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Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl

Lato to czas, gdy rodacy przypominaj¹ so-
bie o polskim morzu i t³umnie ruszaj¹ nad Ba³-
tyk. W tym roku nie zrazi³y ich nawet medial-
ne dywagacje na temat zagro¿eñ zwi¹zanych
z zanieczyszczeniem wód Zatoki Gdañskiej po
niedawnej powodzi na Wi�le (czy naprawdê
jest siê czego baæ? � pytamy w wywiadzie �Che-
mia morza� na str. 9). Jak Polska d³uga i szero-
ka tury�ci spakowali walizki, wsiedli do swoich
aut, nastawili GPS na Trójmiasto i� rozpocz¹³
siê letni koszmar na drodze.

Na drodze z Gdañska do Warszawy nie da
siê bezpiecznie nikogo wyprzedziæ (no chyba,
¿e pomyka siê motocyklem), poniewa¿ prze-
ciwleg³y pas ruchu bywa na d³ugo�ci wielu ki-
lometrów zajêty przez stoj¹ce w korku samo-
chody. Letnia wyprawa krajow¹ �siódemk¹� to
tak¿e najlepszy sposób na to, aby nabraæ prze-
konania, ¿e Polsk¹ rz¹dzi silne lobby drogowo
� kolejowe. Wszelki transport, i towarowy, i pa-
sa¿erski odbywa siê przede wszystkim po dro-
gach, zat³oczonych, rozje¿d¿onych przez tiry
i znaczonych koleinami.

Jad¹c do stolicy dwa razy przecinamy Wi-
s³ê. Rzut oka na królow¹ polskich rzek za ka¿-
dym razem potwierdza smutn¹ konstatacjê, i¿
od lat widok jest taki sam. Pustka jak okiem
siêgn¹æ. ̄ adnej ¿eglugi, ¿adnej turystyki, zero
infrastruktury. Zaniedbana, p³ytka i nieuregu-
lowana rzeka nadal uniemo¿liwia ka¿dy rodzaj
aktywno�ci, za wyj¹tkiem� ornitologii.

Gdy patrzy³em w jej kierunku z mostu
w Kiezmarku, przypomnia³o mi siê wyst¹pie-
nie na temat ¿eglugi �ródl¹dowej jednego z pre-
legentów podczas konferencji pod nazw¹ �Mo-
rze Ba³tyckie, rzeki � szans¹ rozwoju Polski�,
która z okazji 90-lecia powrotu Polski nad Ba³-
tyk, odby³a siê w lutym w gmachu Senatu RP.
W Polsce mamy ponad 3,6 tys. kilometrów �ró-
dl¹dowych dróg wodnych. To 10 razy wiêcej
ni¿ w Austrii, dwa razy wiêcej ni¿ w Belgii, dwa
razy mniej ni¿ w Niemczech i pó³tora raza mniej
ni¿ w Holandii. A przewozi siê nimi dwa razy
mniej ³adunków ni¿ w Austrii, sze�æ razy mniej
ni¿ w Belgii, a¿ 70 razy mniej ni¿ w Niemczech
i 40 razy mniej ni¿ w Holandii.

Ostatnie prace modernizacyjne na Wi�le
przeprowadzono w 1948 roku. W 1969 posta-
wiono tamê we W³oc³awku i� od tamtej pory
nic siê nie dzieje. A powinno siê dziaæ, wzd³u¿
biegu rzeki powinna rozwijaæ siê turystyka
wodna (¿eglugê turystyczn¹ prowadzi tylko
jedna firma, za³o¿ona przez przedsiêbiorcê �
pioniera z Jaworzna!) i transport towarowy. Po-

mog³oby to tak¿e naszym stoczniom rzecznym,
z których ta w P³ocku - najbardziej znana - ¿yje
tylko dziêki temu, ¿e produkuje kad³uby dla
stoczni w Holandii (piszemy o tym w wywia-
dzie �Trzy problemy za jednym zamachem�
na str. 30).

Pozostaje mieæ nadziejê, ¿e zadeklarowane
niedawno dzia³ania pozarz¹dowej Komisji Mor-
skiej i Rzecznej, która chce wymóc opracowa-
nie i wdro¿enie Programu Rozwoju Gospodar-
ki Morskiej, powi¹zanego �ci�le z sektorami
gospodarki wodnej (¿eglug¹ �ródl¹dow¹,
ochron¹ przeciwpowodziow¹ i sanitarn¹ oraz
turystyk¹), a tak¿e sektorami energetycznymi,
stoczniowymi, rybo³ówstwem i szkolnictwem,
nie skoñcz¹ siê tym, co zwykle, czyli niczym.

Je¿eli jednak tak siê stanie, to chyba na-
prawdê jedynym sposobem na to, aby co�
wreszcie ruszy³o do przodu, bêdzie sprowadze-
nie nad polsk¹ rzekê (i do polskiego parlamen-
tu) Holendrów. Piêæ wieków temu na ̄ u³awach
pokazali nam, co potrafi¹.

Zaproszenie dla Holendra�
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- Bran¿a �ródl¹dowa mia³aby wiel-
kie mo¿liwo�ci, gdyby�my w Polsce
rozwijali ¿eglugê �ródl¹dow¹. Nie
mamy autostrad, dobrych dróg, ale
transportujemy tymi ledwo zipi¹cy-
mi szosami ciê¿kie elementy. A prze-
cie¿ wszelkie wska�niki: op³acalno-
�ci, zu¿ycia paliwa, itd. przemawiaj¹
za transportem rzecznym � mówi
Andrzej Suchecki, prezes Stoczni
Rzecznej Centromost w P³ocku.

30
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Admira³ floty Tomasz Mathea zosta³
nowym dowódc¹ Marynarki Wojennej RP.

Marynarze wi¹¿¹ z t¹ nominacj¹
wiele nadziei.

Nowy dowódca
MWRP

Poprzedni szef polskiej floty Andrzej Karweta zgin¹³ 10
kwietnia br. w katastrofie smoleñskiej. Nowy - obj¹³ stanowi-
sko 25 czerwca. Tomasz Mathea ma 55 lat i pochodzi z War-
szawy. Tam te¿ pracowa³ przez ostatnie kilka lat jako zastêpca
szefa Sztabu Generalnego Wojska Polskiego. Warszawskie
�otrzaskanie� to jeden z najwa¿niejszych atutów nowego do-
wódcy Marynarki Wojennej RP. W najbli¿szym czasie, przed
polsk¹ flot¹ wojenn¹ stoj¹ bodaj najtrudniejsze w jej powojen-
nej historii wyzwania. Kurcz¹cy siê stan posiadania wymaga
podjêcia wielu wa¿nych decyzji, m.in. zakupu nowych okrê-
tów podwodnych, które zapa�æ maj¹ w³a�nie w Warszawie.

Ale to nie jedyna zaleta Mathei. Admira³ zna polsk¹ MW jak
ma³o kto. Przeszed³ przez niemal wszystkie szczeble wojsko-
wej kariery, pozna³ ró¿ne aspekty funkcjonowania polskiej flo-
ty wojennej. S³u¿y³ m.in. na okrêtach podwodnych, dowodzi³
ich Dywizjonem. By³ tak¿e zastêpc¹ dowódcy 3 Flotylli Okrê-
tów w Gdyni, dowódc¹ 9 Flotylli Obrony Wybrze¿a w Helu,
szefem szkolenia morskiego i logistyki MW. Studiowa³ w woj-
skowych uczelniach nie tylko w Polsce, ale i w by³ym Zwi¹zku
Radzieckim, Wielkiej Brytanii i Stanach Zjednoczonych.

Nic zatem dziwnego, ¿e wszyscy z którymi rozmawiali�my,
wyra¿ali zadowolenie z tej nominacji. On sam pozosta³ skromny.

- Dla ka¿dego, kto przywdzia³ marynarski mundur nomina-
cja na dowódcê Marynarki Wojennej jest przedmiotem najskryt-
szych marzeñ, ambicji i zwieñczeniem zawodowej kariery -
powiedzia³ po przyjêciu nominacji. - Do³o¿ê wszelkich starañ,
aby Marynarka Wojenna RP znalaz³a nale¿ne jej miejsce w ro-
dzinie rodzajów si³ zbrojnych.

24 czerwca na wieczn¹ wachtêodszed³ kapitan ¿eglugi wielkiejLeszek Wiktorowicz. By³ jedn¹z najbarwniejszych postaci polskiego�rodowiska morskiego.
- Prawdziwy marynarz - wspomina zmar³ego jeden z

jego bliskich znajomych, prof. Miros³aw Jurdziñski z Aka-
demii Morskiej w Gdyni. - ̄ adne inne okre�lenie chyba do
niego nie pasuje tak bardzo, jak w³a�nie to.Kapitan Wiktorowicz mia³ 73 lata. Wydarzeniami z jego
¿ycia mo¿na obdzieliæ kilka biografii. Pochodzi³ z Ma³opolski.
Na Wybrze¿u znalaz³ siê jako piêtnastolatek. Ukoñczy³ naj-
pierw Technikum Przemys³u Okrêtowego, a potem Pañ-
stwow¹ Szko³ê Morsk¹ (dzisiaj Akademia Morska w Gdyni).

Pocz¹tkowo zwi¹zany by³ z Darem Pomorza, potem
p³ywa³ na statkach handlowych Polskiej ̄ eglugi Morskiej.
W 1981 roku obj¹³ dowództwo nowego ¿aglowca szkolne-
go Dar M³odzie¿y.  Jego komendantem by³ przez 25 lat,
wychowuj¹c wiele pokoleñ polskich oficerów i kapitanów
floty handlowej.

Ci co znali kapitana Wiktorowicza, wiedzieli, ¿e by³ cz³o-
wiekiem wielkiej fantazji, podbudowanej jednak ogromnym

do�wiadczeniem i wiedz¹ natemat morza. Zas³yn¹³ bra-wurowym wej�ciem pod¿aglami do portu w Sydney.To by³ ¿eglarski majstersztyk.Legenda g³osi, ¿e kiedy au-stralijski pilot portowy zobaczy³, co zrobi³ Wiktorowicz, po-
wiedzia³: �Teraz ju¿ mogê i�æ na emeryturê�.Kapitan Wiktorowicz mia³ na swoim koncie podró¿
dooko³a �wiata i pokonanie Przyl¹dka Horn.- W momencie, kiedy go mijali�my, na chwilê wysz³o
s³oñce i zobaczyli�my legendarn¹ ska³ê w ca³ej okaza³o�ci.
Wszyscy obecni na Darze wylegli na pok³ad. Korzystaj¹c z
okazji, wspólnie z moim ówczesnym drugim oficerem Cze-
s³awem Dyrczem, wyrzucili�my w morze bia³e, munduro-
we buty nale¿¹ce do komendanta angielskiego ¿aglowca
Young Endeavour Chrisa Blake�a. Poprosi³ nas o to w cza-
sie jednego ze spotkañ w Sydney. Blake nie by³ jeszcze na
Hornie, a w ten sposób chcia³ nam zjednaæ los - wspomi-
na³ po latach, ni¿ej podpisanemu reporterowi �Naszego MO-
RZA�

Opr. Tomasz Falba

Odszed³ prawdziwy marynarz
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Zaczê³o siê od nieistniej¹cego ju¿,
przepiêknego szkunera o nazwie, nomen
omen, Zew Morza, na rejs którym zakwa-
lifikowa³em siê w wieku lat siedemnastu,
poprzez s³ynn¹ ówcze�nie placówkê dy-
daktyczn¹, Pa³ac M³odzie¿y w Warszawie
i gdzie podj¹³em decyzjê o wyborze �dro-
gi ¿yciowej�. Dwa lata pó�niej by³a ju¿
�kandydatka� na Darze Pomorza� Mo¿-
na powiedzieæ, ¿e tego, co opisujê poni-
¿ej, do�wiadczy³em �na w³asnej skórze�.
Co wiêcej, uwa¿am, ¿e we wspó³czesnym
�wiecie ¿aglowce nabieraj¹ coraz wiêk-
szego znaczenia.

