pismo. Zwi¹zkow-
cy t³umacz¹ m.in.: �Wybrana �cie¿ka pry-
watyzacji praktycznie eliminuje mo¿liwo�æ
udzia³u w niej spó³ki zawi¹zanej przez
pracowników PRO ze wzglêdu na brak
mo¿liwo�ci zgromadzenia odpowiednio
wysokiego kapita³u, niezbêdnego do sfi-
nansowania zakupu przedsiêbiorstwa
w ca³o�ci. Tryb ten jednocze�nie otwiera
mo¿liwo�æ wrogiego przejêcia PRO przez
zagraniczn¹ konkurencjê, dysponuj¹c¹
odpowiednimi finansami. Specyfika dzia-
³alno�ci PRO (miêdzynarodowy transport
morski) powoduje, i¿ dzia³alno�æ taka
mo¿e byæ prowadzona praktycznie z ka¿-
dego miejsca na �wiecie. W przypadku
sprzeda¿y przedsiêbiorstwa zagranicz-
nym podmiotom, mo¿na spodziewaæ siê,
i¿ w krótkim czasie firma ta zniknie z Pol-
ski a jej pracownicy strac¹ pracê.�

Dyrektor Sagan dodaje: - Boimy siê,
¿e znikniemy z rynku. Podobne sytuacje
mia³y ju¿ miejsce w wypadku innych
firm. Nasza dzia³alno�æ ma charakter miê-
dzynarodowy, opiera siê g³ównie na od-
powiednich, wypracowanych, kontak-
tach. Jedyne czego przysz³y kupiec po-
trzebuje to aktywa i czê�æ rynku, któr¹
sobie przez te lata wypracowali�my.

PRO na powierzchni

Polskie Ratownictwo Okrêtowe istnie-
je od 1951 roku i nale¿y do niewielkiej
obecnie liczby polskich przedsiêbiorstw
armatorskich. Zatrudnia oko³o stu pracow-
ników, ca³o�æ za³óg statków jest polska.
Udzia³ przedsiêbiorstwa w �wiatowym
rynku specjalistycznych us³ug morskich
oceniany jest na jeden procent. Z du¿ym
prawdopodobieñstwem mo¿na stwier-

dziæ, i¿ w przypadku sprzeda¿y PRO w in-
ne ni¿ pracownicze rêce, du¿a czê�æ ma-
rynarzy zostanie zast¹piona tañszymi za-
³ogami, np. z Indonezji czy Filipin.

- Osobn¹ kwesti¹ jest fakt, ¿e ponad
90 procent pracowników pracuje tu oko-
³o lub ponad 10 lat - t³umaczy Sagan. -
To osoby, które walnie przyczyni³y siê
do tego, ¿e firma przetrwa³a trudny okres,
jakim by³ podzia³ na PRO i Morsk¹ S³u¿-
bê Poszukiwania i Ratownictwa. Przez
ostatnie osiem lat osi¹gnêli�my du¿o, na-
byli�my trzy nowe jednostki, które maj¹
zatrudnienie, sp³acaj¹ zaci¹gniête kredy-
ty, choæ ten rok nie bêdzie dla nas ³atwy.
Dwa starsze holowniki mamy zamiar
wymieniæ w ci¹gu 2-3 lat. By³oby g³êbo-
ko niesprawiedliwe, gdyby pracownicy
nie otrzymali szansy na uczestniczenie
w prywatyzacji przedsiêbiorstwa.

- Trzeba od razu powiedzieæ, ¿e ¿aden
polski przedsiêbiorca nie zainwestuje
w PRO - mówi Dariusz Konkol, wiceprze-
wodnicz¹cy OZZOiM. - Na rynku holow-
niczym nastêpuje globalizacja, holowniki
p³ywaj¹ po �wiecie, przyp³ywaj¹c do nas
tylko na remonty. PRO odprowadza tutaj
podatki, od o�miu lat firma generuje zysk.
Choæ po podziale na PRO i SAR wiele
osób spodziewa³o siê bankructwa, m¹dre
zarz¹dzanie i inwestycje spowodowa³y,
¿e jest dobrze. W rynkow¹ niszê, ma³ych
i �rednich holowników, PRO wstrzeli³o siê
znakomicie. To wielki wysi³ek pracowni-
ków doprowadzi³ do tego, ¿e firma jest
dochodowa. Jest po prostu dobr¹ firm¹
¿eglugow¹, której nic nie grozi.

WYDARZENIA kraj

Od momentu powstania w 1951 r.
g³ównym zadaniem Polskiego Ra-
townictwa Okrêtowego by³o oczysz-
czanie polskiego wybrze¿a z wraków
pozosta³ych po drugiej wojnie �wia-
towej. Z czasem przedsiêbiorstwo
przejê³o tak¿e funkcje ratownictwa
morskiego. Od pocz¹tku prowadzi³o
te¿ dzia³alno�æ us³ugow¹. Zajmowa-
³o siê np. holowaniami dalekomor-
skimi i oceanicznymi, co od 2002
roku, po restrukturyzacji, jest g³ówn¹
ga³êzi¹ dzia³alno�ci PRO. Przedsiê-
biorstwo dysponuje piêcioma ho-
lownikami: Amber II, Koral, Engli-
shman, Opal i Agat, i p³ywaj¹cym
d�wigiem do prze³adunku sztuk
ciê¿kich o wagach do 300 ton Maja.
Wykonuje równie¿ us³ugi offshore
i okrêtuje za³ogi na jednostki spe-
cjalistyczne.

Zadania PRO

Nie by³o umowy

Marek Wiewiór, rzecznik Ministerstwa
Skarbu Pañstwa twierdzi, ¿e o tym, i¿ PRO
by³o przeznaczone do prywatyzacji by³o
wiadomo od kwietnia 2008 roku, kiedy
wszed³ w ¿ycie plan prywatyzacji na lata
2008 - 2011.

G³ówn¹ ga³êzi¹ dzia³alno�ci PRO s¹ holowania oceaniczne i pe³nomorskie.
Wykonuje je m.in. widoczny na zdjêciu holownik Koral, zbudowany w 1976 roku.
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- Dlatego nie wiem, z czego wynika
twierdzenie, ¿e MSP �mimo wcze�niej-
szych obietnic, nie zgodzi³o siê na odp³at-
ne przejêcie PRO...�. Wed³ug moich in-
formacji, takie deklaracje nie pada³y -
przekonuje rzecznik. Zgodnie z zapisami
planu, prywatyzacja, w trybie negocjacji,
powinna siê odbyæ do 2011 roku.

- Ze wzglêdu na czas na pewno nie
mo¿na zgodziæ siê ze stwierdzeniem, ¿e
�wybrana �cie¿ka prywatyzacji praktycz-
nie eliminuje mo¿liwo�æ udzia³u w niej
spó³ki zawi¹zanej przez pracowników
PRO ze wzglêdu na brak mo¿liwo�ci
zgromadzenia odpowiednio wysokiego
kapita³u, niezbêdnego do sfinansowania
zakupu przedsiêbiorstwa w ca³o�ci�. Pry-
watyzujemy przecie¿ zgodnie z og³oszo-
nym ponad dwa lata temu programem
i od tego te¿ czasu pracownicy PRO znali
plany resortu, co do ich przedsiêbiorstwa
- t³umaczy Wiewiór.

Ministerstwo spe³ni³o pro�bê pracow-
ników PRO i przed³u¿y³o termin sk³ada-
nia ofert do 14 maja. Nie wiemy, czy i ja-
kie oferty kupna wp³ynê³y. Nie jest na-
wet pewne, czy spó³ce pracowniczej
uda³o siê do tego czasu uporaæ ze wszel-
kimi formalno�ciami. Na pytanie, czy mi-
nisterstwo rozpatruje mo¿liwo�æ prywa-

tyzacji PRO, poprzez oddanie przedsiê-
biorstwa do odp³atnego korzystania spó³-
ce zawi¹zanej przez pracowników PRO
i inwestorów zewnêtrznych, o co m.in.
apelowa³ OZZOiM, rzecznik resortu skar-
bu odpowiada:

 - Aktualnie uruchomiony jest proces
prywatyzacji. Tym samym zosta³ wybra-
ny doradca, zrobione i op³acone wyceny,
zaproszono inwestorów, którzy do 14
maja powinni z³o¿yæ swoje oferty. Bior¹c
pod uwagê poniesione ju¿ koszta oraz
poinformowanie rynku o uruchomionym
procesie, przerywanie go na tym etapie
mog³oby byæ odczytane jako nieodpo-
wiedzialne z naszej strony. Pragnê zauwa-
¿yæ, ¿e na to zaproszenie na takich sa-
mych warunkach mo¿e odpowiedzieæ
równie¿ spó³ka za³o¿ona przez pracow-
ników i inwestorów zewnêtrznych.

To prawda, mówi¹ pracownicy i zwi¹z-
kowcy, tylko ¿e spó³ka nie dysponuje na
razie wielkimi pieniêdzmi. Nie ma szans
z oferentem, który od razu wy³o¿y wylicy-
towan¹ kwotê. Dlatego najlepszym dla
nich rozwi¹zaniem by³by leasing pracow-
niczy.

- Pracownicy nie chc¹ tego za darmo,
ministerstwo dostanie swoje pieni¹dze,
tyle ¿e prawdopodobnie w ratach - t³u-

maczy wiceprzewodnicz¹cy OZZOiM,
Dariusz Konkol. -  Podobny proces prze-
chodzi³a Gdañska Stocznia Remontowa,
i proszê zobaczyæ, w jakiej jest kondycji.

Tomasz Sagan: - Leasing pracowniczy
oznacza, ¿e kapita³ udzia³owy jakim po-
winna dysponowaæ spó³ka, powinien byæ
nie mniejszy ni¿ 20 procent warto�ci ka-
pita³ów prywatyzowanego przedsiêbior-
stwa na koniec roku poprzedzaj¹cego
prywatyzacjê. I na to byli�my przygoto-
wani. Te pieni¹dze to nasze oszczêdno-
�ci oraz kredyty, które mamy zamiar za-
ci¹gn¹æ. W tej chwili staramy siê dowie-
dzieæ, czy jakie� instytucje finansowe
by³yby skore do udzielenia kredytu spó³-
ce pracowniczej z przeznaczeniem na sfi-
nansowanie zakupu przedsiêbiorstwa.

Jak mówi wiceprzewodnicz¹cy Kon-
kol, sprzeda¿ PRO spó³ce pracowniczej
byæ mo¿e nie przysporzy szybszych wp³y-
wów do bud¿etu pañstwa, jednak w d³u¿-
szych okresie oka¿e siê op³acalna. W przy-
padku transferu dzia³alno�ci firmy poza
granice Polski, oprócz utraty pracy przez
polskich pracowników, ustan¹ wp³ywy
z tytu³u podatku dochodowego od osób
prawnych. Co wiêcej, wiele firm z rejonu
pomorskiego, bêd¹cych dostawcami
PRO, utraci wp³ywy z tytu³u braku zle-
ceñ na remonty statków i ró¿nego rodza-
ju dostawy.

- Nie jeste�my przeciw prywatyzacji,
ale niech szansê maj¹ ci, którzy wiele lat
pracowali na rzecz firmy i dziêki którym
jest ona w tak dobrym stanie - argumen-
tuje Dariusz Konkol.

Czes³aw Romanowski
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Bêd¹cy w dyspozycji PRO holownik
Amber II  to jednostka typu AHTS.
�wiadczy us³ugi offshore na Morzu

Pó³nocnym i w innych rejonach �wiata.
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Rybacy pojechali do Brukseli po tym,
jak ekolodzy z fundacji Baltic 2020 opu-
blikowali film �For Cod�s Sake� (�Dla do-
bra dorsza� � pisali�my o tym w marco-
wym numerze � red.). Obraz prezentuje
nieprawdziwe, zdaniem rybaków, tezy
dotycz¹ce polskiej gospodarki rybackiej.
Przedstawia idyllê wspó³pracy szwedzkich
ekologów ze �rodowiskiem rybackim,
a dla kontrastu pokazuje polskich ryba-
ków, pij¹cych alkohol, brudnych i zanie-

Unia siê uwziê³a

Polscy rybacy chc¹
równego traktowania

WYDARZENIA kraj

dbanych, którzy na starych, zniszczonych
³odziach wyp³ywaj¹ w morze i od³awiaj¹
wiêcej dorszy, ni¿ pozwalaj¹ na to prze-
pisy.

Przedstawiciele Zwi¹zku Rybaków
Polskich uznali, ¿e koniec szkalowania �ro-
dowiska rybackiego. Pojechali do Bruk-
seli, by osobi�cie przekonaæ unijnych
urzêdników to swoich racji.

- Rozmawiali�my o filmie, fa³szywych
informacjach w nim przekazanych i nega-
tywnych tego skutkach - mówi Grzegorz
Ha³ubek, szef Zwi¹zku Rybaków Polskich.
- Mówili�my równie¿ o nierównym trak-
towaniu europejskich rybaków przez
unijn¹ administracjê. Chodzi nam szcze-
gólnie o kontrole po³owów. Polska jest je-
dynym krajem w Unii Europejskiej, gdzie
kontrolowany jest ka¿dy wy³adunek dor-

Dwa tematy zdominowa³y rozmowy w Brukseli
polskiej delegacji rybaków z europos³ami i now¹

unijn¹ komisarz do spraw rybo³ówstwa Mari¹
Damanaki. Dyskryminowanie naszych rybaków
przez s³u¿by kontrolne Unii Europejskiej oraz ich

nies³uszne oskar¿anie o k³usownictwo i niszczenie
zasobów rybnych w Ba³tyku.

sza. W innych krajach kontrole s¹ spora-
dyczne. Niestety, mimo ¿e nie mamy
¿adnej mo¿liwo�ci k³usowania, bo jeste-
�my pilnowani, nadal nazywa siê nas k³u-
sownikami i zarzuca niszczenie �rodowi-
ska w Ba³tyku. A to wierutne k³amstwo.

W czasie pobytu w Brukseli, rybacy
wziêli równie¿ udzia³ w publicznym wy-
s³uchaniu, na którym unijni urzêdnicy
przekazywali europarlamentarzystom
dane dotycz¹ce gospodarki rybackiej. Jak
siê okazuje, polska flota rybacka licz¹ca
877 kutrów i ³odzi, w ci¹gu dwóch ostat-
nich lat by³a sprawdzana 2538 razy. Li-
cz¹ca 1568 jednostek flota szwedzka na-
tomiast, by³a kontrolowana 77 razy, a fiñ-
ska, licz¹ca oko³o 3200 ³odzi i kutrów -
tylko 17 razy.

- Jak mo¿na mówiæ, ¿e naruszamy
przepisy i przekraczamy limity, skoro inne
kraje wcale nie s¹ kontrolowane? Unia siê
na nas uwziê³a i tyle - dodaje Ha³ubek.

Argumenty polskich rybaków chyba
trafi³y do unijnych urzêdników, bo szy-
kuj¹ siê zmiany w przepisach, szczegól-
nie tych dotycz¹cych kontrolowania po-
³owów.

- Unijna komisarz do spraw rybo³ów-
stwa Maria Damanaki, która dopiero nie-
dawno objê³a kierownictwo po Joe Bor-
gu powiedzia³a, ¿e dok³adnie przyjrzy siê
kontrolom kutrów rybackich - mówi szef
Zwi¹zku Rybaków Polskich.

- Wiemy jednak, ¿e ewentualne nowe
przepisy dotycz¹ce rybo³ówstwa w UE
pojawi¹ siê dopiero po 2012 roku, kiedy
w ¿ycie wejdzie Zielona Ksiêga Rybo³ów-
stwa. To dokument, który na nowo ma
okre�liæ role i zadania gospodarki rybac-
kiej w Unii Europejskiej.

Hubert Bierndgarski
Od 2004 roku, od kiedy Polska

jest w UE, zlikwidowano ponad 40
procent wszystkich polskich kutrów.
To najwiêcej w Unii Europejskiej.
Do 2006 roku Polska wyda³a na z³o-
mowanie ponad 120 mln euro. To
a¿ 62 procent wszystkich pieniêdzy
przeznaczonych w tych latach na
gospodarkê ryback¹. Na z³omowa-
niu jednostek skorzystali zarówno
w³a�ciciele, którzy w zale¿no�ci od
d³ugo�ci kutra mogli dostaæ od 500
tys. z³ do nawet 2 mln z³, a tak¿e
zatrudnieni na kutrach rybacy. W ra-
mach odprawy ka¿dy dosta³ po 10
tys. euro, pod warunkiem, ¿e przez
kolejny rok nie bêdzie pracowa³
w zawodzie.

Polska flota rybacka
zez³omowana

W ci¹gu ostatnich 6 lat w
Polsce zez³omowano a¿ 40

procent ca³ej floty rybackiej.
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26 marca wieczorem agencje przeka-
za³y elektryzuj¹c¹ informacjê � na Morzu
¯ó³tym, w odleg³o�ci oko³o mili morskiej
na po³udniowy zachód od wyspy Baen-
gnyeong, w wiêc w bezpo�redniej blisko-
�ci linii rozgraniczaj¹cej obszary morskie
obu pañstw koreañskich, tonie okrêt Ma-
rynarki Wojennej Republiki Korei. Ponie-
wa¿ w rejonie tym ju¿ wcze�niej docho-
dzi³o do rozmaitych incydentów, z u¿y-
ciem uzbrojenia, w nastêpstwie czego tra-
cono okrêty (by wymieniæ choæby dwie
potyczki na tak zwanych �krabowych
³owiskach� w 1999 i 2002 roku), wyobra-
¿aæ mo¿na sobie by³o ka¿dy scenariusz
rozwoju wydarzeñ. Napiêcie podnios³a

dodatkowo informacja z mediów chiñ-
skich, wed³ug której po³udniowokoreañ-
ska korweta mia³a zostaæ storpedowana
przez pó³nocnokoreañski �cigacz rakie-
towy. Pojawi³y siê te¿ pog³oski o torpe-
dzie wystrzelonej przez miniaturowy
okrêt podwodny.

Tymczasem w³adze Republiki Korei
zachowa³y podziwu godn¹ wstrzemiê�li-
wo�æ. Co prawda prezydent Lee Myung-
bak dwukrotnie zwo³ywa³ posiedzenia
Rady Bezpieczeñstwa Narodowego, ale
w obu przypadkach komunikaty oficjal-
ne zamkniêto silnie akcentowanym
stwierdzeniem o konieczno�ci przepro-
wadzenia �spokojnego i rzetelnego �ledz-

twa�. Seul ewidentnie nie by³ zaintereso-
wany eskalacj¹. Stonowan¹ postawê za-
chowa³ te¿ wojowniczy zazwyczaj Phe-
nian.

Tymczasem na Morzu ̄ ó³tym trwa³a
akcja ratownicza. Uczestniczy³o w niej 20
okrêtów i jednostek Stra¿y Wybrze¿a.
Wsparcia udzielili równie¿ Amerykanie,
kieruj¹c w rejon incydentu jednostkê ra-
townicz¹ Salvor (T-ARS 52). Spo�ród 104
ludzi znajduj¹cych siê na pok³adzie okrê-
tu, uda³o siê ocaliæ 58 (z których 13 by³o
rannych). Pozostali uznani zostali za zagi-
nionych, ale wszyscy obeznani z proble-
mem zdawali sobie sprawê, ¿e szanse
przetrwania rozbitka w wodzie o tempe-

Zatoniêcie
po³udniowokoreañskiej

korwety Chonan

Akcja
na Morzu ¯ó³tym

Po³udniowokoreañska korweta typu Po Hang.

Lotnicze zdjêcie
korwety, dobrze
widoczny zestaw
uzbrojenia.

Po³udniowokoreañski kuter patrolowy. Jednostki tego rodzaju
ochrania³y ratowników, poniewa¿ akcja odbywa³a siê na
wodach, gdzie wcze�niej dochodzi³o do incydentów zbrojnych.

Po³udniowokoreañski
okrêt desantowy
LST 685 podczas
akcji ratowniczej.
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raturze 3�4 stopnie Celsjusza jest prak-
tycznie zerowa.

Mimo up³ywu kilku tygodni, Marynar-
ka Wojenna Republiki Korei nadal zacho-
wuje daleko id¹c¹ pow�ci¹gliwo�æ w in-
formowaniu o wydarzeniu. Wiadomo, ¿e
zatoniêcie poprzedzone zosta³o siln¹ eks-
plozj¹ w czê�ci rufowej, która spowodo-
wa³a rozerwanie kad³uba (rufa znajduje
siê w odleg³o�ci oko³o 60 m od reszty

wraku). Okrêt utraci³ w ci¹gu kilkunastu
sekund napêd i zasilanie w energiê elek-
tryczn¹, po czym pogr¹¿y³ siê w falach
w ci¹gu niespe³na dwudziestu minut. Licz-
ba zaginionych równie¿ potwierdza si³ê
eksplozji (mo¿na zak³adaæ, ¿e wiêkszo�æ
z nieodnalezionych to w³a�nie ofiary wy-
buchu).

3 kwietnia mia³a miejsce pierwsza
penetracja wraku przez nurków. Rezul-

taty oglêdzin sprowadzono jednak tylko
do informacji o wydobyciu ze zniszczo-
nego kad³uba zw³ok jednego z poleg³ych
podoficerów.

W informowaniu o dramacie Koreañ-
czycy przyjêli zasadê upubliczniania tyl-
ko sprawdzonych informacji i unikania
zadra¿nieñ na arenie miêdzynarodowej.
Doskona³ym tego przejawem jest wypo-
wied� prezydenckiego rzecznika, który
stwierdzi³: �obecnie nie ma pewno�ci czy
Korea Pó³nocna ma jakikolwiek zwi¹zek
z tymi wydarzeniami�. W podobnym to-
nie wypowiadaj¹ siê wojskowi.

Nale¿y siê spodziewaæ, ¿e oficjalny
raport o przyczynach zatoniêcia korwety
Chonan (PCC-722) nie powstanie zbyt
szybko (je¿eli w ogóle opublikowany
zostanie dokument zawieraj¹cy co� wiê-
cej, ponad oficjalne bana³y). Przemawiaj¹
za tym dwa powody: Republika Korei
w istocie nie jest zainteresowana prowo-
kowaniem swego pó³nocnego s¹siada,
który przeprowadzi³ jak dot¹d dwie pró-
by atomowe (nawet je¿eli posiadanie
technologii umo¿liwiaj¹cej przenoszenie
broni atomowej jest do�æ problematycz-
ne). Z tego wzglêdu Seul mo¿e nie byæ
zainteresowany ujawnieniem ewentual-
nego udzia³u Koreañczyków z Pó³nocy
w wydarzeniu. Je¿eli za� do utraty okrêtu
dosz³o w wyniku b³êdu ludzkiego, lub
awarii technicznej, to równie¿ nie ma siê
czym chwaliæ.

Krzysztof Kubiak

Koreañscy komandosi morscy
poszukuj¹ rozbitków.

Wyporno�æ pe³na 1220 ton, d³u-
go�æ 88,3 m, szeroko�æ 10 m, zanu-
rzenie 2,9 m, si³ownia w systemie CO-
DAG (dwa silniki wysokoprê¿ne  MTU
12V 956 TB 82 o mocy 6260 KM oraz
turbina gazowa General Electric LM-
2500 o mocy 18 000 KM), prêdko�æ
maksymalna 32 wêz³y, prêdko�æ eko-
nomiczna 16 wêz³ów, zasiêg przy
prêdko�ci ekonomicznej 4000 mil
morskich, za³oga 95 (w tym 10 ofice-
rów). Okrêty budowano w dwóch za-
sadniczych wersjach: zwalczania okrê-
tów podwodnych (zbudowano 20)
i zwalczania okrêtów nawodnych (zbu-
dowano 4). Wersja przeznaczona do
walki z celami nawodnymi uzbrojona
jest w 76 mm armatê Oto Melara, dwie
podwójnie sprzê¿one armaty 40 mm,
cztery przeciwskrêtowe pociski kiero-
wane 4 RGM-84D Harpoon (cztery

Korwety typu Po Hang

pierwsze otrzyma³y po dwa pociski
MM-38 Exocet). Jednostki zwalczania
okrêtów podwodnych otrzyma³y dwie
76 mm armaty Oto Melara, dwie po-
dwójnie sprzê¿one armaty 40 mm,
dwie potrójne wyrzutnie torped kali-
bru 324 mm oraz 12 bomb g³êbino-
wych na zrzutniach, jak równie¿ sta-
cjê hydroakustyczn¹. Jak ju¿ wspo-
mniano, w latach 1984 � 1993 w stocz-
niach Korea Tacoma, Korea S.E.C,
Hundai, Daewoo zbudowano 24 jed-
nostki klasyfikowane jako korwety
patrolowe. Utracony okrêt, nale¿¹cy
do wersji zwalczania okrêtów podwod-
nych powsta³ w stoczni Korea Taco-
ma, do s³u¿by wszed³ w listopadzie
1989 roku, a zak³adano, i¿ w linii po-
zostanie do 2010 roku.



24 Nasze MORZE l nr 5 l maj 2010

Marek Kamiñski ma 46 lat. Po-
chodzi z Gdañska. Jest najs³awniej-
szym polskim polarnikiem. W 1995
roku, jako pierwszy i jedyny dotych-
czas cz³owiek na �wiecie, zdoby³ na
nartach oba bieguny w jednym roku.
Na koncie ma jeszcze m.in. przej-
�cie Pustyni Gibsona w Australii, tra-
wers Grenlandii, wyprawê do �róde³
Amazonki, czy op³yniêcie ponto-
nem Ba³tyku. Znany jest te¿ ze swo-
ich pasji spo³ecznikowskich. Za³o-
¿y³ fundacjê i instytut swojego imie-
nia. Zabra³ na bieguny niepe³no-
sprawnego nastolatka Jasia Melê.
Kamiñski jest autorem kilku ksi¹¿ek.
Spe³ni³ siê tak¿e w biznesie. Od lat
prowadzi firmê z bran¿y instalacji
grzewczych i sanitarnych. Latem
ubieg³ego roku, z grup¹ m³odzie¿y
i przyjació³ z ró¿nych krajów,
sp³yn¹³ Wis³ê kajakiem. Powtórzy³
to, ju¿ samotnie, zim¹ tego roku.

Zdobywca, spo³ecznik,
biznesmen

Dwa bieguny
Z najs³ynniejszym polskim polarnikiem Markiem
Kamiñskim o... Wi�le rozmawia Tomasz Falba

Polski

- My�la³em, jak wiêkszo�æ Polaków, ¿e Wis³a
to nic ciekawego � mówi Marek Kamiñski.
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- Podczas ostatniej ekspedycji, zi-
mowego sp³ywu kajakiem Wis³¹, pi³
pan codziennie wodê z tej rzeki. Sma-
kowa³a?

- Bardzo, lepiej ni¿ normalna woda
z kranu w Warszawie czy nawet w Gdañ-
sku. Ona by³a filtrowana, ale tylko w pod-
stawowy sposób. Trwa³o to dos³ownie
parê minut. Kilkakrotnie zastanawia³em
siê nawet, czy nie piæ jej w ogóle nie fil-
trowanej.

- Pi³ pan tê wodê na ca³ej d³ugo-
�ci rzeki?

- Tak, na ca³ej d³ugo�ci. Jedynie w War-
szawie wypi³em herbatê na spotkaniu
z marsza³kiem Sejmu Bronis³awem Komo-
rowskim. Czuæ j¹ by³o chlorem. A ta bez-
po�rednio z Wis³y mia³a smak dobrej
wody mineralnej.

- To spore zaskoczenie, bo w po-
wszechnej �wiadomo�ci, ale i w ró¿-
nego rodzaju raportach, woda w Wi-
�le jest zwyczajnie brudna.

- Moje odczucia s¹ inne. Odcinek war-
szawski jest rzeczywi�cie brudny, ale
poza tym nie zauwa¿y³em, aby Wis³a by³a
szczególnie zanieczyszczona. Wypija³em
piêæ litrów wody z Wis³y dziennie, przy
jej pomocy gotowa³em te¿ posi³ki i ja-

ko� nic mi siê nie sta³o. Czu³em siê �wiet-
nie, do dzisiaj nie mam ¿adnych dolegli-
wo�ci. Tak samo z k¹piel¹. Nie mia³bym
oporu, aby siê wyk¹paæ w Wi�le na wiêk-
szo�ci jej odcinków. Na pewno nie mo¿-
na powiedzieæ, ¿e ta rzeka jest �ciekiem.

- W ci¹gu kilku miesiêcy, dwukrot-
nie sp³yn¹³ pan kajakiem Wis³¹, raz
latem, raz zim¹. Po co pan to zrobi³?
Z nudów, czy by³o w tym co� wiêcej?

- Nigdy nie przywi¹zywa³em wielkiej
wagi do kajaków, oczywi�cie czasami
nimi p³ywa³em, ale nigdy nie pomy�la-
³em, ¿e prze¿yjê dziêki nim jak¹� wielk¹
przygodê. Wis³a przysz³a do mnie nie-
spodziewanie przez moj¹ znajom¹, nor-
wesk¹ polarniczkê Liv Arnesen, która
marzy³a, aby ni¹ sp³yn¹æ. Ciekawe, ¿e po
norwesku �Nørpolen� znaczy �Polska
pó³nocna�, ale i �biegun pó³nocny�,
�Sørpolen� za� to �biegun po³udniowy�
i �Polska po³udniowa�. Kiedy wiêc powie-
dzia³a o swoim pomy�le mê¿owi, ten z³a-
pa³ siê za g³owê, bo zrozumia³, ¿e chce
ona kajakiem pop³yn¹æ z bieguna po³u-
dniowego na pó³nocny. Da³o mi to do
my�lenia. Nagle zobaczy³em najwiêksz¹
Polsk¹ rzekê, której do tej pory w ogóle
nie zauwa¿a³em. Ogl¹da³em j¹ tylko z mo-
stów, my�la³em, jak wiêkszo�æ Polaków,
¿e Wis³a to nic ciekawego. Zacz¹³em dr¹-
¿yæ temat. Najpierw przejecha³em z ro-
dzin¹ wzd³u¿ Wis³y samochodem. Po-
wsta³ z tego film �Z Pol¹ przez Polskê�.
Ale czu³em niedosyt, poniewa¿ tak na-
prawdê ogl¹da³em rzekê z brzegu. W Ka-
zimierzu Dolnym wsiad³em wiêc na
¿aglówkê, bo pomy�la³em, ¿e chocia¿ do
Warszawy dotrê wod¹. Ale jak wyp³yn¹-

³em na rzekê, nurt okaza³ siê tak wartki,
¿e mia³em k³opoty z powrotem do przy-
stani. Dotar³o wtedy do mnie, ¿e to nie
jest jednak taka sobie rzeczka, ¿e trzeba
czuæ przed ni¹ respekt. I wtedy przypo-
mnia³em sobie moj¹ norwesk¹ przyjació³-
kê i postanowi³em sp³yn¹æ kajakiem Wi-
s³ê razem z ni¹. Tak dosz³o do letniej
ekspedycji. Poniewa¿ ostatecznie, ze
wzglêdów zdrowotnych, ona nie pop³y-
nê³a, zrealizowa³em ten projekt bez niej,
z grup¹ m³odzie¿y i znajomych.

- Od razu pomy�la³ pan o sp³ywie
zimowym?

- Nie. Ale w trakcie letniej wyprawy
ta rzeka mnie zafascynowa³a. Okaza³o siê,
¿e mia³em zupe³nie niew³a�ciwy jej ob-
raz. Pomy�la³em wiêc, ¿e warto sp³yn¹æ
ni¹ zim¹ i samotnie. I tak siê sta³o. P³yn¹-
³em w �moich� warunkach - w mrozie,
po�ród lodów. Nocowa³em w namiocie na
�niegu. Jestem chyba pierwszym, który
sp³yn¹³ królow¹ polskich rzek w³a�nie
w tym okresie. Poza tym chodzi³o mi
o wywo³anie wiêkszego odzewu spo³ecz-
nego. Letni¹ wyprawê mo¿na by³o potrak-
towaæ jako eskapadê turystyczn¹, zimowy
sp³yw by³ bardziej ekstremalny i wzbudzi³
dziêki temu wiêkszy odzew. Na trasie ki-
bicowa³o mi bardzo wielu ludzi.

- Jak Wis³a wygl¹da z wody?
- Bardzo ciekawie. Przede wszystkim

rzuca siê w oczy dzika przyroda. Codzien-
nie mog³em podziwiaæ or³y czy ¿urawie.
Napotyka³em masê zwierz¹t. A wysokie
wa³y przeciwpowodziowe, spoza których
nie widaæ dachów domów, powodowa-
³y, ¿e czu³em siê niesamowicie wyizolo-
wany. P³yn¹³em ró¿nymi dzikimi rzeka-

Zimowa wyprawa Marka Kamiñskiego.

MORZE ROZMÓW polskie rzeki
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mi na �wiecie i powiem, ¿e Wis³a nie ustê-
puje im ani piêknem, ani charakterem.
Pod pewnymi wzglêdami jest nawet cie-
kawsza, bo podró¿uj¹c ni¹ podziwia siê
nie tylko piêkne krajobrazy i naturê, do-
�wiadcza siê tak¿e wielkiej lekcji historii.
Nad Wis³¹ le¿¹ miejsca wa¿ne nie tylko
dla dziejów Polski, ale i �wiata, Warsza-
wa, Gdañsk, Toruñ czy ca³kiem z innych
powodów, O�wiêcim.

- Odkrycie dziko�ci Wis³y to by³o
najwiêksze zaskoczenie?

- Tak i to przede wszystkim chcia³em
pokazaæ ludziom.

- Sk¹d wzi¹³ siê ten jej czarny PR?
- Jeszcze kilkadziesi¹t lat temu Wis³a

rzeczywi�cie by³a brudna i nieciekawa.
Zanieczyszcza³y j¹ wielkie zak³ady prze-
mys³owe. Mo¿e st¹d? Teraz wiêkszo�æ
najwiêkszych trucicieli pad³o. Rzeka
zrobi³a siê czystsza, odbudowa³a siê
przyroda. W Zalewie W³oc³awskim s¹
raki i trocie, u uj�cia Wis³y za� bytuj¹
foki. Ludzie tego nie wiedz¹, a ja chcia-
³em to pokazaæ. Z maili jakie dosta³em
wynika, ¿e w niektórych przynajmniej
przypadkach, to siê uda³o. Student Po-
litechniki Warszawskiej np. napisa³ do
mnie, ¿e zaprojektuje nad Wis³¹ spe-
cjalne miejsca dla kajakarzy, w³a�nie po
mojej wyprawie.

- Nie obawia siê pan, ¿e podkre-
�laj¹c dziko�æ Wis³y, pokonuj¹c j¹
zim¹, zniechêca pan ludzi do p³ywa-
nia? Przeciêtny Kowalski mo¿e po-
my�leæ, ¿e je�li Wis³a wydaje siê dzi-
ka Markowi Kamiñskiemu, to on nie
ma co siê na ni¹ wybieraæ, bo nie da
rady.

- Absolutnie nie. Maile s¹ tego dowo-
dem. Oczywi�cie p³ywanie kajakiem po
wielkiej rzece wymaga pewnych umie-
jêtno�ci, ale naprawdê podstawowych,
czego jestem najlepszym przyk³adem.
Przecie¿ ja nie mam wielkich do�wiadczeñ
kajakowych. Poza tym, nie musi to byæ
kajak, mo¿e byæ wszystko inne na czym
czujemy siê bezpieczni. Nie trzeba te¿ od
razu pokonywaæ ca³ej rzeki, mo¿na to zro-
biæ na pewnym odcinku. A zamiast spaæ
w namiocie na brzegu, mo¿na poszukaæ
kwatery w pobliskim mie�cie czy wsi.

- A nie kusi³o pana, ¿eby pop³y-
n¹æ jeszcze dalej? Wis³a ma wodne
po³¹czenie zarówno z Atlantykiem,
jak i Morzem Czarnym.

- Chcia³em zacz¹æ od podstaw, czyli
od sp³yniêcia sam¹ Wis³¹. Moim celem
by³o pokazanie, ¿e jest to propozycja dla
wszystkich. Gdybym pop³yn¹³ dajmy na
to z Gdañska na Morze Czarne, wszyscy
uznaliby to za wyczyn tylko dla Marka
Kamiñskiego.

- Lubi pan podsumowywaæ swoje
wyprawy w ksi¹¿kach. O Wi�le te¿
pan napisze?

- Ju¿ zacz¹³em przygotowania do
wydania takiej publikacji, a nawet dwóch.
Pierwsza bêdzie dotyczyæ samej wypra-
wie i bêdzie nosi³a tytu³ �Ekspedycja Wi-
s³a�. Druga, o roboczym tytule �Ksiêga
Wis³y�, bêdzie bardziej ogólna. Zdajê so-
bie sprawê, ¿e wiele osób poza mn¹ pro-
paguje uroki królowej polskich rzek. Jest
przynajmniej kilka wa¿nych inicjatyw
wi�lanych: Flis Wi�lany, Fundacja Ja Wi-
s³a, ̄ egluga Wi�lana... One mnie wspar-
³y. Je�li zajdzie potrzeba, odwdziêczê siê
tym samym. Na pewno bêdê chcia³ stwo-
rzyæ takie pojêcie jak Szlak Wis³y, ¿eby
ono zaistnia³o w �wiadomo�ci ludzi. O tym
jak niewiele mówi siê o Wi�le niech
�wiadczy fakt, ¿e w obu wyprawach kie-
rowa³em siê przewodnikiem z pocz¹tku
lat 60.! Chcia³bym to zmieniæ swoimi pu-
blikacjami. Byæ mo¿e trzeba organizowaæ
kajakowy sp³yw wi�lany co roku? Je�li
kto� bêdzie mia³ ochotê zrobiæ tak¹ im-
prezê, chêtnie to wesprê.

- Zwraca pan uwagê g³ównie na
przyrodê i piêkno Wis³y. Namawia
ludzi, aby ruszyli na Wis³ê. Ale czy to
nie b³êdne ko³o? Przecie¿ je�li tury-
�ci zaczn¹ rzeczywi�cie korzystaæ
z Wis³y, mog¹ tê przyrodê zniszczyæ.

Letnia Ekspedycja Wis³a dociera do morza.

Marek Kamiñski kupuje od rybaków ze �wibna ryby z³owione w Wi�le.
Przyrz¹dzone i zliofilizowane by³y czê�ci¹ prowiantu na Zimowej Ekspedycji Wis³a.

MORZE ROZMÓW polskie rzeki
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- Nie s¹dzê. Tatry w sensie obszaru,
s¹ o wiele mniejsze od Wis³y, znacznie
liczniej odwiedzane, a nie s¹ totalnie znisz-
czone. To kwestia odpowiednich regula-
cji prawnych. Ludzie mog¹ doskonale
koegzystowaæ z przyrod¹.

- My�li pan, ¿e Wis³a gotowa jest
na przyjêcie turystów?

- Absolutnie nie. Brakuje podstawo-
wej infrastruktury. Od Warszawy do uj-
�cia rzeki s¹ tylko dwie mariny z praw-
dziwego zdarzenia - w P³ocku i Tczewie.

- Napisa³ pan na swojej stronie
internetowej: �Wis³a to dzika rzeka
i w niczym nie ustêpuje Amazonce
czy Nilowi. Jestem przekonany, ¿e
drzemie w niej ogromny potencja³
turystyczny, ale nie tylko. My�lê, ¿e
przyszed³ czas, by wróciæ do korze-
ni i przywróciæ jej pierwotne znacze-
nie�. Co pan mia³ na my�li? Co to za
pierwotne znaczenie?

- Pierwotnie rzeka by³a autostrad¹ dla
Polski, krêgos³upem, z którego wyros³a
potêga Rzeczypospolitej. Wis³a powinna
byæ symbolem wielko�ci i czysto�ci,
czym� z czego powinni�my byæ dumni.
Wiêkszo�æ europejskich rzek jest uregu-
lowana i wybetonowana, Wis³a jest na tym
tle czym� niezwyk³ym. Chodzi o to, aby
przywróciæ jej wielko�æ.

- Ale pierwotne znaczenie Wis³y
by³o po prostu gospodarcze. Nie s¹-
dzi pan, ¿e tak¿e o tym warto mówiæ?

- Owszem, ale gospodarka siê zmie-
nia. Kiedy� Wis³¹ sz³y transporty drewna
czy zbo¿a. Dzisiaj nie ma takiej potrze-
by. A liczy siê turystyka, która wyros³a na
jedn¹ z najbardziej dochodowych ga³êzi
gospodarki. W tym sensie Wis³a ma zna-
czenie ekonomiczne tak¿e wspó³cze�nie.
Mo¿emy j¹ potraktowaæ jak produkt tu-
rystyczny o nazwie �Vistula Trial�, który
potencjalnie mo¿e byæ bardziej atrakcyj-
ny ni¿ Tatry czy Mazury.

- A co z ¿eglug¹ �ródl¹dow¹?
- Je�li nie wi¹za³aby siê ona ze zbyt

du¿¹ ingerencj¹ w przyrodê, to dlaczego
nie? Ale ju¿ pomys³ ca³kowitego skanali-
zowania Wis³y, budowania na niej jakich�
stopni wodnych, mnie siê nie podoba.
Powinno siê tylko utrzymywaæ koryto
rzeki w stanie u¿ywalno�ci. To wszystko.
Wiêcej nie potrzeba.

- A jak pan ocenia politykê pañ-
stwa wobec tej rzeki?

- Nie mam co oceniaæ, jej po prostu
nie ma. Wis³a to dla polityków nie jest ³atwy
temat. Nie ruszaj¹ go, bo mog¹ na nim stra-
ciæ. Z jednej strony s¹ ludzie, którzy chcie-
liby co� zrobiæ, z drugiej ekolodzy, którzy
broni¹ jej przed zniszczeniem. To gotowy
konflikt, w który politycy wol¹ siê nie an-
ga¿owaæ. Ale w koñcu, gdzie� siê trzeba
spotkaæ. Wis³a to wielka rzeka w sercu
Europy. Z jednej strony trzeba uwa¿aæ, aby
jej nie zdewastowaæ, z drugiej nie mo¿na
zamieniaæ jej ca³ej w skansen.

- To jaka bêdzie, wed³ug pana,
przysz³o�æ Wis³y?

- My�lê, ¿e dziêki takim inicjatywom
jak choæby moja, �wiadomo�æ znaczenia
Wis³y dla Polski wreszcie siê w ludziach
obudzi i zaczniemy w koñcu korzystaæ
z tej rzeki.

- No tak, ale np. w Tczewie obu-
dzi³a siê �wiadomo�æ, powsta³a no-
woczesna marina i stoi pusta.

- To musi byæ ³añcuch. Wa¿ne, ¿e
Tczew zbudowa³ marinê, ale potrzeba ich
wiêcej. Wierzê, ¿e powstan¹.

- Chodzi mi o to, ¿e ³atwo budo-
waæ mariny, trudniej przekonaæ Po-
laków do turystyki wodnej. Wiêk-
szo�æ generalnie boi siê wody.

- Zgoda, ale jak maj¹ siê przestaæ baæ,
skoro nie ma siê gdzie przekonaæ, ¿e to
nie takie straszne? Poza tym nie musz¹
w ogóle schodziæ na wodê. Mog¹ jechaæ
brzegiem Wis³y rowerem, czy i�æ pieszo,
lub chocia¿by je�dziæ konno. Ale musz¹
mieæ zapewnione jakie� przystanki, jak¹�
bazê.

- Po ostatniej ekspedycji wi�lanej
zapowiedzia³ pan koniec wypraw
w ogóle. Czy naprawdê chce pan
skoñczyæ z podró¿owaniem?

- Dla mnie czym� niezwyk³ym jest
przebywanie z moimi kilkuletnimi dzieæ-
mi. Nie chcia³bym straciæ z nimi kontak-
tu. Dlatego chcia³bym, aby moje nastêp-
ne podró¿e by³y z nimi. Teraz wyzwa-
niem dla mnie jest moja rodzina. To jest
byæ mo¿e trudniejsze ni¿ pój�cie na oba
bieguny.W trakcie sp³ywu, jak na polarnika przysta³o,

mieszka³ w namiocie na brzegu.

MORZE ROZMÓW polskie rzeki
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Brda w realu i wirtualu
�Byli�my tak blisko, a odeszli�my tak daleko...

Pamiêci 11 polskich rybaków z m/t BRDA, którzy zginêli
za tym falochronem 10 stycznia 1975 roku. Polscy rybacy

i ¿eglarze oraz mieszkañcy Hanstholm� - taka bêdzie
inskrypcja (w jêzyku polskim i duñskim) na tablicy,

która upamiêtni jedn¹ z najwiêkszych katastrof
w dziejach polskiego rybo³ówstwa.

o tych dramatycznych wydarzeniach.
W efekcie ich starañ mo¿emy ju¿ teraz
poinformowaæ, ¿e za kilka miesiêcy po-
�wiêcona Brdzie tablica ods³oniêta zosta-
nie na falochronie Hanstholm.

- Powsta³ ju¿ projekt tablicy - mówi
Karnicki. - Jego autorem jest szczeciñski
artysta plastyk Zdzis³aw Sobierajski.

Uroczysto�ci w Hanstholm, za zgod¹
Duñczyków, odbêd¹ siê 26 wrze�nia.
Wzi¹æ w nich maj¹ udzia³ przedstawicie-
le w³adz duñskich i polskich, reprezen-
tanci �rodowisk rybackich, rodziny ryba-
ków, którzy zginêli na Brdzie, a tak¿e
m³odzie¿. Do Hanstholm maj¹ dotrzeæ na
dwa sposoby. Czê�æ pojedzie drog¹ l¹-
dow¹, czê�æ pop³ynie morzem. Ten ostat-
ni sposób ma byæ ho³dem dla ofiar trage-
dii, którzy byli przecie¿ lud�mi morza.

- Do Danii udamy siê jachtem Dar
Szczecina, z dwunastoma cz³onkami za-
³ogi na pok³adzie - t³umaczy Maciej
Krzeptowski. - Jej po³owê, w obie stro-
ny, stanowiæ bêdzie m³odzie¿, po dwie
osoby ze Szczecina, �winouj�cia i Gdyni,
¿eby przypomnieæ, ¿e istnia³y trzy przed-
siêbiorstwa rybo³ówstwa dalekomorskie-
go: szczeciñski Gryf, �winoujska Odra
i gdyñski Dalmor.

Ofiary Brdy zostan¹ uhonorowane nie
tylko tablic¹. Wojciech Señków za³o¿y³
w internecie (wed³ug pomys³u Kazimie-
rza Sawczuka) domenê www.nordse-
ememorial.org, która ma upamiêtniaæ
tak¿e innych Polaków, którzy zginêli na

Morzu Pó³nocnym - rybaków, ale tak¿e
marynarzy czy ¿eglarzy.

- Od tego zaczêli�my - wyja�nia Señ-
ków. - Ale trwa dyskusja. Byæ mo¿e po-
winien byæ to rodzaj otwartej, wirtualnej
tablicy pamiêci, która zawieraæ bêdzie spis
wszystkich Polaków, którzy zginêli na
morzu, nie tylko Pó³nocnym?

Organizatorzy akcji podkre�laj¹, ¿e bez
wsparcia finansowego nie uda³oby siê nic
w sprawie Brdy zrobiæ. Pierwszymi spon-
sorami okazali siê Dalmor z Gdyni, Pó³noc-
noatlantycka Organizacja Producentów,
Morski Instytut Rybacki z Gdyni (który obj¹³
akcjê patronatem), a tak¿e osoby prywat-
ne, np. dr Konstanty Ch³apowski. Równie¿
prezydenci Szczecina, �winouj�cia i Gdyni
wyrazili wolê poparcia inicjatywy.

Ka¿dy, kto chcia³by siê finansowo
do³¹czyæ do projektu, mo¿e wp³acaæ pie-
ni¹dze na konto Morskiego Instytutu Ry-
backiego w Gdyni w BANKU MILLEN-
NIUM SA, ul. Stanis³awa ¯aryna 2A 02-
593 WARSZAWA ODDZIA£ 214 Nr. 45
11602202 00000000 61917907, z dopi-
skiem �BRDA�.

Tomasz Falba

Przypomnijmy: do tragedii Brdy dosz³o,
kiedy nale¿¹ca do Dalmoru jednostka wcho-
dzi³a do duñskiego portu Hanstholm. Tu¿ po
miniêciu przez ni¹ g³ówek falochronu os³a-
niaj¹cego awanport, dosz³o do awarii steru,
który zablokowa³ siê w pozycji �prawo na
burt�. Pomimo dramatycznego wysi³ku za³o-
gi, Brda zdryfowa³a na gwiazdobloki falochro-
nu wewnêtrznego, gdzie przewróci³a siê na
bok. Podjêta przez Duñczyków akcja ratun-
kowa nie powiod³a siê. W czasie wypadku
zginê³o dziesiêciu rybaków, jedenasty zmar³
w szpitalu. Wszystko to sta³o siê na oczach
za³ogi drugiego polskiego trawlera, który cu-
mowa³ w tym samym porcie.

W ubieg³ym roku przypomnieli�my
tragediê Brdy. Najpierw w serii artyku³ów
opisuj¹cych ze szczegó³ami jej przebieg,
a potem informuj¹c o pomy�le upamiêt-
nienia jej specjaln¹ tablic¹. Pomys³odawc¹
akcji jest Wojciech Señków. Podchwycili
j¹ dr Maciej Krzeptowski i dr Zbigniew
Karnicki, wszyscy zwi¹zani ze �rodowi-
skiem polskiego rybo³ówstwa dalekomor-
skiego. Señków jest by³ym rybakiem ze
�winoujskiej Odry, Krzeptowski nie tylko
jednym z najbardziej znanych polskich
¿eglarzy, ale tak¿e ichtiologiem, Karnicki
za� nale¿y do elity najlepszych ekspertów
rybackich w naszym kraju.

Rozpropagowana, m.in. przez �Nasze
MORZE�, idea spotka³a siê ze sporym
odzewem, zw³aszcza, ¿e w tym roku mija
35 lat od zatoniêcia Brdy. Okaza³o siê, ¿e
jest bardzo wielu ludzi, którzy pamiêtaj¹
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Projekt tablicy upamiêtniaj¹cej tragediê
Brdy autorstwa Zdzis³awa Sobierajskiego.

Maciej Krzeptowski
� jeden z organizatorów akcji.
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Jest grudzieñ 1973 r. Flagowy linio-
wiec Polskich Linii Oceanicznych i jedy-
ny ówczesny polski transatlantycki statek
pasa¿erski, Stefan Batory stoi zacumowa-
ny lew¹ burt¹ przy Nabrze¿u Francuskim
w porcie Gdynia, tu¿ przy budynku Dwor-
ca Morskiego. To jego sta³e miejsce posto-
ju podczas pobytów w gdyñskim porcie.

Stefan Batory pozostaje nie tylko
chlub¹ PLO, ale ca³ej polskiej floty. Jest
kontynuatorem szczytnych tradycji swo-
jego zas³u¿onego poprzednika, Batore-
go. Dla polskiego spo³eczeñstwa,
a zw³aszcza �szczurów l¹dowych� z g³êbi
Polski to w³a�nie Stefan Batory stanowi
obiekt marzeñ i wyobra¿eñ o ¿egludze
morskiej. Wydaje im siê ogromny, wspa-
nia³y i supernowoczesny, chocia¿ w pol-
skiej flocie p³ywaj¹ ju¿ wówczas znacz-
nie wiêksze statki handlowe, a standardy

Jak ruszy³ Stefan Batory /1

Pijanezawory
Wypadki morskie powodowane s¹ przez gro�ne
sztormy, zaskakuj¹ce awarie, b³êdy nawigacyjne,
manewrowe czy sztauerskie. Nie ma nieomylnych
kapitanów, pilotów, oficerów czy mechaników.
Zupe³nie czym innym jest jednak pomy³ka
pope³niona na skutek nieprawid³owej
oceny sytuacji, ni¿ b³¹d spowodowany
przez alkohol, niedbalstwo, ewidentne
lekcewa¿enie obowi¹zków, niskie
kwalifikacje i nadmiern¹ pewno�æ
siebie. Takie zdarzenia �wiadcz¹
o braku szacunku dla morza
i statku. A morze takich
zachowañ nie toleruje!
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Stefan Batory zbudowany
zosta³ w 1952 r.
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wyposa¿enia PLO-wskiego �pasa¿era� nie
plasuj¹ go w �wiatowej czo³ówce. Mimo
to, Stefan Batory jest dla Polaków oknem
na �wiat, chocia¿ niewielu obywateli staæ
wówczas na odbycie rejsu do Montrealu
czy na Wyspy Kanaryjskie. Statek jest
równie¿ ambasadorem kraju dla Polonii.
Wielu emigrantów mieszkaj¹cych na Za-
chodzie, w USA, Kanadzie czy Wielkiej
Brytanii chc¹c odwiedziæ Polskê, decyduje
siê na podró¿ w³a�nie Stefanem Batorym.
Polski transatlantyk s³ynie m.in. z dosko-
na³ej kuchni.

6 grudnia 1973 roku statek szykuje
siê do kolejnej podró¿y. Tablica przewi-
duje odcumowanie na godzinê 12. Ste-
fan Batory po³¹czony jest z l¹dem po-
mostem pasa¿erskim podtrzymywanym
przez d�wig portowy, prowadz¹cym
wprost do pomieszczeñ Dworca Morskie-
go, gdzie odbywa siê odprawa. Operator
d�wigu podtrzymuj¹cego pomost jest
ca³y czas w kabinie. Za³odze przeznaczo-
no zwyk³y trap oparty o nabrze¿e.

Statek zacumowany jest z dziobu
czterema stylonowymi cumami zamoco-
wanymi na jednym polerze oraz dwoma
szpringami stalowymi, natomiast z rufy
czterema cumami na dwóch polerach i jed-
nym szpringiem stylonowym. Za ruf¹,
w odleg³o�ci oko³o 110 metrów, stoi za-
cumowany praw¹ burt¹ statek handlowy
Dietrich Oldendorf. Ma oko³o 208 me-
trów d³ugo�ci i 30 metrów szeroko�ci, jest
zatem znacznie wiêkszy od Stefana Ba-
torego. Oba statki ustawione s¹ przy Na-
brze¿u Francuskim w taki sposób, ¿e po-
zostaj¹ zwrócone do siebie rufami.

Wachta na kacu

W zwi¹zku z planowanym wyj�ciem
w morze, st. mechanik poprzedniego dnia
wydaje polecenie, aby pe³ni¹cy porann¹
wachtê III mechanik rozpocz¹³ grzanie
turbin g³ównych. Uruchomienie silnika
statku nie jest tak proste, jak np. w sa-
mochodzie, gdzie wystarczy przekrêciæ
kluczyk w stacyjce. Turbiny potrzebuj¹
kilkugodzinnego podgrzewania, aby uzy-
skaæ odpowiednie ci�nienie pary. Ponad-
to, przygotowania do rozruchu SG wy-
magaj¹ tak¿e mechanizmy pomocnicze.
Polecenie st. mechanika zostaje wykona-
ne. III mechanik i pe³ni¹cy z nim wachtê
asystent maszynowy Zygmunt Kruk oraz
palacz, o g. 6 w³¹czaj¹ podgrzewanie tur-
bin.

O 8.10 przychodzi na statek IV me-
chanik Robert Smo³a. Ma 28 lat, jest ab-
solwentem Pañstwowej Szko³y Morskiej

Przebieg wypadku - Faza 3

Rzucenie obu kotwic, zerwanie szpringów, �ruba nadal pracuje CW.

Godz. 10.38

Przebieg wypadku - Faza 2

Uruchomienie �ruby na biegu CW, zerwanie cum dziobowych, ruszenie statku do ty³u.

Przebieg wypadku - Faza 1

 Godz. 9.00

Port Gdynia, 6 grudnia 1973 r.

Godz. 10.36

Stefan Batory

Dietrich Oldendorf

Dworzec Morski
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i legitymuje siê dyplomem oficera mecha-
nika IV klasy. Na statkach p³ywa od 5 lat,
a na Stefanie Batorym od lutego tego
roku. Mia³ obj¹æ wachtê w maszynie o g.
8, ale trochê siê spó�ni³. Spa³ w domu,
rano mia³ k³opoty ze wstaniem, gdy¿
poprzedniego dnia pomiêdzy 19 a 24
uczestniczy³ w alkoholowej imprezie.
Musia³a to byæ impreza mocno zakrapia-
na, gdy¿ Robert Smo³a czuje nie tylko
objawy zwyk³ego �kaca�, ale ma bóle
¿o³¹dka i wymioty. Sam nie wie, ile wypi³
wczoraj alkoholu. Przed wyj�ciem z do-
mu nie zd¹¿y³ zje�æ �niadania, a teraz musi
pój�æ do si³owni.

- No, nareszcie! - wita go III mecha-
nik. - Jest ju¿ piêtna�cie po ósmej! Ile mam
na ciebie czekaæ?

- Autobus mi uciek³ - odpowiada Ro-
bert Smo³a.

- Oddasz mi te 15 minut!
- Dobra, dobra.
Zdaj¹cy wachtê III mechanik nie wy-

czuwa od IV mechanika Smo³y alkoholu.
Wprawdzie wygl¹da on na �skacowane-
go�, ale ostatecznie to jego problem. Spra-
wia wra¿enie, ¿e jest trze�wy i zdolny do
objêcia s³u¿by.

- Pamiêtaj, o dziesi¹tej masz przedmu-
chaæ i sprawdziæ zawory na kot³ach! -
przypomina III mechanik opuszczaj¹c si-
³owniê.

Wraz z IV mechanikiem wachtê obej-
muj¹: asystent masz. Marian Jeleñ (34 lata,
absolwent Politechniki Gdañskiej, dyplom
oficera mechanika IV klasy) i nowo za-
okrêtowany asystent maszynowy Leszek
Zieliñski. Przez chwilê pozostaje jeszcze
w si³owni asystent z poprzedniej wachty,
Kruk.

Przebieg wypadku - Faza 4

Wykonanie manewru CN.

Godz. 10.40

Przebieg wypadku - Faza 5

Zatrzymanie statku.

Godz. 10.41
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Jedyny ówczesny
polski transatlantyk.
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- Pamiêtasz Robert, ¿e dzisiaj schodzi
S³awek? Wst¹p do mnie na chwilê do
kabiny. Trzeba go po¿egnaæ, no nie?

- No, jak mi siê uda, to zajrzê do was
na chwilê - odpowiada IV mech. Smo³a.

Chodzi o wyokrêtowanego w tym dniu
asystenta maszynowego S³awomira Kie³-
ka. Zaprzyja�niony z nim asystent Kruk
urz¹dza alkoholowe po¿egnanie. W tym
celu zakupi³ w mie�cie i przyniós³ na sta-
tek wódkê.

IV mechanik rzuca okiem na wska�-
niki i manometry. Wszystkie urz¹dzenia
pracuj¹ bez zarzutu. Nie rozmawia ze
swoimi podw³adnymi, gdy¿ nadal czuje
siê �le i najchêtniej po³o¿y³by siê spaæ.
O g. 8.30 do si³owni przychodzi I mecha-
nik. Widzi, ¿e wszyscy wachtowi s¹ na
miejscu. IV mechanik jeszcze raz ogl¹da
manometry, stara siê sprawiæ wra¿enie,
¿e jest zajêty czynno�ciami s³u¿bowymi.
Nie chce, aby I mech. zbli¿y³ siê do nie-
go i wyczu³ woñ alkoholu.

Chief nie ma jednak takiego zamiaru,
dokonuje pobie¿nego sprawdzenia turbin
i nie nawi¹zuj¹c rozmowy z ¿adnym
z wachtowych opuszcza maszynê. Na-
stêpnie telefonuje do st. mechanika i in-
formuje go, ¿e turbiny g³ówne s¹, zgod-

nie z poleceniem, grzane i wszystko w si-
³owni jest w porz¹dku.

O 8.55 IV mechanik Smo³a postana-
wia wyj�æ do toalety i wst¹piæ do kabiny
asystenta Kruka. Czuje, ¿e znowu na-
chodz¹ go wymioty.

- Idê do ubikacji - rzuca krótko do asy-
stenta Jelenia i wychodzi.

Wizyta w toalecie nie pomaga. Podob-
no najlepszym lekarstwem na �kaca� jest
klin, a przecie¿ kolega czeka na niego
w kabinie. Mo¿e �setka� poprawi samo-
poczucie? IV mech. Smo³a wie oczywi-
�cie, ¿e nie wolno mu opuszczaæ si³owni
podczas pe³nienia wachty, liczy jednak
na to, ¿e skoro chief by³ w maszynie
przed paroma minutami, to tak szybko
do niej nie wróci.

O 9 rozpoczyna siê okrêtowanie pa-
sa¿erów. Odprawa odbywa siê w hali
Dworca Morskiego. Pasa¿erowie ju¿ od-
prawieni wêdruj¹ specjalnym pomostem
bezpo�rednio z budynku do hallu g³ów-
nego statku, nie schodz¹c w ogóle na
kejê. Stewardzi pomagaj¹ im przenie�æ
baga¿e.

Kilka minut pó�niej wachtowy IV
mechanik wkracza do kabiny asystenta
Kruka. Asystent wie oczywi�cie, ¿e jego

kolega pe³ni w³a�nie wachtê i widzi, ¿e
jest ju¿ �podchmielony�. To jednak nie
przeszkadza czêstowaæ go alkoholem.
W kabinie jest równie¿ wyokrêtowany
asystent Kie³ek. Trzej mê¿czy�ni wypi-
jaj¹ po kieliszku, nastêpnie po jeszcze
po jednym� Przy alkoholu czas szybko
p³ynie.

Oko³o g. 10 asystent Kie³ek przy-
pomina sobie, ¿e musi zdaæ po�ciel. IV
mechanik postanawia go odprowadziæ,
id¹ razem do bieli�niarki. Wachtowy
Robert Smo³a po wypiciu pierwszego
kieliszka poczu³ siê znacznie lepiej, ale
teraz ma wra¿enie, ¿e alkohol zaczyna
go obezw³adniaæ. Id¹c korytarzem
chwieje siê, zatacza, obija o szoty. Wie,
¿e powinien jak najszybciej wróciæ do
si³owni. ̄ egna siê wiêc z koleg¹ i kie-
ruje do maszyny.

Zgodnie z procedur¹

Pozostawiony w si³owni asystent Je-
leñ wie, ¿e o 10 nale¿y przyst¹piæ do dru-
giego etapu grzania turbin. IV mechani-
ka, który powiedzia³, ¿e idzie tylko do
toalety, nie ma od ponad godziny. Asy-
stent obawia siê samodzielnie podj¹æ de-

Obiekt marzeñ i wyobra¿eñ o ¿egludze morskiej.
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cyzjê o manipulowaniu zaworami powie-
trza, wysy³a wiêc na poszukiwanie me-
chanika Smo³y nowo zaokrêtowanego as.
Zieliñskiego.

- S³uchaj, Roberta nie ma, nie wiem
co robiæ. Id� go poszukaj. Zajrzyj do jego
kabiny albo do mesy�

Asystent nie zna dobrze statku. Prze-
chodzi przez kilka korytarzy, zagl¹da do
toalety, do mesy. Odnajduje kabinê IV
mechanika, puka, naciska klamkê, ale
drzwi s¹ zamkniête. Wraca wiêc do si³owni.

- Nigdzie go nie ma.
As. Jeleñ nie wie, co ma czyniæ. Zdaje

sobie sprawê, ¿e IV mechanik ju¿ rano
by³ zapewne �niedysponowany� i trochê
siê domy�la, ¿e pewnie poszed³ siê jesz-
cze napiæ. W³a�nie z tego powodu nie
chce telefonowaæ do I mechanika i mel-
dowaæ o nieobecno�ci wachtowego. Je-
¿eli chief zobaczy jego kolegê nietrze�-
wego, wpisze go z pewno�ci¹ do Dzien-
nika Okrêtowego, a mo¿e nawet zadzwo-
ni do armatora z wnioskiem o zmustrowa-
nie. A przecie¿ IV mechanik ma ju¿ na
koncie podobny �numer� i wpis do
Dziennika. Zreszt¹ Marian Jeleñ uwa¿a,
¿e on jest tylko asystentem i nie do nie-
go nale¿y kontrola pracy i trze�wo�ci ofi-
cerów. Od tego jest kierownictwo dzia³u
maszynowego.

Wreszcie o g. 10.30 Robert Smo³a wra-
ca. Jego stan wyra�nie wskazuje, ¿e jest
pijany. Chwieje siê na nogach, czuæ od
niego woñ alkoholu. Staje przy pulpicie
manewrowym trzymaj¹c siê porêczy.

- Otwierajcie zawory parowe na ko-
t³ach! - be³kotliwie mówi IV mechanik do
obu asystentów. - No, na co czekacie?

Asystenci Jeleñ i Zieliñski wykonuj¹
polecenie. Jest ono zgodne z procedur¹
grzania turbin. Chodzi o uruchomienie
przep³ywu pary do zaworów manewro-
wych. W tym czasie oba zawory manew-
rowe (biegu naprzód i wstecz) powinny
byæ oczywi�cie zamkniête, gdy¿ w prze-
ciwnym razie ci�nienie pary spowoduje
uruchomienie �ruby. Na tym etapie, po
ponad 4 godzinach podgrzewania, turbi-
ny s¹ ju¿ na tyle sprawne, i¿ mog¹ bez
najmniejszego problemu uruchomiæ �rubê
i to na najwy¿szych obrotach.

IV mechanik pamiêta o tym i dlatego
zamierza pozamykaæ oba zawory manew-
rowe. Krêci zaworem biegu wstecznego
nie zdaj¹c sobie jednak sprawy, ¿e nie
zamyka go, lecz otwiera do krañcowego
po³o¿enia. W tym samym czasie ci�nie-
nie pary z kot³ów zostaje skierowane
przez zawory blokuj¹ce do wspomniane-
go zaworu manewrowego. Po chwili

�ruba Stefana Batorego zaczyna siê obra-
caæ. Jest 10.35. To, co zrobi³ IV mecha-
nik, odpowiada wykonaniu manewru
�ca³a wstecz�. Na skutki nie trzeba d³ugo
czekaæ.

Stefan Batory jest turbinowcem. Na
takim statku praca maszyny jest praktycz-
nie niewyczuwalna, nie wystêpuje tu wi-
bracja tak charakterystyczna na motorow-
cach. W pierwszej chwili nikt z za³ogi nie
orientuje siê, ¿e �ruba pracuje �ca³a
wstecz�.

Trzeba te¿ wyja�niæ, ¿e wykonanie na
zacumowanym statku, stoj¹cym przy kei,
kilku obrotów �rub¹ o sta³ym skoku jest
normaln¹ praktyk¹, stosowan¹ w celu tzw.
przedmuchania silnika. Wówczas jednak
�ruba zostaje uruchomiona tylko na chwilê
i na bardzo ma³ych obrotach. Polery i cu-
my s¹ w stanie wytrzymaæ takie obci¹¿e-
nia. Teraz za� pracuje ona prawie na pe³-
nych obrotach. Si³a uci¹gu �ruby Sefana

Batorego na biegu wstecz wynosi oko³o
45 ton. Takiego obci¹¿enia nie wytrzy-
ma ¿aden poler.

Zaci¹³ siê, cholera

Godzina 10.36. Na polerze dziobo-
wym ob³o¿one s¹ a¿ 4 cumy stylonowe.
Nie zrywaj¹ siê, za to wyrywaj¹ z beto-
nowego nabrze¿a poler, który z g³o�nym
pluskiem wpada do wody. Stefan Batory
pomalutku zaczyna przesuwaæ siê do
ty³u. Pierwszy zauwa¿a to operator d�wi-
gu, który podtrzymuje pomost pasa¿er-
ski. Jest zaskoczony, wie, ¿e statek mia³
odcumowaæ dopiero o g. 12. Nie zasta-
nawia siê jednak ani chwili. Obawia siê,
¿e ruszaj¹cy statek zerwie pomost opar-
ty o burtê. B³yskawicznie podejmuje de-
cyzjê o podniesieniu pomostu, na którym
- na szczê�cie - nie ma w tym czasie ¿ad-
nego pasa¿era.

Stefan Batory
Typ: statek pasa¿erski (liniowiec)
Zbudowany: 1952 rok, Wilton-Fijenoord Doken

Werf Maatschapij, Schiedam, Holandia, jako Maasdam
Armator: PLO GDYNIA (od 1968 r.)
Sygna³ wywo³awczy: SPYM
Napêd: 2 turbiny parowe o mocy 8500 KM
D³ugo�æ: 153,4 m
Szeroko�æ: 21,1 m
Zanurzenie max.: 8,80 m
Pojemno�æ: 15 044 BRT
No�no�æ: 7170 DWT
Prêdko�æ max.: 18 w.
Za³oga: 331 osób
Miejsc pasa¿erskich: 783
Dalsze losy statku:
w 1988 roku przekazany nieodp³atnie szwedzkiej firmie, nazwa zmieniona
na Stefan, w latach 1990-1992 zacumowany w porcie Göteborg w Szwecji
jako hotel dla uchod�ców, w 2000 r. z³omowany w Aliaga (Turcja)

Ogromny, wspania³y, supernowoczesny�
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Na mostku Stefana Batorego znajdu-
je siê asystent pok³adowy Piotr Wójcicki,
który przygotowuje sterówkê do manew-
rów zaplanowanych w zwi¹zku z wyj-
�ciem w morze. Zauwa¿a, ¿e na dziobie
co� siê dzieje i ma wra¿enie, ¿e statek
zaczyna przesuwaæ siê do ty³u. Czy¿by
zerwa³y siê cumy? Spogl¹da na tachometr
i z przera¿eniem dostrzega, ¿e maszyna
pracuje �ca³a wstecz�. Chwyta za telefon,
dzwoni do si³owni.

Odzywa siê IV mechanik Smo³a.
- Co siê dzieje? Dlaczego maszyna

pracuje? - krzyczy Piotr Wójcicki.
- Zaciê³y siê zawory - odpowiada

mechanik wachtowy.
- Dajcie natychmiast �stop�. Zatrzymaæ

silnik!
- Nie mogê, zaciê³y siê zawory - po-

wtarza w kó³ko Robert Smo³a.
Asystent Wójcicki przerywa po³¹cze-

nie i natychmiast telefonuje do kapitana.
- Panie kapitanie, statek ruszy³ do ty³u,

mechanik twierdzi, ¿e nie mo¿e zatrzy-
maæ silnika!

- Ju¿ biegnê na mostek! � odpowiada
kapitan.

Godzina 10.37. W si³owni IV mecha-
nik szarpie bezskutecznie zawór manew-
rowy biegu wstecznego, nie pojmuj¹c, ¿e
otworzy³ go do skrajnego po³o¿enia. Po
prostu pomyli³ kierunki. Wszyscy wach-
towi przebywaj¹cy w si³owni wiedz¹ ju¿,
co siê sta³o. Nikt jednak nie podejmuje
próby opanowania sytuacji. A przecie¿
wystarczy zamkn¹æ zawory blokuj¹ce,

które wcze�niej pootwierali obaj asysten-
ci. Nawet gdyby zawór manewrowy istot-
nie by³ zaciêty, zablokowanie dolotu pary
spowodowa³oby zatrzymanie �ruby.

- Zaci¹³ siê, cholera, zaci¹³ siê - po-
wtarza be³kotliwie IV mechanik. Obaj asy-
stenci przygl¹daj¹ siê temu biernie.

Przebywaj¹cy w kabinie st. mechanik
równie¿ dostrzega na repetytorze tacho-
metru, ¿e maszyna pracuje wstecz. Wy-
biega, spotyka na korytarzu I mechanika.

- Silnik pracuje! Co tam siê sta³o? -
wo³a.

Obaj mechanicy zbiegaj¹ po schodach
w kierunku si³owni. Jest 10.38, trzy mi-
nuty od ruszenia statku.

Marynarz wachtowy stoj¹cy przy tra-
pie te¿ widzi, ¿e statek ruszy³ do ty³u.
Trap za³ogowy oparty o kejê jedzie te-
raz ze zgrzytem po nabrze¿u, wykrzywia
siê. S³ychaæ trzaski naprê¿aj¹cego siê
szpringu rufowego. Po chwili gruba sta-
lówka pêka. Nadbiega st. oficer.

- Leæ pan na dziób i rzucaj kotwicê!
Szybko!

Stefan Batory ocieraj¹c siê o odbija-
cze nadal przesuwa siê do ty³u i zaczyna
odchodziæ ruf¹ od kei.

W tym samym czasie kapitan wbiega
na mostek. Widzi, ¿e statek odszed³ ju¿
jakie� 30-40 metrów od poprzecznego
nabrze¿a, które znajdowa³o siê tu¿ przed
dziobem. Naciska przycisk alarmowy.
Rozlegaj¹ siê dwa d³ugie d�wiêki � alarm
manewrowy.

Marynarz, który dobieg³ na dziób, od-

krêca hamulec na windzie kotwicznej. Po
chwili kotwica wypada z kluzy.

- Rzuciæ drug¹ kotwicê! - wo³a kapitan
przez rozg³o�niê do marynarza na dziobie.

Marynarz zakrêca hamulec lewej ko-
twicy i przebiega na praw¹ burtê. Po chwi-
li do wody leci równie¿ prawa kotwica.
Mimo to statek nadal przesuwa siê do ty³u.
S³ychaæ trzask zerwanego szpringu dzio-
bowego.

St. mechanik i I mechanik wbiegaj¹ do
si³owni.

- Co pan robi? - krzyczy I mechanik. -
Co siê tu dzieje?

IV mechanik spogl¹da na prze³o¿one-
go mêtnym wzrokiem.

- Zawory siê zaciê³y - odpowiada
chwiej¹c siê przy pulpicie. - No, zaciê³y
siê�

I mechanik odsuwa zdecydowanie
nietrze�wego mechanika od pulpitu.

- Pan jest pijany! Proszê st¹d odej�æ!
Zabraniam panu czegokolwiek dotykaæ!
- rozkazuje tonem nie znosz¹cym sprze-
ciwu.

Jerzy Bitner

(ci¹g dalszy za miesi¹c)

Imiona i nazwiska
wszystkich cz³onków za³ogi

zosta³y zmienione.

i
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Flagowy liniowiec Polskich Linii
Oceanicznych w latach 70.
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Pojednanieprzez latanie

Rogowo to niewielka miejscowo�æ
w gminie Trzebiatów znajduj¹ca siê kil-
kana�cie kilometrów na zachód od Ko³o-
brzegu. Jest niezwykle urokliwie po³o¿o-
na. Z jednej strony oblewaj¹ j¹ wody Ba³-
tyku, z drugiej jeziora Resko Przymorskie.

Do po³owy lat trzydziestych ubieg³e-
go wieku by³o to miejsce ciche i spokoj-
ne, rybacka osada z krytymi strzech¹ da-
chami domów. Wszystko zmieni³o siê
w 1936 roku, kiedy Niemcy, doceniaj¹c
nie tyle piêkno Rogowa, co jego walory
militarne, rozpoczêli tutaj budowê nowo-
czesnego lotniska morskiego.

Rogowo militarne

W ci¹gu kilku zaledwie lat miejsco-
wo�æ, zwana po niemiecku Kamp, zosta-
³a zamieniona w kompleks militarny, obok
którego znalaz³y siê jeszcze lotnisko w Ba-
giczu i o�rodek szkoleniowy wojsk pan-
cernych w Mrze¿ynie.

W Rogowie powsta³o lotnisko mor-
skie, którego obiektami centralnymi by³y
dwa wielkie hangary dla wodnosamolo-
tów o konstrukcji stalowo-drewnianej oraz
unikatowy trzeci hangar o konstrukcji be-
tonowej.

Niemcy pomy�leli o wszystkim. Bagni-
sty teren zosta³ zmeliorowany oraz umoc-
niony nie tylko metodami tradycyjnymi.
W Rogowie posadzono nieznane na tym
terenie gatunki drzew � sprowadzon¹
znad Morza �ródziemnego czarn¹ sosnê
i pochodz¹ce ze wschodniej Azji krzewy
ró¿y pomarañczowej, które mia³y chro-
niæ przed silnymi wiatrami.

Stacjonowa³y tam wodnosamoloty nie-
mieckiego lotnictwa morskiego (na po-
cz¹tku drugiej wojny �wiatowej - trzydzie-
�ci). Ich g³ównym l¹dowiskiem by³a po-
wierzchnia jeziora Resko Przymorskie.

Historia de facto niemiecka

Grupa pasjonatów
o¿ywia dawne lotnisko

w Rogowie. Chc¹ by sta³o
siê polskim centrum
lotnictwa morskiego

s³u¿¹cym pojednaniu
z Niemcami.

Pojednanieprzez latanie

Poniemiecki hangar lotniczy w Rogowie ma zostaæ przekszta³cony w nowoczesne muzeum.

Fo
t. 

£u
ka

sz
 G

³o
wa

la

35Nasze MORZE l nr 5 l maj 2010

MORZE HISTORII lotnictwo morskie



36 Nasze MORZE l nr 5 l maj 2010

Niemieccy piloci mieli do dyspozycji tak-
¿e znajduj¹ce siê obok lotnisko trawiaste
przeznaczone dla samolotów rozpoznaw-
czych i szkoleniowych.

Dwa epizody w krótkiej, bo trwaj¹cej
zaledwie dziesiêæ lat, historii lotniska mor-
skiego w Rogowie, zas³uguj¹ na szcze-
góln¹ pamiêæ. Pierwszy z wrze�nia 1939
roku, to st¹d w³a�nie odlatywa³y samolo-
ty, które bombardowa³y Hel i uczestni-
czy³y w zatopieniu niszczyciela Wicher
i stawiacza min Gryf. Drugim by³ udzia³
w mo�cie powietrznym uruchomionym na
prze³omie lutego i marca 1945 roku. Jego
celem by³o przetransportowanie cywil-
nych, niemieckich uchod�ców z Pomorza,
g³ównie dzieci, na wyspê Rugiê, przed

nacieraj¹cymi oddzia³ami polskimi i ra-
dzieckimi. Lotnikom uda³o siê, czêsto
w dramatycznych okoliczno�ciach, urato-
waæ w ten sposób ponad 2 tysi¹ce osób
(o ucieczce niemieckiej ludno�ci cywil-
nej czytaj tak¿e w tek�cie �Masakra
w Nemmersdorf?� na str. 36-42 � red.).

Rogowo muzealne

Po wojnie Rogowo przejê³o Wojsko
Polskie. Stacjonowa³y tu jednostki obro-
ny powietrznej, równie¿ rakietowe. Na
pocz¹tku XXI wieku armia opu�ci³a miej-
scowo�æ, a teren dawnego lotniska przej¹³
miejscowy samorz¹d. Od czterech lat jego
gospodarzem jest Fundacja na Rzecz

Ochrony Zabytków Militarnych i Propago-
wania Sportów Lotniczych w Rogowie,
skupiaj¹ca okolicznych pasjonatów lotnic-
twa i historii.

Fundacja postawi³a sobie kilka celów
i zaczê³a je realizowaæ. Pierwszym jest
utworzenie Muzeum Lotnictwa i Techni-
ki Militarnej. Jego zal¹¿ek ju¿ powsta³.
Skromna jeszcze w eksponaty placówka
funkcjonuje w jednym z hangarów pod
nazw¹ Muzeum Fort Rogowo. Niebawem
mo¿e siê ono jednak zamieniæ w muzeum
z prawdziwego zdarzenia. A to za przy-
czyn¹ Muzeum Orê¿a Polskiego z Ko³o-
brzegu, które chce uczyniæ Rogowo swo-
im oddzia³em. Je�li tak siê stanie, trafi¹
tam samoloty z bogatej kolekcji ko³obrze-
skiej placówki. Zgodnie z deklaracjami
obu stron, zakoñczenie sprawy to kwe-
stia naprawdê nieodleg³ego czasu.

Bezpo�rednim i naturalnym zapleczem
dla powstaj¹cego muzeum maj¹ siê staæ
warsztaty rekonstrukcji i renowacji zabyt-
ków militarnych. Fundacja uczestniczy
w projektach eksploracyjnych, w czasie któ-
rych pozyskiwane s¹ nowe eksponaty, któ-
re trzeba odrestaurowaæ i zakonserwowaæ.

Terenem szczególnie bogatym w za-
bytki militarne jest pobliskie jezioro Re-
sko Przymorskie, o którego taflê, podczas
drugiej wojny �wiatowej rozbi³o siê kilka
samolotów. Jak do tej pory, akwen nie
zosta³ kompleksowo zbadany.

W tym temacie Fundacja zanotowa³a
ju¿ niewielkie sukcesy. W ubieg³ym roku,
z jej udzia³em, odby³o siê poszukiwanie
wraku Dorniera Do-24 T3, który 3 marca
1945 roku, zaraz po starcie, spad³ do
wody i rozbi³ siê maj¹c na pok³adzie po-
nad 70 osób. Wiêkszo�æ zginê³a. Do tej
pory s¹dzono, ¿e do katastrofy dosz³o na
skutek przeci¹¿enia maszyny, jednak
eksploracja udowodni³a, ¿e samolot zo-
sta³ zestrzelony.