Dusza ¿aglowca

Zacznijmy od oczywistego faktu na-
tury, powiedzmy, �marketingowej�, czyli
odpowiedzi na pytanie �czy istnieje za-
potrzebowanie na tego typu szkolenie?�.
Odpowiedzieæ mo¿na pytaniem. Sk¹d
bior¹ siê za³ogi ¿aglowców obecnie p³y-
waj¹cych? Za³oga stanowi �duszê� ka¿de-
go ¿aglowca, jest racj¹ jego istnienia, bo
gdyby nie by³o chêtnych, niszcza³yby �na
sznurkach��

Pojawiaj¹ siê czasem g³osy oskar¿aj¹-
ce system szkolenia pod ¿aglami przy-

Zaczê³o siê od listu do redakcji. Kapitan Miros³aw
Peszkowski pyta³ w nim, czy ¿aglowce szkolne s¹

potrzebne (NM 02/2010)? Ten krótki list wywo³a³
odzew � polemikê Krzysztofa Michnala �Kiedy statki

by³y z drewna, a ludzie z ¿elaza�, któr¹
zamie�cili�my w kwietniowym numerze. Dzisiaj

wracamy do tego, od którego siê zaczê³o.
Prezentujemy punkt widzenia cz³owieka oddanego

morzu i ¿aglom, który uwa¿a, ¿e �s¹ w ¿yciu rzeczy
bezcenne, sprawa wychowania morskiego do nich

bezwzglêdnie nale¿y...�. To równie¿ zaproszenie do
dyskusji. Czekamy na Pañstwa opinie.

Czy ¿aglowce szkolne wci¹¿ maj¹ racjê bytu?

Korzy�æ
czy fanaberia
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Dar M³odzie¿y � wieje
dziewi¹tka w Skagerraku.

Rejs Pogori¹
z wychowankami
domów dziecka.

opinieMORSKIE G£OSY
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sz³ych oficerów floty handlowej i wojen-
nej: ��po co uczyæ siê powo¿enia kolask¹,
by uzyskaæ prawo jazdy na nowoczesne
samochody��. Ludzie za� podejmuj¹cy
takie wyzwanie w za³ogach �skrzydlatych
statków�, s³ysz¹, ¿e s¹ to �niepotrzebne
fanaberie�, �kaprys tych, co nie wiedz¹ co
zrobiæ z pieniêdzmi�, czy te¿ �niepotrzeb-
ne nara¿anie ¿ycia i zdrowia�.

Oczywi�cie inn¹ spraw¹ s¹ za³ogi
�przymusowo zamustrowane�, czyli te,
których udzia³ w szkoleniu na ¿aglowcu
jest czê�ci¹ programu studiów, czy te¿
programu o�wiatowego, socjalnego, �pro-
pagandowego�.

Przytoczone argumenty przeciwni-
ków szkolenia pod ¿aglami nabieraj¹ wagi.
Szczególnie, je¿eli chodzi o sumy pieniê-
dzy potrzebnych na te �fanaberie�. Ale
ciekawe, ¿e po takich rejsach daje siê za-
uwa¿yæ opalone, osmagane wiatrem twa-
rze, pewno�æ siebie i przejêcie minionym
rejsem�

Bêd¹c wiele lat kapitanem na ró¿nych
¿aglowcach, mia³em wielokrotnie okazjê
obserwowaæ takie za³ogi. Jak¿e czêsto
zwracano siê do mnie o wej�cie do portu
przeznaczenia z parad¹ rejow¹. Tak by³o
choæby w czerwcu 2005 roku na zakoñ-
czenie rejsu na Pogorii, przy wej�ciu do
Gdyni z podopiecznymi domów dziecka,
czy Daru M³odzie¿y do Antwerpii
w kwietniu 2008 r., ze studentami Hoge-
re Zeewartschool of Antwerp, po ich trzy-
tygodniowym rejsie szkoleniowym w ra-
mach programu studiów. Chêtnie udzie-
la³em tych zezwoleñ, realizowanych po-
tem przez za³ogê szkoln¹ i kadrê stat-
kow¹, z zachowaniem wszelkich proce-
dur bezpieczeñstwa. Równie¿ w wypad-
ku �podwójnej� takiej parady w rejsie
Daru M³odzie¿y z Zespo³ami Szkó³ Mor-
skich ze �winouj�cia i z Gdañska, gdy
w maju 2008 r. nast¹pi³o wej�cie najpierw
do �winouj�cia, gdzie zmustrowali ucznio-
wie z tego miasta, a potem do Gdyni,
gdzie �schodzi³� z kolei Gdañsk. Trzeba
by³o widzieæ dumê i zadowolenie tych
wszystkich m³odych ludzi!

Mogê z ca³¹ odpowiedzialno�ci¹ zary-
zykowaæ twierdzenie, ¿e m³odzie¿ bior¹-
ca udzia³ w takich �narzuconych� progra-
mach szkolenia pod ¿aglami, ju¿ po kilku
dniach p³ywania, daleka jest od ocenia-
nia ich jako �fanaberii� wychowawców,
w³adz szkolnych, czy organizacyjnych.

Wysi³ek zbiorowy

Wielu wydaje siê, ¿e istot¹ szkolenia
�pod ¿aglami� jest przygotowanie do za-

wodu. Lata praktyki utwierdzaj¹ mnie jed-
nak coraz bardziej w przekonaniu, ¿e nie
tylko. Sens takiego szkolenia jest bardziej
z³o¿ony, wymierny, je¿eli chodzi o zacho-
wanie spo³eczne ludzi, którzy w nim
uczestniczyli. Na ich zachowanie maj¹
wp³yw przede wszystkim warunki ze-
wnêtrzne, uwarunkowania �socjalne�,
a tak¿e programy wychowawcze czy re-
socjalizacyjne, nie zwi¹zane z l¹dowym
szkolnictwem morskim.

Jak nigdzie indziej, jednostka staje tu
przed zadaniami, które musz¹ zostaæ pod-
jête natychmiast. Konieczne jest prze-
zwyciê¿enie w³asnych s³abo�ci, umiejêt-
no�æ pracy w zespole, a jednocze�nie za-
dbanie o w³asne bezpieczeñstwo. Pracu-
j¹c kilka piêter nad pok³adem, na rei, trze-
ba dostosowaæ siê do grupy (nie da siê
zwin¹æ kilkudziesiêciu, lub kilkuset me-
trów kwadratowych p³ótna samemu)
i uwa¿aæ na przestrzeganie zasady �jed-
na rêka dla siebie, jedna dla statku�, czyli
aby nie odpa�æ, mieæ zawsze �trzy punkty
zaczepienia�. Tutaj jak nigdzie, rzucaj¹ siê
w oczy �najs³absze ogniwa�, opadaj¹ ma-
ski i ujawniaj¹ siê cechy charakteru, o któ-
re nikt by siê wcze�niej nie podejrzewa³.

Ka¿da fuszerka jest bezlito�nie obna-
¿ona nie przez innych, ale przez naturê,
o której istnieniu pierwszy dowiaduje siê
sam �winowajca�. Bywa, ¿e nagle trzeba
siê czego� szybko nauczyæ, parê w³asnych
przyzwyczajeñ zmieniæ i poszukaæ dróg
wiod¹cych do poczucia przynale¿no�ci do
za³ogi statku.

Takie wyzwania zmieniaj¹ cz³owieka.
Inaczej na ¿aglowcu postrzegana jest ko-
nieczno�æ istnienia prze³o¿onych i sens
dok³adnego wype³niania poleceñ. Doce-
nia siê u prze³o¿onych do�wiadczenie,
umiejêtno�æ przewidywania i rady, któ-
rych udzielaj¹. Owiana legend¹ dyscypli-
na i barwne tradycje, maj¹ swoj¹ racjê
w logicznych konsekwencjach wynikaj¹-
cych z ¿eglugi, przy nieustannej trosce
o bezpieczeñstwo statku i ludzi. W spo-
sób naturalny zwiêksza siê odporno�æ na
stresy, wytrzyma³o�æ i sprawno�æ fizycz-
na. A ka¿dy przyzna, ¿e s¹ to cechy jak-
¿e po¿¹dane w ka¿dej dziedzinie ¿ycia.
Ich istnienie i rozwój u podopiecznych jest
marzeniem ka¿dego pedagoga, wycho-
wawcy czy instruktora!

Mog³oby siê wydawaæ, ¿e chodzi tu
o wychowanie �automatów�, ludzi wt³o-
czonych w ramy norm spo³ecznych, prze-
pisów i regulacji. Nic bardziej mylnego!
W grê wchodzi �wiadome podporz¹dko-
wanie siê regu³om gry, aby sprostaæ po-
têdze �Matki Natury�, wyzwaniom co-

dziennych obowi¹zków, które prowadz¹
do ci¹g³ej czujno�ci i odpowiedzialno�ci
za siebie i innych. Wyzwalaj¹ potrzebê
przydatno�ci, rozwój spostrzegawczo�ci
i wra¿liwo�ci na potrzeby cz³owieka obok.
Tak jak w czasach prehistorycznych, kie-
dy przetrwanie by³o jedynym celem na-
szych przodków ³¹cz¹cych siê w grupy,
jednostki s³absze s¹ �podci¹gane� do po-
ziomu wiêkszo�ci, aby nie by³o s³abych
punktów w walce z ¿ywio³em.

Tego typu zachowania, szczególnie
widoczne s¹ na du¿ym ¿aglowcu, w du-
¿ej grupie, czêsto nie znaj¹cych siê wcze-
�niej ludzi, z których ka¿dy jest w jaki�
sposób potrzebny do wykonania zada-
nia, jakim jest �przep³yniêcie z punku
A do punktu B�. Wysi³ek zbiorowy na-
biera wymiaru niespotykanego czêsto
w codziennym ¿yciu i jak nigdzie, staje
siê niekwestionowan¹ konieczno�ci¹.
Oraz �ród³em indywidualnej satysfakcji,
bowiem ka¿da decyzja, czy akcja przy-
nosi natychmiastowe efekty, mo¿na rzec,
jest weryfikowana na bie¿¹co. Niejedno-
krotnie obserwowa³em ludzi, którzy �¿yli
swoim ¿yciem poza grup¹�, a nagle oka-
zywali siê potrzebni i sami zmieniali opi-
niê o sobie, stawali siê �jednostkami spo-
³ecznymi�.

Tu nabiera znaczenia �wiadomo�æ, ¿e
poniewa¿ od indywidualnej decyzji tyle
zale¿y, mo¿na spodziewaæ siê, ¿e b³¹d
w ocenie sytuacji natychmiast prze³o¿y siê
na realne niebezpieczeñstwo gro¿¹ce
wszystkim. Tym bardziej wzrasta znacze-
nie autorytetów, fachowców i ludzi, któ-
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Dar M³odzie¿y z m³odzie¿¹
na rejach na Tall Ship�s w Gdyni.
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Pogr¹¿eni w ¿alu ¿eglarze z Klubu
Morskiego TRAMP z Mielnie informuj¹, ¿e
28 maja na wieczna wachtê odszed³ nasz
wspania³y przyjaciel i ¿eglarz � Jurek
Rusin. Ponad pó³ wieku by³ zwi¹zany z
¿eglarstwem. Przep³yn¹³ kilkadziesi¹t ty-
siêcy mil morskich, g³ównie na Wojewo-
dzie Koszaliñskim. Wcze�niej by³ wielo-
krotnym reprezentantem Polski w pod-
noszeniu ciê¿arów w wadze ciê¿kiej.

W klubie nadano mu pseudonim
�Ma³y�, choæ do u³omków trudno by³oby

go zaliczyæ. Wielk¹ pasj¹ Jurka by³o szko-
lenie innych. By³ przy tym cierpliwy, wy-
rozumia³y i ¿yczliwy. A podczas spotkañ
¿eglarskich zadziwia³, wykonuj¹c opero-
we arie.

Ka¿dy ¿eglarz mo¿e pozazdro�ciæ
�Ma³emu�, albowiem zmar³ na jachcie
podczas rejsu morskiego, który prowa-
dzi³ jako kapitan. Niestety, nie mog¹
zi�ciæ siê klubowe ¿eglarskie plany d³u-
gich rejsów po ciep³ych wodach. Bo,
bez Ciebie to ju¿ nie to samo... ¯egluj

Przyjacielu po nowych, niebiañskich
akwenach. Ahoj!

Pogr¹¿eni w ¿alu z powodu wielkiej
straty w �rodowisku ¿eglarskim sk³adamy
wyrazy wspó³czucia ¿onie Halinie i ca³ej
Rodzinie.

W imieniu ¿eglarzy
wiceprezes Koszaliñskiego

Okrêgowego Zwi¹zku ¯eglarskiego
kpt. Jerzy Borowski

Jurek Rusin �Ma³y� nie ¿yje
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rzy potrafi¹ siê do b³êdu przyznaæ, aby
nie spowodowaæ pogorszenia sytuacji.
Pokazuje to potrzebê istnienia takich au-
torytetów, do�wiadczenia i m¹dro�ci w co-
dziennym ¿yciu�

Korzy�ci szkolenia
pod ¿aglami

Powy¿sze dywagacje móg³bym pode-
przeæ wieloma przyk³adami z �¿ycia po-
k³adowego�, ale najwiêksze znaczenie ma
fakt, ¿e wielu ludzi, którzy czasem z przy-
padku, czasem z obowi¹zku, choæ raz byli
na pok³adzie ¿aglowca, wracaj¹. Czasem
jedynie po to, ¿eby odwiedziæ statek, czy
ludzi na nim pracuj¹cych, ale zawsze pe³ni
pozytywnych wspomnieñ i satysfakcji, ¿e
brali w tym udzia³. Na Pogorii istnieje tra-
dycja, ¿e przy po¿egnaniu ka¿dej za³ogi,
zaprasza siê wszystkich do odwiedzania

statku upewniaj¹c, i¿ zawsze mog¹ liczyæ
na wej�cie na pok³ad.

Trudno o bilans korzy�ci �szkolenia
pod ¿aglami�. Koszty s¹ przeliczalne i cza-
sami powoduj¹ �zje¿enie siê czupryn� na
g³owach finansistów. Za� korzy�ci...

Miêdzy I a II Wojn¹ �wiatow¹, �wie¿o
odrodzone pañstwo polskie uchwali³o, i¿
priorytetem, poza zagadnieniami rozwo-
ju armii i przemys³u, dzi� powiedzieliby-
�my obronnego, s¹ równie¿ sprawy roz-
woju szkolnictwa, edukacji powszechnej
i wychowania obywatelskiego. Mimo bra-
ku tradycji, ju¿ wtedy dostrze¿ono zalety
�szkolenia pod ¿aglami� i ju¿ wtedy po-
jawi³y siê ¿aglowce pod bia³o-czerwon¹
bander¹. Nie by³y to korzy�ci przeliczal-
ne i natychmiastowe. Ale do dzi� czcimy
pamiêæ pokolenia Kolumbów, którzy s¹
niebywa³ym przyk³adem po�wiêcenia
obywatelskiego, patriotycznego, które
by³o �law¹�, sk³adnikiem podstawowym
organizacji najwiêkszego pañstwa pod-
ziemnego i ruchu oporu w Europie tam-
tego czasu i wielu lat potem, w czasach
�kwitn¹cej komuny�. Mo¿e nie chodzi
w tej chwili o wychowanie pokoleñ wal-
cz¹cych w ruchu oporu, ale zawsze cho-
dzi o wychowanie ludzi �wiadomych, od-
powiedzialnych i z respektem podchodz¹-
cych do innych i do siebie�

Bardzo ¿a³ujê, ale nie wystarczy³o
miejsca na bardziej szczegó³owe opisy
konkretnych mechanizmów wychowaw-
czych na pok³adzie ¿aglowca, oczekiwañ
i efektów pracy - my�lê, ¿e za jaki� czas
napiszê i o tym. Mamy wspania³¹ m³o-
dzie¿, warto po�wiêciæ im trochê czasu
i� pieniêdzy!

Tekst ten po�wiêcam pamiêci Jachto-
wego Kapitana ¯eglugi Wielkiej Paw³a
Morzyckiego, który w latach 80. ubieg³e-
go wieku na maleñkim jachcie Boruta
poprowadzi³ rejs do obu Ameryk, cz³on-
ka Sail Training Assotiation Poland, nie-
strudzonego orêdownika idei szkolenia
pod ¿aglami, wieloletniego redaktora
�¯agli�, mojego serdecznego Kolegi i
Przyjaciela, który odszed³ na wieczn¹
wachtê 4 marca tego roku, w czasie po-
wstawania tego artyku³u.

Miros³aw Peszkowski,
komendant Daru M³odzie¿y

w sezonie 2008

W morzu, 17 marca 2010 roku

Dar Pomorza w 1972 r.

opinieMORSKIE G£OSY

Autor  - nazywany przez rodzinê
�ofiar¹ literatury marynistycznej� -
¿eglarz (patent j. kpt. ¿. w. w wieku
23 lat), instruktor ¿eglarstwa, szkoli
m³odzie¿ od wielu lat. Ukoñczy³ WSM
w Gdyni, dyplom kpt. ¿. w. zdoby³
w 1992 r. Prowadzi³ statki wszelkiego
rodzaju, drobnicowce, masowce, che-
mikaliowce, a¿ po potê¿ne kontene-
rowce, na których p³ywa do dzisiaj.
W czasie urlopu wybiera jachty i mi-
³o�æ najwiêksz¹ � ¿aglowce, m.in. Za-
wiszê Czarnego, Pogoriê, by³ te¿ ko-
mendantem Daru M³odzie¿y. Zwi¹za-
ny z ruchem szantowym, autor wielu
znanych piosenek morskich (dwie p³y-
ty �Fregata z Packet Line� i �Pestka�).

i
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- Czy jeste�my w stanie okre�liæ,
ile wody powodziowej sp³ynê³o z Wi-
s³y do Morza Ba³tyckiego?

- Zajmuj¹ siê tym s³u¿by hydrologicz-
ne w innych instytucjach. Mo¿na jednak
szacunkowo powiedzieæ, ¿e �rednio na
rok Wis³a wlewa do Ba³tyku oko³o 39 km
sze�ciennych wody. �rednio miesiêcznie
stanowi to zaledwie oko³o jeden procent
objêto�ci wody w Zatoce Gdañskiej.

- To niewiele.
- Tak i warto o tym pamiêtaæ mówi¹c

o skutkach tegorocznej powodzi dla mo-
rza, bo nie zwiêkszy³a ona jako� zasadni-
czo tej wielko�ci.

morza

O tym czy powód� zaszkodzi³a polskiemu morzu,
o zanieczyszczeniach Ba³tyku i energii z glonów
z prof. Gra¿yn¹ Kowalewsk¹, kierownikiem
Pracowni Chemicznych Zanieczyszczeñ
Morza Instytutu Oceanologii PAN
w Sopocie rozmawia Tomasz Falba

Chemia
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Uj�cie Wis³y.
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- Czy ta woda jest gro�na dla mo-
rza i ludzi? Przez ca³y czas powodzi
otrzymywali�my w tej sprawie sprzecz-
ne komunikaty. Z jednej strony wie-
my, ¿e woda popowodziowa przesz³a
przez szamba, cmentarze, wysypiska
�mieci, nios³a te¿ pad³e zwierzêta.
Z drugiej przekonywano nas, ¿e woda
sama siê oczy�ci.

- Sprawa jest bardzo z³o¿ona. Nie chcia-
³abym ani nikogo straszyæ, ani nadmier-
nie tryskaæ optymizmem. W wodzie po-
wodziowej znalaz³y siê zapewne zanie-
czyszczenia chemiczne, bakterie i wiru-
sy, a tak¿e zawiesina, która jest potocz-
nie identyfikowana z zabrudzeniem wody.
Do tego nale¿y dodaæ jakie� wiêksze
�mieci. Na pewno, je�li to wszystko do-
staje siê do morza, to mo¿e chwilowo
zwiêkszyæ jego zanieczyszczenie. Ale
z drugiej strony, nie s¹ to ilo�ci, z którymi
morze nie umie sobie poradziæ. Co nie
znaczy, ¿e poradzi sobie ze wszystkim,
bo niektóre szkodliwe zwi¹zki organicz-
ne czy metale ciê¿kie opadn¹ na dno wraz
z zawiesin¹ i pozostan¹ tam na d³ugo. Ale
w przypadku Zatoki Gdañskiej najwiêcej

ich gromadzi siê w G³êbi Gdañskiej (ob-
szar Ba³tyku na pó³noc od Zatoki Gdañ-
skiej, o g³êboko�ci maksymalnej 118 me-
trów � red.), która jest daleko od brzegu
i bezpo�rednio nie zagra¿a ludziom. A w
ka¿dym razie nie trójmiejskim pla¿om.

- To co pani mówi brzmi uspoka-
jaj¹co.

- Nie chcê przez to powiedzieæ, ¿e
w ogóle nie ma problemu. Tak bym nie
chcia³a byæ zrozumiana. Zwracam tylko
uwagê, ¿e Wis³a brudzi Ba³tyk nie tylko
w czasie powodzi, ale przez ca³y rok. I nie
budzi to jako� sensacji. Wlanie siê wód
powodziowych z Wis³y do Ba³tyku,
w d³u¿szej perspektywie, nie ma dla nie-
go wiêkszego znaczenia je¿eli chodzi
o zanieczyszczenia.

- A co z glonami? Czy wlanie siê
zanieczyszczonych wód powodzio-
wych nie spowoduje ich rozrostu,
a w efekcie np. zamkniêcia pla¿?

- W okre�lonych warunkach, np. przy
d³ugo utrzymuj¹cej siê wysokiej tempe-
raturze, jest to oczywi�cie mo¿liwe. Czê�æ
glonów mo¿e zostaæ wyrzucona na pla-
¿e. Mo¿e doj�æ do zakwitu wody, poja-

wi¹ siê cyjanobakterie, bardziej znane pod
nazw¹ sinic. I bêdziemy mieli rzeczywi-
�cie k³opot. Ale mamy go co roku, bo co
roku zdarza siê zamykanie pla¿ z powo-
du np. sinic. I nie ma to nic wspólnego
z powodzi¹.

- Czyli jak zwykle zapraszamy let-
ników nad polskie morze?

- Oczywi�cie. Z niektórych badañ
wynika, ¿e pod pewnymi wzglêdami,
Ba³tyk jest czystszy ni¿ np. Morze Pó³-
nocne czy nawet �ródziemne.

- To zaskakuj¹ce, bo przynajmniej
w powszechnej �wiadomo�ci, pol-
skie morze jest bardzo brudne.

- Ba³tyk móg³by byæ czystszy. Ale nie
jest z nim a¿ tak tragicznie jak mog³oby
siê wydawaæ.

- To sk¹d ten z³y PR?
- Ludzie przychodz¹ na pla¿ê, widz¹

le¿¹ce glony i mówi¹, ¿e jest brudno.
A przecie¿ to nie s¹ ¿adne zanieczyszcze-
nia, tylko ro�liny wyrzucone na brzeg.
Widz¹ mêtn¹ wodê i reaguj¹ tak samo,
a tymczasem to tylko drobiny piasku i gli-
ny wiruj¹ce w wodzie, ca³kowicie natu-
ralne.
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Przestrzenny rozk³ad ilo�ci zawiesiny, wyliczony w pracowni Teledetekcji Morza Instytutu Oceanologii PAN w Sopocie,
na podstawie danych satelitarnych MODIS Aqua i Terra dla 26, 28 i 29 maja 2010 r. Poszczególne kolory na skali
z prawej strony ka¿dego rysunku, obrazuj¹ ilo�æ zawiesiny w przypowierzchniowej warstwie wody
(czerwony - bardzo wysoka koncentracja , niebieski - ma³a koncentracja).

Ilustr. dziêki uprzejmo�ci dr Miros³awa Dareckiego z Instytutu Oceanologii PAN w Sopocie

krajWYDARZENIA
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- Wielu ludzi woli jednak jechaæ
na wakacje nad Adriatyk.

- Adriatyk by³ zawsze najbardziej
czyst¹ czê�ci¹ Morza �ródziemnego. Wiele
tamtejszych k¹pielisk, choæ nie wszyst-
kie, jest co roku nagradzanych B³êkitn¹
Flag¹, presti¿owym wyró¿nieniem przy-
znawanym najczystszym pla¿om. W tym
roku tak¿e nad czternastoma pla¿ami nad
polskim Ba³tykiem powiewaæ bêdzie B³ê-
kitna Flaga. Moi znajomi Holendrzy
mówi¹, ¿e mamy czyste pla¿e. W porów-
naniu z nimi rzeczywi�cie jeste�my w du-
¿o lepszej sytuacji.

- Kto jest najwiêkszym trucicielem
polskiej czê�ci Ba³tyku?

- W tej sprawie wszyscy powinni�my
uderzyæ siê w piersi.

- Pani profesor te¿?
- Oczywi�cie. Je¿d¿¹c np. samocho-

dem wypuszczam do powietrza szereg
zwi¹zków, które z deszczem sp³ukiwane
s¹ do morza i je zanieczyszczaj¹. Tak
samo robimy, gdy ogrzewamy domy,
szczególnie nie pilnuj¹c, aby wêgiel czy
gaz spala³ siê ca³kowicie, czy nawet pa-
l¹c papierosy (ja nie palê). Ka¿dy szko-

dzi na swoj¹ miarê. I ¿adne przepisy tego
nie zmieni¹. Potrzebna jest edukacja.