Plany Fundacji nie dotycz¹ tylko hi-
storii rogowskiego lotniska morskiego. Jej
cz³onkowie chcieliby tak¿e o¿ywiæ je
dos³ownie. Poniewa¿ teren doskonale
nadaje siê do uprawiania sportów lotni-
czych, opracowali projekt uruchomienia
na nim lotniska trawiastego i wodnego,
a tak¿e toru modelarskiego i szkó³ki lot-
niczej pod nazw¹ Aeropark Rogowo.

Polsko-niemieckie dziedzictwo

Na to wszystko potrzeba oczywi�cie pie-
niêdzy. Zw³aszcza, ¿e np. hangar, w którym
znajduje siê Muzeum, zacieka podczas ka¿-
dego wiêkszego deszczu. Wilgotne plamy
widaæ na �cianach budynku go³ym okiem.

Naturalnym zapleczem dla powstaj¹cego muzeum maj¹ siê staæ
warsztaty rekonstrukcji i renowacji zabytków militarnych.
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Muzeum w Rogowie zape³niæ siê ma samolotami  z kolekcji
Muzeum Orê¿a Polskiego w Ko³obrzegu.
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O fundusze pasjonaci militariów z Rogowa
wyst¹pili do Unii Europejskiej w ramach pro-
jektu o nazwie �Baltic Aeronautica�, którego
celem jest o¿ywienie lotnictwa morskiego
w krajach po³udniowego Ba³tyku. Partnerem
Rogowa w tych staraniach s¹ podobne o�rod-
ki z Niemiec.

- Nie da siê ukryæ, ¿e historia lotniska
w Rogowie jest de facto histori¹ nie-
mieck¹ - mówi wiceprezes Fundacji na
Rzecz Ochrony Zabytków Militarnych
i Propagowania Sportów Lotniczych Ta-
deusz Borodziuk. - Chcemy, aby nasz pro-
jekt wpisa³ siê w polsko-niemieckie po-
jednanie. Dlatego jest on nakierowany na
m³odzie¿, na jej wzajemn¹ integracjê
ponad narodowymi podzia³ami. Dziêki
temu to pojednanie bêdzie mia³o bardzo
konkretny wymiar. Rogowo jako kom-
pleks historyczno-turystyczny bêdzie siê
do tego znakomicie nadawa³.

Rogowo nie jest jedynym o�rodkiem
w Polsce, w którym w ostatnim czasie
od¿ywaj¹ tradycje lotnictwa morskiego.
W ubieg³ym roku �ruszy³o siê� co� w tym
wzglêdzie tak¿e w Pucku. Przed drug¹
wojn¹ �wiatow¹ stacjonowa³a tam jedy-
na polska jednostka lotnictwa morskiego
� Morski Dywizjon Lotniczy. 1 wrze�nia
ubieg³ego roku, w siedemdziesi¹t¹ rocz-
nicê wybuchu drugiej wojny �wiatowej,
pod naszym patronatem, ods³oniêto tam
tablicê upamiêtniaj¹c¹ dowódcê Dywizjo-
nu kmdr. por. pil. Edwarda Szystowskie-
go. Ale nawet w Pucku historia polska
splata siê z niemieck¹, bo przed Polaka-
mi stacjonowali tam Niemcy. Na dodatek,
Puck uznawany jest za kolebkê niemiec-
kiego lotnictwa morskiego.

Tomasz Falba
W rogowskim muzeum ogl¹daæ  ju¿ mo¿na pierwsze eksponaty.
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Placówka funkcjonuje pod nazw¹ Muzeum Fort Rogowo.
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Niemal ka¿dy konflikt wojenny zwi¹-
zany jest z exodusem ludno�ci cywilnej.
Druga wojna �wiatowa nie stanowi³a pod
tym wzglêdem wyj¹tku. Szczególnie cier-
pia³a ludno�æ krajów podbijanych przez
hitlerowskie Niemcy. W koñcowej fazie
drugiej wojny �wiatowej role siê odwró-
ci³y. Teraz uciekali ci, którzy tê wojnê
wywo³ali. Czerwonoarmi�ci po wkrocze-
niu na rdzennie niemieckie tereny wziêli
krwawy odwet na cywilach. Skala zjawi-
ska przeros³a wszelkie wyobra¿enie.
Wydarzenia, których g³ówn¹ aren¹ sta³y

siê Prusy Wschodnie, Pomorze i wody
Ba³tyku, obros³y w niemieck¹ literaturê
martyrologiczn¹, która przez lata mno¿y-
³a liczbê ofiar. Polskiemu czytelnikowi
ma³o s¹ znane i kojarz¹ siê g³ównie z za-
topieniem niemieckiego liniowca Wil-
helm Gustloff.

Najwiêkszy bluff
od czasów Czyngis-chana

W wigiliê Bo¿ego Narodzenia 1944
roku genera³-pu³kownik Heinz Guderian,

szef sztabu wojsk l¹dowych zjawi³ siê
w Adlerhorst (�Orle Gniazdo�), warownej
kwaterze Hitlera po³o¿onej 40 kilometrów
od Frankfurtu nad Menem. Guderian po-
informowa³ Führera o niepowodzeniu
ofensywy w Ardenach i zaproponowa³
pilne przerzucenie wojsk z Zachodu, by
uratowaæ sytuacjê na froncie wschodnim.
Reakcja Hitlera, który ju¿ dawno straci³
kontakt z rzeczywisto�ci¹, by³a jak zwy-
kle w takich przypadkach bardzo gwa³-
towna. Nie chcia³ s³yszeæ o przerwaniu
ofensywy. Raport o przygotowaniach

Volkssturm w odbitym Nemmersdorfie, listopad 1944 r.

MORZE HISTORII wojenny exodus

Niemiecka
Dunkierka 1945 (1)

Masakra
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Rosjan do wielkiej ofensywy nazwa³ �naj-
wiêkszym bluffem od czasów Czyngis-
chana�. Obecny na spotkaniu Himmler
wtórowa³ wodzowi, powtarzaj¹c wielo-
krotnie: �to bluff, wielki bluff�.

We wtorek 9 stycznia 1945 roku
w �Orlim Gnie�dzie� dosz³o do kolejne-
go spotkania. Tym razem grono by³o szer-
sze. W�ród dwudziestu uczestników, zna-
le�li siê m.in. Himmler, Göring i Keitel.
Z wy¿szych dowódców zabrak³o tyko
Dönitza. Guderian podejmuje desperack¹
próbê u�wiadomienia Hitlerowi grozy
po³o¿enia. Uzbrojony w informacje zdo-
byte w czasie czterodniowej inspekcji
frontu wschodniego oraz raport wywia-
du, dowodzi s³abo�ci po³o¿enia niemiec-
kiej Grupy Armii �A� na linii Wis³y. Nie
lepiej sytuacja wygl¹da dalej na pó³noc-
ny wschód, wzd³u¿ Narwi i granic Prus
Wschodnich do Ba³tyku. Bez posi³ków
z Zachodu, powstrzymanie Sowietów bê-
dzie niemo¿liwe.

Rosjanie zgromadzili si³y, jakich dot¹d
nie widziano na ¿adnym froncie wojny.
Maj¹ jedenastokrotn¹ przewagê w lu-
dziach, siedmiokrotn¹ w czo³gach i a¿
dwudziestokrotn¹ w artylerii. Zdaniem
szefa sztabu, ofensywa zimowa zacznie
siê najdalej w po³owie stycznia 1945 roku.
W przypadku uderzenia Rosjan, front
wschodni rozsypie siê jak �domek z kart�
- dowodzi³ Guderian. Jedyn¹ reakcj¹ Hi-
tlera by³a propozycja wys³ania autora ra-
portu do szpitala psychiatrycznego.

Czerwony walec

Sowiecka wielka ofensywa wyruszy-
³a znad Wis³y 12 stycznia 1945 roku, po-
przedzona potê¿n¹ nawa³¹ ogniow¹.
Przez trzy godziny na pozycje niemiec-
kie spad³o 117 tysiêcy pocisków zmiata-
j¹c wszystko z powierzchni ziemi. Potem
do ataku przyst¹pi³a piechota, a na koñ-
cu czo³gi 1 Frontu Bia³oruskiego marsza³-
ka G. ¯ukowa. Do po³udnia wojska so-
wieckie dokona³y szerokich wy³omów
w niemieckich liniach obronnych.

Pod koniec stycznia, po zaciêtych
walkach, oddzia³y sowieckie dotar³y do
Odry w rejonie Kostrzyna. Kiedy do Ber-
lina pozostawa³o zaledwie 80 kilometrów,
Stalin nakaza³ marsza³kowi G. ̄ ukowowi
przerwanie ofensywy i zajêcie siê ope-
racj¹ przeciwko niemieckiej Grupie Ar-
mii �Wis³a� na Pomorzu. Front nad Odr¹
zastyg³ na kilka tygodni.

15 stycznia z rubie¿y rzeki Narew do
natarcia rusza 2 Front Bia³oruski marsza³-
ka K. Rokossowskiego. G³ówna o� mar-

szu przebiega przez Przasnysz, M³awê,
Malbork i Elbl¹g. Celem ataku jest prze-
rwanie linii ³¹cz¹cej niemieck¹ 4 Armiê
w Prusach Wschodnich z 2 Armi¹ w Pru-
sach Zachodnich.

Czo³gi 5 Armii Pancernej Gwardii gen.
W. Wolskiego pêdz¹ w stronê Elbl¹ga
wbijaj¹c siê klinem miedzy 2 Armiê pod
dowództwem genera³a Weissa w Prusach
Zachodnich oraz 4 Armiê dowodzon¹
przez genera³a Hossbacha. 23 stycznia
zdobywaj¹ Malbork, okr¹¿aj¹ Elbl¹g, a 26
stycznia docieraj¹ do Zalewu Wi�lanego
w okolicy Tolkmicka. Tym sposobem
Wschodnie Prusy zosta³y odciête od Nie-
miec.

Nieco wcze�niej, 13 stycznia do sztur-
mu na pó³nocn¹ czê�æ Prus Wschodnich
przystêpuj¹ wojska 3 Frontu Bia³oruskie-
go genera³a armii D. Czerniachowskiego,
który chce jak najszybciej zdobyæ Króle-
wiec. Sowieckie oddzia³y pr¹ niepo-
wstrzymanie do przodu. 26 stycznia do-
cieraj¹ do Lewenhagen po³o¿onego za-
ledwie 15 km na wschód od Królewca,
który kilka dni pó�niej zostaje okr¹¿ony.

Jeszcze bardziej na pó³noc oddzia³y 2
Frontu Nadba³tyckiego marsza³ka Gowo-
rowa bezskutecznie szturmuj¹ pozycje
Grupy Armii �Pó³noc� (od 26.01. �Kur-
landia�). W trakcie operacji Kurlandzkiej
trwaj¹cej od 16 lutego do 8 maja, woj-
skom frontu nie udaje siê z³amaæ oporu
przeciwnika. Walki tutaj usta³y dopiero po
kapitulacji Niemiec.

Powstrzymane na g³ównym, �berliñ-
skim� kierunku natarcia, wojska 1 Frontu
Bia³oruskiego, kieruj¹ siê teraz na pó³noc.
10 lutego z rejonu na zachód od Grudzi¹-
dza przystêpuj¹ do likwidacji zgrupowa-
nia armii �Wis³a� jednostki 2 Frontu Bia-
³oruskiego. Czo³gi III Korpusu Pancerne-
go gen. Panfi³owa prze³amuj¹ obronê nie-
przyjaciela i kieruj¹ siê w stronê Koszali-
na. 3 marca czo³ówki korpusu dotar³y nad
jeziorem Jamno do wybrze¿a Ba³tyku.
Trwaj¹ walki o Koszalin. Po zdobyciu tego
miasta czê�æ oddzia³ów 2 Frontu Bia³oru-
skiego zmienia kierunek natarcia i ude-
rza na S³upsk i Lêbork, a dalej na Gdyniê.

W tym samym kierunku, ale od po³u-
dnia, wzd³u¿ Wis³y natarcie rozwija³a 2
Armia Uderzeniowa. Z po³udniowego za-
chodu w stronê Gdañska par³y trzy ko-
lejne armie radzieckie. Do 13 marca
wszystkie armie 2 Frontu Bia³oruskiego
znalaz³y siê na podej�ciach do Gdañska
i Gdyni. 23 marca wojska 2 Frontu Bia³o-
ruskiego kontynuuj¹c natarcie na kierun-
ku gdañskim, zajê³y Sopot i wysz³y na
brzeg zatoki Gdañskiej miêdzy Gdyni¹

i Gdañskiem, a 28 marca zajê³y Gdyniê.
Niedobitki wojsk niemieckich broni³y siê
jeszcze do 5 kwietnia w okolicy Kêpy
Oksywskiej.

Podczas gdy wojska 2 Frontu Bia³oru-
skiego oczyszcza³y Pomorze Gdañskie
z pozosta³o�ci jednostek niemieckich, ¿o³-
nierze 1 Frontu Bia³oruskiego szturmowali
ostatnie punkty oporu na Pomorzu Za-
chodnim. Do 13 marca zadanie to prak-
tycznie zosta³o wykonane. Jedynie o Ko-
³obrzeg zaciête walki do 18 marca pro-
wadzi³y trzy dywizje polskie ze sk³adu 1
Armii Wojska Polskiego.

W kwietniu zdecydowa³y siê losy Prus
Wschodnich. Po czterodniowym przygo-
towaniu artyleryjskim, 6 kwietnia zacz¹³
siê szturm Królewca i 10 kwietnia gen.
Lasch podpisa³ akt kapitulacji miasta. 25
kwietnia wojska 11 Armii Gwardii prze-
prowadzi³y operacjê desantow¹, podczas
której wyzwoli³y Pilawê i znaczn¹ czê�æ
Mierzei Wi�lanej. Uciekinierzy i czê�æ gar-
nizonu odeszli na Mierzejê Wi�lan¹, gdzie
pozostawali do kapitulacji Niemiec.

Na wschód od Odry pozosta³y ju¿ tyl-
ko trzy �kot³y�, w których broni³y siê do
ostatka wojska niemieckie: Kurlandia, uj-
�cie Wis³y i ¯u³awy oraz Hel.

Operacja �Hannibal�

Styczniowa ofensywa sowiecka moc-
no pomiesza³a plany Dönitza. Wielki ad-
mira³ od pewnego czasu szykowa³ ko-
lejn¹ ofensywê U-Bootów na Atlanty-
ku, ale do tego potrzebowa³ poligonów
szkoleniowych dla broni podwodnej roz-
mieszczonych w Zatoce Gdañskiej i Po-
morskiej. Ponadto, tereny Prus i Pomo-
rza odgrywa³y olbrzymi¹ rolê w gospo-
darce wojennej III Rzeszy. Gdyniê i Pi-
lawê przekszta³cono w du¿e bazy Ma-
rynarki Wojennej Niemiec. W stocz-
niach Gdañska i Elbl¹ga wodowano je-
den po drugim okrêty wojenne. Po
up³ywie tygodnia od dnia rozpoczêcia
ofensywy, tak¿e Hitler nie móg³ ju¿
dalej lekcewa¿yæ gro¿¹cego niebezpie-
czeñstwa.

Na specjalnie zwo³anej naradzie, 20
stycznia wielki admira³ Dönitz stwier-
dzi³, ¿e utrata Prus i Pomorza: �sparali-
¿owa³aby walkê na morskich komuni-
kacjach, szczególnie okrêtów podwod-
nych�. Hitler wydaje zgodê na rozpo-
czêcie operacji �Hannibal� oznaczaj¹-
cej niezw³oczn¹ ewakuacjê za³óg okrê-
tów podwodnych do Kilonii i Flensbur-
ga. Rozkaz Dönitza precyzuje zadanie.
�Dywizjony Szkolnych U-Bootów w por-

MORZE HISTORII wojenny exodus
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tach Zatoki Gdañskiej maj¹ byæ prze-
bazowane do Zatoki Lubeckiej, gdzie
szkolenie kadetów bêdzie kontynuowa-
ne, b¹d� ukoñczone. Przebazowaniu
do portów zachodnich podlegaj¹ rów-
nie¿ wyszkolone za³ogi U-Bootów
i s³u¿ba kobieca � Marinehelferinnen
� oraz za³ogi stoczni�. Zakodowany ra-
diogram dociera wkrótce do dwóch dy-
wizjonów szkolnych w Gdañsku, Gdy-
ni i Pilawie. Otrzymuj¹ go równie¿ sta-
cjonuj¹ce w porcie flotylle U-Bootów.1

Oba dywizjony dysponuj¹ hulkami
mieszkalnymi (by³e statki pasa¿erskie),
które po latach stania przy nabrze¿u
trzeba przygotowaæ do dalekiego rej-
su. W porcie gdyñskim cumuj¹ Wilhelm
Gustloff (o pojemno�ci 25 484 BRT),
Hansa (21 131 BRT), Hamburg (22 117
BRT) i Deutschland (21 046 BRT).
Zgodnie z rozkazem na Wilhelmie Gu-
stloffie miano ewakuowaæ rodziny 2
Dywizjonu Szkolnego U-Bootów, po-
mocniczy personel s³u¿by kobiet mary-
narki wojennej oraz ciê¿ko rannych. Han-
sa z kolei ma zabraæ na pok³ad pomoce
szkoleniowe obu dywizjonów, kadrê ofi-
cersk¹ i uciekinierów. Pozosta³e dwa
transportowce przeznaczono dla rodzin
ewakuowanych marynarzy, jednostek
szkoleniowych i flotylli U-Bootów. Resz-
tê wolnych miejsc maj¹ zaj¹æ uciekinie-
rzy. Wilhelm Gustloff i Deutschland maj¹
wzi¹æ na pok³ad po 6 tysiêcy ludzi, Ham-
burg - 5 tysiêcy, a najmniejszy Hansa - 3
tysi¹ce ludzi.2

W basenie portowym Pilawy cumuj¹
hulki 1 Dywizjonu Szkolnego U-Bootów:
by³y statek KdF Robert Ley3 (27 288 BRT),
parowiec Pretoria (16 662 BRT) oraz Ube-
na (9523 BRT) i Duala (6133 BRT). Za-
³adunek kadetów na statki rozpoczêto 25
stycznia. Teraz wszyscy czekaj¹ na roz-
kaz opuszczenia portu.

Tymczasem nieoczekiwanie rozkaz
nadchodzi od Gauleitera (namiestnika
Prus) Ericha Kocha. Powo³uj¹c siê na rze-
kome uzgodnienia z Wielkim Admira³em,
Koch poleca natychmiastowe wyj�cie
okrêtów w morze, ale bez zabierania na
pok³ad uciekinierów. Komendant 1 Dy-
wizjonu Szkolnego Poste kontaktuje siê
z OKM.4 Wieczorem otrzymuje rozkaz
wymarszu na zachód, wolne miejsca na
statkach maj¹ zaj¹æ uciekinierzy. Koch nie
daje za wygran¹ i wysy³a kolejne rozpo-
rz¹dzenie, aby okrêtowaæ wy³¹cznie ucie-
kinierów z Królewca, którzy przyjechali
specjalnym poci¹giem dla rodzin funkcjo-
nariuszy partyjnych. Marynarze ignoruj¹
i ten rozkaz.

Oko³o godziny 18, holowniki wy-
prowadzaj¹ z portu pierwszy statek Pre-
toria. Za ni¹ pod¹¿aj¹ Robert Ley i Ube-
na. W os³onie okrêtów 9 Dywizji Za-
bezpieczenia z 22 tysi¹cami pasa¿erów
docieraj¹ bez przeszkód do miejsca
przeznaczenia. Gauleiter Koch grozi
s¹dem wojennym osobom, które
wbrew jego rozkazowi przyjê³y na po-
k³ad uciekinierów.

Po przeciwnej stronie Zatoki Gdañskiej
sprawy maj¹ siê nieco gorzej. Cap Arco-
na (27 561 BRT), Hamburg i Deutsch-
land s¹ ju¿ gotowe do opuszczenia por-
tu, to samo Wilhelm Gustloff i Hansa,
które maj¹ wyj�æ jako pierwsze. Brakuje
tylko okrêtów eskorty. Ostatecznie do-
wództwo 2 Dywizjonu Szkolnego decy-
duje siê wys³aæ Wilhelma Gustloffa i Han-
sê z symboliczn¹ eskort¹. O godzinie
12.30 30 stycznia 1945 roku Wilhelm
Gustloff opuszcza Gdyniê. Hansa z po-
wodu awarii steru zostaje na miejscu.

Na wysoko�ci Helu do statku do³¹cza
ma³y torpedowiec Löwe (zdobyczny nor-
weski torpedowiec Gyller) i jeszcze
mniejszy po³awiacz torped TF-1. Ten
ostatni wkrótce zawraca do Gdyni z po-
wodu zbyt du¿ej fali. Lista niefortunnych
okoliczno�ci nie jest jeszcze zamkniêta.
Uderzenie o krê lodow¹ pozbawi³o tor-
pedowiec Löwe anteny hydrolokacyjnej.
Okrêt jest teraz g³uchy. W ten sposób
wielki liniowiec poprzedzany przez ma-
leñki okrêcik rzucany przez fale p³ynie
ku swemu przeznaczeniu. Najwiêksze nie-
bezpieczeñstwo czyha pod wod¹.

Stalin liczy na Flotê Ba³tyck¹

Sowieckie okrêty podwodne zabloko-
wane w Leningradzie i Kronsztadzie od
po³owy 1943 r. pojawi³y siê ponownie
na Ba³tyku dopiero pod koniec1944 roku.
Sta³o siê to mo¿liwe dopiero we wrze-
�niu tego roku, po wycofaniu siê z wojny
Finlandii. Na mocy obustronnego poro-
zumienia, Sowieci przebazowali okrêty
podwodne do Hanko, Turku i Helsinek.

Stalin, który wojnie na morzu po�wiê-
ca³ niewiele czasu, w grudniu 1944 roku
wezwa³ do siebie dowódcê WMF5, admi-
ra³a Niko³aja G. Kuzniecowa, aby prze-
dyskutowaæ przysz³e operacje na Ba³ty-
ku. Generalissimus oczekiwa³ od admira-
³a podjêcia bardziej aktywnych dzia³añ na
morzu. Szczególnie liczy³ na si³y podwod-
ne i sukcesy w walce na szlakach komu-
nikacyjnych. Na pocz¹tku wojny z Niem-
cami ZSRR mia³ najwiêksz¹ na �wiecie
flotê podwodn¹ licz¹c¹ 218 okrêtów -

przypomnia³ Stalin admira³owi. ̄ egnaj¹c
Kuzniecowa, doda³: �przyszed³ czas po-
kazaæ, do czego Flota Ba³tycka jest zdol-
na�. Admira³ nie wdawa³ siê w polemikê
z dyktatorem. W samotno�ci analizowa³
sytuacjê, a ta wbrew s³owom �wodza na-
rodów� nie wygl¹da³a tak optymistycz-
nie. Flota Ba³tycka w chwili rozpoczêcia
dzia³añ wojennych liczy³a 95 okrêtów
podwodnych. Po trzech latach po³owa
z nich spoczywa³a ju¿ na dnie morza wraz
z za³ogami. Czê�æ jednostek nadawa³a siê
tylko do szkolenia, a niektóre wy³¹cznie
na z³om. Pozosta³o zaledwie 28 okrêtów,
z tego 20 by³o gotowych do dzia³añ bo-
jowych. Podobnie wygl¹da³a sytuacja
z za³ogami. W trakcie oblê¿enia Leningra-
du czê�æ marynarzy wyruszy³a do walki
na l¹dzie. Na niektórych jednostkach 25
proc. marynarzy nie mia³o do�wiadcze-
nia bojowego. Kilku dowódców okrêtów
przyby³o z Dalekiego Wschodu i nie mia³o
styczno�ci z wrogiem. Do tego dochodzi³y
k³opoty z niesprawnymi torpedami, brak
radarów i s³abe wyposa¿enie hydroloka-
cyjne. Czy w takiej sytuacji mo¿na by³o
oczekiwaæ sukcesów w wojnie podwod-
nej?

5 stycznia 1945 r. dosz³o do spotka-
nia admira³a Kuzniecowa z dowódc¹ Flo-
ty Ba³tyckiej wiceadmira³em Tribucem.
Obaj dowódcy zastanawiali siê nad spo-
sobem realizacji dyrektyw �wodza naro-
dów� uwzglêdniaj¹c aktualny stan si³
morskich na Ba³tyku. Na pocz¹tku 1945
roku sowiecka Flota Ba³tycka mia³a
w swoim sk³adzie jeden okrêt liniowy, 2
kr¹¿owniki, 12 niszczycieli, 78 kutrów
torpedowych, 5 dozorowców, 73 tra³ow-
ce, 47 kutrów opancerzonych, 220 ma-
³ych �cigaczy op. i kutrów dozorowych,
204 kutry tra³owe6. Z powodu niedoboru
za³óg i braku dogodnych baz, nie by³a
zdolna do podjêcia powa¿niejszej akcji.
Kuzniecow obawia³ siê ryzyka napotka-
nia zaprawionych w bojach ciê¿kich okrê-
tów niemieckich.7  Poza okrêtami podwod-
nymi w rachubê wchodzi³o tylko u¿ycie
kutrów torpedowych, pod warunkiem
zdobycia dogodnych baz w okolicach
Zatoki Gdañskiej. G³ówny ciê¿ar walk
mia³ spocz¹æ na okrêtach podwodnych
i lotnictwie floty, które w owym czasie li-
czy³o 781 samolotów, w tej liczbie 87
torpedowych, 74 bombowce, 176 sztur-
mowych, 365 my�liwców, 66 rozpoznaw-
czych, 13 samolotów koryguj¹cych ogieñ
artyleryjski.8

G³ówne zadanie, jakie postawi³ przed
Tribucem Kuzniecow polega³o na odciê-
ciu zaopatrzenia i mo¿liwo�ci ewakuacji
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zgrupowania niemieckich wojsk w Kur-
landii. W tym celu w rejonie Windawy,
Lipawy i dalej na po³udnie wyznaczono
sektory dzia³ania okrêtów podwodnych.
Podjêto tak¿e próbê zorganizowania
wspó³dzia³ania si³ podwodnych z lotnic-

twem, które mia³o prowadziæ rozpozna-
nie na ich korzy�æ. Jednak brak ³¹czno�ci
bezpo�redniej miêdzy okrêtami podwod-
nymi i samolotami zniweczy³ te wysi³ki.
Okrêty podwodne ruszy³y zatem na sa-
motne ³owy.

Gdzie jest Marinesko?

To pytanie dwukrotnie pad³o z ust
kontradmira³a S.W. Wierchowskiego, do-
wódcy Brygady Okrêtów Podwodnych
Floty Ba³tyckiej. Pierwszy raz, kiedy

30 stycznia 1945 roku, o g. 12.30 Wilhelm Gustloff opuszcza Gdyniê.
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przed wyj�ciem w morze S-13, znikn¹³
jego dowódca, kapitan 3 rangi Aleksandr
Marinesko i odnalaz³ siê dopiero po
dwóch dniach. Organom �ledczym t³uma-
czy³, ¿e du¿o wypi³ i nic nie pamiêta. Mia³
byæ postawiony przed s¹dem wojennym
(okrêt Marinesko stacjonowa³ wówczas
w Finlandii). Grozi³a mu wysy³ka do obo-
zu. Dowódca floty postanowi³ daæ mu
szansê �zmycia hañby krwi¹� i wys³a³ nie-
odpowiedzialnego podw³adnego w swo-
isty �rejs karny�, z którego móg³ wróciæ
tylko jako zwyciêzca. Poniewa¿ dowód-
ca S-13 nader niechêtnie u¿ywa³ radia,
w Kronsztadzie nie miano pojêcia, gdzie
siê znajduje Marinesko, ani co zamierza
robiæ. A ten, pomny co mu grozi, nie za-
mierza³ wracaæ do bazy z pustymi rêko-
ma. Pozycja nr 4 (latarnia Rikshöft � Ko-
³obrzeg), któr¹ zaj¹³ S-13, znajdowa³a siê
na szlaku ¿eglugowym prowadz¹cym
wzd³u¿ wybrze¿a. Tam w okolicy £awicy
S³upskiej, pó�nym wieczorem 30 stycz-
nia, przy wzburzonym morzu i 18-stop-
niowym mrozie podoficer wachtowy S-

13 spostrzega �wiat³a, które pocz¹tkowo
wziêto za �wiat³a latarni morskiej. O g.
19.10 widaæ wyra�nie sylwetkê du¿ego
statku id¹cego kursem 280° od strony
Helu. Jest to Wilhelm Gustloff samotnie
pod¹¿aj¹cy na zachód. Marinesko idzie
kontrkursem bli¿ej wybrze¿a. Na tle l¹du
jest trudny do wypatrzenia dla obserwa-
torów z liniowca. Poza tym okrêt jest czê-
�ciowo zanurzony tak, ¿e nad powierzch-
niê wody wystaje tylko kiosk. Statek po-
rusza siê z prêdko�ci¹ 12 wêz³ów, cho-
cia¿ Marinesko ocenia j¹ na 16 wêz³ów.
Daje wiêc komendê �ca³a naprzód� i z
prêdko�ci¹ 20 wêz³ów stara siê wyprze-
dziæ statek i zaj¹æ dogodn¹ pozycjê do
ataku. Po dwóch godzinach ¿eglugi Mari-
nesko wyprzedza liniowiec. Nastêpnie S-
13 wychodzi na kurs bojowy do ataku i o
21.08 strzela salwê z trzech torped.
Wszystkie dochodz¹ celu. Pierwsza trafia
w czê�æ dziobow¹ na wysoko�ci mostka,
druga w �ródokrêcie, a trzecia w przedni¹
maszynowniê. Na pok³adzie wype³nione-
go po brzegi lud�mi statku wybucha pa-

nika utrudniaj¹c akcjê ratunkow¹. Zreszt¹
szanse na prze¿ycie w lodowatej wodzie
s¹ minimalne. Statek szybko tonie w zu-
pe³nych ciemno�ciach i o g. 22.10 znika
z powierzchni morza. Na miejsce tragedii
powraca wezwany przez krótkofalówkê
torpedowiec Löwe. S-13 zostaje zaatako-
wany przez torpedowiec, który po zrzu-
ceniu 12 bomb oddala siê. Marinesko
manewruje przez pewien czas i odcho-
dzi z miejsca zdarzenia.

Wkrótce pojawiaj¹ siê kolejne okrêty
kr¹¿ownik Admiral Hipper, torpedowiec
T 36. Admiral Hipper w obawie przed
ponownym atakiem okrêtu podwodne-
go nie podejmuje ani jednego rozbitka
i kontynuuje rejs na zachód.

Po godzinie na miejsce tragedii nad-
ci¹ga parowiec Göttenland (5312 BRT)
z konwoju �Orion� id¹cego z Pilawy, wraz
z dwoma tra³owcami eskorty M 341 i M
387, które natychmiast przystêpuj¹ do ak-
cji ratowniczej. Nied³ugo przed g. 3 na
miejsce docieraj¹ trzy kolejne okrêty.
£¹cznie wszystkie jednostki bior¹ce udzia³
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w akcji ratowniczej podjê³y z wody 1252
osoby, z których pozosta³o przy ¿yciu
1216.9

Ju¿ po dwóch dniach od tej tragedii, 1
lutego 1945 roku, porty w Gdyni i Gdañ-
sku opu�ci³o 13 statków z 27 000 ucieki-
nierów na pok³adach. W dniach po kata-
strofie, jeden tylko transportowiec Pots-
dam przewióz³ 50 000 ludzi w piêciu rej-
sach.10

Kolejne spotkanie S-13 z niemieckim
transportowcem nast¹pi³o 9 lutego nie-
mal w tym samym miejscu. Tym razem
ofiar¹ sowieckich torped pada Steuben
o pojemno�ci 14 660 BRT id¹cy z Pilawy
z 5200 pasa¿erami. W wiêkszo�ci byli to
ranni ¿o³nierze i personel medyczny,
a tak¿e oko³o 1200 uciekinierów. Cel,
b³êdnie rozpoznany przez Marinesko jako
lekki kr¹¿ownik Emden, jest trudniejszy
do trafienia, poniewa¿ porusza siê z prêd-
ko�ci¹ 16 wêz³ów, zygzakuje i ma wyga-
szone �wiat³a pozycyjne. Jego eskortê
stanowi³y torpedowiec T 196 i po³awiacz
torped TF 10. S-13 zmuszony jest przez

cztery godziny manewrowaæ, �ledz¹c ru-
chy statków za pomoc¹ hydrolokatora.
Z powodu aktywno�ci okrêtów eskorty,
atak by³ mo¿liwy z odleg³o�ci 12 kabli.

O g. 2.50 (czasu moskiewskiego) 10 lu-
tego, Marinesko wystrzeli³ dwie torpedy
z aparatów rufowych i obie trafi³y. Po 20-
minutowej agonii transportowiec spocz¹³

9 lutego ofiar¹ sowieckich
torped pad³ Steuben id¹cy

z Pilawy z 5200 pasa¿erami.
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Miejsca zatopienia Goyi, Gustloffa  i Steubena.
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Przypisy

1. H. Schön; Tragedia Gustloffa. Zakrzewo 2006, s.
117.

2. Heine Schön � autor wielu prac na temat zatopienia
Wilhelma Gustloffa przez wiele lat utrzymywa³, ¿e
na statku p³ynê³o ok. 6 tysiêcy pasa¿erów. Zdanie
zmieni³ dopiero przed nagraniem audycji dla jednej
ze stacji telewizyjnych. Nowa liczba 10 582 osoby
zosta³a wyliczona na podstawie analizy komputero-
wej gêsto�ci zaludnienia statku. M. Jamkowski; Duchy
z g³êbin Ba³tyku. Steuben,Gustloff, Goya. Warszawa
2010, s. 127.

3. KdF � skrót od Kraft durch Freude (Si³a przez
Rado�æ) organizacji zajmuj¹cej siê rekreacj¹,
za³o¿onej przez Roberta Leya, przywódcê
Niemieckiego Frontu Pracy.

4. OKM � skrót od Oberkommando der Kriegsmarine
(Naczelne Dowództwo Niemieckiej Marynarki
Wojennej).

na dnie. Towarzysz¹cy Steubenowi T-196
nie popisa³ siê. Maj¹c na wzglêdzie w³a-
sne bezpieczeñstwo, do akcji ratowniczej
wkroczy³ do�æ pó�no. Z lodowatej wody
uda³o mu siê wyci¹gn¹æ zaledwie 300
osób, przewa¿nie ¿o³nierzy. Wraz ze stat-
kiem zatonê³o m.in. 2680 rannych woj-
skowych Wehrmachtu, ok. 900 uciekinie-
rów, 270 osób z personelu medycznego
floty. Uratowa³o siê 659 ludzi, z tego ran-
ni stanowili tylko 350 osób.11

Teraz w glorii zwyciêzcy Marinesko
móg³ wracaæ do bazy. S-13 pojawi³ siê
w Turku 15 lutego 1945 r. Tutaj dzielny
kapitan musia³ prze³kn¹æ gorzk¹ pigu³-
kê. Zamiast praktykowanego w takich
sytuacjach nadania tytu³u Bohatera Zwi¹z-
ku Radzieckiego i orderu Lenina, musia³
siê zadowoliæ zaledwie Orderem Czerwo-
nego Sztandaru. Tzw. �organa� nie zamie-
rza³y pu�ciæ w niepamiêæ jego l¹dowych
�wyczynów�.

Zaczê³o siê w Nemmersdorf

Zatopione przez Marinesko transpor-
towce stanowi³y forpocztê wielkiej arma-
dy ewakuacyjnej, jaka niebawem mia³a
siê pojawiæ na wodach po³udniowego
Ba³tyku. Zanim do tego dosz³o, mia³ miej-
sce epizod, o którym u nas niewiele siê
dot¹d pisa³o, a który le¿a³ u prapocz¹tków
opisywanych wydarzeñ.

16 pa�dziernika 1944 roku sowiecka
11 Armia genera³a Galickiego niespodzie-
wanie prze³ama³a 140 kilometrowy od-
cinek frontu na granicy z Prusami. Nem-
mersdorf (obecnie wie� Majakowskoje
w obwodzie Kaliningradzkim) by³
pierwsz¹ niemieck¹ miejscowo�ci¹, któ-
ra znalaz³a siê na drodze Armii Czerwo-
nej. Po dwóch dniach Niemcy odbijaj¹
wie�, na pró¿no jednak szukaj¹ ¿ywych.

5. WMF - skrót od Wojenno - Morskoj F³ot
(Marynarka Wojenna ZSRR).

6. Wydanie zbiorowe; Dwa¿dy Krasnoznamiennyj
Ba³tijskij F³ot. Moskwa 1990, s. 262.

7. W tym czasie Niemcy skoncentrowali na Ba³tyku
niemal wszystkie swoje sprawne du¿e okrêty
wojenne: 2 pancerniki �kieszonkowe� - Lützow
i Admiral Scheer, maj¹ce po 6 dzia³ artylerii kalibru
280 mm. Tak¹ sam¹ artyleriê, tyle, ¿e z³o¿on¹
z czterech dzia³ mia³y stare pancerniki s³u¿¹ce
jako szkolne okrêty liniowe Schlesien i Schleswig-
Holstein, ciê¿kie kr¹¿owniki Admiral  Hipper
i Prinz Eugen dysponuj�ce 8 dzia³ami kalibru 203
mm ka¿dy,  4 lekkie kr¹¿owniki (Emden, Köln,
Nürnberg i Leipzig - uszkodzony), ponad 30
niszczycieli i torpedowców, oko³o 200 okrêtów
podwodnych i 70 kutrów torpedowych oraz wiele
mniejszych jednostek.

8. Wydanie zbiorowe; Dwa¿dy�op. cit. s. 263.
9. M. Morozow; Gibiel �Wilgielma Gustlofa�.

F³otoMaster nr 1/1999, s. 50. Inne �ród³a mówi¹
o 904 uratowanych.

10. G. Beddeker; Tragedia Giermanii. Gorie pobie¿-
diennym. Bie¿ency III Reicha 1944-1945, s. 59.

11. Tak jak w przypadku Wilhelma Gustloffa
oszacowanie liczby pasa¿erów Steubena nie jest
³atwe. W zale¿no�ci od �ród³a mówi siê o liczbach
od 4300 do 5200 ludzi.

12. Okoliczno�ci tej zbrodni nie s¹ do koñca jasne.
Jeden z niemieckich pisarzy badaj¹cy po wojnie
archiwa niemieckie i radzieckie podda³ w w¹tpli-
wo�æ fakt �ukrzy¿owania� kobiet z Nemmersdorf,
ponadto ustali³ du¿o ni¿sz¹ liczbê ofiar - 23 osoby.
Sowieci odrzucili oskar¿enia o zabicie jeñców
wojennych. Twierdzili, ¿e jeñcy zostali celowo
wpêdzeni przez Niemców pod krzy¿owy ogieñ
obu walcz¹cych stron. Prawdy nie uda siê ju¿
chyba ustaliæ.

13. Rosjanie twierdz¹, ¿e by³a to goebelsowska
fa³szywka.

Znajduj¹ tylko trupy niemowl¹t, dziew-
czynek, kobiet i starców. Na poboczach
drogi i w obej�ciach le¿a³y zw³oki ludzi
zmia¿d¿onych g¹sienicami czo³gów.
Wszystkie kobiety w wieku od 8 do 84
lat zosta³y zgwa³cone. Na drzwiach sto-
dó³ i domostw wisia³y ukrzy¿owane na-
gie kobiety z rêkami przybitymi gwo�dzia-
mi. Sowieci nie oszczêdzali nikogo, na-
wet grupê kilkudziesiêciu francuskich
i belgijskich jeñców wojennych, witaj¹-
cych czerwonoarmistów, rozstrzelali jako
szpiegów.12

Niemiecka propaganda nag³a�nia ma-
sakrê w Nemmersdorf, licz¹c na zwiêk-
szenie oporu ludno�ci w walce z Sowie-
tami. Relacje o bestialskim traktowaniu
ludno�ci cywilnej rozchodz¹ siê lotem
b³yskawicy po ca³ych Prusach. Efekt jest
dok³adnie odwrotny od oczekiwanego.
Tysi¹ce ludzi w panice opuszcza swoje
domostwa, drogi zape³niaj¹ siê uciekinie-
rami.