- Czy ba³tycka woda mo¿e byæ
gro�na dla zdrowia? Nawet je�li
normy dopuszczaj¹ w jakim� miej-
scu k¹piel, to czy robi¹c to nie ry-
zykujemy, ¿e w przysz³o�ci zacho-
rujemy np. na raka? Pomorze jest
w czo³ówce polskich regionów za-
chorowalno�ci na tê chorobê. Nikt
nie wie dlaczego.

- Nie s¹dzê, aby na tê statystykê
wp³yw mia³ Ba³tyk. K¹piel w nim to ta-
kie samo zagro¿enie jak chodzenie po
�wie¿ym powietrzu czy picie wody z kra-
nu. Miedzi w wodzie z kranu jest 40 mili-
gramów na litr, a w wodzie morskiej 0,7.
Nasze badania wykaza³y, ¿e 50 procent
wêglowodorów aromatycznych (wydzie-
laj¹ siê one m.in. w trakcie niepe³nego
spalania wszystkich paliw, s¹ tak¿e obec-
ne w spalinach samochodowych i dymie
papierosowym � red.) znajduj¹cych siê
w osadach G³êbi Gdañskiej pochodzi
z Wis³y, a oko³o 20 procent trafia tam tyl-
ko z aglomeracji trójmiejskiej drog¹ po-
wietrzn¹.

- Jak zatem powinni�my chroniæ
Ba³tyk, je�li wszyscy przyk³adamy
rêkê do jego zanieczyszczania?

- Nie wylewajmy do morza (i w ogóle
do ¿adnej wody) szkodliwych substancji,
nie myjmy w nim samochodów, nie wy-
rzucajmy �mieci. To ogólnie wiadomo. Ale
nie niszczmy te¿ ro�linno�ci przybrze¿-
nej. Stanowi dla morza naturalny filtr.

- Ale w takim razie czy czyszcze-
nie brzegów z glonów, walka z sini-
cami to nie jest zbytnia ingerencja
w ekosystem morski?

- S¹ takie teorie. Ekolodzy twierdz¹,
¿e kiedy siê zostawi morze samemu so-
bie, ono siê te¿ samo oczy�ci. Ale eko-
system mo¿e doj�æ do równowagi tylko
pod warunkiem, ¿e jest uk³adem za-
mkniêtym, tymczasem nie jest, bo cz³o-
wiek ci¹gle go zaburza, ingeruje w nie-
go. Nawet uchodz¹cy za najbardziej wy-
magaj¹cych ekolodzy skandynawscy, zga-
dzaj¹ siê, ¿e nie tylko trzeba odci¹æ do-
p³yw substancji od¿ywczych (nieorganicz-
nych i organicznych nawozów) do morza,
ale dobrze jest oczyszczaæ go z glonów.
Z tym, ¿e nie chodzi tu o koszenie pod-
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Uj�cie Wis³y, koniec maja 2010 r. - do Ba³tyku
trafia zanieczyszczona woda powodziowa.
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morskich ³¹k, tylko zbieranie martwych
ro�lin przyniesionych przez fale na pla¿ê.

- Z niektórych badañ, prowadzo-
nych tak¿e przez Instytut Oceanolo-
gii PAN w Sopocie, wynika, ¿e polski
Ba³tyk wraz z up³ywem lat, staje siê
nie coraz brudniejszy, ale przeciw-
nie, coraz czystszy. Podró¿nik Marek
Kamiñski, który ostatnio dwukrotnie
sp³yn¹³ Wis³¹ kajakiem, pi³ z niej
wodê delikatnie tylko j¹ filtruj¹c.
I nic mu nie by³o. To zdumiewaj¹ce
bior¹c pod uwagê potoczne opinie
na temat jako�ci wody w tych zbior-
nikach.

- Jeszcze kilkadziesi¹t lat temu woda
sp³ywaj¹ca do Ba³tyku by³a zdecydowa-
nie gorszej jako�ci. Zanieczyszczali j¹
choæby rolnicy, którzy w czasach gospo-
darki socjalistycznej musieli wykupywaæ
przydzia³y nawozów sztucznych i u¿ywaæ
ich do upraw. Z pól za� wszystko to tra-
fia³o do wód. Obecnie sytuacja siê po-
prawi³a. Powstaj¹ oczyszczalnie �cieków.
Dobrego efektu nie da siê jednak osi¹-
gn¹æ w ci¹gu krótkiego okresu, nawet
kilkuletniego. Potrzebna jest �wiadomo�æ
ekologiczna. Nie mo¿na przecie¿ przy
ka¿dym obywatelu RP postawiæ policjan-
ta. Je�li chcemy mieæ czyste �rodowisko
musimy sami o nie dbaæ na ka¿dym kro-
ku. Suma tych ma³ych dzia³añ z³o¿y siê
w koñcu na wielki wynik.

- A co z ba³tyckimi rybami? Niektó-
rzy twierdz¹, ¿e to w ich organizmach
odk³adaj¹ siê zanieczyszczenia, dla-
tego ich jedzenie szkodzi zdrowiu.
Lepsza ma byæ choæby azjatycka
panga.

- To prawda, ¿e toksyny odk³adaj¹ siê
w cia³ach ryb, szczególnie w ich w¹tro-
bach i t³uszczu. Jedzenia niektórych bym
nie poleca³a. Babka bycza na przyk³ad,
¿ywi siê omu³kami, w których cia³ach
odk³adaj¹ siê metale ciê¿kie. Ale je�li cho-
dzi o ba³tyckie ryby z otwartego morza
to nie s¹ szkodliwe dla ludzi. Azjatyckie
ryby mog¹ byæ pod tym wzglêdem o wie-
le gro�niejsze...

- Rozk³adaj¹ce siê glony zalegaj¹-
ce polskie pla¿e mog¹ byæ tak¿e po-
¿yteczne. Pani jest jednym z pomy-
s³odawców ich wykorzystania do
produkcji biogazu. Jak to mia³oby
wygl¹daæ?

- Wspólnie ze szwedzkim Trellebor-
giem, Sopotem i kilkoma innymi instytu-
cjami realizujemy projekt w skrócie zwa-
ny WAB od �Wetlands, Algae and Biogas�,
którego ide¹ jest przekszta³cenie glonów
w energiê. Uzyskali�my na to fundusze
z Unii Europejskiej. Je�li wszystko pójdzie
dobrze, w przysz³o�ci mo¿e powstaæ na
Wybrze¿u biogazownia, która bêdzie pro-
dukowaæ ciep³o i pr¹d m.in. z glonów.

- Pieni¹dze le¿¹ zatem na pla¿y?
- Tak mo¿na powiedzieæ. To bardzo

przysz³o�ciowy projekt. W Polsce nikt
jeszcze tego nie robi. Byliby�my pierwsi.
Obliczyli�my kiedy�, ¿e z ca³ej biomasy
odpadów organicznych zbieranych przez
Sopot, w tym tak¿e glonów z pla¿y, gdy-
by je w ca³o�ci przerobiæ na energiê,
mo¿na by³oby za darmo o�wietlaæ wszyst-
kie ulice w mie�cie przez ca³y rok. A to
dopiero pocz¹tek. Tego rodzaju paliwem
mo¿na napêdzaæ przecie¿ tak¿e samocho-
dy i statki.
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Czy doczekamy siê przekszta³cania
glonów w energiê?
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Prof. dr hab. in¿. Gra¿yna Kowa-
lewska jest chemikiem morza. Ukoñ-
czy³a chemiê na Politechnice Gdañ-
skiej. Habilitowa³a siê na Uniwersy-
tecie Gdañskim. Od 1980 roku pra-
cuje w Instytucie Oceanologii Pol-
skiej Akademii Nauk w Sopocie. Od
1992 roku kieruje tam Pracowni¹
Chemicznych Zanieczyszczeñ Mo-
rza, któr¹ zorganizowa³a od pod-
staw. Jest autork¹ ponad stu publi-
kacji naukowych.

Z Politechniki
nad morze
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Impreza odby³a siê na terenie Miêdzy-
narodowych Targów Gdañskich w dniach
23-25 czerwca. W�ród wystawców zna-
le�li siê miêdzy innymi: BAE Systems,
Imtech Marine, Blohm + Voss, Kongsberg,
L-3 Communications Elac Nautic, Raythe-
on, Saab i Thales. Ta ostatnia firma ma byæ
dostawc¹ zintegrowanego systemu uzbro-
jenia dla budowanej w Stoczni Marynarki
Wojennej w Gdyni korwety typu Gaw-
ron. Sama stocznia mia³a równie¿ swoje
stoisko na targach. Z rodzimych wystaw-

ców obecna by³a m.in. Stocznia Pó³noc-
na (firma z Grupy REMONTOWA), maj¹-
ca budowaæ dla naszych si³ morskich no-
woczesny okrêt ratowniczy, przystosowa-
ny do ratowania za³óg okrêtów podwod-
nych.

Czy polskie targi s¹ dla zagranicznych
go�ci atrakcyjnym k¹skiem? Wszak zdol-
no�æ inwestycyjna Marynarki Wojennej
RP wobec faktu ograniczania funduszy
i s³abych perspektyw w tym wzglêdzie,
oznaczaæ mo¿e tak¿e brak rynku dla wy-

stawców... Jednak Helmut Damke z Atlas
Elektronik, czê�ci du¿ego koncernu Thys-
sen-Krupp, odpowiada, ¿e tak.

- Jeste�my obecni na polskim rynku
od wielu lat - mówi³ Damke. - Bierzemy
udzia³ w tych targach po prostu dlatego,
¿e wierzymy w dobr¹ przysz³o�æ polskiej
MW. W dodatku interesuj¹ nas nie tylko
wielkie programy odnowy floty, bierze-
my pod uwagê tak¿e drobniejsze potrze-
by Marynarki Wojennej RP, np. w zakre-
sie modernizacji.

Targi morsko-militarne

Pierwsze

Jedenaste targi Balt Military Expo zgromadzi³y
w Gdañsku ponad stu wystawców z niemal dziesiêciu
krajów. Zaprezentowali swoje osi¹gniêcia w dziedzinie
morskiego uzbrojenia, ratownictwa i bezpieczeñstwa.
Po raz pierwszy imprezie towarzyszy³ Ba³tycki Salon
Gospodarki Morskiej. Debiut nie wypad³ niestety okazale.

koty za p³oty

Ba³tycki Salon Gospodarki Morskiej - nie by³o nadmiaru
wystawiaj¹cych i odwiedzaj¹cych.
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Na targach reklamowa³ siê m.in.
elbl¹ski port.

Rolling Airframe Missile
- pocisk rakietowy z wiruj¹cym kad³ubem
na stoisku niemieckiej firmy RAM GmbH.

Stoisko Marynarki Wojennej.

Pocisk typu Naval Strike Missile na stoisku
norweskiej firmy Kongsberg.
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Pomoc pilnie potrzebna

Jednak ¿eby siê nie tylko podnie�æ, lecz
te¿ rozwijaæ, potrzebne s¹ nie wy³¹cznie
w³asne inwestycje, ale i pomoc pañstwa.
Dyskutanci zwracali uwagê na paradoksaln¹
sytuacjê - w najwiêkszych polskich portach
udzia³y ma Skarb Pañstwa, który mianuje
np. prezesów, ale w ogóle nie interesuje
siê, jak porty sobie radz¹. Ich zarz¹dy s¹
zdane same na siebie. I choæ teoretycznie
mog³yby np. przejmowaæ tereny postocz-
niowe, z powodów finansowych musia³y
zrezygnowaæ z prawa pierwokupu, co sku-
tecznie ograniczy³o mo¿liwo�æ poszerza-
nia obszaru ich dzia³alno�ci.

Jedynym, jak dotychczas, przyk³adem
zaanga¿owania pañstwa w porty jest ga-
zoport.

Jerzy Popiel, prezes zarz¹du C. Har-
twig Gdynia SA zwraca³ uwagê, ¿e od

strony morza porty s¹ przygotowane per-
fekcyjnie, mog¹ obs³ugiwaæ wszelkiego
rodzaju statki.

- Natomiast to co siê dzieje poza ich
terenem, to katastrofa - t³umaczy³. - Dro-
gi l¹dowe, kolejowe, �ródl¹dowe, to
wszystko jest zaniedbane, nieefektywne,
za w¹skie. Porty nie maj¹ na to wp³ywu.
I nic nie s³ychaæ o strategii drogowej kra-
ju, przez to nasze porty nie s¹ wykorzy-
stane w taki sposób, w jaki byæ powinny.
W naszym budownictwie drogowym nic
siê nie zmieni³o i nie zmieni przez wiele
lat.