Rosyjscy ¿o³nierze, pod¿egani przez
wojenn¹ propagandê, mszcz¹ siê nisz-
cz¹c, pal¹c, grabi¹c i gwa³c¹c bez opamiê-
tania. W prasie regularnie ukazuj¹ siê ar-
tyku³y nawo³uj¹ce do bezwzglêdnej ze-
msty na niemieckich kobietach i dzie-
ciach. Znani literaci, jak chocia¿by Ilja
Erenburg przy³¹czaj¹ siê do tego chóru
nawo³uj¹c:

�Zabijajcie, zabijajcie! Nie ma nic, co
by³oby niewinne, ani w�ród ¿ywych, ani
w�ród jeszcze nienarodzonych! Postêpuj-
cie zgodnie z nakazem towarzysza Sta-
lina i niszczcie faszystowskiego zwierza
w jego legowisku. Si³¹ ³amcie rasow¹ py-
chê niemieckich kobiet. Bierzcie je jak
prawowit¹ zdobycz. Zabijajcie, dzielni,
niepowstrzymani, czerwonoarmi�ci!�13

I dzielni czerwonoarmi�ci zabijali, wy-
wo³uj¹c paniczn¹ reakcjê mieszkañców

Prus, ale nie tylko ich, uciekali tak¿e jeñ-
cy wojenni ró¿nych nacji, w tej liczbie
i Rosjanie, którzy nie mieli ochoty t³uma-
czyæ organom NKWD, dlaczego trafili do
niewoli.

Wraz z szybkimi postêpami wojsk so-
wieckich, ucieczka drog¹ l¹dow¹ sta³a siê
niemo¿liwa. Jedyna droga ewakuacji pro-
wadzi³a przez morze. Nadmorskie mia-
sta: Królewiec, Pilawa, Gdañsk, Gdynia
zape³niaj¹ siê tysi¹cami uciekinierów.
Hitlerowskie dowództwo staje przed po-
wa¿nym dylematem, co dalej robiæ z ma-
sami niemieckich uciekinierów, którzy
gromadz¹ siê g³ównie w portach Zatoki
Gdañskiej.

Wed³ug oceny w³adz, ju¿ oko³o 1 250
000 mieszkañców Prus Wschodnich ucie-
k³o na Pomorze Gdañskie. Wiêkszo�æ
dosta³a siê tutaj pieszo lub wozami przez
zamarzniêty Zalew Wi�lany.

Jan Radziemski

Autor wielu publikacji po-
�wiêconych okrêtom wojennym, hi-
storii drugiej wojny �wiatowej na mo-
rzu i morskim zbrojeniom strategicz-
nym. Specjalizuje siê w historii floty
Zwi¹zku Radzieckiego. Jeden z za³o-
¿ycieli stowarzyszenia �Lastadia�.

i

MORZE HISTORII wojenny exodus

Za miesi¹c czê�æ druga
� Kriegsmarine przeprowadza
najwiêksz¹ akcjê ewakuacyjn¹

wszech czasów.

i
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Pierwsze statki Kor-Polu utworzone-
go w 1967 roku (Narwik, Mickiewicz)
by³y zapewne czarterowane z pe³nymi
polskimi za³ogami, choæ trudno to dzi�
ustaliæ ponad wszelk¹ w¹tpliwo�æ. Pierw-
szym statkiem spó³ki by³ Jong Dzin, ku-
piony od Japoñczyków i wcielony do flo-
ty Kor-Polu w barwach armatorskich Pol-
skiej ̄ eglugi Morskiej w 1972 roku. Ob-
jê³a go polsko-koreañska za³oga.

Jong Dzin, który wozi³ g³ównie ³adun-
ki na potrzeby pó³nocno-koreañskiego
handlu zagranicznego, by³ statkiem nie
bardzo starym, ale wys³u¿onym, o niskich
standardach socjalno-bytowych. Ze-
wnêtrznie, jako klasyczny drobnicowiec
prezentowa³ siê bardzo ³adnie. P³ywa³
m.in. w relacjach Korea Pó³nocna - kraje
Wschodniej Afryki (Somalia, Egipt) i do
Chin... Rzadko, ale bywa³ w Europie i w
Polsce. Wiadomo przynajmniej o dwóch
jego wizytach w Szczecinie, gdzie by³
m.in. dokowany i remontowany oraz przy-
najmniej jednej w Hamburgu, gdzie za-
pamiêtano go jako uczestnika kolizji na
rzece £abie, na wysoko�ci Blankenese, 23
lipca 1972 roku. Administracja morska
w Hamburgu stwierdzi³a w pó�niejszym
dochodzeniu, ¿e wypadek, w wyniku któ-
rego zaton¹³ hamburski barkas wraz z jego
57-letnim w³a�cicielem, nie by³ zawiniony
przez kapitana �polskiego statku�.

¯ycie i praca

Japoñczycy odstawili statek do portu
pó³nocno-koreañskiego ze zdekomple-
towanym wyposa¿eniem, zw³aszcza tym
ruchomym, jak liny cumownicze czy ta-
kielunek do bomów prze³adunkowych.
Brakowa³o te¿ niektórych elementów
wyposa¿enia nawigacyjnego, np. rada-
rów.

Statek nie by³ przystosowany do mi-
nimalnych standardów oczekiwanych
przez europejsk¹ za³ogê. Toalety na przy-
k³ad by³y �kucane�... Gdy wiêc �pionier-
ska�, polska ekipa przyby³a na Jong Dzi-

Na pok³adzie Jong Dzina

Wódz w kabinie
Czy to mo¿liwe, aby kraj tak do�wiadczony przez

totalitaryzm jak Polska robi³ interesy z jednym z
najbardziej represyjnych pañstw �wiata? A jednak!

Dowodem Koreañsko-Polskie Towarzystwo ¯eglugowe
Chopol. Pisali�my o tym w lutym, w kwietniu za� we

wspomnieniach za³o¿yciela przypomnieli�my jak
hartowa³ siê Kor-Pol. Czas na wspomnienia

p³ywaj¹cych na statkach Kor-Polu marynarzy...

Jong Dzin podczas jednej
z rzadkich wizyt w Polsce.

Fo
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na, kilka pierwszych nocy musia³a spê-
dziæ w hotelu.

Pewnego dnia marynarze zastali
w swoich kabinach portrety Wielkiego
Wodza - Kim Ir Sena. Kapitan, Andrzej
Che³moñski próbowa³ interweniowaæ
w tej sprawie, wyja�niono mu jednak, ¿e
sprawa jest polityczna, delikatna i teraz -
gdy portrety ju¿ wisz¹ - za pó�no na in-
terwencjê. I tak ju¿ zosta³o - Wielki Wódz
patrzy³ na za³ogantów w trakcie ich pra-
cy i odpoczynku z licznych portretów nie
tylko w mesie i �wietlicy, ale i w ka¿dej
kabinie.

Nie za wiele da³o siê te¿ zrobiæ w spra-
wie przystosowywania statku do europej-
skich standardów. W efekcie nawet ofi-
cerowie nie mieli w kabinach w³asnych
³azienek. Starszy oficer Adam Stefañski
opowiada, ¿e musia³ korzystaæ z ubikacji
i prysznica znajduj¹cych siê o jedn¹ kon-
dygnacjê powy¿ej jego kabiny.

Statek nosi³ polsk¹ banderê, dzienni-
ki okrêtowe prowadzone by³y po polsku,
a na kominie mia³ znaki armatorskie P¯M.
Ale choæ portem macierzystym Jong Dzi-
na by³ Szczecin, bie¿¹ce dyspozycje eks-
ploatacyjne przychodzi³y z Korei.

Za³ogê stanowi³o 6 Polaków (kapitan,
starszy oficer, starszy mechanik, radioofi-
cer, ochmistrz i kucharz gotuj¹cy tylko dla
polskiej za³ogi) oraz ok. 40 Koreañczy-
ków (ni¿si oficerowie od 2-go oficera
w³¹cznie).

Koreañczycy rekrutowali siê przewa¿-
nie z mniejszych jednostek, np. holowni-
ków, statków rybackich, byli wiêc do-
�wiadczonymi marynarzami. Niektórzy
mieli ukoñczone szko³y morskie, naj-
prawdopodobniej w Zwi¹zku Radzieckim.
Oficerowie do�æ szybko awansowali. - Byli
na ogó³ dobrymi i sumiennymi maryna-
rzami - wspomina starszy oficer z Jong
Dzina, Adam Stefañski. - By³ miêdzy nimi
felczer, sympatyczny Koreañczyk znaj¹-
cy dobrze jêzyk polski i nieco przez to
odwa¿niejszy w kontaktach z polskimi
cz³onkami za³ogi. Studia ukoñczy³ w Ko-
rei, ale wychowa³ siê w polskim domu
dziecka. By³ jedn¹ z sierot wojny koreañ-
skiej przyjêtych przez Polskê, wówczas
przecie¿ w tym samym obozie socjalistycz-
nym, co Korea Pó³nocna.

Koreañczycy mieli oczywi�cie oficera
politycznego. Nazywa³ siê Kim Don Hiop
i oficjalnie zatrudniony by³ na statku jako
asystent pok³adowy. Na korytarzach wi-
sia³y patriotyczne i polityczne has³a wy-
ra¿aj¹ce uwielbienie dla Kim Ir Sena oraz
cytaty z jego dzie³ u³o¿one z misternie
wycinanych z kolorowego plexiglassu
koreañskich liter.

- Koreañczycy mieli �wietlicê, w któ-
rej bardzo czêsto odbywa³y siê pogadan-

15 lutego1987 roku, na mocy poro-
zumienia miêdzy rz¹dami Korei Pó³noc-
nej i Polski, podpisano w Korei porozu-
mienie o transformacji Koreañsko-Polskie-
go Towarzystwa Maklerów Morskich Cho-
polship (spotykana by³a te¿ nazwa Ko-
reañsko-Polskie Towarzystwo Maklerów
Okrêtowych Kor-Pol - red.) w Koreañsko-
Polskie Towarzystwo ̄ eglugowe Chopol.

Mniej wiêcej rok pó�niej przekazano
nowo-powsta³emu Chopolowi masowce
P¯M Zag³êbie D¹browskie i Podhale, które
przemianowano na Hung Nam i Chang

Song. Niektóre statki eksploatowane
przez Chopol i Kor-Pol, zw³aszcza te naj-
bardziej zwi¹zane z firm¹ przez w³asno�æ
lub d³u¿sze czartery, przedstawiamy w ta-
beli (str. 49).

Kor-Pol zacz¹³ od eksploatacji statków
czarterowanych. W 1967 roku by³ to naj-
prawdopodobniej �empajer� Narwik  (ex
Empire Roamer, zbud. w 1942 r. w stocz-
ni Charles Connel and Co. Ltd. - Glasgow,
Wlk. Brytania), choæ �lady jego eksplo-
atacji w polsko-koreañskiej spó³ce s¹ bar-
dzo nik³e - jedno ze �róde³ podaje, ¿e

Narwik by³ w czarterze w Kor-Polu od 1
stycznia 1967 r. Wykre�lony ze stanu flo-
ty zosta³ podobno 16.02.1972 r. i sprze-
dany na z³om do Hiszpanii. Jedno ze
�róde³ mówi o dwuletnim czarterze Na-
rwiku w Kor-Polu, od lutego 1966 roku,
przy czym w listopadzie 1967 roku sta-
tek mia³ byæ �przetransferowany� z PLO
do P¯M.

Pó�niej polsko-koreañska firma czar-
terowa³a od Polskich Linii Oceanicznych
(najprawdopodobniej od roku 1970, choæ
niektóre �ród³a podaj¹, ¿e ju¿ od 1967) -
drobnicowiec Mickiewicz. Podczas s³u¿-
by w Kor-Polu statek nosi³ ca³y czas bar-
wy PLO.

Wiêcej ni¿ jedno �ród³o podaje, ¿e
statek zosta³ sprzedany lub wycofany ze
s³u¿by na skutek zu¿ycia i oddany na z³om
w 1977 r. Tymczasem baza danych Sea-
Web utrzymywana przez LR Fairplay

Statki polsko-koreañskiego
towarzystwa

Pó�niejszy Cho Pol 2, jeszcze jako Vanil.
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i sprzê¿ona z rejestrem statków Lloyda,
podaje, ¿e w 1978 roku jednostkê prze-
mianowano na Chon Jin. S¹ te¿ �ród³a
mówi¹ce, ¿e w 1970 roku statek zosta³
sprzedany (za po�rednictwem centrali
eksportowej Centromor) armatorowi Ton-
ghae Shipping Co. z Phenianu. Nastêpnie,
tak¿e w 1970 r., przetransferowany do
P¯M (pozostaj¹c w czarterze Kor-Polu)
i wreszcie sprzedany Korei Pó³nocnej
w 1978 r.

Mickiewicz (ex Gladys Dan, ex Fran-
kenland), zbudowany w 1947 roku przez
s³ynn¹ stoczniê Burmeister & Wain�s Ma-
skin- og Skibsbyggeri - København, za-
kupiony przez GAL w 1950 roku od duñ-
skiego armatora Lauritzen (wg niektórych
�róde³ - wprowadzony do eksploatacji
w barwach polskiego armatora rok pó�-
niej), to jednostka ciekawa m.in. dlatego,
¿e by³a najprawdopodobniej pierwszym

w polskiej flocie statkiem z sieci¹ elek-
tryczn¹ na pr¹d zmienny.

W³asno�æ Kor-Polu

Jong Dzin (z koreañskiego � ��mia³o
naprzód�) - pierwszy w³asny statek Kor-
Polu - zbudowany zosta³ w 1958 roku jako
Chuoh Maru w japoñskiej stoczni Nippon-
kai Heavy Ind. Co. Ltd. (Nipponkai Jako-
gyo K.K.) - Toyama (nr budowy 713).
Do floty Kor-Polu, ale w barwach arma-
torskich P¯M, wcielony zosta³ w 1972
roku (niektóre �ród³a podaj¹, ¿e w 1972
roku statek zosta³ zakupiony przez P¯M,
a nastêpnie wyczarterowany do Kor-
Polu). Natomiast w 1979 r. Koreañczycy
przemianowali go na Yong Jin. Nie wia-
domo na pewno, czy to by³ w³a�nie mo-
ment wyj�cia ex Jong Dzina z floty pol-
sko-koreañskiej spó³ki. Statek z³omowa-

no najprawdopodobniej w 1999 roku.
Ostatnim znanym armatorem (wg bazy
danych SeaWeb LR Fairplay) by³ Korea
Tonghae Shipping Co. z Korei Pó³nocnej
(prawdopodobnie od 1979 r.).

Jednostka mia³a piêæ ³adowni, trzy
przed i dwie za nadbudówk¹ i piêæ luków
przykrywanych deskami uk³adanymi na
szersztokach (¿elazne legary u³o¿one
w poprzek luku ³adowni i opierane koñ-
cami na jego zrêbnicach, stanowi¹ce ruszt
podpieraj¹cy pokrywê luku - PBS) i bre-
zentem. By³ klasycznym drobnicowcem
z jednym miêdzypok³adem. Charaktery-
zowa³ siê d³ugo�ci¹ ca³kowit¹ 137,27 m,
d³ugo�ci¹ miêdzy pionami 128 m, szero-
ko�ci¹ na wrêgach 18,17 m, wysoko�ci¹
boczn¹ 11,41 m i zanurzeniem 8,567 m,
pojemno�ci¹ (w jednostkach starego sys-
temu) brutto - 7358 BRT, netto - 4267
NRT oraz no�no�ci¹ 11 353 t. Silnik na-

ki i szkolenia polityczne - opowiada Adam
Stefañski. - Codziennie rano, przed roz-
poczêciem pracy, mieli odprawy i ope-
ratywki, na których poruszano zarówno
czysto zawodowe i robocze tematy roz-
poczynaj¹cego siê dnia, jak i czytano
urywki z dzie³ Kim Ir Sena.  W poniedzia³-
ki za� Koreañczycy stawiali siê w �wietli-
cy w garniturach lub charakterystycznych
cywilnych uniformach i stoj¹c - ods³uchi-
wali w skupieniu wybranych cytatów
z dzie³ Wielkiego Wodza. Po pracy nato-
miast odbywa³y siê szkolenia ideologicz-
ne i zawodowe. Czê�æ szkoleñ zawodo-
wych prowadzili polscy oficerowie, z re-
gu³y przez t³umacza. Statki Kor-Polu
z mieszanymi za³ogami s³u¿y³y bowiem
Koreañczykom równie¿ jako ku�nia kadr
na statki pe³nomorskie.

Politruk reglamentowa³ swoim dostêp
do TV. We wszystkich zagranicznych por-
tach Koreañczykom wolno by³o ogl¹daæ
wy³¹cznie relacje z zawodów sporto-
wych, a i to niezwykle rzadko.

Kontakty miêdzy polsk¹ i koreañsk¹
za³og¹ w zasadzie ogranicza³y siê do s³u¿-
bowych. By³y na ogó³ poprawne, trudno
jednak mówiæ o przyjaznych, czy nawet
tylko kole¿eñskich stosunkach. Koreañ-
czykom, wed³ug ich w³asnego regulami-
nu, nie wolno by³o pojedynczo rozma-
wiaæ z Polakami, ani te¿ w pojedynkê
wchodziæ np. do polskiej mesy, czy do
kabiny oficera. Nawet na czysto s³u¿bow¹
rozmowê. Tylko nieliczni odwa¿ali siê
rozmawiaæ na prywatne tematy i to nie

z powodu bariery jêzykowej, bo wielu
Koreañczyków zna³o rosyjski, niektórzy
angielski, a kilku nawet polski. Niemniej
zdarza³o siê, ¿e Polacy przekazywali za-
³odze kupowane w Polsce lekarstwa.

Nie znaczy to, ¿e koreañscy maryna-
rze nie zachowali siê w pamiêci Polaków.
Pamiêtaj¹ na przyk³ad u�miechniêtego
ma³ego, krêpego bosmana, który na w³a-
snych plecach przenosi³ zblocze od re-
nera (lina do podnoszenia ³adunku) -
ponad 100 kg.

- Pamiêtam marynarza, który mia³
zniekszta³cone rêce, ze stwardnia³¹ gul¹

na krawêdzi d³oni, od ci¹g³ego uderzania
w twarde kanty, np. nadburcia na statku,
w ramach, jak my�lê, æwiczenia w ka¿dej
wolnej chwili jakiej� odmiany karate -
mówi Pawe³ Stefañski, syn starszego ofi-
cera z Jong Dzina, który wraz z mam¹
jako ma³y ch³opiec odwiedza³ dwukrot-
nie ojca na statku.

Dla dobra Pañstwa

Polsce marynarze otrzymywali do-
datek dewizowy (do normalnej, obo-
wi¹zuj¹cej w P¯M pensji), tzw. korpo-

Silver Star - pó�niej Chopol 1.
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lowski: kapitan i starszy mechanik po
4 USD, a pozostali cz³onkowie polskiej
za³ogi po 3 USD za dzieñ, co oczywi-
�cie stanowi³o niebagatelne uatrakcyj-
nienie uposa¿enia w polskich realiach
lat siedemdziesi¹tych.

Listê p³ac dla Koreañczyków na Jong
Dzinie co miesi¹c opracowywa³ polski
ochmistrz (ze wzglêdu na wymogi spra-
wozdawczo�ci dla polskich w³adz, statek
p³ywa³ wszak pod polsk¹ bander¹). Ko-
reañscy marynarze i oficerowie �wiadczyli
pracê - oficjalnie - po stawkach zbli¿o-
nych do pensji polskich marynarzy i z

podobnym dodatkiem dewizowym. Jed-
nak faktycznie otrzymywali z niego, w za-
le¿no�ci od zajmowanego stanowiska,
tylko od 20 do 50 centów amerykañskich
za dobê. Resztê - dobrowolnie - przeka-
zywali swojemu pañstwu.

Koreañczycy p³ywali na polskich do-
kumentach uprawniaj¹cych do pracy na
statku. Ksi¹¿eczki ¿eglarskie wystawia³a
im polska ambasada w Phenianie. Gdy
pewnego razu kapitan zg³osi³ stronie ko-
reañskiej w Kor-Polu, ¿e cz³onkowie za-
³ogi musz¹ mieæ �wiadectwa zdrowia,
koreañski urzêdnik przyszed³ na statek,

by obejrzeæ dok³adnie tego rodzaju pol-
skie dokumenty. Po niewielu dniach ca³a
koreañska za³oga otrzyma³a podobne.
Bez badañ lekarskich.

Gdy statek po wielomiesiêcznym rej-
sie pojawia³ siê w porcie pó³nocnokore-
añskim, Koreañczycy nie mogli zej�æ na
l¹d i cieszyæ siê spotkaniem z rodzinami.
Przez kilka dni byli �doinformowywani�
na temat aktualnego ¿ycia spo³ecznego,
gospodarczego i politycznego kraju i je-
go kolejnych osi¹gniêæ, zawdziêczanych
�wiat³emu przywództwu Kim Ir Sena.

Polacy te¿ do�wiadczali w komuni-
stycznej Korei ograniczeñ. Nie mogli oczy-
wi�cie swobodnie wychodziæ do miast
w tamtejszych portach, ale pewn¹ rekom-
pensat¹ by³y wycieczki organizowane dla
nich przez armatora. Do Phenianu, w prze-
piêkne Góry Diamentowe, albo do Man-
gyongdae - miejsca urodzenia ówcze�nie
panuj¹cego Wielkiego Wodza, okre�lane
uszczypliwie przez Polaków jako �Betle-
jem�. Wszêdzie jednak bez mo¿liwo�ci
swobodnego kontaktowania siê z tubyl-
cami i pod okiem opiekunów grupy
i przewodników.

W portach pó³nocnokoreañskich
polscy marynarze mogli za to korzystaæ
z nie�le wyposa¿onych domów mary-
narza. By³y w nich m.in. nienajgorzej za-
opatrzone sklepy z pami¹tkami i inny-
mi dobrami sprzedawanymi za �bony
dewizowe�, po cenach niedostêpnych
dla przeciêtnego Koreañczyka. Przelicz-
nik tych koreañskich bonów na dolary

pêdu g³ównego Uraga Heavy Industries
Ltd. (Tamashima) - Sulzer typu 6SAD72,
o mocy 3972 kW (5400 KM), zapewnia³
statkowi nominaln¹ prêdko�æ 13,75 wê-
z³a.

Po wycofaniu �staruszków� - Narwi-
ku, Mickiewicza i Jong Dzina, Kor-Pol eks-
ploatowa³ statki przejmowane od P¯M.

Hungnam (Hung Nam) - ex Zag³êbie
D¹browskie - przekazany zosta³ do eks-
ploatacji w sierpniu 1967 r. przez Stocz-
niê Szczeciñsk¹ (wtedy - im. A. Warskie-
go) jako pierwsza jednostka z serii B520
dla Polskiej ̄ eglugi Morskiej ze Szczeci-
na. SeaWeb odnotowuje Kor-Pol jako ar-
matora dopiero od 1990 roku, jednak jed-
nocze�nie podaje, ¿e od 1989 nosi³ kore-
añsk¹ nazwê Hungnam (Hung Nam).
Wspomina siê, ¿e w 1988 roku (bez wska-
zania miesi¹ca) statek zmieni³ nazwê na
Hungnam, natomiast istnieje zapis z dat¹

06.1989 r., ¿e w³a�cicielem jest Polish
Shipping Co (¯egluga Polska SA) - spó³-
ka zale¿na P¯M. Byæ mo¿e jednostka by³a
pocz¹tkowo czarterowana przez Kor-Pol,
a dopiero w 1990 r. zakupiona od grupy
P¯M. Inne �ród³a podaj¹, ¿e statek zosta³
przetransferowany z dniem 28.01.1988
do Koreañsko-Polskiego Towarzystwa
¯eglugowego Chopol (Korean Polish Ship-
ping Co. Ltd.), pozostaj¹c pod polsk¹ ban-
der¹, a w roku 1990 przerejestrowany pod
banderê pó³nocnokoreañsk¹.

Hung Nam zosta³ odstawiony w maju
1993 roku do stoczni z³omowej w powie-
cie Guannan, w Chinach.

Chang Song przekazany zosta³ do
eksploatacji w marcu 1968 roku jako Pod-
hale - czwarty statek z serii B520, zbudo-
wany na zamówienie P¯M przez Stocz-
niê Szczeciñsk¹ im. A. Warskiego. Pod
nazw¹ Chang Song odnotowywany by³

od 1988 roku (niektóre �ród³a podaj¹, ¿e
przetransferowano go do Koreañsko-Pol-
skiego Towarzystwa ¯eglugowego SA
Chopol i przemianowano na Chang Song
(Changsong) 28.01.1988 r.). W kwietniu
1997 roku odstawiono go do stoczni z³o-
mowej Trilokchand Chowdhury Family
w Indiach (za 171 USD za tonê light di-
splacement / w sumie za 857 000 USD).

Chopol zbudowany zosta³ (przekaza-
nie do eksploatacji w lutym 1969 r.)
w duñskiej stoczni A/S Nakskov Skibsva-
erft - Nakskov Yard (nr budowy 184) jako
Kopalnia So�nica, na zamówienie Polskiej
¯eglugi Morskiej. Koreañczycy kupili go
od P¯M-u w po³owie 1992 roku (niektó-
re �ród³a mówi¹, ¿e w styczniu 1992
przez Koreañsko-Polskie Towarzystwo
¯eglugowe SA). W marcu 1997 roku zo-
sta³ sprzedany na z³om do stoczni Shri
Devkrupa Ship Breakers w Indiach (za

Narwik w barwach PLO.
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amerykañskie, dla �zachodnich� mary-
narzy wynosi³ 1:1. Marynarze polscy
otrzymywali trzy koreañskie bony za
jednego dolara. Polacy, jako egzotyczn¹
ciekawostkê, kupowali tam m.in. �¿mi-
jówkê� (wódkê z zatopion¹ w niej
¿mij¹), a tak¿e drobne przedmioty rê-
kodzie³a artystycznego z laki.

By³o tam te¿ kino, pokazuj¹ce oczy-
wi�cie wy³¹cznie filmy koreañskie, prze-
sycone propagand¹ polityczn¹ i nienawi-
�ci¹ do �imperialistycznych wrogów Lu-
dowo-Demokratycznej Republiki Korei�,

163 USD za tonê / w sumie - 669 000
USD).

Statki na rynek azjatycki

Chopol nie mia³ w swojej historii ¿ad-
nego zbudowanego specjalnie dla jego
floty statku. Poza by³ymi polskimi statka-
mi - kupowa³ jednostki u¿ywane na ryn-
ku azjatyckim.

Chopol 1 (ex Raffiu, ex Goldfinch, ex
Silver Star, ex Scopi One, ex Ponte Sam-
payo) zbudowany zosta³ w 1978 roku
przez hiszpañsk¹ stoczniê Astilleros Espa-
noles SA (AESA) - Olavega Shipyard - Bil-
bao, a kupiony przez Koreañczyków od
armatora z Bangladeszu (najprawdopo-
dobniej w lutym 1998 r.). Z³omowany
w Kolkata (Kalkuta), w Indiach.

Puk Chang (ex Sea Destiny, ex Ru-
bies, ex Herencia, ex Angeatlantic, ex

Van Hawk) zbudowany w 1970 r. w stocz-
ni Hitachi Zosen Corp - Onomichi HS (Mu-
kaishima Shipyard). Koreañczycy nabyli
ten statek od pakistañskiego armatora ORS
Corp.

Oddany na z³om w czerwcu 1998 roku
do stoczni Swastik Enterprises w Indiach
(za 150 USD za tonê / 805 000 USD
³¹cznie). Baza danych SeaWeb firmy LR
Fairplay, powi¹zana z rejestrem statków
Lloyda, odnotowuje, ¿e Puk Chang zmie-
ni³ w³a�ciciela w czerwcu 1996 roku na
unknown - nieznanego, a nastêpnie,
w czerwcu 1997 - ponownie - tym razem
na Rz¹d Korei Pó³nocnej.

W�ród jednostek czarterowanych
przez Kor-Pol lub Chopol (na ogó³ z pol-
skimi za³ogami) by³y jeszcze nastêpu-
j¹ce:
n od 1983 roku (miesi¹c nieznany),

prawdopodobnie do maja 1984 r -

Chemik - masowiec P¯M zbudowany
w Stoczni Szczeciñskiej w 1965 r. (z³o-
mowany w 1985 r. w Chinach);

n od 1981 r., prawdopodobnie do lute-
go 1983 r. - Energetyk - masowiec
P¯M zbudowany w 1966 r. (z³omowa-
ny w 1985 r. w Bangladeszu);

n od 1983 roku do stycznia 1984 - Hut-
nik - masowiec P¯M zbudowany
w Szczecinie w 1965 r. (z³omowany
w 1984 r. w Chinach);

n od 1983 roku (miesi¹c nieznany) do
1984 r. � transportowiec � masowiec
P¯M, zbud. w Szczecinie w 1964 r.
(z³omowany w 1985 r.).

W Chopolu dzisiaj

Cho Pol 2 (ex Pitak Samut), to jedy-
ny eksploatowany obecnie przez Chopol
statek, a zarazem w³asno�æ tej firmy (o

g³ównie Amerykanów i Japoñczyków.
By³y dobrze wyposa¿one sale bilardowe
i sto³y do tenisa sto³owego oraz inne
atrakcje.

Koreañczykom ze statków Kor-Polu
te¿ organizowano wyj�cia w ka¿dym za-
granicznym porcie, jednak od czasu, kie-
dy koreañski bosman uciek³ i pozosta³
w Hong Kongu, ograniczono drastycznie
jakiekolwiek wyj�cia w obcych portach.
Polskiej za³odze wyt³umaczono wtedy, ¿e
koreañskiego bosmana porwali amerykañ-
scy imperiali�ci. Nie by³o na pewno ³atwo

Z - zez³omowany; E - w eksploatacji; GC - drobnicowiec; BC - masowiec; * - z tradycyjnymi urz¹dzeniami prze³adunkowymi (bomami);
(?) - informacje niepotwierdzone; Uwaga: w niektórych �ród³ach znale�æ mo¿na �lad eksploatacji w Kor-Polu masowca P¯M Zag³êbie D¹browskie,
ale prawdopodobnie by³o to tylko niezbyt d³ugi czarter.

ogl¹daæ zagraniczne porty tylko z pok³a-
du statku, tym bardziej, ¿e tradycyjny
drobnicowiec na ogó³ d³ugo pozostawa³
w portach (kilka, kilkana�cie dni). Kore-
añczycy wychodzili tylko w portach �za-
przyja�nionych� krajów.

Statki zarejestrowane pod polsk¹ ban-
der¹ i w barwach polskich armatorów
mia³y wiêkszy dostêp do �wiatowych
portów ni¿ statki izolowanej ju¿ wtedy
Korei Pó³nocnej. Nale¿y te¿ pamiêtaæ, ¿e
pañstwo to obawia³o siê ataku ze strony
Koreañczyków z Po³udnia, którzy mogli-

Statki Kor-Polu i Chopolu

nr IMO imiê we flocie we flocie status LOA B H T no�no�æ GT typ uwagistatku K-P od: K-P do:

7628083 Cho Pol 2 02.1991 nadal w K-P E 151,24 21,21 12,43 9,451 15 603 9926 GC* -

Narwik (?)
1967 (?) -

1972 (?) Z - 1972 136,04 17,17 11,48 8,15 10 420 7065 BRT empire* -
czarter z P¯M

5234292 Mickiewicz
1970 (?)

1977 (?) Z - 1977 (?) 132,00 16,80 b.d. 7,80 6475 4344 BRT GC* -
- czarter z PLO

5072448 Jong Dzin 1972 b.d. Z - 1999 (?) 137,27 18,17 11,41 8,567 11 353 7358 BRT GC* -

6819647 Chang Song 1988 04.1997 Z - 04-05.1997 156.42 20.38 12,55 9,183 15 686 11 013 BC ex Podhale

6903046 Chopol 06.1992 03.1997 Z - 03-04.1997 141,76 19,16 11,41 8,198 11 700 8383 BC*
ex Kopalnia

So�nica

7700441 Chopol 1 02.1998 2001/2002 Z - 02.2002 144,00 21,40 b.d. 8,965 15 883 9721 GC -

6711443 Hungnam 1990 / 1998 (?) 1993 (?) Z - 05.1993 156,34 20,38 12,55 9,20 15 688 11 010 BC
ex Zag³êbie

D¹browskie

7021481 Puk Chang 11.1995 06.1996 (?) Z - 06.1998 156,17 22,60 12.91 9,522 19 111 12 087 BC* -
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no�no�ci 15 603 t i wyporno�ci 20 764 t).
Zbudowany zosta³ ponad 30 lat temu
(przekazanie do eksploatacji w sierpniu
1978 r.) w japoñskiej stoczni Mitsubishi
Heavy Industries Ltd. - Shimonoseki Yard
jako Vanil, na zamówienie znanego szwaj-
carskiego armatora Suisse-Atlantique, ale
przekazany podobno ju¿ firmie Sarimar
SA z Fribourga. Koreañczycy odkupili go
w czerwcu 1999 roku od armatora Thai
Mercantile Marine Ltd. z Tajlandii, przefla-
gowuj¹c oczywi�cie pod banderê Korei
Pó³nocnej i przemianowuj¹c na Cho Pol 2.

Jest to uniwersalny drobnicowiec
z trzema wysiêgnikowymi ¿urawiami po-
k³adowymi (jib cranes - jeden miedzy
³adowniami 1 i 2 oraz dwa mog¹ce pra-
cowaæ w tandemie, miêdzy ³adowniami
3 i 4) i z tradycyjnymi bomami i ciê¿kim
bomem Stülcken�a (umieszczonymi na
masztówce pomiêdzy ³adowniami nr 2 i 3.

Statek charakteryzuje siê d³ugo�ci¹
ca³kowit¹ 151,24 m, miêdzy pionami -
139,02 m, szeroko�ci¹ maksymaln¹ 21,24
m i szeroko�ci¹ na wrêgach (konstruk-
cyjn¹) 21,21 m oraz zanurzeniem 9,451
m przy wysoko�ci bocznej kad³uba 12,43.
Wysoko�æ jednostki od stêpki do szczytu
najwy¿szego masztu wynosi 37,79 m.

Cho Pol 2 ma pojemno�æ brutto 9926
i netto - 6541 jednostek, pojemno�æ
³adunkow¹ dla ziarna - 22 666 m3 i dla
³adunku w belach - 20 448 m3. Przewo-
ziæ mo¿e do 80 kontenerów 20-stopo-
wych, z czego 60 w ³adowniach, pozosta-
³e - na pok³adzie.

Za³oga (nominalnie) sk³ada siê z 27
osób, jednak jak to czêsto bywa na stat-
kach krajów gospodarki sterowanej cen-
tralnie, mo¿e byæ znacznie wiêksza.

G³ówn¹ jednostkê napêdow¹ stano-
wi silnik zbudowany przez Mitsubishi

Heavy Industries Ltd. - Kobe typu Sulzer
5RND68 - 5-cylindrowy, wysokoprê¿ny,
wolnoobrotowy, rzêdowy, nawrotny,
o mocy (MCR) 6301 kW (8567 KM) przy
157 obr./min. zapewniaj¹cy prêdko�æ
eksploatacyjn¹ do 14,5 wêz³a. Statek spa-
la ok. 23 tony paliwa ciê¿kiego na dobê.
Na elektrowniê okrêtow¹ sk³adaj¹ siê trzy
agregaty o mocy po 400 kW.

LR Fairplay podaje, ¿e w ci¹gu ostat-
niego roku statek zatrudniany by³ w rejo-
nach: Wschodniej, Zachodniej i Po³udnio-
wej Afryki, Wschodniego Wybrze¿a Ame-
ryki Po³udniowej, na Dalekim Wschodzie,
Zatoki Perskiej - Morza Czerwonego - In-
dii, Morza �ródziemnego, Azji Po³udnio-
wo-Wschodniej.

Piotr B. Stareñczak

Hung Nam (ex Zag³êbie D¹browskie) z czarnym, P¯M-owskim, kominem i znakiem armatorskim �K-P� (Kor-Pol).

by np. porwaæ pó³nocnokoreañski statek.
Z tego te¿ powodu w ¿egludze w rejonie
Pó³wyspu Koreañskiego obowi¹zywa³a
czasem statki Kor-Polu cisza radiowa. Dla
przyk³adu, gdy statek wyrusza³ z portu
pó³nocnokoreañskiego w kierunku Singa-
puru, od wyj�cia z portu a¿ do oddalenia
siê na bezpieczny dystans od Korei Po³u-
dniowej, nie wolno by³o u¿ywaæ nadajni-
ków radiowych. Z kolei w drodze powrot-
nej, radionadajników mo¿na by³o u¿ywaæ
dopiero od wysoko�ci równole¿nika 38°.

W Korei Pó³nocnej brakowa³o wszyst-
kiego, w tym oczywi�cie przyzwoitej ja-
ko�ci prowiantu i zaopatrzenia technicz-
nego dla statku. Dlatego uzupe³nieñ do-
konywano w obcych portach, najczê�ciej
w Singapurze, gdzie statek zatrzymywa³
siê tak¿e na drobne remonty bez doko-
wania. Tam te¿ na ogó³ przechodzi³ co-
roczny przegl¹d klasyfikacyjny. W tam-
tych czasach polsko-koreañskim statkiem
�opiekowa³ siê�, reprezentuj¹c Polski
Rejestr Statków (na zasadzie wzajemno-
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�ci us³ug i uznawania certyfikatów), przed-
stawiciel singapurskiego biura Det Nor-
ske Veritas. Ju¿ na pocz¹tku lat 70. mo¿-
na tam by³o spotkaæ, zatrudnionego jako
inspektora DNV, Polaka.

BJ

Nazwiska i imiona
osób wystêpuj¹cych w tek�cie

zosta³y zmienione.

i
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Muzeum Marynarki Wojennej w Gdy-
ni gromadzi eksponaty i dokumenty zwi¹-
zane z dziejami polskiej floty wojennej.
W jego magazynach znajduj¹ siê tysi¹ce
pami¹tek po okrêtach i ludziach. Problem
w tym, ¿e wiêkszo�ci nie mo¿na ogl¹daæ,
bo nie s¹ nigdzie wystawiane. Czekaj¹ a¿
zakoñczona zostanie budowa nowego
gmachu muzeum w centrum Gdyni...

Jedyn¹ okazjê do obejrzenia tych
wyj¹tkowych eksponatów maj¹ Czytel-
nicy �Naszego MORZA�. Od roku na na-
szych ³amach prezentujemy najbardziej
cenne z nich. W tym odcinku naszego
cyklu chcieliby�my opowiedzieæ o ekspo-
natach niezwyk³ych. Zosta³y niedawno
zakupione przez muzeum w jednym
z gdañskich antykwariatów. Ich wyj¹tko-
wo�æ polega na tym, ¿e s¹ �wiadectwem
s³u¿by marynarzy polskiego pochodze-
nia w jednej z flot zaborczych � niemiec-
kiej mianowicie.

Powiedzenie, ¿e nasi rodacy s³u¿yli
pod obcymi banderami nie jest niczym
odkrywczym. Wszyscy twórcy Marynarki
Wojennej, odrodzonej po 1918 roku Pol-
ski, zaczynali kariery wojskowe w³a�nie
tam. Najwiêcej we flocie rosyjskiej, po-
tem austro-wêgierskiej, a najmniej licznie
w niemieckiej. Józef Unrug, przysz³y do-
wódca Floty, bohaterski obroñca Wybrze-
¿a w 1939 roku, by³ jednym z tych ofice-
rów, którzy szlify zdobywali u Niemców.

O ile jednak �ladów po s³u¿bie oficer-
skiej Polaków w obcych flotach zabor-
czych mamy dosyæ sporo, gorzej jest ze
zwyk³ymi marynarzami. Po odbyciu za-
sadniczej s³u¿by wojskowej wracali zwy-
kle do domów i na tym najczê�ciej koñ-
czy³a siê ich przygoda z morzem. Dlate-
go tak niewiele po nich pami¹tek.

Z odej�ciem ze s³u¿by zwi¹zana by³a
obrzêdowo�æ, podobnie jak do niedawna
w polskim wojsku. Tyle ¿e zamiast chust,
rezerwi�ci fundowali sobie kufle do piwa
i inne pami¹tki. Ta o której mówimy, jest
tego przyk³adem. Niezwykle barwny ku-
fel, zdobiony scenkami z marynarskiego
¿ycia i symbolami wojskowymi by³ zapew-
ne chlub¹ w³a�ciciela. Po powrocie do
domu, pokazywa³ go z dum¹ znajomym,
co pewnie prowokowa³o do pytañ, na któ-
re chêtnie odpowiada³ snuj¹c opowie�ci
o s³u¿bie w marynarce wojennej. Mo¿na
nawet wyobraziæ sobie rezerwistê Lehman-
na (takie nazwisko widnieje na kuflu), jak
siedzi w jakiej� gospodzie otoczony zas³u-
chanymi przyjació³mi i dziewczynami pa-
trz¹cymi na niego z podziwem.

Z napisów umieszczonych na przed-
miocie wynika, ¿e jego w³a�ciciel odby-
wa³ s³u¿bê we flocie w latach 1906-1909
na pancerniku Kaiser Karl der Grosse,
który mia³ ponad 10 tysiêcy ton wypor-
no�ci i 120 metrów d³ugo�ci. Wszed³ do
s³u¿by w 1902 roku. Bra³ udzia³ w pierw-

szej wojnie �wiatowej patroluj¹c niemiec-
kie wybrze¿a. Ze s³u¿by wycofany zo-
sta³ w 1920 roku. Rezerwista Lehmann
s³u¿y³ na nim, kiedy okrêt p³ywa³ po
Ba³tyku.

Po obu stronach uchwytu kufla
umieszczonych zosta³o kilkadziesi¹t na-
zwisk rezerwistów, którzy opuszczali okrêt.
W�ród nich s¹ te¿ nazwiska polskobrzmi¹-
ce � Jagoda, Daniel, Ghelewski (¯elew-
ski?), Kikutowski, Wischnewski (Wi�niew-
ski?). Jak nam powiedzia³ kmdr por. dr S³a-
womir Kudela, dyrektor Muzeum Marynarki
Wojennej w Gdyni, ¿adne nie figuruje
w spisach marynarzy s³u¿¹cych w polskiej
flocie wojennej po odzyskaniu przez nasz
kraj niepodleg³o�ci.

Z du¿¹ doz¹ prawdopodobieñstwa
mo¿na za³o¿yæ, ¿e marynarze polskiego
pochodzenia byli tak¿e na pok³adzie nie-
mieckiego kr¹¿ownika Emden, który pod-
czas pierwszej wojny �wiatowej dokona³
rajdu na Ocean Indyjski zatapiaj¹c tam 23
statki. Jednostka zosta³a zniszczona w bi-
twie ko³o Wysp Kokosowych. Bohaterem
tej batalii okaza³ siê porucznik Hellmuth
von Mücke, który uratowa³ siê zajmuj¹c
niewielki szkuner o nazwie Ayesha. Pa-
mi¹tk¹ po tym wydarzeniu jest specjalny
talerz z wizerunkiem zarówno dzielnego
porucznika, jak i jego statku.

Tomasz Falba

Piwo
We flotach zaborczych s³u¿y³o
wielu pó�niejszych wybitnych

oficerów Marynarki Wojennej II RP.
Zachowa³y siê po nich pami¹tki

i wspomnienia. Po zwyk³ych
s³u¿¹cych tam marynarzach

polskiego pochodzenia nie
pozosta³o prawie nic. Kufel
rezerwisty z niemieckiego

pancernika Kaiser Karl der Grosse
jest rzadkim wyj¹tkiem.

po s³u¿bie
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Talerz porucznika
Hellmutha von Mücke.
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Kufel rezerwisty Lehmanna.
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w porcie Stolpmünde, by³o �wiat³em naf-
towym koloru czerwonego, o zasiêgu ok.
6 mil morskich. Murowana, z czerwonej
ceg³y stacja pilotów powsta³a natomiast
w 1892 r. przy falochronie wschodnim
portu. W roku 1894 dokonano zmiany
charakterystyki �wiat³a na bia³e przery-
wane. Budynek stacji pilotów zmoderni-
zowano na pocz¹tku XX w. i od tego
momentu w porcie rozb³ys³o �wiat³o la-
tarni morskiej.

Nasze MORZE l nr 5 l maj 2010

Ustka
Latarnia Morska

Ustka le¿y u uj�cia rzeki S³upi do Ba³-
tyku. Osad¹ ryback¹ by³a ju¿ w okresie
�redniowiecza. Rozwój miasta, które no-
si³o niemieck¹ nazwê Stolpmünde, jako
miejscowo�ci turystyczno-wypoczynko-
wej nast¹pi³ na pocz¹tku XIX wieku.

Stacja pilotów

Historia latarni morskiej w Ustce roz-
poczyna siê w roku 1871, kiedy to w por-
cie wzniesiono pierwsz¹, drewnian¹ sta-
cjê pilotów morskich. Obok budynku znaj-
dowa³ siê maszt sygna³owy, na którym
podnoszono dzienne znaki sygna³owe
(flagi, kule, trójk¹ty itp.), a w pó�niejszym
okresie �wiat³a. Do obs³ugi tych¿e zna-
ków, a tak¿e w celu udzielania pomocy
kapitanom statków podczas wchodzenia
do portów, powsta³a s³u¿ba pilotowa. Jak
wynika z opisów i przeprowadzonych
analiz, stacje pilotów morskich - jako ele-
menty infrastruktury portowej - spe³nia-
³y wa¿n¹ rolê baz dy¿urowania pilotów,
których funkcja doradców kapitanów stat-

ków ros³a wraz ze wzrostem liczby jed-
nostek, jakie zawija³y z towarami do por-
tów. Stacje pilotów, czyli budynki, w któ-
rych ca³¹ dobê dy¿urowali, sta³y siê obiek-
tami charakterystycznymi dla portów
morskich. Nale¿y podkre�liæ, i¿ niektóre
stacje pilotów i ich maszty sygna³owe sta-
³y siê pierwowzorem latarni morskich,
których nowe konstrukcje powsta³y
w portach nieco pó�niej. Taka w³a�nie
sytuacja mia³a miejsce w opisywanym
porcie usteckim. Pierwsze �wiat³o ostrze-
gawcze, jakie pojawi³o siê na maszcie

¯arówki
w latarni
w Ustce.

Od 1993 r. latarnia morska
w Ustce wpisana jest
do rejestru zabytków kultury�



53Nasze MORZE l nr 5 l maj 2010 53

MORSKIE LATARNIE wzd³u¿ polskiego wybrze¿a

Latarnia morska
w porcie Stolpmünde

Przebudowê stacja pilotów morskich
portu Stolpmünde przesz³a w roku 1906.
Modernizacja polega³a na zdemontowa-
niu ostro zakoñczonej górnej czê�ci wie-
¿y stacji pilotów i zamontowaniu w jej
miejsce okr¹g³ej laterny z kopulastym
dachem i oknami od strony morza. �ró-
d³em �wiat³a, które zamontowano we-
wn¹trz by³a nadal lampa naftowa. Umiesz-
czono j¹ w nowoczesnej soczewce Fre-
snela, która skupia³a promienie �wietlne,
tym samym zwiêkszaj¹c zasiêg �wiat³a
latarni do 8 Mm. Latarnia �wieci³a równie¿
w czasie II wojny �wiatowej, a jak podaje
niemiecki spis �wiate³ z tamtego okresu,
zasiêg jej �wiat³a wynosi³ 12 Mm. Nale¿y
przypuszczaæ, i¿ by³o to �wiat³o elektrycz-
ne. Kiedy dok³adnie latarnia przesz³a mo-
dernizacjê ze �wiat³a naftowego na elek-
tryczne, nie uda³o siê dotychczas ustaliæ.
Latarnia bez wiêkszego uszczerbku prze-
trwa³a zawieruchê wojenn¹.

Lata powojenne

Po wyzwoleniu �wiat³o latarni rozb³y-
s³o ju¿ 15 listopada 1945 roku. System
�wietlny sk³ada³ siê wówczas z ¿arówki
¿arowej, która stanowi³a �wiat³o g³ówne
latarni oraz lampy gazowej, która by³a
�wiat³em rezerwowym.

W pierwszych latach po wojnie miej-
scowo�æ, w której znajduje siê latarnia i ona
sama, nosi³y nazwê Postomino, dopiero 1
stycznia 1947 r. nadano im nazwê Ustka.
Latarnia do dnia dzisiejszego przetrwa³a bez
wiêkszych zmian i modernizacji. Ca³o�æ
konstrukcji wzniesiona zosta³a z ceg³y ko-
loru brunatnego. Od strony wschodniej
budynek jest dwukondygnacyjny, a od za-
chodniej trzykondygnacyjny. Pokryty jest
dachem dwuspadowym. W czê�ci zachod-
niej budynku znajduje siê w podstawie piê-
cioboczna, przechodz¹ca w o�miobok wie-
¿a latarni. Górê wie¿y koñczy bia³a, okr¹-
g³a, metalowa laterna z kopulastym dachem
i oknami od strony morza. Wokó³ laterny
znajduje siê taras zakoñczony bia³¹ meta-
low¹ balustrad¹. W laternie usytuowany jest
system �wietlny z³o¿ony z cylindrycznej
soczewki Fresnela, wewn¹trz której s¹ dwie
¿arówki halogenowe o mocy 1000 W ka¿-
da, umieszczone w zmieniaczu dwupozy-
cyjnym. Ca³o�æ posadowiona jest na stole
obrotowym, który jest czê�ci¹ szwedzkie-
go systemu firmy AGA montowanego
w polskich latarniach morskich w latach 50.
ubieg³ego stulecia.

Remont elewacji oraz wymiana sys-
temu ogrzewania z koksowego na olej
opa³owy zosta³y wykonane w 1999 r. Na-
tomiast ostatni¹ modernizacjê systemu
�wietlnego latarnia przesz³a w sierpniu
2004 r. Wówczas zmieniono ¿arówki ¿aro-
we o mocy 2500 W na ¿arówki haloge-
nowe, zmieniaj¹c jednocze�nie napiêcie
pr¹du z 110V na 220V. Przeprowadzona
zmiana systemu nie wp³ynê³a na zwiêk-
szenie zasiêgu �wiat³a latarni, które wy-
nosi nadal 18 Mm.

30 sierpnia 1993 r. latarnia morska
w Ustce zosta³a wpisana do rejestru za-
bytków kultury ówczesnego wojewódz-
twa s³upskiego. Jak wiêkszo�æ polskich
latarni, równie¿ i ta jest udostêpniona do
zwiedzania.

Latarnik ju¿ niepotrzebny�

Jeszcze niedawno �wiat³a usteckiej
latarni pilnowa³o trzech latarników: Ry-
szard Izdebski, Miros³aw Ostant oraz Piotr
Witkowski. Jako pierwszy z za³ogi �wy-
kruszy³ siê� Miros³aw Ostant, emerytowa-
ny ¿o³nierz zawodowy, który po odej�ciu
ze s³u¿by w Marynarce Wojennej w roku
1990, zosta³ latarnikiem. Po 17 latach pra-
cy jako latarnik, w marcu 2007 r. prze-
szed³ na emeryturê. Pracê wspomina bar-
dzo dobrze, lubi³ to co robi³. Od dawna
on, jak i jego koledzy zdawali sobie spra-
wê, i¿ automatyzacja latarni morskich
poci¹gnie za sob¹ zmniejszenie obsad
w latarniach. Tak te¿ siê sta³o i w Ustce,
gdzie z zawodu musia³ zrezygnowaæ naj-
m³odszy z latarników Piotr Witkowski,
który zawód ten wykonywa³ od 2002
roku. On równie¿ lubi³ swoj¹ pracê i jak
wiêkszo�æ latarników ma nadziejê, ¿e

nowoczesne systemy nawigacyjne nie
spowoduj¹ wy³¹czenia latarni morskich.
Jednak gdyby tak siê sta³o, ¿yczy³by so-
bie, aby budynek latarni zosta³ wykorzy-
stany jako obiekt muzealny albo pensjo-
nat, w którym chêtni tury�ci mogliby spê-
dziæ noc wiedz¹c, ¿e �pi¹ w starej latarni
morskiej.

Ostatnim z trzech latarników, który ju¿
tylko do koñca kwietnia (poniewa¿ od-
chodzi na emeryturê) pe³ni³ dy¿ury w La-
tarni Morskiej Ustka, jest starszy latarnik
Ryszard Izdebski. Pracê podj¹³ w roku
1975 jednocze�nie rezygnuj¹c z pracy
mechanika kutra rybackiego. Przez 37 lat
zmieni³y siê zadania latarnika. Kiedy�
miêdzy innymi nale¿a³a do nich obs³uga
urz¹dzeñ radiowych, konserwacja urz¹-
dzeñ �wietlnych, obserwacja pogody
i przy z³ej widoczno�ci rêczne w³¹czanie
buczka sygna³owego oraz co najwa¿niej-
sze, rêczne w³¹czanie i wy³¹czanie �wia-
t³a latarni, na podstawie tabeli wschodów
i zachodów s³oñca. To w czasie jego s³u¿-
by latarnia przesz³a modernizacje, o któ-
rych wspomniano wy¿ej.

Automatyzacja, która na pocz¹tku XXI
w. wkroczy³a na latarnie morskie spowo-
dowa³a, i¿ praca latarnika najpierw sta³a
siê ³atwiejsza i poleg³a g³ównie na nad-
zorze urz¹dzeñ �wietlnych latarni. A na-
stêpnie powoli i nieuchronnie zaczê³a
znikaæ z mapy zawodów, co obserwuje-
my na latarniach �rodkowego wybrze¿a,
które obecnie s¹ w pe³ni automatyczne
i nadzorowane za pomoc¹ komputera
znajduj¹cego siê na biurku pracownika
technicznego Urzêdu Morskiego w S³up-
sku.

dr Iwona Pietkiewicz
Akademia Marynarki Wojennej

Nasze MORZE l nr 5 l maj 2010

Starszy latarnik Ryszard Izdebki.

Miros³aw Ostant, po 17 latach
pracy jako latarnik, w marcu

2007 r. przeszed³ na emeryturê.
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Dzielne niewiasty na �Pere³ce�

Niezwyk³y dowód odwagi, dzielno�ci
i zami³owania do ¿ycia ¿eglarskiego na
falach jednego z najbardziej uroczych
mórz da³y dwie m³ode i energiczne Fran-
cuzki, które odby³y pe³n¹ wra¿eñ wypra-
wê naukow¹ przez morze Egejskie. Od-
wa¿ne te podró¿niczki nie licz¹ ponad
dwadzie�cia lat ¿ycia. Jedna z nich panna
Marta Oulie jest bezw¹tpienia najm³od-
szym archeologiem-kobiet¹ we Francji.
Francuska Akademja napisów i literatury
poleci³a jej dokonaæ poszukiwañ wyko-
palisk na wyspie Krecie. Druga, panna

pulower wiêcej

de Saussure, nieustraszona kobieta-
¿eglarz, odby³a w tych samych warunkach
ju¿ w r. 1923 morsk¹ wêdrówkê wzd³u¿
brzegów Prowansji i dalej a¿ do Korsyki.
Otó¿ dwie te nieustraszone dziewoje
wyruszy³y w piêtnastomiesiêczn¹ podró¿
naukow¹ do Gracji, zabieraj¹c ze sob¹
ma³y kuter ¿aglowy, przezwany �Pe-
re³k¹�. Za³ogê owego statku, pozbawio-
nego motoru i d³ugo�ci tylko siedmiu me-
trów, stanowi³y tylko dwie powy¿ej wy-
mienione niewiasty, które równie¿ same
olinowa³y i wyekwipowa³y swoj¹ �Pere³-
kê� w Pireusie, sk¹d zamierza³y odbywaæ
sw¹ ¿eglugê. (�)

85 lat temu, w maju
1925 roku, �Morze� pisa³o:

Na koniec d. 10 kwietnia wyruszy³y
z Pireus na du¿¹ wyprawê, która trwa³a a¿
do 20 lipca. Przez trzy miesi¹ce przesz³o
nie spêdzi³y one jednej nocy na l¹dzie i za-
winê³y do piêædziesiêciu ró¿nych portów.
Najprzód pod¹¿y³y wprost bez zatrzyma-
nia do Delos, w�ród Cykladów, który obra-
³y sobie za port macierzysty, jedynie �eu-
ropejski� po�ród licznych ruin, czterech
drzew i piêciu domów na wyspie. (�)

Razem przeby³y przesz³o 1.700 mil
morskich (z których 1.200 podczas jed-
nej ¿eglugi) na morzu Egejskiem szcze-
gólnie niebezpiecznem, przy wiatrach
gwa³townych, przebywaj¹c do 120-stu
mil za jednym zamachem. Chcia³y powró-
ciæ do Francji przez zatokê Koryntu i cie-
�ninê Messyñsk¹, lecz �Pere³ka� bardzo
ucierpia³a od gor¹ca. Ten ma³y ¿aglowiec,
który s³usznie sta³ siê s³ynnym, naby³ pe-
wien Grek ze znanej rodziny armatorów.

Oby przyk³ad tych dzielnych niewiast
zachêci³ i nasz¹ m³odzie¿ do spróbowa-
nia swych si³ na morzu, które daje tak¹
ogromn¹ sumê wra¿eñ podnios³ych i wy-
rabia w cz³owieku dzielno�æ i przedsiê-
biorczo�æ, tak bardzo nam potrzebn¹
szczególnie w obecnej chwili.

(Podró¿ dwóch m³odych
Francuzek przez Archip. Grecki,

H. Jêtkiewicz)

O jeden

60 lat temu, w maju
1950 roku, �Morze� pisa³o:

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

Gór¹ klasa robotnicza!

(...) Wróg Polski Ludowej stara³ siê
sparali¿owaæ rozwój naszej m³odej go-
spodarki morskiej. �Fachowcy� spod
znaku Kwiatkowskiego lansowali opi-
niê, ¿e porty mo¿na odbudowaæ tylko

Zlikwidowano wrog¹ teoriê o niemo¿-
no�ci odbudowy portu gdañskiego i teo-
riê o przeciwstawno�ci interesów Gdañ-
ska interesom Gdyni. Dzi� oba te porty
i skazany na zag³adê przez reakcjê Szcze-
cin têtni¹ ¿yciem, spe³niaj¹c zadania wy-
znaczone przez plan pañstwowy.

Wspania³ym orê¿em w walce sta³o siê
wspó³zawodnictwo pracy i ruch racjona-
lizatorski, wyzwalaj¹cy olbrzymie si³y
twórcze klasy robotniczej.

Wbrew szanta¿owi miêdzynarodowej
szajki kapitalistów i ich pacho³ków, zdraj-
ców narodu � �emigrantów londyñskich�,
marynarze nasi na wezwanie rz¹du wró-
cili wraz ze statkami do Kraju. Kilkana-
�cie jednostek otrzymanych dziêki Zwi¹z-

za cenê oddania do dyspozycji anglo-
sasom magazynów i urz¹dzeñ, basenów
portowych i samych portów. Walka z ty-
mi wrogimi teoriami reakcyjnymi i ele-
mentami kapitalistycznymi rozpoczêta
w roku 1946/47 zosta³a przeprowadzo-
na zwyciêsko.



55Nasze MORZE l nr 5 l maj 2010

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

Statek na atom

(...) Pracê nad n/s �Savannah� rozpo-
czêto w grudniu 1957 r. w biurach konstruk-
cyjnych. Stêpkê za� po³o¿ono sze�æ mie-
siêcy pó�niej w maju 1958 r. Statek ma
rozpocz¹æ s³u¿bê w lipcu bie¿¹cego roku.
W pierwszej fazie n/s �Savannah� bêdzie
mia³ na swym pok³adzie oprócz za³ogi je-
dynie naukowców i in¿ynierów. Bêd¹ oni
w ci¹gu wielu miesiêcy przeprowadzali
badania nad funkcjonowaniem reaktorów
atomowych. W okresie tym statek bêdzie
równie¿ przewozi³ ³adunki, jednak¿e za-
siêg jego p³ywania bêdzie ograniczony,
ze wzglêdu na do�wiadczalny zakres rej-
sów. Dopiero w dalszej fazie n/s �Savan-
nah� odbêdzie rejsy transoceaniczne.
Wtedy te¿ podejmie normaln¹, regularn¹
obs³ugê ³adunków i pasa¿erów na dale-
kich trasach. (...)

Statek ma 179 m d³ugo�ci i 23,8 m
szeroko�ci. Wyporno�æ 22 tys. ton. Po-
jemno�æ ³adowni - 746 000 stóp sze�cien-
nych z mo¿liwo�ci¹ pomieszczenia 10 tys.
t ³adunku. Zasiêg 300 tys. mil morskich
lub przy wydajno�ci energetycznej po-

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

nad 52 MW dziennie - mo¿no�æ p³ywa-
nia przez 3,5 lat bez uzupe³niania pali-
wa. Moc - 20 000 KM. Prêdko�æ - do 25
wêz³ów. Statek bêdzie zabiera³ ok. 60
pasa¿erów oraz 100 osób za³ogi. (...)

Paliwem bêdzie tlenek uranu z zawar-
to�ci¹ 4,4% uranu 235. Jednorazowy za-
pas paliwa, przewidziany dla n/s �Savan-
nah�, odpowiada ³adunkowi 1 mln. ton
wêgla. Sterowanie reaktorem odbywa siê
za pomoc¹ 21 d�wigni elektromechanicz-
nych. W przypadku niebezpieczeñstwa
urz¹dzenie to mo¿e byæ wy³¹czone i za-
st¹pione urz¹dzeniem hydraulicznym. (...)

(�Savannah�, pierwszy
frachtowiec atomowy, T. J.)

W poszukiwaniu w³a�ciwej boi

Nie czekaj sztormu, ¿eby znale�æ
i uszczelniæ szpary w lukach.

Kiedy nabywasz statek, uwa¿aj go za
spróchnia³y, póki siê nie przekonasz, ¿e
jest zupe³nie zdrowy.

Nie s¹d� ³odzi po farbie i lakierze. (...)

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

kowi Radzieckiemu z reparacji wojennych
oraz zakupy zagranic¹ i nowowyproduko-
wane w kraju jednostki stworzy³y nasz¹
flotê handlow¹. (...)

Udzia³ polskiej floty handlowej
w przewozach towarów ro�nie stale. Eks-
ploatujemy kilkana�cie linii regularnych,
ruch trampingowy rozwija siê pomy�lnie.
Nasze statki pracuj¹ sprawniej i wydajniej
od jakichkolwiek statków armatorów ka-
pitalistycznych. (...)

(Nasze zadania,
Mieczys³aw W¹growski,

Prezes Zarz¹du G³. Ligi Morskiej)

Pierwszomajowe zobowi¹zania

Po�ród wielu dziedzin polskiej gospo-
darki powojennej ¿egluga jest niew¹tpli-

wie jedn¹ z tych, na których zachodz¹ce
zmiany ustrojowe rysuj¹ siê szczególnie
silnie. Postawiona zosta³a generalna zasa-
da: flota polska nie jest i nigdy nie bêdzie
narzêdziem w rêkach kapitalisty, zabiega-
j¹cego o jak najwiêksze zyski, z pominiê-
ciem wszelkich innych momentów, na-
wet interesu narodowego - ale jest i za-
wsze bêdzie instrumentem w rêkach
Pañstwa Ludowego, pomocnym w re-
alizowaniu jego istotnych potrzeb go-
spodarczych. To przed³u¿one ramiê go-
spodarki narodowej, siêgaj¹ce w dale-
kie morza i opasuj¹ce rozleg³e szlaki
kuli ziemskiej - dawniej obliczone wy-
³¹cznie na zgarnianie krociowych zy-
sków, dzisiaj s³u¿y wiernie dobru po-
wszechnemu. (...)

Szeroki ogó³ marynarski podj¹³ rów-
nie¿ wiele zobowi¹zañ zbiorowych i in-

dywidualnych dla uczczenia �wiêta Pierw-
szomajowego. (...) Tak np. za³oga s/s
�Hel� zobowi¹za³a siê wykonaæ powie-
rzony jej odcinek planu 6-letniego -
w okresie lat 5. Za³oga maszynowa mo-
torowca �Batory� zobowi¹za³a siê prze-
jechaæ 170 000 mil morskich (do na-
stêpnej klasy czteroletniej) bez kapi-
talnych remontów, wykonuj¹c maksi-
mum bie¿¹cych napraw we w³asnym
zakresie. Za³oga maszynowa statku
�Czech� zobowi¹za³a siê uruchomiæ
kompresor. Za³oga s/s �Jedno�æ Robot-
nicza� zadeklarowa³a 415 dodatkowych
roboczogodzin na wykonanie rozma-
itych prac w dziale maszynowym, po-
k³adowym i hotelowym. (...)

(Nowe ¿ycie - nowej floty,
mgr Kazimierz Zagórny)

Na morzu nie trzymaj siê innych stat-
ków. Pewien ¿eglarz p³yn¹³ �ladem bar-
ki, która wybra³a siê po piasek.

Skoro ujrza³e� bojê w przewidywanym
czasie i miejscu, nie uwa¿aj tego za do-
wód, ¿e to jest w³a�nie ta boja.

Zawsze nale¿y wiedzieæ, co porabia
przyp³yw i odp³yw.

Zanim rzucisz kotwicê, sprawd� czy
jest przyszaklowana do ³añcucha.

Zawsze miej o jeden pulower wiêcej,
ni¿ ci siê zdaje, ¿e bêdziesz potrzebowa³.

Steruj¹c na jaki� znak patrz, gdzie go
byæ nie powinno, bo czêsto w³a�nie tam
bywa.

Dwudniowy zarost mo¿e ci nadawaæ
we w³asnych oczach wygl¹d wilka mor-
skiego, ale ci z brzegu patrz¹ na to ca³-
kiem inaczej.

Zielonkawa cera, ujrzana w dowolnym
czasie na morzu, zapowiada spadek zain-
teresowania nawigacj¹.

(M¹dro�ci s³onowodne, zgroma-
dzi³ Peter Heaton, wybra³ i prze³o¿y³
z ang. Robert Stiller)
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W pierwszych miesi¹cach 1943 roku
w Kierownictwie Marynarki Wojennej
(KMW) w Londynie, zdawano sobie spra-
wê, ¿e klêska Niemiec i koniec wojny
nast¹pi w bliskiej przysz³o�ci. Nale¿a³o
zatem zastanowiæ siê nad kszta³tem si³
morskich w niepodleg³ym kraju po zakoñ-
czeniu dzia³añ zbrojnych.

Szef KMW, wiceadmira³ Jerzy �wirski,
ju¿ w marcu 1941 roku w pi�mie do mi-
nistra spraw zagranicznych postulowa³
znaczne zwiêkszenie tona¿u si³ morskich
i sformowanie po wojnie potrzebnego jej
lotnictwa, w granicach potrzeb strategicz-
nych pañstwa. W maju 1943 roku utwo-
rzono w ramach KMW Referat Planowa-
nia, który zaj¹³ siê przygotowaniem opra-
cowania dotycz¹cego rozwoju Marynarki
Wojennej w okresie powojennym.

W grudniu 1943 roku zespó³ oficerów
pod kierunkiem kmdr. Karola Korytow-
skiego przekaza³ opracowanie do Sztabu
Naczelnego Wodza. Natomiast na pocz¹t-

ku grudnia 1944 roku ukoñczono prace
nad zasadniczym dokumentem przedsta-
wiaj¹cym przysz³o�æ si³ morskich w po-
wojennej Polsce. Dokument by³ rozwi-
niêciem opracowania z grudnia 1943 roku
i obejmowa³ pierwsze 15 lat od zakoñ-
czenia wojny. Ten d³ugofalowy plan roz-
budowy Marynarki Wojennej zosta³ za-
twierdzony przez wiceadm. Jerzego �wir-
skiego 5 grudnia 1944 roku.

W lutym 1945 roku przez tydzieñ
obradowa³a w Ja³cie Wielka Trójka.
Wspólny komunikat dotycz¹cy spraw
polskich, wywo³a³ wielkie oburzenie
w�ród wojska.

Dla uspokojenia nastrojów, szef KMW
wyda³ 15 lutego rozkaz dzienny, w któ-
rym nakaza³ dalsz¹ walkê z Niemcami...
Zdawano sobie sprawê, ¿e d³ugofalowy
plan przestaje byæ w tej sytuacji realny.
Byæ mo¿e liczono, ¿e prêdzej czy pó�-
niej, choæby z pomoc¹ aliantów, si³y zbroj-
ne powróc¹ do kraju i przygotowane

Morskie Skrzyd³a
Rzeczpospolitej (XVII)

po 1945 roku
opracowania wcieli siê w ¿ycie. W ka¿-
dym razie w kwietniu 1945 r. wiceadm.
�wirski przes³a³ dokument do gen. dyw.
Mariana Kukiela, kieruj¹cego Minister-
stwem Obrony Narodowej.

Plany londyñskiego KMW

Plan prezentowa³ dwuetapow¹ rozbu-
dowê Marynarki Wojennej. Pierwszy etap,
obejmuj¹cy pierwszy rok po wojnie, okre-
�lono jako plan �M�, drugi, w czwartym
roku jako plan �M+3�. Przewidywano, ¿e
nasze si³y morskie osi¹gn¹ pe³n¹ warto�æ
jako�ciow¹ i ilo�ciow¹ 15 lat po wojnie.1

Wiele miejsca po�wiêcono tam zagad-
nieniom lotnictwa morskiego, którego
zadaniem mia³o byæ zapewnienie swo-
body dzia³ania w³asnej floty na Morzu
Ba³tyckim. Podkre�lano, ¿e ma zapewniæ
przewagê w powietrzu, w trakcie dzia³añ
operacyjnych w³asnych okrêtów, przy
pomocy lotnictwa samodzielnego. Uzna-

Odrodzenie

samolotyPOCZTÓWKA Z MORZA

HMS Patroller (typ �Casablanca�).



57Nasze MORZE l nr 5 l maj 2010

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

no, ¿e Marynarka Wojenna w swym sk³a-
dzie bêdzie posiada³a dywizjony torpe-
dowe dalekiego zasiêgu, dywizjony da-
lekiego rozpoznania oraz w miarê mo¿li-
wo�ci dywizjony lotnictwa zaokrêtowane-
go (pok³adowego).

Lotnictwo samodzielne bêdzie zobo-
wi¹zane do wsparcia Marynarki Wojennej
w dzia³aniach obronnych przez dywizjo-
ny my�liwskie oraz przez jednostki bom-
bowe w akcjach przeciwko bazom l¹do-
wo-morskim przeciwnika. Równie¿ jed-
nostki lotnicze stacjonuj¹ce na wybrze¿u
bêd¹ w dyspozycji MW dla dzia³añ os³o-
nowych.

Zak³adano, ¿e do zakoñczenia wojny
nie zostanie sformowana ani jednostka
bojowa, ani szkolna lotnictwa morskiego.
W tej sytuacji zadaniem grupy oficerów
i marynarzy wyszkolonych w Wielkiej Bry-
tanii bêdzie przejêcie istniej¹cych na
wybrze¿u baz lotniczych, zabezpieczenie
sprzêtu i wyposa¿enia lotniczego pozo-
stawionego przez Niemców lub aliantów
oraz utworzenie ram organizacyjnych dla
sformowania jednostek szkolnych i bojo-
wych.

Przyjêto, ¿e do osi¹gniêcia tych ce-
lów nale¿y powo³aæ do ¿ycia: Dowódz-
two Lotnictwa Morskiego, kadry oficerów
Lotnictwa Morskiego, Obóz Szkolny Pod-
oficerów (tworz¹cy zal¹¿ki szkó³ mecha-
ników lotniczych), Obóz Szkolny Specja-
listów (wszystkie specjalno�ci potrzebne
w lotnictwie morskim), kadry personelu
lotnictwa morskiego oraz obsady lotnisk
i baz.

Zaplanowano, ¿e w 15-letnim okresie
rozwoju, lotnictwo morskie bêdzie siê
sk³adaæ z 26 dywizjonów, z 549 samolo-
tami w sk³adzie:
n 5 dywizjonów dalekiego rozpoznania

(45 wodnosamolotów);
n 1 dywizjon dalekiego rozpoznania (24

czterosilnikowe samoloty l¹dowe);
n 4 dywizjony torpedowe dalekiego

zasiêgu (96 samolotów);
n 3 dywizjony torpedowe pok³adowe

(72 samoloty);
n 6 dywizjonów my�liwskich pok³ado-

wych (144 samoloty);
n 4 dywizjony samolotów my�liwskich

jednosilnikowych (96 samolotów);
n 3 dywizjony samolotów my�liwskich

dwusilnikowych (72 samoloty).

Jednostki te liczy³yby 519 oficerów
i 6768 podoficerów i marynarzy. Obliczo-
no, ¿e ³¹czne potrzeby kadrowe wynio-
s³yby 890 oficerów oraz 10 683 podofi-
cerów i marynarzy.

Natomiast w planie �M+3� skonkrety-
zowano kolejno�æ powo³ywania poszcze-
gólnych jednostek organizacyjnych.
W okresie dwóch lat powsta³yby: do-
wództwo, jednostki szkolne, warsztaty na-
prawcze, obsady lotnisk i baz oraz dwa
dywizjony liniowe. W czwartym roku pla-
nowano sformowanie kolejnych trzech dy-
wizjonów.

Samoloty pok³adowe mia³y bazowaæ
na sze�ciu lotniskowcach o wyporno�ci
8000 ton ka¿dy. Wzorowano siê prawdo-
podobnie na brytyjskich lotniskowcach
eskortowych, na których móg³by bazo-
waæ jeden dywizjon. Okrêtami o podob-
nej wyporno�ci standardowej (8188 ton)

by³y amerykañskie lotniskowce pomoc-
nicze typu �Casablanca�2  zbudowane
w latach 1942-1943. W sierpniu 1943 roku
US Navy przekaza³a wszystkie posiada-
ne okrêty tego typu brytyjskiej Royal
Navy. W nomenklaturze brytyjskiej by³y
okre�lane jako �Ruler class�. Niestety, brak
jest obja�nienia, gdzie te lotniskowce mia-
³yby bazowaæ. Mo¿na przypuszczaæ, ¿e
uczestniczy³yby w ramach sojuszniczej
wspó³pracy flot wojennych polskiej i bry-
tyjskiej, np. w dzia³aniach ekspedycyj-
nych na morzach i oceanach, pilnowaniu
morskich arterii komunikacyjnych, utrzy-
maniu pokoju oraz w projekcji polskiej
bandery.

Naczelny Wódz genera³ W³adys³aw Sikorski
oraz wiceadmira³ Jerzy �wirski (z prawej) podczas spotkania z marynarzami.



58 Nasze MORZE l nr 5 l maj 2010

Realizacjê tego planu przekre�li³y, jak
wiemy, powojenne uwarunkowania geo-
polityczne.

Lotnictwo morskie
w Polsce po 1945 roku

Lotnictwo polskie utworzone w Zwi¹z-
ku Radzieckim nie mia³o w sk³adzie jed-
nostek przeznaczonych do wspó³pracy
z Marynark¹ Wojenn¹. Jednak¿e jeszcze
w sierpniu 1944 roku Naczelne Dowódz-
two WP poleci³o Oddzia³owi Lotniczemu
Dowództwa 1 Armii WP opracowanie
projektu organizacji lotnictwa polskiego
w okresie powojennym. Przewidywa³ on,
z uwzglêdnieniem geograficznego po³o-
¿enia Polski i jej potrzeb obronnych, sfor-
mowanie m.in. mieszanej dywizji lotnic-
twa morskiego licz¹cej oko³o 82-95 sa-
molotów my�liwskich, bombowych, roz-
poznawczych i pomocniczych. Dywizja
mia³a bezpo�rednio podlegaæ Dowódz-
twu Lotnictwa WP.

Pierwsze kroki w kierunku zorganizo-
wania zal¹¿ków lotnictwa morskiego pod-
jêto wkrótce po zakoñczeniu wojny. 7 lip-
ca 1945 roku naczelny dowódca Wojska
Polskiego marsza³ek Micha³ Rola-¯ymier-
ski wyda³ rozkaz organizacyjny powo³uj¹-
cy do ¿ycia Marynarkê Wojenn¹. Jako sa-
modzielnemu rodzajowi Si³ Zbrojnych
Wojska Polskiego powierzy³ jej zadania
ochrony interesów i granic pañstwa na
morzu i obszarach nadmorskich, uznaj¹c
przy tym, ¿e dla prawid³owego wykony-
wania zadañ powinna dysponowaæ wszyst-
kimi rodzajami broni i s³u¿b, w tym tak¿e

lotnictwem morskim i l¹dowym. W punk-
cie 5 rozkazu, nakazano dowódcy Lotnic-
twa WP skierowanie do dyspozycji Do-
wództwa MW, klucza lotniczego sk³adaj¹-
cego siê z 2 samolotów typu Po-2 z pozo-
stawieniem go we wszystkich rodzajach
zaopatrzenia i obs³ugi przy Lotnictwie WP.

Klucz £¹cznikowy Dowództwa
Marynarki Wojennej w Pucku

Z pocz¹tkiem sierpnia 1945 roku do
ochrony lotniska w Pucku wyznaczono st.
bosm. pil. Jana Klupsia z kadry Marynarki
Wojennej, któremu przydzielono 12 ma-
rynarzy. Zna³ on dobrze to miejsce, gdy¿
s³u¿y³ w Morskim Dywizjonie Lotniczym
od 1922 roku. W swojej relacji starszy
bosman Jan Klup� tak wspomina³ dzia³a-
nia na rzecz ochrony lotniska w Pucku:
�W dniu 13 czerwca 1945 roku zosta-
³em powo³any do Marynarki Wojennej.
Wiedz¹c o tym, ¿e lotnisko w Pucku jest
bez opieki, a chc¹c je zabezpieczyæ, wy-
st¹pi³em w koñcu lipca 1945 roku
z wnioskiem do dowódcy Marynarki Wo-
jennej o wydanie polecenia na zabezpie-
czenie lotniska w Pucku, na co dowód-
ca Marynarki Wojennej natychmiast siê
zgodzi³, wyznaczaj¹c mnie jako dowód-
cê oraz przydzieli³ mi 2 podoficerów i 10
marynarzy. Ju¿ od wrze�nia 1945 roku
przyst¹pi³em do penetrowania i napra-
wiania wszelkich zniszczeñ powojen-
nych; koszar, hangarów, gara¿y i maga-
zynów sposobem gospodarczym. Lotni-
skiem w Pucku interesowa³em siê, gdy¿

od listopada 1922 roku do koñca sierp-
nia roku 1939, by³em w Morskim Dywi-
zjonie Lotniczym jako pilot liniowy i in-
struktor w pilota¿u � ostatnio w stopniu
st. bosmana zawodowego�.

W dalszej czê�ci wspomnieñ J. Klup�
pisze - ��ci¹ga³em z ró¿nych zakamar-
ków i okolic ró¿ne agregaty, obrabiarki,
silniki lotnicze Argus � 20 sztuk z Wierz-
chucina i 3 samoloty �Storch� z Helu.
Dowiedziawszy siê, ¿e w Ustce, w porcie
znajduj¹ siê ró¿ne czê�ci do silników i sa-
molotów � zwróci³em siê do dowódcy
Marynarki Wojennej o przydzielenie
dwóch samochodów ciê¿arowych, które
otrzyma³em i wszystko co by³o lotnicze
przetransportowa³em do Pucka na lot-
nisko.

Zak³ady Lotnicze w Mielcu dowie-
dziawszy siê, co posiadamy na lotnisku
w Pucku, zwróci³y siê do dowódcy Ma-
rynarki Wojennej o wydanie im ca³ego
sprzêtu lotniczego. Wiêc wyda³em im 3
samoloty �Storch�, 20 sztuk silników Ar-
gus do samolotów �Storch� i wszystkie
czê�ci silnikowe i samolotowe, ale pod
warunkiem, ¿e nam 1 samolot �Storch�
wyremontuj¹ i przeka¿¹ do lotnictwa
morskiego w Pucku�.

4 sierpnia 1945 roku do puckiej bazy
lotniczej przyby³a komisja pod kierow-
nictwem kpt. mar. obs. Eustachego Szcze-
paniuka. W raporcie ze stanu bazy stwier-
dzi³ on, ¿e zarówno hangary, magazyny,
jak koszary oraz pole wzlotów, po nie-
znacznych naprawach i uporz¹dkowaniu
nadawa³y siê do dalszego u¿ytkowania.

Rysunki lotniskowca eskortowego typu �Casablanca�.

Szefem  Referatu Planowania KMW
by³ kmdr Karol Korytowski
(na zdjêciu w stopniu kontradmira³a).