Nasz kraj ma lepsze po³¹czenia kolejo-
we centrum kraju z Niemcami ni¿ z w³a-
snymi portami. Jak obrazowo stwierdzi³
prezes Siergiej, wychodzi na to, ¿e najwiêk-
szym polskim portem jest� Hamburg. Do
niego bowiem wyje¿d¿a z Polski kilkadzie-
si¹t poci¹gów z kontenerami dziennie.

- Równie¿ ³adunki z Czech i S³owacji
tradycyjnie omijaj¹ nasze porty i jad¹
w kierunku portów niemieckich - mówi³
Jaros³aw Siergiej. - Obserwujemy te¿, co
dziwne, odp³yw ³adunków rolno-spo¿yw-
czych, szczególnie zbó¿, które lokuj¹ siê
w jednym z niewielkich i dosyæ zaniedba-
nych portów niemieckich.

Powodem tego, oprócz marnej infra-
struktury, s¹ wszelkiego rodzaju uci¹¿li-
we kontrole ³adunków. Niemieckie por-
ty wygrywaj¹ szybko�ci¹ i sprawno�ci¹
obs³ugi. By staæ siê bardziej konkuren-
cyjnym, trzeba w naszych portach upro-
�ciæ procedury. Bo przecie¿ utrata ³adun-
ku, to tak¿e utrata miejsc pracy. Polskim
portom uciekaj¹ ju¿ nie tylko ³adunki

Mimo i¿ ubieg³y rok dla wiêkszo�ci
naszych portów zakoñczy³ siê znaczny-
mi spadkami obrotów, ich przedstawicie-
le pozostaj¹ optymistami. Jaros³aw Sier-
giej, prezes zarz¹du Portu Morskiego
Szczecin-�winouj�cie powiedzia³, ¿e
w stosunku do roku 2008 jego porty za-
notowa³y dziewiêtnastoprocentowy spa-
dek ³adunków.

- W tym roku widzimy ju¿, ¿e warto-
�ci krytyczne mamy za sob¹, nastêpuje
wzrost prze³adunków - zapewnia³ prezes
Siergiej. - Napawa nas te¿ nadziej¹ wzra-
staj¹cy ruch promowy w �winouj�ciu na
kierunkach skandynawskich.

Krzysztof Gromadowski, dyrektor
portu w Gdyni, odpowiedzialny za wspó³-
pracê miêdzynarodow¹: - W Gdyni, naj-
wiêkszym naszym porcie drobnicowym,
spadek by³ bardzo znacz¹cy. Ale, krok po
kroku, podnosimy siê.

Polskie porty daj¹ sobie radê z kryzysem.
Ale by mog³y siê nadal rozwijaæ i byæ konkurencyjne,
potrzebuj¹ lepszych po³¹czeñ drogowych, a przepisy
celne powinny zostaæ uproszczone - stwierdzili uczestnicy
debaty portowej, która odby³a siê podczas Ba³tyckiego
Salonu Gospodarki Morskiej.

Pi³ka po stronie rz¹du

Optymizm przedstawiciela niemiec-
kiego przemys³u morskiego i zbrojenio-
wego podzielaj¹ Francuzi.

- Jeste�my przyjació³mi polskiej Ma-
rynarki Wojennej, dlatego tu jeste�my -
zapewni³a Solen Dupuy, oficer prasowy
koncernu DCNS. Ale jednocze�nie odmó-
wi³a komentarza na temat rozmów, jakie
przedstawiciele firmy przeprowadzili
z marsza³kiem województwa pomorskie-
go i z kierownictwem Stoczni Marynarki
Wojennej na temat ewentualnego udzia-
³u strony francuskiej w prywatyzacji stocz-
ni. - To rozmowy biznesowe, nie mogê
ujawniæ ¿adnych szczegó³ów.

Potwierdzi³a jednak zainteresowanie
polskim rynkiem.

Minister Marcin Idzik - podsekretarz stanu ds. uzbrojenia i modernizacji w Ministerstwie
Obrony Narodowej (pi¹ty z lewej) i obok wiceadmira³ Waldemar G³uszko � wówczas czasowo

pe³ni¹cy obowi¹zki dowódcy Marynarki Wojennej RP odwiedzaj¹ stoisko francuskiego
koncernu zbrojeniowego DCNS.
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Debata: Rozwój portów morskich jako czynnik wzmacniaj¹cy system transportowy
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rolno-spo¿ywcze, ale te¿ te �szlachetniej-
sze�, dro¿sze, np. elektronika. Paradok-
salnie wiêc, tranzyt przez Polskê omija
nasz kraj.

Na zjawisko to zwróci³ równie¿ uwa-
gê Boris Wenzel, prezes terminalu DTC
Gdañsk.

- Przepisy celne powinny byæ takie
same jak w innych krajach - mówi³. - Nie
rozumiem dlaczego te same ³adunki s¹
w Niemczech odprawiane bez ¿adnych
problemów, a w Polsce obs³uga i odprawa
celna jest tak d³uga, ¿mudna i skompliko-
wana, ¿e odstrasza wszystkich chêtnych.

Trasy miêdzy portami

Andrzej Kaczmarczyk, wiceprezydent
S³upska, zaapelowa³ o przyspieszenie
realizacji miêdzynarodowego projektu
�£uk Po³udniowego Ba³tyku� - od Ham-
burga po Estoniê.

- Chodzi nam zw³aszcza o o¿ywienie
fragmentu miêdzy Szczecinem i Kalinin-

gradem - mówi³. - £uk Po³udniowego
Ba³tyku ma byæ ponadnarodow¹ stref¹
rozwojow¹. W Polsce jej osi¹ jest droga
krajowa nr 6. Niestety, trasa ta nie znala-
z³a siê w europejskiej sieci priorytetowych
szlaków transportowych TENT. Dlatego,
za po�rednictwem Komitetu Regionów
Unii Europejskiej, w którym mamy swo-
ich przedstawicieli, musimy staraæ siê
o wprowadzenie drogi nr 6 do TENT.

Wed³ug dyskutantów, rz¹d powinien
jak najszybciej budowaæ po³¹czenia por-
tów z centrum kraju oraz wzmocniæ trasy
l¹dowe miêdzy portami. Jedyna przed-
stawicielka rz¹du uczestnicz¹ca w dysku-
sji, wiceminister infrastruktury Anna Wy-
pych-Namiotko zgodzi³a siê z tymi postu-
latami.

- Uwa¿am, ¿e dla naszych portów bar-
dzo wa¿ne jest istnienie dogodnego po-
³¹czenia l¹dowego miêdzy nimi - stwier-
dzi³a. - Stanowczo zbyt d³ugi jest czas
dojazdu z Trójmiasta do Szczecina, a por-
ty w tych miastach maj¹ przecie¿ wiele

wspólnych interesów. Wiele firm obs³u-
guj¹cych statki, pracuj¹cych w portach,
pe³ni¹cych funkcje nadzorcze, musi do
tych miast doje¿d¿aæ. Nie jest to ³atwe,
bo droga krajowa nr 6 jest za w¹ska.

Przyzna³a przy tym, ¿e rz¹d nie ma
w tej chwili opracowanej strategii doty-
cz¹cej rozwoju portów.

- Bardzo chcia³abym dzisiaj pañstwu
powiedzieæ, ¿e taka strategia istnieje -
zapewnia³a. - Ale na razie j¹ tworzymy.
Mam nadziejê, ¿e do koñca kadencji tego
rz¹du uda nam siê j¹ stworzyæ. - Je¿eli
za� chodzi o infrastrukturê, jest w tej chwili
zakontraktowana autostrada A1. I to jest
fakt. Odbywaj¹ siê tak¿e remonty, mo-
dernizacje szlaków kolejowych. Tak wiêc
powoli, w miarê systematycznie, sytuacja
siê poprawia. Trzeba zwracaæ uwagê na
pozytywy, a nie tylko wci¹¿ narzekaæ.

Dyskutanci zwrócili jednak pani mini-
ster uwagê, ¿e i owszem, PKP siê moder-
nizuje, ale stawia raczej na ruch pasa¿er-
ski, a nie przewóz towarów. Co ciekawe,
wbrew dosyæ czarnej perspektywie po-
mocy pañstwa w rozwoju polskich por-
tów wy³aniaj¹cej siê z dyskusji, ich przy-
sz³o�æ prezes Boris Wenzel widzi, jak
stwierdzi³, �jasno i klarownie�.

- Pokonali�my kryzys, gospodarka mor-
ska bardzo dobrze prze¿y³a globalny krach,
widaæ rozwój konteneryzacji. Zawsze wie-
rzyli�my i wierzymy nadal, ¿e Polska jako
kraj morski, ma przed sob¹ powa¿niejsz¹
rolê do odegrania ni¿ to siê dzia³o do tej
pory - powiedzia³ szef DTC Gdañsk.

Czes³aw Romanowski

Debata na temat
polskich portów -
na pierwszym planie
Jaros³aw Siergiej,
prezes zarz¹du Portu
Morskiego Szczecin-
�winouj�cie, w �rodku
minister Anna Wypych-
Namiotko.

O ile hala, w której znalaz³y siê targi
Balt Military Expo cieszy³a siê sporym
zainteresowaniem, o tyle druga, w której
zainstalowany zosta³ Ba³tycki Salon Go-
spodarki Morskiej, wygl¹da³a niezwykle
mizernie: kilkadziesi¹t boksów, w których
znale�æ mo¿na by³o m.in. firmy spedy-
cyjne, ¿eglugowe czy przedstawicielstwa
portów, zia³y pustk¹ i nie wzbudza³y
wiêkszego zainteresowania. Misja Salonu,
któr¹ mia³o byæ �wykreowanie imprezy,
wspieraj¹cej potrzeby wszystkich pod-
miotów dzia³aj¹cych w sferze gospodar-
ki morskiej� uda³a siê umiarkowanie.

Andrzej Kasprzak, wiceprezes Miê-
dzynarodowych Targów Gdañskich sko-
mentowa³ to dla nas tak: - No có¿, pierw-

sze koty za p³oty. ¯eby dobrze przygo-
towaæ imprezê, nie mo¿na tego robiæ
w ci¹gu zaledwie dwóch, trzech miesiêcy.
W dodatku, w miêdzyczasie zmienia³a siê
rada programowa. Mo¿e to nie wygl¹da
imponuj¹co, ale jednak trochê ludzi siê tu

zebra³o, zaczynaj¹ mówiæ o gospodarce
morskiej. Ten Salon byæ mo¿e zacznie ¿yæ
swoim ¿yciem. Uwa¿am, ¿e powinien byæ
powtórzony w kolejnych latach.

Z kolei Anna Galic z dzia³u marketin-
gu i sprzeda¿y Stoczni Gdañsk, zapytana
o korzy�ci z uczestnictwa w Salonie Mor-
skim dla firmy, która kieruje produkcjê
praktycznie wy³¹cznie do odbiorców za-
granicznych, powiedzia³a: - Promujemy
siê tak¿e lokalnie. Chodzi o markê, o szer-
sze zaistnienie w lokalnej spo³eczno�ci,
w lokalnym �rodowisku. Uznali�my, ¿e
warto tu byæ.

Czes³aw Romanowski
Piotr B. Stareñczak

Stoisko Stoczni Gdañsk.
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¯aglowiec po polsku

Biegn¹ca

i mo¿liwo�ciach nawigacyjnych ma³ego
jachtu.

Trzeba powiedzieæ, ¿e konstruktor,
s³ynny twórca siedemnastu ¿aglowców,
m.in. Daru M³odzie¿y i Royal Clippera -
najwiêkszej obecnie jednostki na �wiecie
p³ywaj¹cej pod ¿aglami - spisa³ siê jak
zwykle znakomicie. Running on Waves

Running on Waves
- tak¹ nazwê nosi

trzymasztowy ¿aglowiec,
pierwszy od lat

zbudowany w Polsce.
Jego generalnym

wykonawc¹ by³a firma
Zygmunta Chorenia.

Statek ma woziæ pasa¿erów po Mo-
rzu Czerwonym i �ródziemnym. Armator
chce, aby pasa¿erowie poczuli na nim
smak prawdziwego p³ywania pod ¿agla-
mi, ale jednocze�nie mieli zapewniony
komfort. ¯aglowiec powinien byæ tak
zaprojektowany i zbudowany, aby móg³
bezpiecznie wchodziæ do miejsc, gdzie

wiêksze jednostki nie mog¹ dop³yn¹æ �
mniejszych zatok i portów, jakich nie bra-
kuje np. po�ród greckich wysp i wyse-
pek.