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty
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W magazynie amunicyjnym znaleziono
bomby ma³ego kalibru oraz amunicjê
ma³okalibrow¹. Przed hangarem eskadry
szkolnej natrafiono na 3 jachty bez o¿a-
glowania, za� kolejny jacht le¿a³ w wo-
dzie kilkana�cie metrów od brzegu. Swój
raport koñczy stwierdzeniem: �Ca³y te-
ren hangarów jest zanieczyszczony ku-
pami gnoju, gruzami, zgni³emi kartofla-
mi itp. Pozatem na terenie hangarów
znajduje siê kilka wagonów z³omu ¿ela-
znego i aluminiowego. Konieczne jest
zaopiekowanie siê budynkami, które
przedstawiaj¹ du¿¹ warto�æ i oczyszcze-
nie ich. Teraz po nieznacznych stosun-
kowo naprawach s¹ one zdatne do u¿yt-
ku, pozostawione bez opieki, zniszcz¹
siê w krótkim przeci¹gu czasu�.

Na mocy rozkazu organizacyjnego
naczelnego dowódcy WP z 20 wrze�nia
1946 roku, celem wykonania zadañ pañ-
stwowych i zabezpieczenia prac opera-
cyjnych Dowództwa MW na terenie Ob-
szaru Nadmorskiego, polecono dowódcy
Okrêgu Wojskowego VI do dnia 10 grud-
nia 1946 roku, przekazaæ dowódcy MW
przewidziany do rozformowania Klucz
Lotniczy, istniej¹cy wg etatu nr 1/122 �
Dowództwa Okrêgu Wojskowego VI
w £odzi i w³¹czyæ go do etatu nr 35/1 Do-
wództwa Marynarki Wojennej. W sk³adzie
klucza znajdowali siê: dowódca klucza, 2
pilotów, szturman klucza, mechanik klu-
cza, 3 majstrów silnikowych oraz 2-3 sa-
moloty ³¹cznikowe typu Po-2.

18 grudnia 1946 roku, szef Wydzia³u
Lotnictwa MW w pi�mie do dowódcy
G³ównego Portu Wojennego w Gdyni
informowa³ o przybyciu do Pucka 2 samo-
lotów ³¹cznikowych typu Po-2 z 18 Dywi-
zji Piechoty w Bia³ymstoku. Przylecieli chor.
pil. Józef Jasiñski, chor. pil. Leopold Kocy-
³a, plut. Longin Matorewicz (technik klu-
cza) oraz kpr. Zygmunt Pawlak (mech. sa-
molotowy). Dowódca MW przydzieli³ ich
pod wzglêdem gospodarczym do Dowódz-
twa G³ównego Portu MW. Dowódc¹ klu-
cza zosta³ chor. pil. J. Jasiñski.

W lipcu 1947 r. sformowano w ramach
Dowództwa MW - Szefostwo Lotnictwa.
Jego szefem zosta³ kmdr ppor. obs. Eu-
stachy Szczepaniuk, a zastêpc¹ (starszym
pomocnikiem ds. studiów), kmdr ppor.
obs. Aleksander Krawczyk. Obaj latali
przed wojn¹ w Morskim Dywizjonie Lot-
niczym w Pucku i brali udzia³ w walkach
w obronie Wybrze¿a. Szefostwu Lotnictwa
podporz¹dkowano klucz lotniczy MW,
przenosz¹c go zarazem na nowy etat Klu-
cza Lotniczego Dowództwa Marynarki
Wojennej. Etat ten nie ró¿ni³ siê od po-

Koszary lotnictwa morskiego zim¹ i droga w kierunku centrum miasta.

Lotnicy morscy w trakcie defilady.

W dziwnowskiej bazie znaleziono wiele niemieckich wodnosamolotów oraz ³odzi lataj¹cych, na
zdjêciu marynarze przy ³odzi lataj¹cej Dornier Do-18.
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przedniego. Sk³ad osobowy wynosi³ 4
oficerów, 4 podoficerów, w tej liczbie:
s³u¿by zawodowej � 1, s³u¿by nadtermi-
nowej � 1, s³u¿by czynnej � 1. Samoloty
typu Po-2 � 3 sztuki.

Zadaniem Klucza Lotniczego DMW (o
czym wspomina³ szef lotnictwa w pi�mie
z 3 pa�dziernika 1947 roku do szefa Od-
dzia³u I Sztabu Generalnego WP) by³y
loty wy³¹cznie do utrzymania ³¹czno�ci
operacyjnej Dowództwa MW w Gdyni
z poszczególnymi jednostkami Marynar-
ki Wojennej rozmieszczonymi wzd³u¿ ca-
³ego Wybrze¿a. Mo¿na przypuszczaæ, ¿e
wy¿si oficerowie z Dowództwa MW ko-
rzystali równie¿ z us³ug samolotów
w przypadku podró¿y s³u¿bowych do sto-
licy. Intensywno�æ przelotów musia³a byæ
znaczna s¹dz¹c po u¿ytkowaniu jednego
samolotu wiêcej ni¿ to przewidywa³ etat.

Stan sprzêtu lataj¹cego w Kluczu Lot-
niczym MW w Pucku wed³ug stanu na 1
stycznia 1948 roku przedstawia³ siê na-
stêpuj¹co:

Po-2 nr 2223 silnik M-11-D nr 16648
Po-2 nr 8684 silnik M-11-D nr 11934
Po-2 nr 8184 silnik M-11-D nr 13161
Po-2 nr 7776 silnik M-11-D nr 15965

By³y to samoloty w znacznej czê�ci
wyeksploatowane i wymagaj¹ce czêstych
remontów. W listopadzie 1948 roku otrzy-
mano samolot ³¹cznikowy Fi-156 �Storch�
(bocian), który przyby³ po remoncie
w PZL Mielec:

Storch nr 5476 silnik As-10 nr 4447491

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Lotniskowiec Nairana (typ �Casablanca�).

Pucka baza lotnictwa morskiego niewiele
zmieni³a siê od czasów przedwojennych.

Lotniskowiec eskortowy HMS Khedive (typu �Casablanca�).
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27 listopada 1950 roku Marynarka
Wojenna opu�ci³a puck¹ bazê lotnicz¹. Jej
teren przejê³y Puckiego Zak³ady Mecha-
niczne.

Plutony Lotniskowe

Na obszarze Wybrze¿a pozosta³o po
wojnie wiele poniemieckich baz lotni-
czych, lotnisk oraz wodowisk. Obiekty te
oraz pozostawiony sprzêt nale¿a³o zabez-
pieczyæ i doprowadziæ do stanu u¿ywal-
no�ci, a nastêpnie chroniæ. W tym celu,
naczelny dowódca WP, w lipcu 1946 roku,
nakaza³ dowódcy Lotnictwa WP i dowód-
cy Marynarki Wojennej opracowanie pro-
jektu organizacji dwóch plutonów lotni-
skowych, z których jeden by³by umiesz-
czony na lotnisku w Pucku, za� drugi
w Babich Do³ach.

Na mocy rozkazu organizacyjnego z 9
sierpnia 1946 r. wydanego przez naczel-
nego dowódcê WP nakazano sformowaæ
Pluton Lotniskowy MW w Pucku wg eta-
tu 35/56, o stanie osobowym 44 wojsko-
wych oraz Pluton Lotniskowy MW w Ba-
bich Do³ach wg etatu 35/56, o stanie oso-
bowym równie¿ 44 wojskowych. Etat prze-
widywa³ 2 oficerów, 9 podoficerów i 33
marynarzy. W sk³adzie Plutonu znajdowa-
³y siê: dowództwo oraz 3 dru¿yny - tech-
niczna, lotniskowa oraz wartownicza. Do-
wódc¹ puckiego plutonu lotniskowego
mianowano st. bosm. pil. Jana Klupsia, za�
w Babich Do³ach por. Dymitra Bunto.

W�ród personelu obu pododdzia³ów
znalaz³o siê wielu lotników, g³ównie pod-
oficerów, którzy pe³nili s³u¿bê w Morskim

Chor. pil. Leopold Kocy³a,
pilot Klucza Lotniczego MW w Pucku.

St. bosman Bernard Hanuszewski, mechanik
w Kluczu Lotniczym MW w Pucku.

St. bosman pilot Jan Klup�, pierwszy
dowódca puckiego plutonu lotniskowego.

Kmdr ppor. obs. Eustachy Szczepaniuk, szef
Lotnictwa Marynarki Wojennej.

W owym czasie nawi¹zywano jeszcze
do tradycji Morskiego Dywizjonu Lotnicze-
go (MDLot.), który bazowa³ w Pucku do
wrze�nia 1939 roku. Jednym z elementów
tej tradycji by³y obchody pierwszego lotu
nad Ba³tykiem wodnop³atowca z bander¹
Marynarki Wojennej na burcie � 15 lipca.
Wówczas na lotnisko przybywali licznie
mieszkañcy Pucka z dzieæmi, okoliczna lud-
no�æ oraz marynarze.

Wspomina Tadeusz Stankiewicz: �Mój
ojciec Stanis³aw Stankiewicz by³ podofi-
cerem pilotem w MDLot. od 1922 roku.
Razem z ojcem by³em na lotnisku w lipcu
1947 lub 1948 roku. Przyby³o tam du¿o
ludzi, mo¿na by³o lecieæ samolotem jako
pasa¿er. Ojciec wsadzi³ mnie do tylnej
kabiny Po-2 (a by³o nas dwóch ch³opa-
ków) i obaj polecieli�my nad Puck. Wyko-
nali�my na dwup³atowcu kr¹g nad mia-
stem i l¹dowali�my. Marynarze zorgani-
zowali ma³e spotkanie na terenie bazy,
na wzór przedwojennego �wiêta lotnictwa
morskiego. Pamiêtam, ¿e by³ to piêkny,
ciep³y, s³oneczny dzieñ. Przychodzi³y
ca³e rodziny z dzieæmi�.

Mieszkaj¹cy w Pucku Janusz Matzken
relacjonowa³ - �Pamiêtam funkcjonuj¹c¹
tam jednostkê Marynarki Wojennej oraz
regularne loty samolotów nad miastem.
Corocznie wielk¹ atrakcj¹ by³y obchody
�wiêta lotnictwa morskiego w lipcu. Nie-
zapomnianym prze¿yciem dla nas,
ch³opaków by³y loty nad miastem oraz
Zatok¹ Puck¹ dwup³atowym samolotem.
Atrakcj¹ by³o równie¿ podgl¹danie æwi-
czeñ w strzelaniu w tzw. �ma³pim gaju�.

Wówczas te¿ organizowano zawody
w strzelaniu do tarczy dla mieszkañców

miasta. Marynarze cieszyli siê dobr¹ opi-
ni¹, szczególnie u p³ci piêknej. Po odej-
�ciu Marynarki Wojennej z puckiej bazy,
w koszarach powsta³a Zasadnicza Szko³a
Szkutnicza.

W zwi¹zku z rozbudow¹ lotnictwa
morskiego i formowaniem mieszanej eska-
dry lotniczej, na mocy rozkazu ministra
obrony narodowej z 6 wrze�nia 1948 roku,
Klucz Lotniczy Dowództwa MW bazuj¹-
cy w Pucku wcielono do etatu Eskadry
Lotniczej MW z dniem 10 pa�dziernika.
Odt¹d klucz przyj¹³ etatow¹ nazwê Klucz
£¹cznikowy MW. Przez ca³y okres istnie-
nia, ten pododdzia³ lotniczy bazowa³ na
lotnisku w Pucku.
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POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Zdjêcia ze zbiorów
autora, Centralnego Archiwum

Wojskowego, Adama Jarskiego,
Muzeum  Marynarki Wojennej
oraz Adolfa Stempkowskiego.

i

Dywizjonie Lotniczym. Przyk³adowo
w puckim plutonie pe³nili s³u¿bê podofi-
cerowie zawodowi, którym potwierdzono
prawo noszenia odznaki pilota morskiego
na podstawie przedwojennego �Statutu
Nadawania Odznaki Pilota i Obserwatora
Morskiego�. Byli to st. bosm. Jan Klup�, st.
bosm. Stefan Kamiñski, bosm. Aleksander
Ostrowski. By³o tak¿e kilku mechaników
lotniczych z przedwojennego lotnictwa
morskiego, m.in. st. bosm. Boles³aw Ru-
sak, bosmani: Bronis³aw Kaczyñski, Bernard
Hanuszewski i Jan Pietrzyk.

Rozkazem organizacyjnym z 28 maja
1947 r. minister obrony narodowej naka-
za³ dowódcy MW, do dnia 15 lipca 1947
roku, m.in. podporz¹dkowaæ szefowi Lot-
nictwa MW Pluton Lotniskowy MW w Puc-
ku, istniej¹cy wg etatu nr 35/56 i prze-
formowaæ na etat nr 35/84 Oddzia³u Por-
towego Lotniska MW w Pucku o stanie
osobowym 45 wojskowych. Tym samym
rozkazem podporz¹dkowano dowódcy
Szczeciñskiego Obszaru Nadmorskiego
Pluton Lotniskowy MW w Babim Dole,
istniej¹cy wg etatu nr 35/56 i przeformo-
wano na etat 35/90 Oddzia³u Portowego
Lotniska MW w Dziwnowie, o stanie oso-
bowym 50 wojskowych i 10 kontrakto-
wych. W grudniu 1947 roku Oddzia³ Por-
towy opu�ci³ lotnisko w Babich Do³ach
i przeniós³ siê do Dziwnowa. Wi¹za³o siê
to z odbudow¹ lotniska w Babich Do³ach.
Jego miejsce zaj¹³ 1 Samodzielny Bata-
lion In¿ynieryjno-Lotniskowy.

Wed³ug etatu 35/84 Oddzia³ Portowy
Lotniska MW w Pucku sk³ada³ siê z do-
wództwa, plutonu obs³ugi lotniska oraz
dru¿yny wartowniczej i gospodarczej.
Sk³ad osobowy liczy³ 2 oficerów, 10 pod-
oficerów i 33 marynarzy. Natomiast ró¿-

ni³ siê nieco sk³ad Oddzia³u Portowego
Lotniska MW nr 2 w Dziwnowie wed³ug
etatu 35/90. Sk³ada³ siê z dowództwa,
plutonu obs³ugi lotniska, ochrony oraz
dru¿yny gospodarczej. Pe³ni³o w nim
s³u¿bê 2 oficerów, 14 podoficerów i 34
marynarzy.

Oba Oddzia³y Portowe oprócz ochro-
ny baz lotniczych zajmowa³y siê zabez-
pieczaniem poniemieckiego sprzêtu lot-
niczego.

W Pucku znaleziono i zinwentaryzo-
wano:
n silniki lotnicze typu Argus o mocy 240

KM o numerach 444617, 4446746,
4450558, 444589, 4448568, 4451179,
4446221, 4455262, 4460665, 4444627
(10 sztuk);

n wyrzutniki do bomb typ Vamag
3C5CVIII (21 sztuk);

n ³opaty do �mig³a samolotu (13 sztuk).

W Dziwnowie znaleziono i zinwenta-
ryzowano:
n silnik lotniczy BMW 132, gwia�dzisty,

(29 sztuk),
n silnik lotniczy Argus V-12 cylindrowy

(1 sztuka),
n silnik lotniczy Jumo 211 V-12 cylin-

drowy (28 sztuk),
n silnik lotniczy Jumo 205, szeregowy,

6-cylindrowy (33 sztuki),
n wraki samolotów (18 sztuk),
n p³ywaki (33 sztuki),
n pilot automatyczny Rudermaschine.

Ponadto, w Dziwnowie zajmowano siê
ochron¹ tajnego szpitala wojskowego,
w którym leczono greckich partyzantów.

27 listopada 1950 roku Oddzia³ Por-
towy Lotniska MW nr 1 przeniesiono

z Pucka na lotnisko w Babich Do³ach, co
wi¹za³o siê z planowanym sformowaniem
nowej jednostki lotniczej i konieczno�ci¹
zapewnienia jej obs³ugi. Kolejnym kro-
kiem w tym kierunku by³o zarz¹dzenie
organizacyjne szefa Sztabu Generalnego
WP z 21 marca 1951 roku, nakazuj¹ce
dowódcy MW do 1 maja 1951 roku roz-
formowanie Oddzia³u Portowego Lotni-
ska MW w Pucku i na jego bazie sformo-
wanie zawi¹zku 65 Batalionu Obs³ugi
Lotniska MW.

Oddzia³ Portowy Lotniska MW w Dziw-
nowie zakoñczy³ ¿ywot w kwietniu 1952
roku. Sta³o siê to na mocy zarz¹dzenia sze-
fa Sztabu Generalnego WP z 8 lutego 1952
roku. Jego stan osobowy wykorzystano na
uzupe³nienie innych jednostek formowa-
nych w Marynarce Wojennej.

Mariusz Konarski

1 Instytut Polski i Muzeum im. gen. Sikorskiego
(dalej IPMS), sygn. MAR. A.V. 4/2, k. 1. Akta
Marynarki Wojennej.

2 Typ �Casablanca�, w s³u¿bie od kwietnia 1943
roku. Wymiary: d³ugo�æ 156 m, szeroko�æ 32,9 m,
zanurzenie 6,3 m. Prêdko�æ maksymalna 19
wêz³ów. Zasiêg 10 200 Mm przy prêdko�ci 15
wêz³ów. Za³oga 860 marynarzy. Uzbrojenie: 1
armata 127 mm, 8 dzia³ek 40 mm, 12 dzia³ek 20
mm, 27 samolotów. Conwey All Fighting Ships
1922-1946, London 1980, s. 109-110.

W czasie srogiej zimy na podwozie Po-2 zak³adano narty.Po-2 przed startem, zima 1947 roku.
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Maj 2000 r.

9 � Przewodnicz¹cy Krajowej Sekcji Mor-
skiej Marynarzy i Rybaków NSZZ �Solidar-
no�æ� Janusz Maciejewicz skierowa³ do
uczestników odbywaj¹cej siê w Szczeci-
nie konferencji dotycz¹cej gospodarki
morskiej dramatyczny list otwarty o tra-
gicznej sytuacji polskiej floty handlowej
zakoñczony s³owami: Polsko obud� siê �
Twoja flota morska ginie!

12 � Przewodnicz¹cy zarz¹du Elektro-
monta¿ Gdañsk, Edward Lipski (na zdjê-
ciu) odebra³ presti¿ow¹ statuetkê Gryfa
Pomorskiego za najlepsz¹ du¿¹ firmê
województwa pomorskiego.

12 � W stoczni Cenal zwodowano czwart¹
z dwudziestu zakontraktowanych na 2000
r. jednostek. By³ ni¹ kad³ub taklowca Se-
atrig dla norweskiej stoczni Larsen Mek.
Verksted AS.

13 � Po raz pierwszy w historii Stoczni
Gdynia SA odby³o siê jednoczesne wo-
dowanie a¿ trzech statków. Z suchego
doku SD II, podczas operacji trwaj¹cej
kilkana�cie godzin, wyprowadzono trzy
statki: dwa chemikaliowce o no�no�ci po
22 tys. ton i samochodowiec o no�no�ci
20 700 ton i ³adowno�ci 6000 samocho-
dów osobowych.

16 � Rada Ministrów rz¹du RP przyjê³a
projekt ustawy Kodeks Morski.

18 � W gdañskim hotelu Marina odby³ siê
po raz pierwszy w Polsce Kongres Spe-
dytorów, którego has³em przewodnim
by³o �Sektor us³ug spedycyjnych w Pol-
sce u progu XXI wieku�. Jednym z naj-

wa¿niejszych mówców by³ prof. Andrzej
Grzelakowski (na zdjêciu) � wiceminister
transportu i gospodarki morskiej.

18 � W zespole portowym Szczecin-�wi-
nouj�cie zosta³a prze³adowana 700-milio-
nowa tona ³adunków, licz¹c od 1950 r., tj.
od ustanowienia polskiego zarz¹du w obu
portach.

25 � Na 55. Zgromadzeniu Ogólnym As-
sociation of West European Shipbuilders
and Shiprepariers � AWES skupiaj¹cym
producentów okrêtowych, wybrano Janu-
sza Szlantê � prezesa Stoczni Gdynia SA
na prezesa tego stowarzyszenia. Wcze�niej
pe³ni³ on w AWES funkcjê wiceprezesa.

31 � W zwi¹zku z og³oszeniem przez S¹d
Rejonowy w Gdyni upad³o�ci spó³ki POL-
Asia, nale¿¹cej do grupy PLO, w firmie tej
zosta³y wdro¿one procedury zwi¹zane ze
zwolnieniami grupowymi.

20 lat temu
Maj 1990 r.

1 � Najwiêkszy zak³ad produkcyjny w El-
bl¹gu �Zamech� przesta³ istnieæ, dziel¹c
siê na dwie spó³ki. Czê�æ produkcyjna
�Zamechu� zaczê³a dzia³aæ jako spó³ka-
córka szwajcarsko-szwedzkiego koncer-
nu ABB, za� pozosta³a jako przedsiêbior-
stwo pañstwowe �Elzam� o charakterze
us³ugowo-produkcyjnym.

20 � Europê opu�ci³ eksploatowany na
linii australijskiej semikontenerowiec Jó-
zef Conrad Korzeniowski z rekordow¹ jak
na ten statek liczb¹ 732 TEU.

23 � PLO podpisa³y ze Stoczni¹ Gdañsk¹
im. Lenina umowê przedwstêpn¹ na bu-

dowê 6 kontenerowców o no�no�ci 15
700 ton i zdolno�ci przewozowej 1008
TEU, które stocznia mia³a dostarczyæ PLO
w latach 1993-95, po 2 w ka¿dym roku.
Niestety, umowa ta, przewiduj¹ca budo-
wê statków ze �rodków w³asnych PLO
nie by³a realizowana, g³ównie ze wzglê-
du na gwa³towne pogorszenie siê sytu-
acji finansowej PLO w latach 1991-92,
a tak¿e przekszta³cenia 7 dni pó�niej pañ-
stwowej stoczni w spó³kê akcyjn¹.

30 lat temu
Maj 1980 r.

1 � Za³oga statku Garwolin dowodzona
przez kpt. Romana Zycha uratowa³a 11
marynarzy z p³on¹cego statku bandery
syryjskiej Adhem II stoj¹cego na redzie
cypryjskiego portu Limasol.

10 � Na terminalu kontenerowym w por-
cie gdyñskim odby³ siê pierwszy za³adu-
nek statku systemu lo-lo przy u¿yciu suw-
nic kontenerowych. By³ to liniowiec PLO
Profesor Ocioszyñski, eksploatowany
w serwisie dalekowschodnim, na który za-
³adowano 69 kontenerów 20-stopowych
i 5 kontenerów 40-stopowych, ch³odni-
czych.

10 � Podniesiono banderê na masowcu
P¯M Kopalnia Miechowice (16 500 DWT).
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ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

By³a to 123 jednostka we flocie P¯M
i siódma, ostatnia z serii 16,5-tysiêczników
zbudowanych w Anglii w ramach polsko-
brytyjskiego kontraktu na budowê 22
statków.

30 � We francuskiej stoczni Chantiers
Navals de Ciotat, niedaleko Marsylii,
po³o¿ono stêpkê pod pierwszy konte-
nerowiec typu con-ro, budowany tam
w ramach serii czterech takich stat-
ków (1417 TEU) zamówionych przez
PLO.

40 lat temu
Maj 1970 r.

13 � W Morskim Instytucie Rybackim
skonstruowano pierwsz¹ w Polsce ka-
merê do zdjêæ podwodnych, która
mog³a pracowaæ na g³êboko�ciach do
400 m.

21 � Zmar³ Leonid
Teliga, pierwszy
Polak, który samot-
nie na jachcie Opty
op³yn¹³ �wiat (na
zdjêciu pomnik
¿eglarza przy gdyñ-
skiej marinie).

50 lat temu
Maj 1960 r.

16 � W Stanach
Zjednoczonych
umar³ d³ugoletni
dowódca Batorego
kpt. ¿.w. Eustazy
Borkowski (na zdjê-
ciu), któremu zna-
komity pisarz-mary-
nista Karol Olgierd
Borchardt po�wiêci³
ksi¹¿kê pt. Szaman Morski.

23 � Przekazanie do eksploatacji tysiêcz-
nego statku pe³nomorskiego zbudowane-
go przez stocznie podleg³e Zjednocze-
niu Przemys³u Okrêtowego, którym by³
zbudowany w Stoczni im. Lenina statek
Novaya Ladoga. 999 statkiem by³ pocho-
dz¹cy ze Stoczni im. A. Warskiego w Szcze-
cinie statek Radhost dla armatora czecho-
s³owackiego, a 1001 statek Petr Stuchka
zbudowany przez Stoczniê im. Komuny
Paryskiej w Gdyni.

70 lat temu
Maj 1940 r.

4 � Niemieckie lot-
nictwo zbombardo-
wa³o we fiordzie
Rombakken u wy-
brze¿a Norwegii
ORP Grom, który
zaton¹³, wraz z 59
cz³onkami za³ogi
(na zdjêciu tablica
na oksywskim ko-
�ciele �w. Micha³a Archanio³a po�wiêco-
na Gromowi i jego za³odze).

14 � W pobli¿u norweskiego portu Bodo
samoloty niemieckie zbombardowa³y
polski transatlantyk Chrobry, który mia³
na pok³adzie ponad tysi¹c ¿o³nierzy i 50
ton min. Zginê³o 12 cz³onków za³ogi i kil-
kudziesiêciu ¿o³nierzy.

15 � Wci¹¿ pal¹cy siê i nieton¹cy statek,
by nie dosta³ siê w rêce wroga zosta³
zbombardowany przez brytyjski samo-
lot z lotniskowca �Ark Royal�, po czym
zaton¹³ w Vistafiordzie, gdzie spoczy-
wa jako cmentarz wojenny na g³êbo-
ko�ci ok. 150 m.

21-22 � Polskie statki ewakuowa³y do
Anglii polskich uchod�ców, Oksywie i
Rozewie z Rouen, Poznañ z Havru, a sta-
tek Katowice z Calais.

25 � Statki Lewant i Lechistan oraz kilka
innych polskich statków handlowych zo-
staj¹ wyposa¿one w sprzêt wojskowy,
m.in. w dzia³ko 4-calowe i 3 ciê¿kie kara-
biny maszynowe.

80 lat temu
Maj 1930 r.

9 � Senat Wolnego Miasta Gdañska,
w pi�mie do Wysokiego Komisarza Li-
gii Narodów, oskar¿y³ Polskê, ¿e wbrew
zobowi¹zaniom wykorzystania portu
gdañskiego dla swoich ³adunków, bez-
prawnie buduje w³asny port w Gdyni.
Senat domaga³ siê w tym pi�mie ogra-
niczenia Gdyni do roli portu rezerwo-
wego.

14 � Do Gdyni przyp³ywa, jeszcze pod
bander¹ duñsk¹, zakupiony dla Polskie-
go Transatlantyckiego Towarzystwa Okrê-
towego � PTTO s/s Polonia � pierwszy
polski statek pasa¿erski zatrudniony na
linii Gdynia-Nowy Jork.

14  � Szkolny
¿aglowiec Szko³y
Morskiej w Tcze-
wie Lwów wyp³y-
wa w swoj¹ ostat-
ni¹ podró¿ z za-
³og¹ uczniowsk¹,
a tak¿e materia³a-
mi i elementami
dla remontowane-
go w stoczni w Nakskov w Danii jego
nastêpcy. W maju te¿ zmieniono nazwê
remontowanego tam ¿aglowca z Pomo-
rza na Dar Pomorza.

30 � Do Gdyni przyp³ywa drugi z trzech
zakupionych od duñskiego armatora East
Asiatic Company transatlantyk Estonia,
który wkrótce zmieni nazwê na Pu³aski.

90 lat temu
Maj 1920 r.

6 � Ministerstwo Robót Publicznych prze-
kaza³o Departamentowi dla Spraw Mor-
skich Ministerstwa Spraw Wojskowych
przeprowadzenie badañ nad lokalizacj¹
budowy nowego portu morskiego. Do
wykonania tego zadania zosta³ oddelego-
wany in¿. Tadeusz Wenda maj¹cy do-
�wiadczenie w budowie portów w Talli-
nie i Rydze. Na budowê portu wybra³ on
prezentowan¹ na zdjêciu dolinê miêdzy
Kêp¹ Oksywsk¹ a Kamienn¹ Gór¹.

7 � Bior¹ce udzia³ w polsko-bolszewickiej
wojnie okrêty floty piñskiej dotar³y Dnie-
prem do Kijowa.

Opracowa³:
Jerzy Drzemczewski



z pó³ksiê¿ycem
W bitwie morskiej pod Lepanto nie walczyli tylko

ludzie. Matka Boska zmierzy³a siê tam z Allachem.
I wygra³a. Tak przynajmniej wierzyli ówcze�ni katolicy.
Ma³o kto wie, ¿e do dzisiaj wspominaj¹ oni tê bataliê

odmawiaj¹c w pa�dzierniku... ró¿aniec.

Pa�dziernikowe
�wiêto

Grecji. Naprzeciw siebie stanêli Turcy i ko-
alicja pañstw europejskich, a wiêc muzu³-
manie przeciw chrze�cijanom.

Chrze�cijanie, nie bez pewnych pod-
staw, ¿ywili przekonanie, ¿e zwyciêstwo
Turków oznaczaæ bêdzie w efekcie isla-
mizacjê Europy. Gdyby tak siê sta³o, dzi-
siaj modliliby�my siê zapewne obracaj¹c
twarze w kierunku Mekki. Stawka by³a
zatem du¿a i dlatego zwyciêstwo zinter-
pretowane zosta³o religijnie. Bo choæ
w batalii brali udzia³ ludzie, bez nadprzy-
rodzonej ingerencji na najwy¿szym szcze-
blu, nie mogliby pokonaæ Turków. Kto
im pomóg³? Odpowied� rzymskich kato-
lików mog³a byæ tylko jedna � oczywi-
�cie Matka Boska!

Nie by³o w dziejach �wiata armii, któ-
ra wyruszaj¹c do boju nie wierzy³aby, ¿e
boskie moce s¹ po jej stronie. I w czasach
wojny trojañskiej, i wspó³cze�nie. I nic
w tym dziwnego. Je�li ludzie maj¹ wzi¹æ
udzia³ w walce, szczególnie takiej, z któ-

rej nie wiadomo czy wyjd¹ ca³o, wol¹
wierzyæ, ¿e to oni maj¹ racjê.

Zasada ta dotyczy tak¿e kampanii
morskich. Najdobitniej udowadnia to bitwa
pod Lepanto, do której dosz³o 7 pa�dzier-
nika 1571 roku u zachodnich wybrze¿y

Bitwa ró¿añca
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W cieniu islamu

Wiek XVI. Có¿ to by³o za stulecie! Do
dzisiaj uwa¿a siê je za jeden z najbardziej
niezwyk³ych okresów w dziejach Europy.
By³ to czas zasadniczej zmiany w postrze-
ganiu wielu, uznawanych dotychczas za
niepodwa¿alne, pojêæ. Znany wspó³cze-
snym �wiat, zosta³ przewrócony do góry
nogami.

Po pierwsze, okaza³o siê, ¿e nie ogra-
nicza siê on do Europy, Azji i pó³nocnej
Afryki. Odkrycie Ameryki przez Krzyszto-
fa Kolumba zapocz¹tkowa³o erê wielkich
odkryæ geograficznych, których ukorono-
waniem by³a pierwsza, wokó³ziemska
wyprawa morska Ferdynanda Magellana.

Jego rejs udowodni³ niezbicie i osta-
tecznie, ¿e ziemia jest okr¹g³a. Ju¿ to samo
w sobie by³o rewolucyjne. Ale ma³o tego,
Miko³aj Kopernik poszed³ dalej og³asza-
j¹c, ¿e kula ziemska obraca siê wokó³
s³oñca, czyli odwrotnie ni¿ do tej pory
s¹dzono.

W tym samym czasie rozkwit³ rene-
sans, który zaowocowa³ zdumiewaj¹cy-
mi dzie³ami odkrywaj¹cymi piêkno cz³o-
wieka. Humanizm stanowi³ istotny wyró¿-
nik tego stulecia. Na pocz¹tku wieku XVI
wybuch³a te¿ niespodziewanie Reforma-
cja, która zachwia³a ju¿ nie tylko ówcze-
snymi s¹dami na temat �wiata, ale tak¿e
Boga. Wyst¹pienia niemieckiego mnicha
Marcina Lutra, a potem szwajcarskiego re-
formatora Jana Kalwina, doprowadzi³y do
odnowy Ko�cio³a i powstania nowych
wspólnot kwestionuj¹cych w³adzê papie-
¿a. Rzym zareagowa³ w³asn¹ reform¹ we-
wnêtrzn¹ nazwan¹ Kontrreformacj¹. Nie-
stety, podzia³y zaowocowa³y wojnami
religijnymi.

Tymczasem nad Europ¹ zawis³a gro�-
ba - Imperium Osmañskie. Rozwinê³o siê
ono, drog¹ podbojów, z niewielkiego tu-
reckiego pañstewka, zajmuj¹c systema-
tycznie po³udniowo-wschodni¹ czê�æ
Morza �ródziemnego. Od tego momentu
zagro¿enie tureckie by³o sta³ym elemen-
tem polityki europejskiej w³a�ciwie a¿ do
bitwy pod Wiedniem w 1683 roku, która
definitywnie zakoñczy³a ekspansjê Tur-
ków na Starym Kontynencie.

W 1570 roku Turcja za¿¹da³a od We-
necji Cypru. Kiedy ta odrzuci³a dyktat,
wojska osmañskie zajê³y wyspê. Dosz³o
do brutalnej rzezi mieszkañców, po czym
papie¿ Pius V zorganizowa³ dora�n¹ ko-
alicjê, tzw. �wiêt¹ Ligê, w której pierw-
sze skrzypce gra³y Wenecja i Hiszpania.
Jej celem by³o wziêcie odwetu na Tur-
kach.

Wyprawa mia³a charakter krucjaty. Jej
uczestnicy przekonani byli, ¿e wyruszaj¹
do walki z bezbo¿nikami, którzy chc¹
narzuciæ Europie islam. G³ównym anima-
torem ekspedycji by³ papie¿ Pius V, cz³o-
wiek ze wszech miar zas³uguj¹cy na uwa-
gê. Kiedy wybrano go na urz¹d biskupa
Rzymu mia³ 62 lata. By³ to papie¿ po-
bo¿ny i uczony, na pewno za� postaæ
odpowiednia do prowadzenia reformy
wewnêtrznej ko�cio³a katolickiego, ko-
niecznej w obliczu postêpuj¹cej Reforma-
cji. Pius V wywodzi³ siê z zakonu domini-
kañskiego, by³ doktorem teologii. S³yn¹³
te¿, co istotne dla naszej opowie�ci, z nie-
przeciêtnego kultu, jakim otacza³ Matkê
Bosk¹.

Pius V postulowa³ np. usuniêcie
z Wiecznego Miasta prostytutek, zabroni³
mieszkañcom chodzenia do karczm, co
jeden z pos³ów weneckich skomentowa³
uwag¹, ¿e papie¿ chce zamieniæ Rzym
w jeden wielki klasztor. Jedn¹ z najbardziej

charakterystycznych pozosta³o�ci po nim,
jest bia³a sutanna noszona od jego czasów
przez papie¿y. Dzisiaj czczony jest jako
�wiêty.

Jedna z legend mówi, ¿e w³adca Tur-
ków - su³tan Selim II, patrz¹c kiedy� na
morze, mia³ skonstatowaæ, ¿e bardziej ni¿
chrze�cijañskich okrêtów boi siê modlitw
Piusa V.

Ca³kowite zwyciêstwo

Bitwa pod Lepanto uchodzi za ostat-
ni¹ wielk¹ bitwê morsk¹ rozegran¹ w �re-
dniowiecznym stylu. To niew¹tpliwie
prawda. Zw³aszcza je�li chodzi o Morze
�ródziemne. Królowa³y tam galery � okrê-
ty i statki poruszane si³¹ miê�ni wio�larzy
(bardzo czêsto niewolników albo jeñców),
których pierwowzorów nale¿a³oby doszu-
kiwaæ siê ju¿ w staro¿ytno�ci. O¿aglowa-
nie mia³o w tych jednostkach charakter
jedynie pomocniczy.

MORZE TAJEMNIC kulisy historii
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Papie¿ Pius V
wed³ug El Greca.
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lebn¹ nie�miertelno�æ! - przekonywa³
podw³adnych.

Do bezpo�redniego zwarcia siê okrê-
tów w aborda¿u dosz³o ko³o po³udnia.
Zaciêta walka trwa³a oko³o czterech go-
dzin. Wczesnym popo³udniem wiadomo
ju¿ by³o, kto jest w niej zwyciêzc¹. Turcy
zostali rozgromieni. Prze³omowym momen-
tem bitwy okaza³a siê �mieræ g³ównodo-
wodz¹cego i ucieczka z pola bitwy czê�ci
osmañskiej floty. Po tych wydarzeniach
Turcy stracili ochotê do dalszej walki.

Zwyciêstwo by³o ca³kowite. Chrze�ci-
jañska flota zatopi³a co najmniej piêædzie-
si¹t tureckich galer, sama trac¹c zaledwie
kilkana�cie. Ponad sto tureckich jednostek
zosta³o zdobytych, zaledwie czterdziestu
siedmiu uda³o siê zbiec przed pogromem.
O zaciêto�ci walki niech �wiadcz¹ straty
poniesione przez obie strony � w bitwie
zginê³o 30 tysiêcy Turków i ponad 7 ty-
siêcy chrze�cijan. Stawia to Lepanto w rzê-

Walka przy u¿yciu galer by³a prosta.
Najpierw okrêty wzajemnie obsypywa³y
siê strza³ami i kulami, a potem sczepia³y
w aborda¿u. Nawet je�li na niektórych in-
stalowano ju¿ prymitywn¹ artyleriê, nie
wp³ywa³a ona znacz¹co na taktykê walki.

Trudno dzisiaj dok³adnie dociec, ile
okrêtów wziê³o udzia³ w bitwie pod Le-
panto. Po chrze�cijañskiej stronie, dowo-
dzonej przez Juana de Austriê, by³o ich
nieco mniej ni¿ po tureckiej, pod wodz¹
Alego Monizindade. Obie wystawi³y jed-
nak po ponad dwie�cie okrêtów. Ozna-
cza to, ¿e bitwê zaliczyæ mo¿na �mia³o
do jednej z najwiêkszych w historii wo-
jen morskich. Tym bardziej, ¿e na pok³a-
dach wszystkich okrêtów znajdowa³o siê
w sumie ponad sto piêædziesi¹t tysiêcy
ludzi! S³abym punktem floty tureckiej by³
fakt, ¿e spor¹ czê�æ ich wio�larzy stano-
wili jeñcy chrze�cijañscy. Innym wa¿nym
czynnikiem os³abiaj¹cym Turków by³a

mniejsza liczba broni palnej, zarówno rêcz-
nej, jak i dzia³.

Mobilizacja si³ obu wojuj¹cych ze sob¹
stron postêpowa³a od wiosny 1571 roku.
Flota osmañska skoncentrowa³a siê u wy-
brze¿y Krety, a �wiêtej Ligi w Messynie.
W po³owie wrze�nia 1571 roku flota ko-
alicji wysz³a w morze. Do spotkania wro-
gich si³ dosz³o 7 pa�dziernika w Zatoce
Patraskiej na Morzu Joñskim, niedaleko
miasta Lepanto.

Bitwa rozpoczê³a siê rano. Zanim do-
sz³o do �miertelnego boju, Juan de Au-
stria odwiedzi³ kilkadziesi¹t okrêtów i oso-
bi�cie zagrzewa³ ¿o³nierzy, marynarzy
i wio�larzy do walki. Doskonale zdawa³
sobie sprawê jak wa¿ne bêdzie w niej
morale.

- Przybyli�cie tu walczyæ za �wiêty
Krzy¿, zwyciê¿yæ albo zgin¹æ! Czy macie
jednak zwyciê¿yæ czy zgin¹æ, czyñcie dzi�
sw¹ powinno�æ, a zyskacie sobie chwa-
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Matka Boska pokonuje
Turków pod Lepanto.
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dzie nie tylko najwiêkszych, ale i naj-
krwawszych zarazem bitew morskich
w dziejach ludzko�ci.

Jako ciekawostkê warto odnotowaæ,
¿e pod Lepanto odznaczy³ siê pewien
m³ody hiszpañski ¿o³nierz. Zosta³ dosyæ
powa¿nie ranny i w³adzy w strzaskanej le-
wej rêce nie odzyska³ ju¿ do koñca ¿ycia.
M³odzieniec ów nazywa³ siê Migueal de
Cervantes Saavedra, znany bardziej jako
autor nie�miertelnego �Don Kichota�.

�Militarny� miesi¹c

�Gdy olbrzymie zastêpy Turków usi-
³owa³y narzuciæ prawie ca³ej Europie
jarzmo przes¹du i barbarzyñstwa (�),
wtedy to Naj�wiêtszy Pasterz �w. Pius V,
pozyskawszy chrze�cijañskich w³adców
do wspólnej obrony, jak najusilniej sta-
ra³ siê przede wszystkim, by najpe³niej-
sza mocy Matka Bo¿a zjednana modlitw¹
ró¿añcow¹, przyby³a ³askawie z pomoc¹
imieniu chrze�cijañskiemu. Rozegra³o
siê wtedy najwspanialsze widowisko miê-
dzy niebem i ziemi¹, przyci¹gaj¹c
wszystkie umys³y i dusze. Tam bowiem
niedaleko Cie�niny Korynckiej wierni
Chrystusa gotowi przelaæ krew za bez-
pieczeñstwo religii i ojczyzny czekali
nieustraszenie na wroga, za� bezbron-
ne t³umy modl¹cych siê wzywa³y Mary-
jê, pozdrawiaj¹c J¹ ci¹gle s³owami ró-
¿añca, by pomog³a walcz¹cym do zwy-
ciêstwa. I przyby³a ta uproszona Pani,
bo w bitwie morskiej pod Lepanto flota
chrze�cijañska bez wiêkszych strat w³a-
snych rozgromi³a wrogów, odnosz¹c
wspania³e zwyciêstwo. Dlatego ten wiel-
ce �wiêty Najwy¿szy Pasterz dla upamiêt-
nienia otrzymanego dobrodziejstwa
pragn¹³ ustanowiæ jako rocznicê tej bi-
twy �wiêto na cze�æ Maryi Zwyciêskiej,
a Grzegorz XIII nada³ mu tytu³ ró¿añ-
cowy� � stwierdzi³ papie¿ Leon XIII
w cztery wieki po Lepanto w encyklice
�Supremi Apostolatu�.

Cytat ten dobrze oddaje atmosferê,
jaka w katolickiej Europie wytworzy³a siê
wokó³ batalii. Mo¿na �mia³o powiedzieæ,
¿e Pius V po wyj�ciu w morze chrze�ci-
jañskiej floty, otworzy³ na l¹dzie swoisty
�drugi front� - modlitewny. Nakaza³ bo-
wiem ca³emu Ko�cio³owi modlitwy w in-
tencji zwyciêstwa. Legenda mówi, ¿e 7
pa�dziernika, akurat w momencie zakoñ-
czenia walki, papie¿ niespodziewanie
przerwa³ pracê i uda³ siê na mod³y dziêk-
czynne przekonany, ¿e bitwa zakoñczy-
³a siê klêsk¹ Turków.

Goniec z wie�ci¹ o zwyciêstwie de

Austrii dotar³ do Rzymu dopiero dwa ty-
godnie pó�niej. Po potwierdzeniu po-
my�lnych wie�ci, w ca³ym katolickim
�wiecie zapanowa³a nie tylko rado�æ, ale
tak¿e przekonanie, ¿e sukces mo¿liwy by³
tylko dziêki wstawiennictwu Matki Bo-
skiej Ró¿añcowej. �Nie potêga ani broñ,
ani dowódcy, lecz Maryja od Ró¿añca
�wiêtego uczyni³a nas zwyciêzcami� -
stwierdzili wenecjanie.

O ingerencji Matki Boskiej przekona-
ny by³ tak¿e dowódca katolickiej floty,
który przed bitw¹ �lubowa³, w razie zwy-
ciêstwa, odbycie pielgrzymki dziêkczyn-
nej do Loreto, co te¿ niezw³ocznie uczy-
ni³ og³aszaj¹c po dotarciu do celu, ¿e to
w³a�nie matce Jezusa zawdziêcza zwy-
ciêstwo.

Papie¿ Pius V wyszed³ naprzeciw
temu i og³osi³ dzieñ 7 pa�dziernika dniem
Matki Bo¿ej od Zwyciêstwa. Powo³a³ te¿
do ¿ycia Bractwa Ró¿añcowe, które mia-
³o rozkrzewiaæ tê modlitwê w�ród wier-
nych.

Dwa lata potem, ju¿ po �mierci pa-
pie¿a Piusa V, jego nastêpca Grzegorz XIII,
ustanowi³ �wiêto Matki Bo¿ej Ró¿añco-
wej. Na pami¹tkê bitwy pod Lepanto
wyznaczy³ je na pierwsz¹ niedzielê pa�-
dziernika, bo w³a�nie w pierwsz¹ niedzielê
pa�dziernika do batalii dosz³o. Pocz¹tko-
wo uroczysto�æ obchodziæ mia³y tylko
Bractwa Ró¿añcowe, ale w 1716 roku,
Klemens XI obowi¹zek ten rozci¹gn¹³ na
wszystkie ko�cio³y katolickie. Jest ono

obchodzone do dzisiaj, a pa�dziernik  jest
uznawany za �miesi¹c ró¿añcowy�. St¹d
w ko�cio³ach, równie¿ polskich, w tym
okresie codziennie odprawiane s¹ nabo-
¿eñstwa ró¿añcowe. Zapewne niewiele
z uczestnicz¹cych w nich osób zdaje so-
bie sprawê z �militarnych� korzeni tego
zwyczaju.

Chocia¿, jak wierz¹ katolicy, Maryja
pomog³a pokonaæ im Turków pod Lepan-
to, to zwyciêstwo nie zosta³o w pe³ni
wykorzystane. Flota turecka zosta³a szyb-
ko odbudowana, Cypr pozosta³ w rêkach
osmañskich, �wiêta Liga siê rozpad³a,
a Wenecja zosta³a zmuszona do podpisa-
nia upokarzaj¹cego traktatu pokojowego.
�Pod Lepanto chrze�cijanie mnie ogoli-
li. Na Cyprze ja odci¹³em im ramiê. Moja
broda odro�nie� - mia³ podobno powie-
dzieæ Selim II po bitwie. Nic dodaæ, nic uj¹æ.
Potwierdzi³a siê stara prawda, ¿e prawdzi-
wym zwyciêzc¹ jest nie ten, kto wygrywa
pojedyncze, najwiêksze nawet bitwy, ale
ten, kto triumfuje w ca³ej wojnie.

Co za� do udzia³u boskich mocy w bi-
twie pod Lepanto. W niespe³na pó³tora
roku po rozgromieniu tureckiej floty,
w dalekiej od tego miejsca Warszawie pod-
pisano akt konfederacji, która gwaranto-
wa³a swobodê wyznania wszystkim oby-
watelom Rzeczypospolitej. Polska sta³a
siê krajem tolerancji religijnej. Szkoda, ¿e
to wydarzenie nie doczeka³o ¿adnego
�wiêta.

Tomasz Falba
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Bitwa pod Lepanto � fresk z Muzeum Watykañskiego.
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iemal autentyczne wydarzenie, które zanotowa³em
w moich wspomnieniach mia³o miejsce prawie
sze�ædziesi¹t lat temu. Polska flota handlowa liczy³a
w owym powojennym czasie do�æ sporo statków,

w�ród których trafia³y siê jednak¿e i takie, o których nawet naj-
wiêkszy ³garz nie odwa¿y³by siê twierdziæ, ¿e s¹ nowoczesne,
czy na przyk³ad szybkie.

I w³a�nie na taki wspania³y okrêt �uda³o� mi siê trafiæ pó�-
nym latem w roku, co tu ukrywaæ � 1951.

Najbardziej niezrozumia³y by³ fakt, ¿e znalaz³em siê jako
cz³onek za³ogi tego ledwo dysz¹cego weterana mórz i oce-
anów ca³ego �wiata na w³asne ¿yczenie, a na domiar zamieni-
³em nowoczesny na owe czasy statek i wspania³¹, �biznesow¹�
liniê, na nieznane rejsy wys³u¿onego trampa.

¯eby wyja�niæ sytuacjê, cofnijmy siê parê miesiêcy wstecz.
 
○ ○ ○

Po ukoñczeniu Szko³y i po tak zwanej dyplomowanej prak-
tyce, która zanios³a mnie do Po³udniowej Ameryki, przez czas
jaki� pl¹ta³em siê w gdyñskim porcie ze statku na statek. By³y
to tak zwane �dejmanki�. Na statkach raz by³o co� do roboty,
a raz raczej czeka³o siê, aby dzieñ min¹³, ale najwa¿niejsze, ¿e
by³o �niadanie, ¿e by³ obiad i wczesn¹ kolacjê siê te¿ zjad³o.
I tak mija³ dzieñ za dniem, a¿ gdzie� tak mniej wiêcej po mie-

N

Opowie�ci
Mórz Popo³udniowych

si¹cu czekania, zamustrowa³em w charakterze palacza na sta-
tek budowany w stoczni w Szkocji.

Tam czekali�my ze trzy tygodnie w Domu Marynarza, bo
budowa siê czego� przed³u¿a³a, ale po Nowym Roku rozpo-
czê³o siê nareszcie normalne p³ywanie.

Statek by³ nowiutki, opalany co prawda wêglem, co nie
nale¿a³o do przyjemno�ci, zw³aszcza dla palacza, niemniej po
jakim� czasie wszystko siê dotar³o i wachty w kot³owni zaczê-
³y byæ jakby mniej mêcz¹ce.

Za to liniê mia³ wspania³¹, co stanowi³o powód do zazdro-
�ci kolegów, spotykanych w czasie regularnych postojów
w Gdyni. Bo statek nasz chodzi³ na punktualnej jak szwajcarski
zegarek trasie. W czwartek wieczorem wychodzi³o siê z Gdy-
ni, po trzech dniach cumowa³o na nabrze¿u niemal w centrum
Londynu, tu¿ za Tower Bridge, naprzeciwko zamku. W kolej-
ny czwartek rzucali�my, wraz z pocz¹tkiem odp³ywu, cumy,
by w niedzielê pojawiæ siê przy gdyñskiej kei. I tak w kó³ko.

¯yæ nie umieraæ. A ¿e w tamtych czasach Polska Marynarka
by³a bardziej handluj¹ca ni¿ handlowa, sytuacja naszej za³ogi
by³a wrêcz wymarzona. Do Londynu wioz³o siê spirytus prze-
lany do butelek po wodzie sodowej, zamykanych na specjalny
kapsel ze sprê¿yn¹ (dawno ju¿ takich nikt nie produkuje) oraz
enerdowskie aparaty fotograficzne marki �Practica�, a do Polski
przywozi³o siê lub wysy³a³o paczk¹ na �babciê-emerytkê�, na

MORZE OPOWIADAÑ wspomnienia z maszyny
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przyk³ad fragmenty nylonowych spadochronów z demobilu.
Polskie dziewczyny szy³y z nich wielce szykowne bluzeczki,
w których �mia³o mog³y konkurowaæ z Brigitte Bardot czy inn¹
Marylin Monroe.

Oprócz tych paczek, wysy³anych przez wyspecjalizowane
firmy londyñskie - TAZAB (czyli Tadeusz Zab³oci) czy te¿ SI-
LESIA, (196 TOWER BRIDGE ROAD, 205 TOOLEY STREET.
Londyn S.E. 1 Telephones: 01-407 380, 01-407 1219), bardzo
blisko od miejsca naszego cumowania, zwanych przez nas po-
tocznie i po marynarsku �torpedami�, przywozi³o siê i odpra-
wia³o zupe³nie leganie w polskim Urzêdzie Celnym drobiazgi,
g³ównie tzw. �damskiej potrzeby�.

W moim kalendarzyku z tamtego roku, który jakim� cudem
przechowa³ siê przez � bagatela � niemal 60 lat, zanotowa³em
listê zakupów, które cytujê:

- poñczochy nylonowe 2 pary, kolor mysi, nr 9 ½ - 10
- szminki (kilka sztuk) Max Factor, kolor pom. czerw.
- apaszka jedwabna � pastelowo niebieska
- Soir de Paris (woda koloñska i ma³e perfumy)
- �Vougess�
Ta ostatnia propozycja to chyba jakie� damskie czasopi-

smo?
A obok jest co� i dla mnie, a mianowicie: �pióro wieczne

marki PARKER�. Mo¿e nie uwierzycie, ale piórem kupionym
wtedy w domu towarowym na Oxford Street (bodaj¿e �Marx &
Spencer�, ale mo¿e siê mylê) napisa³em wszystkie moje do-
tychczasowe ksi¹¿ki i artyku³y, a jest ich � skromnie mówi¹c,
co nieco.

Tak wiêc ¿yæ nie umieraæ.
Ale�
Jako m³ody ch³opiec rozczytywa³em siê w rozmaitych ksi¹¿-

kach marynistycznych, a w szczególno�ci Conrada i Londona
i bardzo by³em ciekaw �wiata. Odk¹d uda³o mi siê w 1948 roku
prze�lizn¹æ za ¿elazn¹ kurtynê i przekona³em siê, ¿e poza
Polsk¹ Ludow¹ ten zakazany �wiat jest piêkny, a kapitalizm
wcale nie taki obrzydliwy, jak g³oszono na rozmaitych zebra-
niach i wiecach, zacz¹³em pragn¹æ zobaczyæ jeszcze wiêcej.
Zna³em ju¿ kawa³ek Morza �ródziemnego, skrawek Afryki
i wschodnie wybrze¿e Ameryki Po³udniowej, ale zosta³o jesz-
cze tak du¿o portów, krajów i l¹dów...

71

Tak wiêc, w têsknocie za wêdrówk¹ po owym �wiecie, zde-
cydowa³em siê zej�æ z Jaros³awa D¹browskiego, który kurso-
wa³ na �biznesowej� linii Gdynia-Londyn-Gdynia-Londyn� i po
miesi¹cu urlopu, w dniu 7 lipca 1951 r. zamustrowa³em na
weterana mórz i oceanów o odpowiadaj¹cej niemal jego wie-
kowi nazwie Miko³aj Rej.

Dok¹d dok³adnie statek mia³ p³yn¹æ nikt, ³¹cznie z kapita-
nem, nie wiedzia³, ale na pewno gdzie� daleko i raczej na Da-
leki Wschód. A wtedy tylko to by³o dla mnie wa¿ne.

16 lipca o godzinie 16.00 odcumowali�my i zacz¹³ siê rejs
w NIEZNANE.

 
○ ○ ○

Na tamtym statku, w tamtym rejsie szli�my � bagatela �
z Gdyni do Kopenhagi a¿ piêæ dni, w czasie których stawali-
�my w dryfie chyba sze�æ czy siedem razy. Na redzie Kopenhagi
rzucili�my kotwicê, aby zabraæ zapas czê�ci zamiennych do na-
szego cholernego silnika, który ujrza³ �wiat³o dzienne w stoczni
Burmeister i Wain w³a�nie w Kopenhadze, ale w latach bodaj¿e
poprzedzaj¹cych wybuch� pierwszej wojny �wiatowej.

Jako �wie¿o upieczony absolwent Szko³y Morskiej w Gdyni
podziwia³em, ¿e po tylu latach mo¿na by³o do tak archaiczne-
go modelu dostaæ bez trudu zapasowe czê�ci. Ale to dlatego,
¿e chciwi kapitali�ci zrobi¹ wszystko dla pieniêdzy. Nie cofn¹
siê prze niczym, obrzydliwcy.

Na kopenhaskiej redzie spêdzi³em upojn¹ noc przy remon-
cie sprê¿arki powietrza wtryskowego silnika g³ównego, bo na
tamtym statku by³ akurat silnik takiego typu, jedyny ju¿ chyba
egzemplarz w polskiej flocie. Rankiem, tu¿ przed �niadaniem
z³o¿yli�my wreszcie to uparte bydle do kupy i teraz nale¿a³o
sprawdziæ, jak sprê¿arka bêdzie siê zachowywa³a w pracy.
W tym celu jednak¿e nale¿a³o uruchomiæ silnik, ale tego nie
mogli�my zrobiæ bez zezwolenia starszego mechanika.

Stali�my woko³o z³o�liwej machiny umorusani, zmêczeni
i �pi¹cy, gdy w si³owni pojawi³ siê nasz chief engineer. Chód
mia³ niezbyt pewny, a wzrok odrobinê mêtnawy. Widocznie
przez ca³¹ noc, w towarzystwie kapitana, martwi³ siê fatalnym
stanem naszych silników, których mieli�my a¿ dwa takie mu-
zealne eksponaty, w obliczu czekaj¹cego nas rejsu do, jak siê
okaza³o, Ludowych Chin (!).
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Silnik ju¿ pracowa³, a we wzierniku kad³uba miga³a raz po
raz powierzchnia boczna t³oka potê¿nej sprê¿arki.

- Jak leci? Chief zapyta³ ot tak, w przestrzeñ, ale ¿e ja sta-
³em najbli¿ej, wyrwa³em siê z odpowiedzi¹:

- W porz¹dku, panie chiefie, ju¿ teraz w porz¹dku.
- A� - chief tym razem spojrza³ wyra�nie na mnie. - Aaa�

kto� ty taki?
- Motorzysta, zamustrowa³em w Gdyni.
- Motorzysta? - chief najwyra�niej siê zdziwi³. - Co� podob-

nego!
Z kolei ja poczu³em siê zdziwiony, bo przecie¿ zaraz po

zamustrowaniu zameldowa³em siê u chiefa. Nie wiedzia³em jak
zareagowaæ, ale w tym momencie najwyra�niej straci³ on zain-
teresowanie moj¹ osob¹ i wydawa³ siê zahipnotyzowany mi-
gaj¹c¹ we wzierniku powierzchni¹ boczn¹ t³oka sprê¿arki, sta-
raj¹c siê jednocze�nie, jak na razie bezskutecznie, trafiæ wska-
zuj¹cym palcem prawej rêki w ów wziernik.

Zorientowa³em siê, ¿e w ten wielce ryzykowny sposób chce
sprawdziæ temperaturê powierzchni t³oka. Nawiasem mówi¹c
widzia³em jak robi³ to drugi mechanik w czasie wachty, ale
zawsze przy tym zamyka³em z przera¿enia oczy.

- Niech pan uwa¿a, panie chiefie! - po�pieszy³em z g³o�n¹
uwag¹.

- Co takiego? - oburzy³ siê chief. - Ja mam uwa¿aæ? Ch³op-
tysiu! Do kogo ta mowa? Do mnie, starego marynarza? Któ-
ry p³ywa³ na statkach, kiedy ciebie jeszcze nie by³o na
�wiecie?

Czkn¹³, wycelowa³ palcem we wziernik. Tym razem uda³o
mu siê trafiæ bezb³êdnie. Zamkn¹³em oczy i dodatkowo od-
wróci³em g³owê.

Gdy spojrza³em ponownie, zobaczy³em chiefa z praw¹ rêk¹
uniesion¹ do góry. Brakowa³o w niej wskazuj¹cego palca. Chief
patrzy³ na swoj¹ rêkê z bezgranicznym zdziwieniem i powta-
rza³ raz po raz;

- Co� podobnego! No, no, co� podobnego!
 
○ ○ ○

Z Kopenhagi wyszli�my dopiero nastêpnego dnia, trzeba
bowiem by³o zawie�æ naszego chiefa na l¹d do szpitala, gdzie
zrobiono mu odpowiedni zabieg i za³o¿ono opatrunek.

 
○ ○ ○

Na redzie Gibraltaru otworzyli�my karter sprê¿arki, aby
sprawdziæ, czy wszystko w porz¹dku. I wtedy na dnie karteru
znalaz³em� palec starszego mechanika. By³ doskonale zakon-
serwowany w gor¹cym oleju.

- Zaniesiemy go chiefowi - ucieszy³ siê jeden z motorzy-
stów, zreszt¹ znany kawalarz i amator raczej mocniejszych trun-
ków. - Mo¿e postawi choæ z pó³ litra znale�nego.

- Chcesz, to sam mu zanie� - by³em zdecydowanie prze-
ciwny temu makabrycznemu pomys³owi. - Chief, o ile zd¹¿y-
³em go poznaæ, wyrzuci ciê za drzwi na zbity pysk. I dobrze
zrobi, bo po co mu ten paluch? Przyklei go czy co?

- Mo¿e masz racjê - zgodzi³ siê kole�. - Ale co z tym? - wska-
za³ znalezisko.

- Spytamy drugiego mechanika. To do�wiadczony mary-
narz i zna siê na wielu rzeczach. Powinien wiedzieæ, co zrobiæ
w takim przypadku.

- Panie drugi - zagai³em, gdy w³adowali�my siê we dwójkê
do jego kabiny. - Patrz pan co znalaz³em w karterze.

Odwin¹³em chiefowy palec ze szmatki i podsun¹³em dru-
giemu.

Gdyby w tym momencie jasny grom trafi³ w nasz statek,
nie zdziwi³bym siê bardziej. Oto bowiem nasz drugi mechanik,
co to z niejednego okrêtowego kot³a jad³, weteran wojennych
konwojów, ujrzawszy palec zblad³ gwa³townie, zzielenia³ i na-
gle osun¹³ siê zemdlony na pod³ogê kabiny.

Rzucili�my siê go cuciæ, pryskali�my wod¹, a kole� skoczy³
nawet do ochmistrza po pó³ litra. Taki z niego przytomniak!

Gdy wreszcie drugi mechanik doszed³ do siebie, potoczy³
woko³o b³êdnym wzrokiem i wykrztusi³ przez poblad³e wargi:

- We�cie to! Natychmiast wyrzuæcie to �wiñstwo za burtê!
We�cie to z moich oczu!

Rzuci³em siê do szukania kikuta, który w tym ca³ym zamie-
szaniu wypad³ mi z rêki, ale znalaz³ go dopiero kole�, który
wróci³ od ochmistrza z pó³litrówk¹, a jak¿e!

Wynios³em ten nieszczêsny paluch na pok³ad i podszed³em
do burty.

- Stop! - odezwa³ siê nagle kole�. - Dawaj go i zaczekaj
chwilê.

Zabra³ palec i poszed³ w stronê dziobu. Po chwili wróci³
w towarzystwie statkowego cie�li nios¹c w rêku ma³y pakune-
czek z ¿aglowego p³ótna.

- Zrobimy pogrzeb - wyja�ni³. - Prawdziwy, marynarski po-
grzeb. B¹d� co b¹d�, to nie jest zwyk³y palec, tylko palec chie-
fa! Zostanie zaszyty jak nale¿y w ¿aglowe p³ótno i obci¹¿ony
szekl¹. Nie wyp³ynie do koñca �wiata.

Przez chwilê wa¿y³ pakuneczek w rêku, potem wystawi³
d³oñ za burtê, przechyli³ j¹ i paluszek ze�lizn¹³ siê do wody.
Wpad³ z pluskiem i natychmiast zacz¹³ ton¹æ.

- No i czas na stypê - kole� wyci¹gn¹³ z kieszeni butelkê,
wprawnym ruchem wybi³ korek, zako³owa³ butelk¹ fachowo
i przechyli³ do gard³a. Zabulgota³o i po chwili pozosta³a ju¿ tyl-
ko po³owa zawarto�ci.

- Masz - zwróci³ siê do cie�li. - Nale¿y ci siê, bo zaszy³e�
fachowo.

Po cie�li w butelce zosta³o tylko troszkê p³ynu na dnie.
Najwy¿ej na grubo�æ palca.

- Napij siê i ty - zdecydowa³ wspania³omy�lnie mistrz cere-
monii. - Za to ¿e� znalaz³ w karterze. - Niedu¿o tego - zauwa-
¿y³ - ale� m³ody jeszcze i piæ pewno na razie nie umiesz, to
i grzech marnowaæ p³ynu dla niefachowca.

Wypi³em resztkê, a kole� wyrzuci³ szk³o za burtê.
- No i cze�æ! - powiedzia³ i to by³o ca³e przemówienie.

 
○ ○ ○

A ja od tamtego wydarzenia przyj¹³em nienaruszaln¹ zasa-
dê � NIGDY nie zwracaæ ¿adnej uwagi prze³o¿onemu. Choæby
nie wiem co!

I kiedy sam zosta³em prze³o¿onym, dalej wyznawa³em tê
zasadê.
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Wiadomo, ¿e z ksi¹¿ek nie mo¿na siê nauczyæ ¿eglar-
stwa. O smaku wiatru i wody trzeba przekonaæ siê osobi-
�cie. Nic nie zast¹pi w tym wypadku praktyki. W nauce
pomóc mog¹ jednak rady bardziej do�wiadczonych ¿egla-
rzy. Dziêki nim nowicjusz pod ¿aglami uniknie niepo-
trzebnych b³êdów. A czy mog¹ byæ lepsze rady ni¿ te
dawane przez Krzysztofa Baranowskiego? Jednego z naj-
s³ynniejszych polskich ¿eglarzy, cz³owieka, który dwu-
krotnie samotnie okr¹¿y³ ziemiê, niestrudzonego popula-
ryzatora ¿eglarskiej wiedzy? Chyba nie. I dlatego z wielk¹
przyjemno�ci¹ polecamy trzecie ju¿ wydanie jego nie-
zwykle popularnej ksi¹¿ki �Zaczynam ¿eglowaæ�. Zawie-
ra podstawowe informacje u³atwiaj¹ce pierwszy kontakt
z ¿eglarstwem. �wietnie wydana publikacja, z logo �Na-
szego MORZA� na ok³adce, zapewne znowu stanie siê
lektur¹ obowi¹zkow¹ dla wszystkich zaczynaj¹cych swoj¹
przygodê z ¿aglami.

Nauka p³ywania

�Zaczynam ¿eglowaæ�,
Krzysztof Baranowski,

Oficyna Wydawnicza Alma-Press
(www.almapress.com.pl), str. 206

Krzysztof Kubiak to jeden z najlepszych obecnie znaw-
ców tematyki bezpieczeñstwa, szczególnie morskiego,
w Polsce. Cech¹ charakterystyczn¹ pisanych przez niego
ksi¹¿ek jest nie tylko kompetencja, ale i kompletno�æ.
I tak jest równie¿ w przypadku �Singapuru�. Najkrócej
mówi¹c, praca ta to kompendium wiedzy na temat tytu-
³owego miasta-pañstwa. Jest tu opis jego dziejów, wspó³-
czesno�ci, si³ zbrojnych, ba nawet krótki przewodnik po
miejscowych zabytkach militarnych. A poniewa¿ historia
Singapuru, po³o¿onego na przeciêciu najwa¿niejszych
morskich szlaków komunikacyjnych �wiata, spleciona jest
�ci�le z morzem, publikacja Kubiaka powinna zaintereso-
waæ wszystkich mi³o�ników tych spraw. Warto te¿ nad-
mieniæ, ¿e �Singapur� jest drug¹ jego prac¹ po�wiêcon¹
bazom morskim. Przypomnijmy, ¿e pierwsz¹ by³a ksi¹¿-
ka (wydana tak¿e przez Ksi¹¿kê i Wiedzê) �Scapa Flow.
Akwen wojennych skarbów�.

Kolejna twierdza Kubiaka

�Singapur. Twierdza,
której nie by³o�,

Krzysztof Kubiak,
Ksi¹¿ka i Wiedza

(www.kiw.com.pl), str. 405
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Po prostu �wietna pozycja. I to z kilku co najmniej po-
wodów. Pierwszy i najwa¿niejszy to ten, ¿e do tej pory
nikt takiej ksi¹¿ki nie napisa³. Opowiada o historii lotni-
skowców, ich pocz¹tkach i udziale w pierwszej wojnie
�wiatowej (z naszego, polskiego punktu widzenia szcze-
gólnie interesuj¹cy jest rozdzia³ dotycz¹cy walk na Morzu
Ba³tyckim). Po drugie, ksi¹¿ka zawiera bogate aneksy ze
szczegó³owymi danymi technicznymi zarówno okrêtów
lotniczych, jak i wodnosamolotów. To znacznie ubogaca
i tak bogaty materia³. Po trzecie, publikacjê dobrze siê
czyta. Jest klarownie napisana, co ma niebagatelne zna-
czenie je�li chodzi o prace naukowe. Dziêki temu �Okrê-
ty lotnicze I wojny �wiatowej� nie s¹ nudn¹ lektur¹ dla
specjalistów, ale pasjonuj¹c¹ ksi¹¿k¹ dla wszystkich zain-
teresowanych lotniskowcami. Gor¹co polecamy!

Pocz¹tki lotniskowców

�Okrêty lotnicze I wojny �wiatowej�,
Maciej Franz,

Akademia Marynarki Wojennej
w Gdyni (www.amw.gdynia.pl),

str. 175 + aneksy

Ø

Powszechnie panuje przekonanie, ¿e podczas drugiej
wojny �wiatowej niemieckie, ciê¿kie okrêty nawodne nie
odegra³y wiêkszej roli. G³ównie sta³y w portach, a kiedy
ju¿ wyruszy³y w morze, zwykle koñczy³o siê to ich zato-
pieniem. W takiej sytuacji ciê¿ar prowadzenia wojny
morskiej spad³ na okrêty podwodne. Bardzo dobrze siê
sta³o, ¿e pojawi³a siê ksi¹¿ka, której lektura zmienia nie-
co to utarte spojrzenie. Autor nie twierdzi oczywi�cie, ¿e
pancerniki by³y g³ówn¹ si³¹ Kriegsmarine. Ale dokonuje
swoistego ich �docenienia�.

�Pancernych korsarzy Kriegsmarine� czyta siê z du¿¹
przyjemno�ci¹. Zwiêksza j¹ jeszcze bardzo staranne wy-
danie. Na pochwa³ê zas³uguj¹ zw³aszcza czytelne mapki
ukazuj¹ce poszczególne rajdy niemieckich okrêtów opi-
sanych w publikacji. Z natury rzeczy trudno zrobiæ co� in-
teresuj¹cego z tematu, który wydaje siê tak �oklepany�.
Zapewniamy, ¿e w tym wypadku sztuka ta siê uda³a.

Korsarze docenieni

�Pancerni korsarze Kriegsmarine�,
Rafa³ Mariusz Kaczmarek,

Wydawnictwo  Attyka
(www.wydawnictwoattyka.pl),

str. 268

 MORZE KSI¥¯EK nowo�ci
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Ksi¹¿ki za darmo!

Ø

Ukazanie siê tej ksi¹¿ki to du¿e wydarzenie, choæ nie
nale¿y ona do tych, które czyta siê jednym tchem. Jest to
antologia tekstów o morzu i gospodarce morskiej z lat
1920-2009. Autorem du¿ej czê�ci z nich jest Eugeniusz
Kwiatkowski. Publikacja uzmys³awia ogromn¹ dyspropor-
cjê pomiêdzy nim, a innymi politykami, którzy w spra-
wach morskich siê do tej pory w Polsce wypowiadali. Jest
to ró¿nica zarówno ilo�ciowa, jak i jako�ciowa. A najgor-
sze, ¿e nie widaæ nastêpcy. Póki co niech nam wystarczy
apel Kwiatkowskiego, który znajduje siê w ksi¹¿ce: �Przez
ca³¹ Polskê musi pój�æ zrozumienie, ¿e tu (na polskim
wybrze¿u � red.) tkwi podstawa rozwoju pañstwa pol-
skiego, ¿e tu siê ono zaczyna i tu siê koñczy�.

Archwium Kwiatkowskiego

�Archwium Morskie
Eugeniusza Kwiatkowskiego�.

W 90-lecie powrotu Polski
nad Ba³tyk, wybór i opracowanie

Marian M. Drozdowski, wspó³praca
Piotr Dwojacki, Fundacja Gdyñska

Inicjatywa Akademicka,
Wydawnictwo Wy¿szej Szko³y

Administracji i Biznesu im.
Eugeniusza Kwiatkowskiego w Gdyni

(www.kwiatkowski.edu.pl), str. 462

�Nasze MORZE� rozdaje ksi¹¿ki.
Wystarczy do nas zadzwoniæ pod nr
tel. (58) 307 17 90. Kto pierwszy ten
lepszy! Dziêki uprzejmo�ci wydawnic-
twa Alma-Press, tym którzy (ale 26
maja!, od godz. 12) skontaktuj¹ siê
z nami przed innymi, przeka¿emy za
darmo ksi¹¿kê �Zaczynam ¿eglowaæ�
Krzysztofa Baranowskiego. Mamy a¿
3 egzemplarze!
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To druga czê�æ z piêciotomowego cyklu ksi¹¿ek za-
wieraj¹cych opis dalszych losów bohaterów legendarne-
go �Okrêtu�. Niedawno Bellona wyda³a �Rozkaz wyjaz-
du�, a wkrótce pojawi siê �Twierdza Brest�. W �Przez pie-
k³o do Brestu� mo¿emy �ledziæ starania g³ównego boha-
tera w dotarciu z Berlina do Brestu w poszukiwaniu swo-
jej ukochanej Simone. Na przeszkodzie staje mu jednak
l¹dowanie aliantów w Normandii. Ksi¹¿ka zawiera najpe³-
niejszy bodaj z tych, które dotychczas ukaza³y siê w jêzy-
ku polskim, opis zaskoczenia i chaosu, jaki zapanowa³
w�ród Niemców na wie�æ o tym wydarzeniu. Autor poka-
zuje nam te¿ ró¿ne postawy swoich rodaków wobec tego
faktu. Do wielu z nich powoli dociera �wiadomo�æ ogro-
mu inwazji i klêski III Rzeszy, wielu jednak nadal uparcie
trwa w przekonaniu o wielko�ci militarnego geniuszu Adol-
fa Hitlera. Czy bohaterowi powie�ci uda siê dotrzeæ do
Brestu? Nie zawiedzie siê ten, kto to sprawdzi.

Piek³o inwazji

�Przez piek³o do Brestu. Twierdza�,
Lothar-Günther Buchheim,

Wydawnictwo Bellona
(www.bellona.pl), str. 503

Ø

�Piek³o Pacyfiku� to jedno z najlepszych wspomnieñ
wojennych, jakie w ogóle siê ukaza³y. Ich autor bez ogró-
dek opisuje jak naprawdê wygl¹da³y walki na Pacyfiku
podczas drugiej wojny �wiatowej. Sam, jako ¿o³nierz ame-
rykañskiej Piechoty Morskiej, bra³ udzia³ w dwu niezwy-
kle zaciêtych i krwawych bitwach � na Peleliu i Okina-
wie. To lektura dla ludzi o naprawdê mocnych nerwach,
bo to o czym opowiada, zwyczajnie nie mie�ci siê w g³o-
wie. Sledge pokazuje wojnê w ca³ej jej potworno�ci, nie
oszczêdzaj¹c ¿adnego brutalnego szczegó³u. Nie mo¿na
jednak mówiæ, ¿e ksi¹¿ka epatuje okrucieñstwem. Sled-
ge mówi po prostu o tym, co sam widzia³ i prze¿y³, tak to
po prostu by³o. Jego wspomnienia to naprawdê obowi¹z-
kowa lektura dla wszystkich zainteresowanych sprawami
wojenno-morskimi w naszym kraju. Warto tak¿e wspo-
mnieæ, ¿e m.in. w oparciu o �Piek³o Pacyfiku� powsta³,
pokazywany w HBO, serial �Pacyfik�.

Okrutny Pacyfik

�Piek³o Pacyfiku�,
E. B. Sledge, Wydawnictwo

Magnum (www.wydawnictwo-
magnum.com.pl), str. 298
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Raport na temat polskich portów po
raz kolejny sporz¹dzi³a Actia Forum, agen-
cja public relations. Wed³ug jego autorów,
ubieg³y rok by³ trzecim z kolei, w którym
spada³y ³¹czne obroty wszystkich du¿ych
polskich portów morskich. O ile jednak
w 2007 r. by³a to zmiana minimalna (poni-
¿ej jednego procenta), a w 2008 roku spa-
dek siêga³ 5,46 proc., to w roku ubieg³ym
a¿ 7,34 procent. Co, dodajmy, jest i tak nie-
z³ym wynikiem w stosunku do innych ba³-
tyckich portów, w których ogó³em prze³a-
dunki spad³y od 20 do 25 procent.

W 2009 roku najwiêkszy spadek prze-
³adunków (o 2,7 mln ton, czyli ponad 14
proc.) zanotowano w portach Szczecina
i �winouj�cia. Podobny wynik, o ponad
2,2 mln ton i równie¿ 14 proc. mniej, za-
notowano w Gdyni. Lepiej by³o w Gdañ-

sku, gdzie po trudnym poprzednim roku,
w 2009 prze³adunki wzros³y o 1,1 mln ton
(wzrost sze�cioprocentowy). Gdañski
port sta³ siê wiêc polskim liderem, choæ
wyj�cie na plus u³atwi³y mu niskie obro-
ty w 2008 roku, do których odnosz¹ siê
zesz³oroczne dane.

Drobnica zdecydowa³a

Na ograniczenie ogólnych obrotów
polskich portów najwiêkszy wp³yw mia³
spadek prze³adunków drobnicy, który
wyniós³ ³¹cznie niemal 16 procent. Naj-
g³êbsze, prawie trzydziestoprocentowe
spadki, zanotowa³a Gdynia. Szczecin
i �winouj�cie mia³y w tym segmencie
o prawie 10 procent ni¿sze obroty. Naj-
lepiej wypad³ Gdañsk, który zanotowa³

13 procent wzrostu. Zmniejszeniu, o 6
proc., uleg³y tak¿e ilo�ci obs³ugiwanych
³adunków p³ynnych. Na podobnym do
ub. roku poziomie znajduj¹ siê jedynie
³adunki masowe suche.

Bardzo spad³y prze³adunki rudy:
w Gdañsku o 46 proc. (14 tys. ton.)
a Szczecinie-�winouj�ciu nawet o 58 proc.
(846 tys. ton). Wynik ten szczególne odbi³
siê na portach uj�cia Odry, gdzie ruda nadal
odgrywa znacz¹c¹ rolê w ich obrotach.
Od 15 (Gdañsk) do 20 procent (Gdynia,
Szczecin��winouj�cie) zmniejszy³y siê
prze³adunki innych ³adunków masowych,
m.in. siarki, nawozów i kruszyw.

Wszystkie polskie porty zanotowa³y
natomiast przekraczaj¹ce 40 proc. wzro-
sty prze³adunków zbo¿a. Wed³ug specja-
listów z Actii Forum, sta³o siê tak dlatego,

Kryzys gospodarczy nie omin¹³ najwiêkszych polskich portów.
Miniony rok by³ kolejnym, w którym zanotowano spadek prze³adunków,
g³êbszy nawet ni¿ w roku 2008. Na szczê�cie ju¿ w tym roku ma byæ lepiej.

Ma byæ lepiej

Polskie porty w 2009 roku

W Gdañsku w 2009 r. prze³adunki
wzros³y o 1,1 mln ton.

MORZE GOSPODARKI porty
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Wed³ug G³ównego Urzêdu Sta-
tystycznego obroty ³adunkowe
w polskich portach morskich w 2009
roku wynios³y 45,1 mln ton, tj. o 7,7
procent mniej ni¿ w roku poprzed-
nim. Najwiêkszy udzia³ w obrotach
³adunkowych mia³y cztery porty:
Gdañsk (41,6 proc.), Gdynia (25,2
proc.), Szczecin (15,5 proc.) oraz
�winouj�cie (18,6 proc.). Udzia³
pozosta³ych portów wyniós³ 4,7
proc. Najwiêkszy udzia³ w struktu-
rze obrotów ³adunkowych mia³y
³adunki masowe suche � 42,6 proc.,
³adunki masowe ciek³e � 28,4 proc.
oraz kontenery � 11,3 proc.

W miêdzynarodowym obrocie
morskim prze³adowano ³¹cznie 44,2
mln ton ³adunków, tj. o 7,4 proc.
mniej ni¿ przed rokiem. W 2009 r.
w ruchu miêdzynarodowym udzia³
w ³¹cznych obrotach ³adunkowych
polskich portów przedstawia³ siê
nastêpuj¹co: z krajami Europy - 78,4
proc. (w tym z krajami Unii Euro-
pejskiej � 67 proc.), z Ameryk¹ Pó³-
nocn¹ i Po³udniow¹ � 10,4 proc.
(z Ameryk¹ Pó³nocn¹ � 5 proc.),
Azj¹ � 5,6 proc. i Afryk¹ � 5,4 proc.

Statystycznie

¿e terminale zbo¿owe zosta³y sprywaty-
zowane i maj¹ w³a�cicieli, którzy dbaj¹
o to, by pojawia³y siê w nich ³adunki. Ubie-
g³y rok by³ równie¿ kolejnym, w którym
ogó³em zanotowano wzrost prze³adun-
ków wêgla i koksu. Tu jednak zmiany
w poszczególnych portach by³y bardzo
niejednorodne. Najwiêkszy przyrost prze-
³adunków zanotowa³ Gdañsk, gdzie ob-
s³u¿ono dodatkowe 1,6 mln ton wêgla
(150 procent). W Gdyni ponad czterna-
stoprocentowy wzrost oznacza³ dodatko-
we 0,55 mln ton wêgla. Natomiast w por-
tach Szczecina i �winouj�cia prze³adunki
wêgla skurczy³y siê o 1,2 mln ton w skali
rocznej. Jeszcze g³êbsze spadki zanoto-
wano w prze³adunku drewna, wynios³y
one  73 proc. w Szczecinie i �winouj�ciu i
60 proc. w Gdyni mniej ni¿ w roku ubie-
g³ym.