- Ta jednostka to wynik pewnego
kompromisu - t³umaczy Zygmunt Cho-
reñ. - W³a�ciciel chcia³, by powsta³ ¿aglo-
wiec o komforcie du¿ego wycieczkowca

po falach

16

Nietypowy bukszpryt.Rampa na rufie. Restauracja.

Tak piêknie Running on Waves bêdzie wygl¹da³ pod ¿aglami.
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siad³a elektryczno�æ, mo¿na st¹d nim kie-
rowaæ przy pomocy tradycyjnego ko³a
sterowego.

Statek obs³uguje mieszana, rosyjsko-
ukraiñska za³oga, z³o¿ona z 22 osób,
z czego po³owa zajmuje siê obs³ug¹ go-
�ci przebywaj¹cych na pok³adzie. Niektó-
rzy to byli marynarze z wielkich rosyjskich
¿aglowców, m.in. najwiêkszego na �wie-
cie Siedova. Dowodzi nimi Polak, kapi-
tan ¿eglugi wielkiej Wiktor Leszczyñski.
Kajuty za³ogi szeregowej znajduj¹ siê na
dziobie, oficerów na rufie (tam te¿ zloka-
lizowana jest mesa za³ogi), a kapitañska
na �ródokrêciu. Zagl¹damy do tej ostat-
niej. Wygl¹da skromnie.

- To mi nie przeszkadza - mówi kpt.
Leszczyñski. - Ja z zasady nie powinienem
w niej za czêsto przebywaæ. - Moje sta-
nowisko ³¹czy w sobie funkcje kapitana,
¿eglarza i restauratora. Na wypoczynek
pozostaje niewiele czasu.

Kapitan powiedzia³ nam, ¿e Running
on Waves pop³ynie pod koniec lipca na
Cypr, aby od 1 sierpnia rozpocz¹æ tygo-
dniowe rejsy turystyczne po Morzu Egej-
skim. Do tego czasu statek cumowaæ
bêdzie w Gdañsku, gdzie trwaj¹ ostatnie,
kosmetyczne prace przy jego wyposa-
¿aniu.

Zaanga¿owanie Leszczyñskiego, czy
Chorenia, to nie jedyne polskie akcenty
na ¿aglowcu. Mo¿na powiedzieæ, ¿e w du-
¿ym stopniu to jednostka �polska�. Sta-
tek by³ budowany przez trzy lata
w Gdañsku. Stalowy kad³ub powsta³ w tu-
tejszej stoczni Odys. Inna stocznia z gro-

du nad Mot³aw¹ � Gemini � pomalowa³a
go i wykañcza³a nadbudówki. Tak¿e elek-
tronikê, ¿agle czy meble dostarczyli Po-
lacy. W ten sposób Running on Waves
jest pierwszym od wielu lat ¿aglowcem
wyprodukowanym w naszym kraju. Ro-
sjanie okre�laj¹ warto�æ kontraktu na 7
milionów euro.

- Powiem szczerze, ¿e to w³a�nie ko-
ordynacja prac wszystkich zaanga¿owa-
nych w projekt firm, okaza³a siê jego naj-
trudniejszym elementem - mówi Zyg-
munt Choreñ. - To samo zreszt¹ dotyczy-
³o kontroli jako�ci robót.

Komfort w pigu³ce

Przeznaczenie statku jest komercyjne.
To ¿aglowiec pasa¿erski zabieraj¹cy na
pok³ad 45 osób. Rozlokowane s¹ w 19
kabinach rozmieszczonych na dwu pozio-
mach. Wy¿ej znajduje siê 5 kabin pierw-
szej klasy (w tym armatorska), ni¿ej ka-
biny drugiej klasy. Kabiny s¹ najwy¿ej
trzyosobowe. Urz¹dzone komfortowo,
choæ bez krzykliwego przepychu. Ich
mieszkañcy maj¹ do dyspozycji m.in. in-
ternet i telewizjê satelitarn¹. Na ekranach
telewizorów obejrzeæ mo¿na nie tylko
dane dotycz¹ce odbywanego akurat rej-
su, ale tak¿e obraz z dwóch kamer pod-
wodnych i jednej umieszczonej na masz-
cie. Uk³ad ka¿dej z kajut jest inny.

- Wszystko jest tutaj podporz¹dkowa-
ne jednemu celowi - wyja�nia Sójkowski.
- Chodzi³o o to, aby na jak najmniejszej
powierzchni zmie�ciæ jak najwiêcej. Na

(po polsku: Biegn¹ca po falach) na pew-
no spe³nia oczekiwania armatora, rosyj-
skiej firmy 88 Parsec. Mogli�my siê o tym
przekonaæ osobi�cie zwiedzaj¹c statek
w towarzystwie g³ównego budownicze-
go z ramienia firmy Choreñ Design&Con-
sulting - Patryka Sójkowskiego. Ten 33-
letni absolwent Politechniki Gdañskiej
z dum¹ pokazywa³ nam ¿aglowiec.

- Dla mnie praca nad t¹ jednostk¹ to
wielka frajda - mówi. - Przecie¿ realizuje-
my niepowtarzalny projekt. Powsta³ nie
jaki� tam seryjny kontenerowiec, tylko
unikalna, jedyna w swoim rodzaju kon-
strukcja.

Polskie akcenty

Running on Waves ma 64 m d³ugo-
�ci ca³kowitej, 9,5 m szeroko�ci i zaled-
wie 3,2 m zanurzenia. Ma trzy, wysokie
na 40 metrów maszty i o¿aglowanie typu
barkentyna (takie samo, jakie jest zain-
stalowane np. na mniejszych od niego
polskich ¿aglowcach Iskra II czy Pogo-
ria), o powierzchni 1120 m². Praca
wszystkimi zamontowanymi na statku,
trzynastoma ¿aglami, jest zautomatyzowa-
na. Kieruje siê nimi z trzech specjalnych
pulpitów rozmieszczonych na pok³adzie.
Pod ¿aglami jednostka powinna osi¹gn¹æ
18 wêz³ów prêdko�ci.

Na ¿aglowcu s¹ dwa miejsca, sk¹d
mo¿na nim sterowaæ. Mostek z dwoma
fotelami dla oficerów wachtowych, a tak-
¿e po³o¿one nad nim, zapasowe stano-
wisko dowodzenia. Gdyby na statku wy-
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Ka¿da kabina jest inna.

Budowniczowie zadbali o detale. Jacuzzi na pok³adzie. Wiele miejsc do spacerowania.

WYDARZENIA kraj
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statku, w sumie �redniej wielko�ci, uda³o
siê zaprojektowaæ ponad trzydzie�ci ró¿-
nego rodzaju pomieszczeñ. Pod pok³a-
dem zainstalowali�my nawet maszynê do
kruszenia szk³a, aby zu¿yte butelki nie
zajmowa³y zbyt wiele miejsca.

Pasa¿erowie mog¹ korzystaæ z re-
stauracji, pok³adu s³onecznego z jacuz-
zi, baru, salonu masa¿u i wielu miejsc
do spacerowania. Czê�æ ci¹gów komu-
nikacyjnych jest zadaszona. Jak nam
wyja�ni³ nasz przewodnik, armator trosz-
czy siê, by pasa¿erowie, w za³o¿eniu
g³ównie nienawykli do ostrego s³oñca

Rosjanie, w razie czego mieli siê gdzie
przed nim schroniæ.

Atrakcje kryje tak¿e rufa i dziób. Na
tej pierwszej znajduje siê opuszczana
hydraulicznie rampa, która pos³u¿yæ
mo¿e za pomost k¹pielowy. Ale przede
wszystkim maj¹ z niej korzystaæ tury-
�ci spragnieni nurkowania. Dla go�ci
¿aglowca przygotowany jest równie¿,
nietypowego kszta³tu, bukszpryt. Roz-
wieszona jest na nim siatka, na któr¹
w czasie rejsu maj¹ byæ wpuszczani
spragnieni bezpo�redniego kontaktu
z wiatrem i wod¹ pasa¿erowie.

Sójkowski zaprowadzi³ nas te¿ w miej-
sca zwykle niedostêpne dla pasa¿erów.
Zajrzeli�my m.in. do si³owni, gdzie znaj-

duje siê silnik o mocy 478 kW. P³yn¹c
tylko na nim, ¿aglowiec mo¿e rozwijaæ
prêdko�æ 10 wêz³ów. Pod pok³adem znaj-
duj¹ siê tak¿e magazyny i ch³odnie na 10
ton ¿ywno�ci i zbiorniki na 60 ton wody.
Tej ostatniej nie powinno zreszt¹ zabrak-
n¹æ, bo na Running on Waves zamonto-
wana jest odsalarka, umo¿liwiaj¹ca pozy-
skanie 7 ton wody na dobê. Na ca³ym
statku jest klimatyzacja i automatyczny
system przeciwpo¿arowy.

Cena za tygodniowy pobyt w sezonie,
za najlepsz¹ kabinê, wynosi oko³o 3 ty-
siêcy euro. Poza sezonem spada o po³o-
wê. Obejmuje pe³ne wy¿ywienie, na któ-
re sk³adaj¹ siê cztery posi³ki, wycieczki
w portach postojowych, a nawet maskê
i p³etwy do nurkowania. Do tego do³o-
¿yæ mo¿na  program rozrywkowy i jesz-
cze praktyczn¹ naukê ¿eglowania.

Wiêcej o projekcie przeczytaæ mo¿-
na na stronie www.88parsec.com.

Tomasz Falba
Zdjêcia: £ukasz G³owala
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G³ówny budowniczy ¿aglowca
Patryk Sójkowski.

Running on Waves w ca³ej okaza³o�ci.Si³ownia.

Mostek.

WYDARZENIA kraj
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Uroczysto�æ odby³a siê pod koniec
czerwca na terenie stacjonuj¹cego na
Westerplatte Kaszubskiego Dywizjonu
Stra¿y Granicznej, w którym ³odzie bêd¹
s³u¿y³y. El¿bieta Bieñkowska, minister
rozwoju regionalnego i Anna Wypych-
Namiotko, wiceminister infrastruktury (z
wykszta³cenia kapitan ¿eglugi wielkiej)
nie zdo³a³y, niestety, za pierwszym po-
dej�ciem rozbiæ szampana o burty (a w³a-
�ciwie w tym wypadku � porêcze) obu
jednostek. Uda³o siê dopiero za drugim
razem, ale za³ogi patrolowców stwierdzi-
³y, ¿e �nic siê nie sta³o�. Wcze�niej jed-
nostki po�wiêci³ metropolita gdañski, ar-

cybiskup gen. dyw. S³awoj Leszek-G³ód�.
Dziekan Stra¿y Granicznej, ks. p³k dr
Zbigniew Kêpa, po�wiêci³ z kolei ban-
dery i flagi, a szef Stra¿y Granicznej p³k
Leszek Elas wrêczy³ je dowódcom i ich
zastêpcom.

To pierwsze od trzech lat nowe ³odzie
dla Stra¿y Granicznej. Przeznaczone
przede wszystkim do dozorowania i pa-
trolowania Zatoki Gdañskiej, zabezpiecze-
nia za³óg lekkich jednostek p³ywaj¹cych
oraz dzia³añ p³etwonurków. Jednostki
maj¹ prawie 24 metry d³ugo�ci, wyposa-
¿one s¹ w dwa silniki o mocy 550 kW
ka¿dy, mog¹ rozwijaæ prêdko�æ powy¿ej
15 wêz³ów, a ich zasiêg wynosi 500 mil
morskich.

Na pok³adzie ka¿dej znajduje siê lek-
ka motorówka o d³ugo�ci 5 m, która roz-

Nowe patrolowce

- P³yñ po morzach i oceanach. S³aw imiê Stra¿y
Granicznej. Strze¿ morskiej granicy Rzeczypospolitej

Polskiej. Nadajê ci imiê Patrol 1 (Patrol 2)
� tê tradycyjn¹ formu³ê wyg³osi³y dwie panie minister

- matki chrzestne nowych jednostek patrolowych
Stra¿y Granicznej w Gdañsku.

Stra¿y Granicznej

wija prêdko�æ do 30 wêz³ów. Obie ³odzie
wyposa¿one s¹ te¿ w nowoczesny sprzêt
nawigacyjny i karabiny maszynowe. Za-
³oga mo¿e liczyæ maksymalnie dziewiêæ
osób.