Trochê w górê, bardzo w dó³

W prze³adunkach paliw Szczecin i �wino-
uj�cie zanotowa³y dwudziestopiêciopro-
centowy wzrost (dodatkowe 193 tys.
ton), ale w wielko�ci obrotów daleko im
do lidera, czyli gdañskiego Portu Pó³noc-
nego, na który przypada 85 proc. prze³a-
dunków krajowych paliw p³ynnych.
W zesz³ym roku PP zanotowa³ spadki
przekraczaj¹ce 8 proc. Trzeba podkre�liæ,
¿e port w Gdañsku obs³uguje g³ównie
ropê naftow¹ (crude oil), natomiast po-
zosta³e porty produkty ropopochodne.

Autorzy raporty �Polskie porty mor-
skie 2009� podkre�laj¹ ciekaw¹ tenden-
cjê odwrócenia kierunku przep³ywu pa-

liw, dominuj¹cy do niedawna reeksport
rosyjskiego surowca przez Port Pó³nocny
zaczyna byæ równowa¿ony przez import
paliw. Sprzyjaæ temu bêdzie zakoñcze-
nie budowy drugiej nitki rosyjskiego ro-
poci¹gu Baltic Pipeline System, którym
ropa ma docieraæ do ba³tyckiego portu
Ust Luga. Do korzystania z drogi morskiej
zachêca te¿ tendencja do dywersyfikacji
�róde³ pochodzenia surowców energe-
tycznych docieraj¹cych do Polski. Spadek
prze³adunków wynosz¹cy zaledwie 25
tys. ton, zanotowano w Gdyni.

Zesz³oroczne wyniki ujawni³y rzeczy-
wiste rozmiary spadków na rynku konte-
nerowym. Rok wcze�niej za³amanie prze-
wozów by³o bowiem zrekompensowane
dobrymi wynikami pierwszego pó³rocza
(ponad 20 proc. je¿eli chodzi o nasz kraj).
Zgodnie z szacunkami, globalne portowe
obroty kontenerowe wynios³y 471 mln
TEU, co oznacza w 2009 roku siedmio-
procentowy spadek. Z uwagi na to, ¿e
system �wiatowych przewozów kontene-
rowych jest od siebie bardzo zale¿ny,
negatywne tendencje obserwowano tak-
¿e w skali europejskiej, ba³tyckiej czy
wreszcie krajowej. W efekcie, rok 2009
zakoñczy³ siê w Polsce wynikiem 671,6
tys. TEU, czyli ponad dwudziestoprocen-
towym spadkiem w porównaniu z rokiem
poprzednim.

Wynik ów bardzo zani¿a port w Gdy-
ni, gdzie obroty zmniejszy³y siê o 232 tys.
TEU (czyli o 38 procent). Na tak niski
rezultat zasadniczy wp³yw mia³ drastycz-
ny spadek ruchu na BCT (Baltic Conta-
iner Terminal), wynosz¹cy 213 tys. TEU
(niemal o po³owê mniej ni¿ w 2008 r.).
Na s¹siednim terminalu GCT (Gdynia

Port w Gdyni w 2009 r.
zmniejszy³ obroty w rynku

kontenerowym o 232 tys. TEU.
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Container Terminal) zanotowano jedena-
stoprocentowy spadek obrotów.

Janusz Jarosiñski, prezes Zarz¹du Mor-
skiego Portu Gdynia, tak dramatyczny
spadek t³umaczy³ ogólno�wiatowym kry-
zysem oraz rezygnacj¹ z us³ug portu
w Gdyni na rzecz portu w Gdañsku, naj-
wiêkszego na �wiecie operatora konte-
nerowego, Maersk Line. Co ciekawe,
mimo spadku prze³adunków, ZMPG od-
notowa³ wzrost zysku netto o 29 procent
(31,5 mln z³, a w 2008 r. - 24,3 mln z³).

Zdecydowanym liderem rynkowym
w prze³adunkach kontenerów jest Port
Gdañsk. G³ównie dziêki terminalowi DCT
(Deepwater Container Terminal), które-
go ³¹czne obroty wzros³y w 2009 roku
o 55 tys. TEU do poziomu 162,2 tys. TEU.
Drugi gdañski terminal GTK (Gdañski
Terminal Kontenerowy) zanotowa³ jedy-
nie niewielki, czteroprocentowy spadek
prze³adunków. Pozwoli³o to portowi
w Gdañsku na zwiêkszenie swojego
udzia³u na krajowym rynku do 36 pro-
cent oraz na awans na ósm¹ pozycjê
w�ród najwiêkszych ba³tyckich portów
kontenerowych. W Szczecinie-�winouj-
�ciu spadek prze³adunku kontenerów
wyniós³ 16 procent.

Co czeka porty?

Wed³ug raportu Actii Forum, 2010 rok
powinien byæ okresem powolnego wzro-
stu w globalnej gospodarce, co oczywi-
�cie bêdzie mia³o swoje odbicie tak¿e
w wynikach funkcjonowania ¿eglugi i por-
tów morskich. Prognozy opiera m.in. na

dobrych wynikach polskiej gospodarki
w najtrudniejszym okresie 2009 roku
(wzrost PKB o 1,7 proc.). Analitycy zgod-
nie prognozuj¹, ¿e rok 2010 powinien
zamkn¹æ siê wzrostem przewozów kon-
tenerowych od 2,2 do 2,4 procent.

- Wzrost ten ma prze³o¿yæ siê na usta-
bilizowanie sytuacji w polskich portach.
Nale¿y jednak pamiêtaæ, ¿e baz¹ odnie-
sienia bêdzie s³aby 2009 rok - podkre-
�laj¹ autorzy raportu.

Pozytywne zmiany w obs³udze por-
towej rynku wêgla pozwalaj¹ mieæ na-
dziejê na powodzenie planów rozwojo-
wych portu w Gdañsku, które zak³adaj¹

utworzenie ba³tyckiego centrum dystry-
bucji wêgla. Z kolei prognozy co do prze-
³adunków paliw p³ynnych, uzale¿nione s¹
od decyzji politycznych Rosjan, system
przesy³owy BPS II mo¿e bowiem ca³ko-
wicie wyeliminowaæ tranzyt oraz reeksport
rosyjskiego surowca przez gdañski port.

�Jednocze�nie nale¿y podkre�liæ, ¿e
przy takim scenariuszu ciê¿ar dostaw
surowca do rafinerii w Gdañsku, P³oc-
ku oraz niemieckiego Schwedt bêdzie
musia³ byæ przerzucony na Port Pó³noc-
ny. Tym samym, okazaæ siê mo¿e, ¿e
budowa konkurencyjnego terminala pali-
wowego w rosyjskim porcie Ust £uga spo-
woduje wzrost prze³adunków w Gdañsku�
- czytamy w raporcie.

Dodajmy, ¿e na ten rok we wszystkich
portach zaplanowano wielomilionowe in-
westycje. W³adze zespo³u portów Szcze-
cin i �winouj�cie inwestuj¹ oko³o 700 mln
z³, Gdynia - ok. 450 mln z³, Gdañsk szacu-
je, ¿e do koñca tego roku wyda ok. 30 mln
z³. Gdynia planuje m.in. pog³êbienie dna
w porcie, modernizacjê torów i dróg wod-
nych. W portach inwestuj¹ te¿ firmy pry-
watne. Belgijska Sea Invest planuje budo-
wê za 41 mln euro nowego terminalu
w Gdañsku, a australijskie fundusze inwe-
stycyjne, które wybudowa³y ju¿ terminal
kontenerowy DCT, chc¹ go rozbudowaæ.
Z kolei Gdynia odsprzedaje swój terminal
masowy. Pieni¹dze z transakcji port prze-
znaczy na w³asne inwestycje. Na szczeciñ-
skie terminale prze³adunkowe miliony z³o-
tych wyk³adaj¹ z kolei Niemcy.

Opr. Czes³aw Romanowski

Rok 2010 powinien zamkn¹æ siê wzrostem przewozów
kontenerowych na poziomie od 2,2 do 2,4 procent.

W 2009 roku najwiêkszy spadek prze³adunków zanotowano
w portach Szczecina i �winouj�cia.
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Lata 2009-2010

Rok miniony by³ kolejnym, niezale¿nie od globalnego kryzysu, okresem dekoniunktury
w polskim przemy�le okrêtowym. Najwiêksza czê�æ spadku produkcji i zamówieñ

w ostatnich kilku latach, przypada na du¿e stocznie pañstwowe, w których
wygaszano produkcjê. Niepewna sytuacja wywo³ana trudno�ciami finansowymi

naszych stoczni oraz interwencjami Komisji Europejskiej, zatrzyma³y kontraktowanie
nowych statków. W koñcu, w po³owie ubieg³ego roku stocznie zamkniêto.

Równia pochy³a

MORZE GOSPODARKI przemys³ okrêtowy



79Nasze MORZE l nr 5 l maj 2010

�wiatowy kryzys, którego schy³ek
sygnalizuj¹ ponoæ wska�niki makroeko-
nomiczne i liczne  komentarze analityków
ekonomicznych, a tak¿e �zaklinaj¹cych
rzeczywisto�æ� polityków - mia³ niew¹t-
pliwie wp³yw na polski przemys³ okrê-
towy i spadek jego znaczenia na arenie
miêdzynarodowej, ale nie tak du¿y, je�li
chodzi o odzwierciedlenie sytuacji pro-
dukcyjnej i rynkowej w statystykach.

Produkcja
niedoszacowana

Stocznie buduj¹ce mniejsze, na ogó³
bardziej zaawansowane statki, czêsto nie-
towarowe lub na rynki niszowe s¹ dzisiaj
w lepszej sytuacji. Z grupy stoczni ze zna-
cz¹c¹ produkcj¹ pozosta³a jedynie Stocz-
nia Pó³nocna SA z Grupy REMONTOWA
(statki kontraktowane s¹ zazwyczaj przez
Gdañsk¹ Stoczniê Remontow¹ SA i bu-
dowane na jej zlecenie w Stoczni Pó³noc-
nej). Nie da siê ukryæ, ¿e Grupa REMON-
TOWA jest obecnie jedynym ja�niejszym
obszarem w polskim sektorze �du¿ego�
przemys³u okrêtowego, choæ budowane
przez ni¹ statki s¹ znacznie mniejsze od
tych, które wychodzi³y z zamkniêtych
w zesz³ym roku stoczni pañstwowych.

Kryzys ujawni³ siê w Grupie REMON-
TOWA g³ównie przez stagnacjê w kon-
traktacji nowych statków, ale po zastoju,
ju¿ zaczê³y nap³ywaæ nowe zamówienia,
m.in. na statek rybacki i ma³e promy.

Niedawno zaczê³a zdobywaæ powa¿-
niejsze zlecenia Stocznia Gdañsk (na dwa
promy pasa¿ersko-samochodowe i na sta-
tek rybacki), ale kontrakty te dotycz¹ je-
dynie czê�ciowo wyposa¿onych kad³u-
bów. Dwa zamówione gazowce LPG, któ-
re stocznia ma zdaæ w pe³ni wyposa¿o-
ne, utkwi³y �w produkcji�. Pierwszy ju¿
od ponad roku pozostaje na pochylni,
czekaj¹c podobno na silnik napêdu g³ów-
nego z dostawy armatorskiej. Na jednym
za� z nabrze¿y wyposa¿eniowych stocz-
ni, czekaj¹ na zamontowanie w niemog¹-
cym siê doczekaæ wodowania kad³ubie,
dwa wielkie, izolowane termicznie, samo-
no�ne zbiorniki LPG.

Pozosta³e z firm, którym nie tylko
uda³o siê przetrwaæ, ale nawet rozwin¹æ
produkcjê, to na ogó³ producenci sekcji
i bloków kad³ubów, czê�ciowo wyposa-
¿onych statków, czy w pe³ni wyposa¿o-
nych, ale zaliczanych na konto zachod-
nioeuropejskich stoczni kontraktuj¹cych
je z armatorami i zlecaj¹cych budowê
polskim podwykonawcom (albo firmom
z grupy kapita³owej - jak w przypadku
Damen Shipyards Gdynia). To utrudnia
ocenê wielko�ci i warto�ci produkcji i za-
ciemnia aktualny obraz sytuacji polskie-
go przemys³u okrêtowego.

Z jednej strony mamy do czynienia
w wielu przypadkach z relatywnie nisko-
warto�ciow¹ produkcj¹ czê�ciowo wypo-
sa¿onych kad³ubów. Ze wzglêdu na pro-
blemy z uzyskaniem pe³nych danych,
trudno przyjmowaæ to odpowiedzialnie za
�redni¹ dla ogó³u ma³ych, polskich stocz-

ni, ale najczê�ciej spotyka siê informacje
mówi¹ce, ¿e warto�æ kontraktowa czê-
�ciowo wyposa¿onego kad³uba zbudowa-
nego w Polsce dla stoczni niemieckich,
norweskich czy holenderskich, to zaled-
wie ok. 20 proc. ceny kontraktowej uzy-
skanej przez stoczniê kontraktuj¹c¹ sta-
tek z armatorem i doposa¿aj¹c¹ jednost-
kê (zw³aszcza w przypadku jednostek
offshore). Z drugiej strony, oficjalne sta-
tystyki czêsto pomijaj¹ produkcjê wielu
ma³ych, prywatnych stoczni, nie bior¹c
pod uwagê nawet w pe³ni wyposa¿onych
statków przekazywanych w Polsce �pod
klucz�. Niektóre firmy s¹ w oficjalnym
obiegu pomijane, a ich istnienia nie s¹
�wiadomi nawet specjali�ci z bran¿y. Wiel-
ko�æ rynku stoczniowego w Polsce i wiel-
ko�æ polskiej produkcji statków zdaje siê
byæ niedoszacowana. Powa¿ne publika-
cje bran¿y okrêtowej, np. opublikowany
w marcu przez Centrum Techniki Okrê-
towej przegl¹d rynkowy �Raport o stanie
�wiatowego rynku morskiego i okrêtowe-
go 2010 - nr 1�, jedynie prze�lizguj¹ siê
po temacie ma³ych stoczni prywatnych,
nie wymieniaj¹c wiêkszo�ci z nich. Nie s¹
te¿ one dostrzegane (a powinny, choæby
z powodu znaczenia dla rynku pracy,
szczególnie wobec upadku du¿ych stocz-
ni) przez lokalne media, których z kolei
ulubionym tematem s¹, czêsto przecenia-
ne - stocznie jachtowe.

Znikaj¹ce stocznie

Raport CTO wspomina, ¿e ma³e stocz-
nie, choæ nie bez wysi³ku, radz¹ sobie
z obecn¹, trudn¹ sytuacj¹ na �wiatowym
rynku okrêtowym i wymienia stocznie
z Trójmiasta - Alu International, Crist, Da-
men Shipyards Gdynia SA, Marine Projects,
Odys, Stoczniê Wis³a, Wis³a Aluminium
i Maritime Ltd. Tej ostatniej nie uda³o siê
nam znale�æ w ¿adnych �ród³ach, nato-
miast znana jest, g³ównie z produkcji sek-
cji i czê�ciowo wyposa¿onych kad³ubów,
jedna z wiêkszych polskich firm ostatnich
kilkunastu lat - Maritim Shipyard Ltd.
z Gdañska, z oddzia³ami produkcyjnymi
tak¿e w Gdyni i Szczecinie. Z regionu
szczeciñskiego w publikacji CTO wspo-
mniano jedynie o Stoczni Partner.

Program produkcyjny tych firm jest
zró¿nicowany, ale mówi¹c ogólnie, ma³e
i �rednie stocznie prywatne, a tak¿e Stocz-
nia Gdañsk, buduj¹, zdawane w ró¿nych
stopniach zaawansowania wyposa¿enia,
jednostki offshore (g³ównie PSV, AHTS
i sejsmiczne), statki rzeczne, rybackie, ho-
lowniki portowe i eskortowe, megajach-

Stocznia Gdynia pracuje
� doki dzier¿awione przez REMONTOW¥ SA.
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Produkcja statków w polskich stoczniach (wg CGT)
w latach 2004-2009

SSN - Stocznia Szczeciñska Nowa Sp. z o.o.;
Gdañsk - Stocznia Gdañska / Stocznia Gdañsk SA;

Gdynia - Stocznia Gdynia (do 2006 r. Grupa
Stoczni Gdynia, czyli ³¹cznie ze Stoczni¹ Gdañsk¹);

Opracowanie: CTO SA na podstawie informacji zebranych od stoczni.

ty, statki towarowe, sekcje i bloki kad³u-
bów, nadbudówki.

W tym sektorze polskiego przemy-
s³u okrêtowego nie by³o g³o�no o ban-
kructwach, ale kryzys da³ o sobie znaæ
w widoczny sposób. W ostatnich kilkuna-
stu latach w polskich portach wiele tere-
nów portowych na nabrze¿ach lub w ich
pobli¿u dzier¿awionych by³o przez stocz-
nie buduj¹ce sekcje i czê�ciowo wyposa-
¿one kad³uby. W ci¹gu ostatnich kilkuna-
stu miesiêcy, zw³aszcza podczas ostatniej
jesieni i zimy, wiele z tych placów w por-
tach opustosza³o. Posprz¹tano plac przy
skrzy¿owaniu, po przek¹tnej od budyn-
ku Zarz¹du Morskiego Portu Gdynia, po
zak³adzie monta¿u sekcji i bloków stocz-
ni Maritim Shipyard w Gdyni. Spore bloki
pojemnikowców dla stoczni niemieckich
lub nawet ca³e po³ówki kad³ubów jed-
nostek offshore przesuwano tam na mon-
towanych tymczasowo szynach bezpo-
�rednio na morskie barkopontony cumo-
wane przy Nabrze¿u Rotterdamskim i ho-
lowano do Europy Zachodniej. Nieopo-

dal, przy Nabrze¿u Polskim, stoi dok p³y-
waj¹cy Stoczni Maritim. Od kilku dobrych
miesiêcy nie s³u¿y ju¿ monta¿owi kad³u-
bów i ich wodowaniom. Stocznia ratuje siê
dzier¿awi¹c go firmom przeprowadzaj¹-
cym remonty statków, m.in. gdyñskiej
stoczni Nauta. Opustosza³ plac przy Na-
brze¿u Wêgierskim, na którym jeszcze pó³
roku temu roi³o siê od spawaczy i mon-
terów m.in. firm Magra i MKJ Stocznia
Ustka. Nie widaæ ostatnio aktywno�ci
w zak³adzie produkcyjnym stoczni Crist
przy ulicy Ku Uj�ciu w Gdañsku.

Tej dzia³alno�ci nie powinno siê ba-
gatelizowaæ, ale wiêkszo�æ takiej produk-
cji nie jest ujmowana w oficjalnych, �wia-
towych statystykach produkcji statków,
nie jest dostatecznie �ledzona i ujmowa-
na w statystyki takich instytucji jak CTO
czy Forum Okrêtowe, g³ównie - wed³ug
raportu CTO - ze wzglêdu na zbyt ma³¹
wielko�æ budowanych jednostek.

Decyduj¹cym powodem niezaliczania
ich do produkcji polskiej jest jednak przy-
jêta metodyka. Liczone s¹ w statystykach
tylko raz, na konto g³ównego kontraktu-

Produkcja statków w polskich stoczniach
(wg liczby) w latach 2004-2009

Szczecin - Stocznia Szczeciñska Nowa Sp. z o.o.;
Gdañsk - Stocznia Gdañska / Stocznia Gdañsk SA;
Gdynia - Stocznia Gdynia (do 2006 r. Grupa Stoczni
Gdynia, czyli ³¹cznie ze Stoczni¹ Gdañsk¹);

Opracowanie: CTO SA na podstawie informacji zebranych od stoczni.
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j¹cego, którym jest zazwyczaj stocznia
zachodnioeuropejska lub nordycka zleca-
j¹ca budowê czê�ciowo wyposa¿onego
kad³uba polskiej firmie. �wiatowe staty-
styki (np. IHS Fairplay, Clarkson) obej-
muj¹ statki ma³e, o tona¿u pojemno�cio-
wym brutto ju¿ od 100 lub 300 jednostek,
czyli np. wiêkszo�æ holowników porto-
wych, które nale¿¹ do najmniejszych czê-
�ciowo wyposa¿onych kad³ubów i statków
gotowych budowanych w Polsce.

Statki z 2009 r.

Niektóre firmy ma³ego przemys³u
okrêtowego zaczynaj¹ powoli ewoluowaæ
w kierunku produkcji skoñczonej, budu-
j¹c statki w pe³ni wyposa¿one, �pod
klucz�, choæ czêsto montowane formal-
nie na konto g³ównego kontraktuj¹cego
- stoczni zagranicznej. Od lat robi to np.
firma Marine Projects, zdaj¹ca statki w Pol-
sce g³ównie w imieniu holenderskiej
stoczni Bodewes Scheepswerven B.V.
z Hoogezand, przewa¿nie uniwersalne

coastery o no�no�ci ok. 3700 t. Kilka lat
temu zbudowa³a te¿, na w³asne konto,
trzy ma³e, nowoczesne holowniki. Podob-
nie jest ze stoczni¹ Damen Shipyards Gdy-
nia, która obok czê�ciowo wyposa¿onych
kad³ubów luksusowych megajachtów dla
stoczni AMELS z grupy Damen, przeka-
zuje te¿ ca³kowicie wyposa¿one holow-
niki i innego rodzaju, mniejsze jednostki.
Do ciekawych przyk³adów mo¿na tu za-
liczyæ tak¿e eksperymentaln¹ elektrow-
niê falow¹ na platformie samopodno�nej,
zbudowan¹ w minionym roku przez

stoczniê Odys oraz przekazan¹ w kwiet-
niu 2010 r. du¿¹, konstrukcyjno-remon-
tow¹ platformê samopodno�n¹ Thor
stoczni Crist dla kontrahenta z Niemiec,
pomy�lan¹ g³ównie do obs³ugi morskich
farm wiatrowych. Obie te budowy zreali-
zowa³y polskie stocznie.

Wed³ug ostatniego wydania �Raportu
o stanie �wiatowego rynku morskiego
i okrêtowego� CTO, w 2009 roku polskie
stocznie zbudowa³y ³¹cznie 25 statków
o no�no�ci 203 tys. ton i 241,9 tys. CGT,
w tym:

Portfel zamówieñ polskich stoczni (wg CGT)
w latach 2004-2009 - stan na koniec ka¿dego roku

Szczecin - Stocznia Szczeciñska Nowa Sp. z o.o.;
Gdynia - Stocznia Gdynia (do 2006 r. Grupa Stoczni

Gdynia, czyli ³¹cznie ze Stoczni¹ Gdañsk¹);

Opracowanie: CTO SA na podstawie informacji zebranych od stoczni

Portfel zamówieñ polskich stoczni (wg liczby)
w latach 2004-2009 - stan na koniec ka¿dego roku

Szczecin - Stocznia Szczeciñska Nowa Sp. z o.o.;
Gdynia - Stocznia Gdynia (do 2006 r. Grupa Stoczni
Gdynia, czyli ³¹cznie ze Stoczni¹ Gdañsk¹);

Opracowanie: CTO SA na podstawie informacji zebranych od stoczni
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n 12 statków nietowarowych
n 5 kontenerowców
n 3 drobnicowce
n 2 samochodowce
n 1 pojazdowiec ro-ro
n 1 prom
n 1 gazowiec LNG

Wed³ug CTO, polskie stocznie budo-
wa³y w minionym roku przede wszyst-
kim ró¿ne statki nietowarowe (prawie 50
proc.) i kontenerowce (20 proc. ca³ej pro-
dukcji nowych statków). Na dalszych miej-
scach znalaz³y siê drobnicowce i statki
wielozadaniowe (12 proc.) oraz samocho-
dowce (8 proc.).

Jak podaje CTO, na koniec roku 2009
polskie stocznie dysponowa³y zamówie-
niami na 25 statków o ³¹cznej no�no�ci

177,1 tys. ton i tona¿u skompensowanym
129,7 tys. CGT, co stanowi³o zaledwie ok.
0,09 proc. �wiatowego portfela zamówieñ
na statki towarowe i pasa¿erskie pod
wzglêdem tona¿u skompensowanego,
przy czym portfel zamówieñ polskich
stoczni w ostatnich latach znajdowa³ siê
na równi pochy³ej, a od 2008 do 2009
roku drastycznie, skokowo zmala³ - pod
koniec roku 2008 by³ jeszcze na pozio-
mie 982 tys. ton no�no�ci, co by³o efek-
tem zamkniêcia dwóch du¿ych pañstwo-
wych stoczni i hurtowego anulowania ich
ostatnich kontraktów.

Wed³ug danych opublikowanych
przez CTO, wed³ug stanu z 31.12.2009
r., na zamówienia polskich stoczni sk³a-
da³y siê kontrakty dotycz¹ce nastêpuj¹-
cych statków:

Grupa REMONTOWA
(Gdañska Stocznia Remontowa
SA i Stocznia Pó³nocna SA)
- 20 jednostek

n 8 promów o ³¹cznym tona¿u pojem-
no�ciowym brutto 15 019

n 10 jednostek offshore o pojemno�ci
brutto po 2200

n 1 kontenerowiec o no�no�ci 6365 t
n 1 statek rybacki o pojemno�ci 2200

GT

Stocznia Gdañsk SA - 2 statki
n 2 gazowce LPG o pojemno�ci brutto

7600, no�no�ci 8000 t, CGT 10 103
i ³adowno�ci po 9000 m3

n pozosta³e stocznie - 3 statki
n 3 drobnicowce o ³¹cznej pojemno�ci

brutto 8996.

MORZE GOSPODARKI przemys³ okrêtowy
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Portfel zamówieñ polskich stoczni (wg no�no�ci, w tys. ton)
w latach 2004-2009

Niezrozumia³y jest brak w tym zesta-
wieniu niejednej jednostki bêd¹cej na
koniec roku 2009 w zamówieniach i / lub
w budowie. Do pominiêtych nale¿y np.
budowana przez stoczniê Crist i przeka-
zana w drugiej po³owie kwietnia br. plat-
forma samopodno�na do obs³ugi (budo-
wy i remontów) morskich farm wiatro-
wych Thor. Jej kad³ub Crist zacz¹³ budo-
waæ, podobno g³ównie si³ami pracowni-
ków zamkniêtej Stoczni Gdynia, w jej
wiêkszym suchym doku (SD II), zaraz po
wodowaniu tam ostatniego statku, przed
formalnym zakoñczeniem dzia³alno�ci.
Nie uwzglêdniono tak¿e dwóch okrêtów
patrolowych budowanych przez szcze-
ciñsk¹ Gryfiê dla norweskiej Stra¿y Wy-
brze¿a i armatora Remoy Shipping AS,
a tak¿e kontenerowca o no�no�ci prawie

42 tys. ton i ³adowno�ci 3100 TEU (nie-
zale¿nie od obecnych problemów z kre-
dytowaniem tego kontraktu, jest to sta-
tek, którego budowê koñczy Gryfia, na
bazie czê�ciowo wyposa¿onego kad³uba
z zamkniêtej Stoczni Szczeciñskiej Nowej,
po wygranym przetargu, na zamówienie
spó³ki Aranda, nale¿¹cej do Agencji Roz-
woju Przemys³u - PBS). Kontenerowiec
ten, którego operatorem i armatorem za-
rz¹dzaj¹cym ma byæ gdyñska firma POL-
Euro, to obecnie najwiêkszy statek budo-
wany w Polsce.

Statki na zlecenie

Trochê inaczej wygl¹da sytuacja
w ogl¹dzie innych o�rodków badania ryn-
ku i przy uwzglêdnieniu czê�ciowo wy-
posa¿onych statków budowanych w Pol-
sce na zlecenie stoczni zagranicznych.

Wed³ug �wie¿ych danych z bazy da-
nych Sea-Web IHS Fairplay (dawniej
Lloyds Register Fairplay), uzupe³nionych
o informacje w³asne autora tego tekstu,
polskie stocznie maj¹ obecnie w zamó-
wieniach lub przekaza³y ju¿ od pocz¹tku
roku 2010, co ³¹cznie jest, przynajmniej
teoretycznie, porównywalne z portfelem
zamówieñ wg stanu z koñca roku 2009 /
pocz¹tku 2010, nastêpuj¹ce liczby statków:

Centromost
n 5 chemikaliowców �ródl¹dowych

o d³ugo�ci po 110 m (czê�ciowo wy-
posa¿onych dla stoczni holenderskiej
VeKa Shipbuilding BV - Werkendam)

Stocznia Gdañsk
n 2 gazowce LPG po 9000 m3 ³adow-

no�ci (do zdania w stanie pe³nego wy-
posa¿enia � �pod klucz�, jednak we
wspó³pracy z w³osk¹ stoczni¹ Pesaro,
a wed³ug niektórych �róde³ - formal-
nie na jej konto, ze Stoczni¹ Gdañsk
wystêpuj¹c¹ jako podwykonawca)

n 4 do 5 czê�ciowo wyposa¿onych ka-
d³ubów, m.in. jednostek offshore,
dwóch promów pasa¿ersko-samocho-
dowych (170 m d³ugo�ci)

n 1 czê�ciowo wyposa¿ony statek ry-
backi

Crist
n 4 czê�ciowo wyposa¿one wielozada-

niowe holowniki offshore (AHTS)
o d³ugo�ci po ok. 90 m dla stoczni nor-
weskich

n 2 statki rybackie - dla stoczni duñskiej
i norweskiej

n 1 samopodno�na platforma konstruk-
cyjno-remontowa (g³ównie do obs³u-
gi morskich farm wiatrowych) zbudo-
wana na w³asne konto

n 1 barka - produktowiec dla stoczni
holenderskiej

n 3 czê�ciowo wyposa¿one holowniki
o GT po 290 dla stoczni holenderskiej

Damen Shipyards Gdynia
n 4 holowniki po ok. 21 m d³ugo�ci -

w pe³ni wyposa¿one � �pod klucz�
n 6 czê�ciowo wyposa¿onych kad³ubów

megajachtów (po ok. 54 m d³ugo�ci)
dla stoczni holenderskiej

Plyca, jeden z ostatnich statków Stoczni Szczeciñskiej Nowej.

�r
ód

³o
: C

TO
 S

A

- stan na koniec ka¿dego roku

Fo
t. 

Pi
ot

r B
. S

ta
re

ñc
za

k

MORZE GOSPODARKI przemys³ okrêtowy

Nasze MORZE l nr 5 l maj 2010



84 Nasze MORZE l nr 5 l maj 2010

REMONTOWA SA
i Stocznia Pó³nocna

n 20 statków - m.in. wielozadaniowe
holowniki offshore (AHTS), drobnicow-
ce-kontenerowce ud�wigowione, pro-
my pasa¿ersko-samochodowe, statek
rybacki - wszystkie w pe³ni wyposa-
¿one

Gryfia SA
n 2 okrêty patrolowe - w pe³ni wypo-

sa¿one
n 1 pojemnikowiec (na bazie powierzo-

nego czê�ciowo wyposa¿onego ka-
d³uba)

Marine Projects
n 5 drobnicowców wielozadaniowych

o no�no�ci po 1980 ton - do zdania
w Polsce jako w pe³ni wyposa¿one,
choæ na konto stoczni holenderskiej

Maritim Shipyard
n czê�ciowo wyposa¿ony kad³ub niedu-

¿ego ekspedycyjnego jachtu ¿aglowo-

motorowego dla stoczni niemieckiej
(docelowo dla Greenpeace)

Partner
n 3 drobnicowce wielozadaniowe o po-

jemno�ci brutto prawie 2000 jedno-
stek (�pod klucz� lub czê�ciowo wy-
posa¿one kad³uby)

Navikon SRY Ltd.
n dok p³ywaj¹cy 123 m d³ugo�ci

Finomar
n dok p³ywaj¹cy - ok. 50 m

Spadek na 24 miejsce

Powy¿sze zestawienie, z i tak �wiado-
mie pominiêt¹ czê�ci¹ stoczni, daje po-
nad 60 jednostek p³ywaj¹cych, nie tylko
statków, ale i jednostek specjalnych,
w tym bez w³asnego napêdu - np. do-
ków p³ywaj¹cych, w zamówieniach,
z czego przynajmniej 30 to w pe³ni wy-
posa¿one statki.

Tak, czy inaczej, jak s³usznie zauwa-
¿a CTO w swym raporcie - udzia³ polskich
stoczni w �wiatowym portfelu zamówieñ
systematycznie mala³ w ostatnich latach.
Podczas gdy jeszcze w roku 2004 stano-
wi³ 2,2 proc. �wiatowego portfela zamó-
wieñ na statki pod wzglêdem CGT, zma-
la³ do 0,7 proc. na koniec 2007 roku i do
0,09 proc. pod koniec roku 2009.

Portfel zamówieñ polskich stoczni na
koniec minionego roku wynosi³ 0,04 proc.
pod wzglêdem no�no�ci, co dawa³o pol-
skim stoczniom dziesi¹te miejsce w Eu-
ropie.

Jak podaje CTO - piêæ lat temu,
w 2004 roku, dwie najwiêksze polskie
stocznie zajmowa³y stosunkowo wysokie
pozycje w rankingu �wiatowych stoczni
pod wzglêdem portfela zamówieñ liczo-
nego w tona¿u skompensowanym (CGT)
- Grupa Stoczni Gdynia zajmowa³a miej-
sce 18, a Stocznia Szczeciñska Nowa 26.
Na koniec roku 2008 stocznie te zajê³y
odpowiednio 141 i 89 miejsce, a na ko-
niec minionego roku w ogóle nie by³y ju¿
klasyfikowane wg World Shipyard Moni-
tor.

Z kolei IHS Fairplay, systematyzuj¹-
cy swoj¹ bazê danych statków i zamó-
wieñ stoczniowych, w statystykach �New-
buildings�, opublikowanych w kwietnio-
wym wydaniu miesiêcznika �Solutions�
plasuje Polskê w rankingu zamówieñ
wed³ug no�no�ci na 24 pozycji, z zamó-
wieniami na 15 statków o ³¹cznej no�no-
�ci 109 330 ton. Wyprzedzamy o zaled-
wie ok. 20 proc. (pod wzglêdem no�no-
�ci) nie maj¹c¹ dostêpu do morza S³owa-
cjê, a przed nami s¹, zaczynaj¹c od lide-
rów: Chiny, Korea Po³udniowa, Japonia,
Filipiny, Indie, Wietnam, Brazylia, Rumu-
nia, Tajwan, Turcja, Chorwacja, Niemcy,
Rosja, Iran, USA, Dania, Indonezja (zamó-
wienia ponad piêciokrotnie wiêksze pod
wzglêdem ³¹cznej no�no�ci ni¿ w stocz-
niach polskich), Bu³garia, Holandia, Ban-
gladesz (prawie trzykrotno�æ wielko�ci
polskich zamówieñ), Argentyna (prawie
dwa razy wiêksza ³¹czna no�no�æ zamó-
wionych statków ni¿ w Polsce), Ukraina
i Hiszpania. A jeszcze oko³o 10 lat temu
bywali�my w tym samym rankingu Fair-
playa na 4-6 miejscu w �wiecie i 1-3 w Eu-
ropie.

Piotr B. Stareñczak

m.in. w oparciu o materia³y
Centrum Techniki Okrêtowej,

IHS Fairplay, Clarksons.
Thor z Cristu.
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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
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Niniejsze zamówienie jest podstaw¹ do wystawienia faktury VAT.
Upowa¿niamy do wystawienia faktury VAT bez naszego podpisu.

Wyra¿am zgodê na umieszczenie moich danych osobowych w bazie danych wydawnictwa "Okrêtownictwo i ¯egluga" Sp z o.o. z siedzib¹ w Gdañsku,
ul. Na Ostrowiu 1 oraz korzystanie z nich i przetwarzanie w celach marketingowych i promocyjnych. Jednocze�nie przyjmujê do wiadomo�ci, ¿e
podanie przeze mnie danych jest dobrowolne i przys³uguje mi prawo do wgl¹du, poprawiania i ¿¹dania usuniêcia ich ze zbioru. "Okrêtownictwo
i ¯egluga" Sp z o.o. zapewnia ochronê danych zgodnie z ustaw¹ � Dz. U. Nr 133 poz. 883 z 1997 r. oraz � Dz. U. Nr 144 poz. 1204 z 2002 r.

Potwierdzam prawdziwo�æ ww. danych

Prosimy uzupe³niæ poni¿sze pola

Nazwa firmy: .......................................................................................................................................................................................

Adres: ..................................................................................................................................................................................................

Telefon: ...............................................................................................................................................................................................

Fax: .....................................................................................................................................................................................................

E-mail: ................................................................................................................................................................................................

NIP: .....................................................................................................................................................................................................

Imiê i nazwisko: ..................................................................................................................................................................................

P R Z E D M I O T  Z A M Ó W I E N I A

................................................................

F O R M U L A R Z  P R E N U M E R A T Y

PRENUMERATA KRAJOWA

Prenumerata roczna: 106,80 PLN (36 �)*

Prenumerata pó³roczna: 59,40 PLN (19,80 �)*

Prenumerata kwartalna: 32,70 PLN (12 �)*

Prenumerata miesiêcznika �Nasze MORZE�:

PRENUMERATA ZAGRANICZNA

Prenumerata roczna: 210 PLN (70,80 �)*

Prenumerata pó³roczna: 111 PLN (37,80 �)*

Prenumerata kwartalna:58,50 PLN (19,50 �)*

W³asnorêczny podpis

* Prenumerata plus koszt przesy³ki ekonomicznej.

Od numeru / 10                × Ilo�æ egz.Od numeru / 10                × Ilo�æ egz.





 Jak ka¿dy du¿y port le¿¹cy na wa¿nych szlakach ¿eglugowych, Hamburg daje
du¿e szanse i stosunkowo czêste okazje spotkania statków nietypowych. Nie ma w
�wiecie zbyt wielu sporych pojemnikowców z nadbudówk¹ na dziobie, jak pokazany
ni¿ej Oslo Express. Do�æ charakterystyczne s¹ statki bêd¹ce niejako skrzy¿owaniem
oceanicznego drobnicowca ro-ro z samochodowcem, z tym ¿e typowa dla

samochodowców wysoka nadbudówka zajmuje na jednostkach z serii, do której
nale¿y Grande Benin nieca³¹ po³owê d³ugo�ci. I na koniec zwyk³y, niewielki
pojemnikowiec dowozowy, jeden z wczesnych - pierwszych bezpokrywowych, bardzo
ciekawie pomalowany - w barwy klubu pi³karskiego Werder Bremen, którego zreszt¹
imiê nosi. Fanom pi³ki no¿nej spieszymy donie�æ, ¿e p³ywa te¿ pojemnikowiec Borussia
Dortmund pomalowany oczywi�cie na ¿ó³to i czarno�
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Grande Benin  - klasyfikowany jako samochodowiec o ³adowno�ci 3400 samochodów, mo¿e równie¿ zmie�ciæ na pok³adzie 800 kontenerów 20-stopowych (no�no�æ 26 097 t).
Zbudowany zosta³ kosztem 66,66 mln USD w 2009 roku w chorwackiej stoczni Uljanik Brodogradiliste dd z Puli dla Grimaldi Group.
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Werder Bremen  - pojemnikowiec dowozowy bezpokrywowy o no�no�ci 7144 t i ³adowno�ci 700 TEU (108 TEU w ³adowni zamkniêtej, 324 TEU w ³adowni bez pokryw i 268 TEU na pok³adzie).
Statek zbudowany w 1999 roku przez J.J. Sietas Schiffswerft GmbH & Co. KG - Hamburg, nale¿y do Beluga Shipping GmbH z Bremy.
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Oslo Express  - pojemnikowiec o no�no�ci 44 966 t i ³adowno�ci 3322 TEU, zbudowany w 1987 roku przez japoñsk¹ stoczniê Mitsui Eng. & SB. Co. Ltd. - Tamano. Statek ten nale¿a³ do Wilmington Trust Co. z USA,
ale w chwili wykonania tej fotografii, by³ w czarterze Hapag-Lloyd AG. W kwietniu tego roku, ju¿ pod nazw¹ Lilly 3 zosta³ odstawiony do stoczni z³omowej w Indiach.
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