Ka¿dy z patrolowców kosztowa³ po-
nad 12 mln z³. Ich budowa zosta³a w ca-
³o�ci sfinansowana z bud¿etu pañstwa.
Powsta³y w estoñskiej stoczni Baltic Work-
boats AS. Dlaczego nie polskiej? - Tak jak
w przypadku ka¿dych zakupów dla jed-
nostek takich jak nasza, og³osili�my prze-
targ - t³umaczy kmdr por. Grzegorz Go-
ryñski, rzecznik prasowy komendanta
Morskiego Oddzia³u Stra¿y Granicznej im.
p³k. Karola Bacza w Gdañsku. - Wygra³a
go estoñska stocznia. ¯adna z polskich
nie by³a tym zainteresowana.

Morski Oddzia³ Stra¿y Granicznej dys-
ponuje teraz 56 jednostkami p³ywaj¹cy-
mi, w tym 14 patrolowymi,4 interwen-
cyjno-po�cigowymi, 2 poduszkowcami, 2
jachtami, 4 ³odziami typu Parker 900 Bal-
tic oraz 30 ³odziami hybrydowymi (pon-
tonami) ró¿nych wielko�ci.

Czes³aw Romanowski

Minister Anna Wypych-Namiotko
nadaje imiê Patrolowi 2.

Matka chrzestna jednostki Patrol 1
minister El¿bieta Bieñkowska
przygotowuje siê do ceremonii.

Za³oga okrêtu Patrol 1.
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24 metry d³ugo�ci,
szybko�æ � ponad 15

wêz³ów, zasiêg 550 mil,
du¿a dzielno�æ morska -

Patrol 1 rozpoczyna
s³u¿bê w Morskim

Oddziale Stra¿y
Granicznej.
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Szacuje siê, ¿e w chwili obecnej poza
granicami kraju ¿yje od 14 do 17 milio-
nów Polaków. Co zdumiewaj¹ce, jak do
tej pory nikt nie wpad³ na pomys³ ich
upamiêtnienia. Tê lukê postanowi³y wy-
pe³niæ w³adze Gdyni.

24 czerwca, w samo po³udnie, przy
Dworcu Morskim w Gdyni (obok Nabrze-
¿a Francuskiego, gdzie obecnie cumuj¹
wielkie wycieczkowce), prezydent mia-
sta Wojciech Szczurek i prezes Zarz¹du
Morskiego Portu Gdynia Janusz Jarosiñski

sarz Witold Gombrowicz, który wyp³yn¹³
z Polski do Argentyny na Chrobrym tu¿
przed wybuchem drugiej wojny �wiato-
wej. To w³a�nie przy tablicy upamiêtnia-
j¹cej to wydarzenie odby³a siê prezenta-
cja idei Muzeum Emigracji.

Ale nie tylko Dworzec Morski jest
�wiadectwem emigracyjnego dziedzictwa
Gdyni. W okresie miêdzywojennym w
mie�cie z morza i marzeñ powsta³ ca³y

krajWYDARZENIA

Pierwsze w Polsce Muzeum
Emigracji powstanie

w Gdyni. Jego siedzib¹
bêdzie Dworzec Morski,

spod którego transatlantyki
zabiera³y emigrantów

za ocean.

Miejsce po¿egnañ
z krajem ojczystym

Gdynia  emigrantom

�Emigrantów� zagrali aktorzy Teatru Miejskiego w Gdyni.

List intencyjny w
sprawie powstania
Muzeum Emigracji
podpisuj¹ prezes
gdyñskiego portu
Janusz Jarosiñski
(z lewej) i prezydent
Gdyni Wojciech
Szczurek.

- Nie mamy w¹tpliwo�ci, ¿e dobrze robimy
anga¿uj¹c siê w ten projekt � mówi³ Janusz

Jarosiñski (z prawej). A prezydent Gdyni
Wojciech Szczurek (z lewej) dodawa³: -

Chcemy, aby Muzeum Emigracji powsta³o
jak najszybciej.
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podpisali list intencyjny w sprawie utwo-
rzenia Muzeum Emigracji � instytucji na-
ukowej i edukacyjnej zajmuj¹cej siê hi-
storycznymi procesami polskiego wy-
chod�stwa.

�Uznaj¹c, ¿e jest to projekt o randze
narodowej, deklarujemy wolê jego reali-
zacji w � symbolicznym dla kolejnych
generacji Polaków miejscu po¿egnañ z

krajem ojczystym � gmachu Dworca
Morskiego, przy ul. Polskiej 1. To st¹d
wyruszano na emigracyjn¹ tu³aczkê
transatlantykami Polonia, Pu³aski, So-
bieski, Pi³sudski, Batory, Stefan Batory...�
- czytamy w dokumencie.

Dla wielu ludzi widok Dworca Mor-
skiego by³ ostatnim obrazem Ojczyzny.
W�ród nich by³ m.in. wybitny polski pi-
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system obs³ugi ruchu emigranckiego. W
po³o¿onej w s¹siedztwie portu dzielnicy
Grabówek, powsta³ obóz dla opuszczaj¹-
cych kraj. By³ po³¹czony z Dworcem
Morskim bocznic¹ kolejow¹ dowo¿¹c¹
emigrantów wprost pod burty statków.

Dworzec Morski
pe³en wspomnieñ

- Chcemy, aby Muzeum Emigracji
powsta³o jak najszybciej - zapewnia pre-
zydent Szczurek. - Zrobimy wszystko, by
by³a to nowoczesna placówka edukacyj-
na i naukowa, pe³nymi gar�ciami korzy-
staj¹ca z dobrodziejstw wspó³czesnej
techniki, na wzór choæby Muzeum Po-
wstania Warszawskiego w Warszawie.

Placówka mia³aby zaj¹æ wiêkszo�æ
dawnego Dworca Morskiego, docelowo
ponad 5 tysiêcy metrów kwadratowych.
Nie wiadomo jednak dok³adnie kiedy.
Wed³ug deklaracji prezydenta Szczurka,
ju¿ niebawem zostanie rozpisany konkurs
na koncepcjê muzeum. Potem zatrudnie-
ni zostan¹ pierwsi pracownicy, powsta-
nie strona internetowa i rozpocznie siê
gromadzenie zbiorów. Prezydent Gdyni
twierdzi, ¿e to perspektywa 2-3 najbli¿-
szych lat. Pieni¹dze na realizacjê pomys³u,
na razie trudne do oszacowania, pochodziæ
maj¹ z kasy miasta i dotacji pañstwowych.
Póki co, na �cianie frontowej, Dworca Mor-
skiego ods³oniêto tablicê z napisem �Tu
powstanie Muzeum Emigracji�.

- Dzisiejsza uroczysto�æ jest wyj¹tko-
wa - podkre�la prezes gdyñskiego portu
Janusz Jarosiñski. - Rzadko kiedy port tra-
ci obiekt i siê z tego cieszy. Ale w tym
wypadku nie mamy w¹tpliwo�ci, ¿e do-
brze robimy anga¿uj¹c siê w ten projekt.

Podpisanie listu intencyjnego przyci¹-
gnê³o przed Dworzec Morski wielu gdy-
nian i sympatyków pomys³u utworzenia
muzeum. Nieoczekiwanie, dwóch kolek-
cjonerów przekaza³o na rêce Wojciecha
Szczurka pierwsze eksponaty. Andrzej Sas

Jaworski z Gdañska i Ireneusz Dojas z
Gdyni wrêczyli w³odarzowi miasta kilka
rzeczy zwi¹zanych z polskimi emigranta-
mi, m.in. bilet na polskie nazwisko na trans-
atlantyk z Hamburga do Filadelfii, dato-
wany na 1891 rok.

Muzealna morska Gdynia

- Powo³anie takiego muzeum to �wiet-
ny pomys³ - mówi Andrzej Sas Jaworski. -
Trzeba to jak najszybciej zrobiæ, bo inaczej
zniknie bezpowrotnie wiele pami¹tek.

Niektórzy z przyby³ych na uroczy-
sto�æ zwracali uwagê, ¿e warto, aby obok
Dworca Morskiego stanê³a tak¿e Sama-
rytanka, najstarszy statek wykonany rê-
koma polskich stoczniowców. Jednostka
zachowa³a siê do tej pory. Stoi obok bu-
dynku by³ego zarz¹du Stoczni Gdynia.
Niestety, tury�ci rzadko tam zagl¹daj¹.
�Nasze MORZE� ju¿ kilkakrotnie postulo-
wa³o przeniesienie jednostki w inne, bar-
dziej dostêpne dla nich miejsce. Jak do
tej pory zainteresowanie przejêciem stat-
ku okaza³o tylko Muzeum Marynarki
Wojennej w Gdyni. Ostateczne decyzje
co do losu jednostki jeszcze nie zapad³y.

- W Gdyni istnia³ przed drug¹ wojn¹
�wiatow¹ szpital kwarantannowy, który
obs³ugiwa³ tak¿e emigrantów - mówi
Aleksander Gosk, znany publicysta mor-
ski. - Komunikacjê szpitala z portem za-
pewniaæ mia³a w³a�nie Samarytanka. Ist-

Go�cie zwiedzili Dworzec Morski
� przysz³¹ siedzibê Muzeum Emigracji.

Dla wielu widok Dworca
by³ ostatnim obrazem Ojczyzny.

W �rodku jest du¿o miejsca
na eksponaty.

niej¹ wiêc mocne podstawy, by trafi³a ona
do zbiorów Muzeum Emigracji.

Nowy pomys³ w³adz Gdyni na upa-
miêtnienie polskiej historii zwi¹zanej z
morzem nie jest jedyn¹ tego rodzaju ini-
cjatyw¹. Miasto podpisa³o tak¿e list inten-
cyjny w sprawie budowy Muzeum
¯eglarstwa. Mia³oby ono powstaæ na te-
renie dawnego Dalmoru i podobnie jak
w przypadku Muzeum Emigracji, by³oby
jedyn¹ tego rodzaju placówk¹ w kraju.
Gdyby Gdyni uda³o siê zrealizowaæ oba
pomys³y to, doliczaj¹c do tego Muzeum
Miasta i Muzeum Marynarki Wojennej, z
wystaw¹ plenerow¹, okrêtem-muzeum
B³yskawica i kutrem po�cigowym Bato-
ry, Gdynia mo¿e siê staæ niebawem naj-
bardziej bogatym w morskie muzealnic-
two miastem w Polsce.

Tomasz Falba
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Na wyniki badañ na temat stanu zaso-
bów ryb po³awianych w Ba³tyku co roku
czekaj¹ zarówno rybacy, jak i organizacje
dzia³aj¹ce na rzecz ochrony Ba³tyku. To
na podstawie tych danych Unia Europej-
ska okre�la, ile ryb mo¿e zostaæ wy³owio-
nych z Ba³tyku w kolejnym roku.

Z tegorocznych danych wynika, ¿e po
wielu latach bardzo niskiej liczebno�ci,
stan populacji dorsza poprawia siê. Do-
tyczy to przede wszystkim dorsza ze sta-
da wschodniego, jego liczebno�æ wzros³a
ponad trzykrotnie w porównaniu z rokiem
2006. Nieco gorzej wygl¹da sytuacja
w stadzie zachodnim. Co prawda popu-
lacja utrzymuje siê na stabilnym pozio-
mie, ale liczebno�æ ryb jest ci¹gle niska.

- Na poprawê sytuacji dorsza ze stada
wschodniego istotny wp³yw ma przestrze-
ganie ustanowionego w 2007 roku, d³u-
goterminowego planu zarz¹dzania zaso-
bami tego gatunku w Ba³tyku - mówi

Piotr Prêdki, specjalista projektu �Zrów-
nowa¿one rybo³ówstwo� w WWF Polska.
- Du¿e znaczenie maj¹ tak¿e konse-
kwentne dzia³ania na rzecz dostosowa-
nia wielko�ci po³owów do liczebno�ci
dorsza. Jako organizacja chroni¹ca �rodo-
wisko, staramy siê przekonaæ decyden-
tów, rybaków i przetwórców, ¿e tylko
dziêki dobrze przygotowanym, opartym
na rzetelnych danych naukowych planom
zarz¹dzania, mo¿liwe bêdzie trwa³e ko-
rzystanie z bogactwa mórz i oceanów.

Rybacy maj¹ nadziejê, ¿e dobre wy-
niki badañ wp³yn¹ pozytywnie na pod-
niesienie limitu po³owowego na dorsze
w przysz³ym roku.

- Ju¿ rok temu, w³a�nie dziêki pozy-
tywnym wynikom badañ i zwiêkszaj¹cej
siê populacji dorsza, Unia Europejska
podnios³a nam limit dorszowy a¿ o 15
procent - mówi Grzegorz Ha³ubek ze
Zwi¹zku Rybaków Polskich. - Mamy na-

dziejê, ¿e podobne decyzje zapadn¹
w tym roku. Wa¿ne, by wszystkie kraje
unijne przestrzega³y limitów po³owowych
i ¿eby wszêdzie by³y jednakowe proce-
dury. Jak do tej pory jednak, tylko w Pol-
sce kontrolowany jest ka¿dy kilogram z³o-
wionej ryby.

Problemy
ze �ledziem i szprot¹

Niestety, z danych przedstawionych
przez Miêdzynarodow¹ Radê ds. Badañ
Morza wynika, ¿e spada liczebno�æ ba³-
tyckich populacji �ledzia i szprota. Ozna-
cza to, ¿e kwoty po³owowe na te gatun-
ki najprawdopodobniej zostan¹ zmniej-
szone.

- Przedstawione przez Radê dane po-
kazuj¹ wyra�nie istniej¹ce w Ba³tyku za-
le¿no�ci - mówi Piotr Prêdki. - Wzrost li-
czebno�ci dorsza, który jest drapie¿nikiem,
powoduje spadek liczebno�ci gatunków,
którymi siê ¿ywi - w tym wypadku szpro-
ta i �ledzia. D³ugoterminowe plany zarz¹-
dzania po³owami musz¹ wiêc braæ pod
uwagê nie tylko gatunek, który po³awia-
my, lecz tak¿e wszystkie inne ¿yj¹ce na
danym ³owisku. Tylko w ten sposób mo-
¿emy zagwarantowaæ, ¿e zasoby bêd¹
utrzymywaæ siê na stabilnym poziomie.

Warto przypomnieæ, ¿e od marca tego
roku, polscy rybacy maj¹ ca³kowity za-
kaz po³owu �ledzia na zachodnich ³owi-
skach. Zakaz obowi¹zuje na podregionach
22-24, czyli na ³owiskach znajduj¹cych siê
na zachód od portu w Dziwnowie. Powód
jest jeden. W ci¹gu niespe³na trzech mie-
siêcy od³owiono ca³y roczny limit - ³¹cznie
niewiele ponad 2 tysi¹ce ton �ledzia. Na-
dal jednak rybacy mog¹ ³owiæ �ledzie na

Eksperci zbadali morze

Znaczna poprawa zasobów dorsza, a tak¿e spadek
liczebno�ci �ledzia i szprota � to g³ówne wnioski p³yn¹ce
z opublikowanych w³a�nie ekspertyz Miêdzynarodowej

Rady ds. Badañ Morza.

Od 1 lipca na ³owiskach wschodnich obowi¹zuje ca³kowity zakaz po³owu dorszy.
Wszystkie kutry rybackie stoj¹ w portach.

Wiêcej dorsza
w Ba³tyku

krajWYDARZENIA
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Pó³tora miliona z³otych bêdzie kosz-
towa³a rekonstrukcja zabytkowej chaty
przy ulicy Kosynierów 21 w Ustce. Prze-
targ na wykonanie robót wygra³o konsor-
cjum s³upskich firm Alter oraz Zak³ad
Us³ug Inwestycyjnych. Miasto na inwe-
stycjê otrzyma³o dotacjê unijn¹ w wyso-
ko�ci 1,8 mln z³. Ca³kowita warto�æ pro-
jektu to 2,22 mln z³. Prace maj¹ siê za-
koñczyæ pod koniec tego roku. W budyn-
ku powstanie Ba³tyckie Centrum Kultu-
ry.

W planach jest rozbiórka budynku
i odtworzenie go z wykorzystaniem orygi-
nalnych elementów tak, aby nawi¹zywa³
architektur¹ do zabudowy starej Ustki.

- Centrum ma byæ swoistym muzeum
rybo³ówstwa - mówi Marek Kurowski,
wiceburmistrz Ustki. -  Prowadzimy ju¿
rozmowy z Centralnym Muzeum Morskim

w Gdañsku o udostêpnienie eksponatów.
Chcemy, aby w tworzenie muzeum w³¹-
czyli siê aktywnie mieszkañcy Ustki i sami
rybacy. Mo¿liwe, ¿e przy okazji wyre-
montowany zostanie znajduj¹cy siê obok
ustecki Dom Kultury.

Poprawa funkcjonowania rybo³ówstwa w krajach Unii Europejskiej oraz zna-
lezienie ³¹cznika miêdzy rybakami i unijnymi urzêdnikami to g³ówne tematy
debaty, któr¹ zorganizowali w Ustce cz³onkowie Krajowej Izby Producentów
Ryb. Pojawili siê na niej rybacy z Polski, Szwecji, Dani i Litwy. Ponad 40 przed-
stawicieli �rodowisk rybackich przygotowa³o wspólne wnioski, które trafi¹ w
najbli¿szym czasie do Komisji Europejskiej.

- Wszyscy zgodnie uznali�my, ¿e Unia Europejska za bardzo skupi³a siê na
biologicznym aspekcie ochrony ryb, nie bior¹c pod uwagê potrzeb rybaków -
mówi Adam Jakubiak, prezes Krajowej Izby Producentów Ryb i jeden z organi-
zatorów konferencji. - Dlatego chcemy przygotowaæ wspólne wnioski dotycz¹-
ce na przyk³ad nowych narzêdzi po³owowych, które pozwol¹ zarówno na ochro-
nê ryb, o któr¹ zabiega Unia, jak i poprawê ekonomii rybaków.

- Jestem za tym, aby w Polsce wprowadziæ tygodniowo przydzielane limity
po³owowe, tak jak siê to dzieje na przyk³ad w Szwecji - mówi³ Grzegorz Ha³u-
bek, szef Zwi¹zku Rybaków Polskich. - Je¿eli chcemy byæ partnerami, powinni-
�my opieraæ siê na jednym prawie. Obecnie jedne kraje unijne s¹ bardziej
uprzywilejowane od innych, trzeba to zmieniæ.

Podczas spotkania, rybacy zarówno ze Szwecji, Polski, jak i z Litwy uznali
tak¿e, ¿e musz¹ wypracowaæ wspólny jêzyk i znale�æ kogo�, kto bêdzie repre-
zentowa³ ich interesy na szczeblu miêdzynarodowym - przed Komisj¹ Euro-
pejsk¹. Dotychczas brakowa³o informacji dotycz¹cych zawodowego rybactwa.

- Najbardziej zale¿y nam na uregulowaniu i ujednoliceniu przepisów doty-
cz¹cych kwot po³owowych, monitoringu oraz narzêdzi stosowanych przez ry-
baków - mówi³ Jan Lundmark, przedstawiciel szwedzkich rybaków. - Je¿eli bê-
dziemy mieli swojego cz³owieka w UE, który na bie¿¹co bêdzie informowany,
³atwiej bêdzie nam zrozumieæ dzia³ania Unii Europejskiej.

Rybacy walcz¹ o wspólne prawo

W ponad 200-letniej chacie

Ba³tyckie Centrum Kultury

W odnawianej w³a�nie chacie
ma powstaæ jeszcze w tym roku
Ba³tyckie Centrum Kultury.

³owiskach wschodnich. Problem pole-
ga na tym, ¿e tam wystêpuje �led� gor-
szy gatunkowo, nadaj¹cy siê jedynie na
paszê.

- W 2009 roku mieli�my przyznane 3,3
tysi¹ca ton - mówi Adam Jakubiak, pre-
zes Krajowej Izby Producentów Ryb z Ust-
ki i w³a�ciciel kutra Ust - 203, który ³owi
generalnie �ledzie. - Od³owili�my wiêcej
i ta nadwy¿ka zosta³ odjêta w tym roku.
Poza tym Unia Europejska o 10 procent
zmniejszy³a tegoroczny limit �ledziowy
twierdz¹c, ¿e ryba jest zagro¿ona ca³kowi-
tym wyginiêciem. Te 2 tysi¹ce ton to kro-
pla w morzu potrzeb naszego rynku...

Wstêpne decyzje na temat przysz³o-
rocznych limitów po³owowych dorsza
i �ledzia oraz szproty zapadn¹ w pa�dzier-
niku tego roku. Ostateczn¹ decyzjê po-
dejm¹ urzêdnicy na corocznym spotka-
niu unijnych ministrów do spraw rybo³ów-
stwa, które zawsze odbywa siê na pocz¹t-
ku grudnia w Brukseli.

Od 1 lipca na ³owiskach wschodnich
obowi¹zuje ca³kowity zakaz po³owu dor-
szy. Zakaz potrwa do koñca sierpnia
i zwi¹zany jest z naturaln¹ ochron¹ ryb,
które w tym okresie sk³adaj¹ ikrê.

Hubert Bierndgarski

Warto zauwa¿yæ, ¿e chata przy ul. Ko-
synierów 21 to najstarszy obiekt w Ust-
ce. Ma dok³adnie 203 lata. Jeszcze przed
wojn¹ nale¿a³ do jednego z usteckich
kapitanów. O tym, ¿e jest to jeden z naj-
starszych domów w kurorcie mieszkañcy
dowiedzieli siê przypadkowo, kiedy
w 2006 roku odkryto elewacjê budynku.
Obiekt natychmiast objêty zosta³ opiek¹
konserwatorsk¹, co uchroni³o go przez
wyburzeniem.

HuB

WYDARZENIA kraj
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Choæ przez Kana³ Elbl¹ski (czê�ciowo
lub w ca³o�ci) przep³ywa rocznie oko³o
40 tysiêcy ludzi, wci¹¿ nie jest to obiekt
powszechnie znany w Polsce. Dlatego
zacznijmy od podania kilku informacji
podstawowych. Szlak ten ³¹czy Ostródê
i I³awê z Elbl¹giem i dalej z Zalewem Wi-
�lanym i Morzem Ba³tyckim. Jak podaje
administruj¹cy nim Regionalny Zarz¹d
Gospodarki Wodnej w Gdañsku, jego d³u-
go�æ (³¹cznie z odga³êzieniami) wynosi
151,7 km.

Wiele nieporozumieñ, a czasem na-
miêtnych sporów, zwi¹zanych jest
z nazw¹ kana³u. Otwarty dla ¿eglugi
w XIX wieku szlak, nazywany by³ do koñ-
ca drugiej wojny �wiatowej Kana³em Obe-
rlandzkim. �Oberland� to po niemiecku
Prusy Górne, kraina, przez któr¹ ówcze-
�nie kana³ przep³ywa³.

Po wojnie Oberland zamieni³ siê
w polskie Mazury. Od tego momentu
kana³ nazywany by³ i nadal bywa, bardzo
ró¿nie, w zale¿no�ci od strony, od której

siê na niego patrzy. W Elbl¹gu � �Elbl¹-
sko-Ostródzkim�, a w Ostródzie odwrot-
nie. My pos³ugiwaæ siê bêdziemy oficjaln¹
nazw¹ umieszczon¹ w �Wykazie wód p³y-
n¹cych� G³ównego Urzêdu Geodezji
i Kartografii, która brzmi �Kana³ Elbl¹ski�.

Sosny z Oberlandu

Kana³ Elbl¹ski zapewne nigdy by nie
powsta³, gdyby nie najwiêksze bogactwo
Oberlandu, jakim by³o drewno. Jego war-
to�æ doceniali ju¿ Krzy¿acy, którzy opa-
nowali tereny wokó³ dzisiejszej Ostródy
w XIV wieku. W�ród wielu rosn¹cych
wokó³ drzew, najcenniejsza okaza³a siê
sosna taborska. Te proste jak strza³y,
wysokie drzewa znakomicie nadawa³y siê
na materia³ szkutniczy, a przede wszyst-
kim na maszty do statków. Najstarsza za-
chowana informacja na ten temat pocho-
dzi z 1576 roku, kiedy to sosnê taborsk¹
zakupi³a dla swoich szkutników królowa
Danii. Drzewem tym interesowa³ siê tak-
¿e Napoleon w czasie swojego pobytu
w Ostródzie.

Przez ca³e wieki najpro�ciej, najtaniej
i najszybciej by³o towary sp³awiaæ rzeka-
mi do najbli¿szych portów morskich. Tak
samo robili kupcy z Ostródy. Martwi³o ich
tylko, ¿e musz¹ je woziæ naoko³o. £adun-
ki p³ynê³y bowiem Drwêc¹ do Wis³y,
a stamt¹d dalej do Gdañska. Trwa³o to kil-
ka tygodni. Znacznie bli¿ej by³oby je
sp³awiaæ do Elbl¹ga, zw³aszcza, ¿e na tej
trasie istnieje naturalny ci¹g jezior.

Kana³em bez autopilota

Statkiem
Kana³ Elbl¹ski to jedyny tego rodzaju obiekt na �wiecie.

Statki p³ywaj¹ tutaj nie tylko po wodzie, ale i... po l¹dzie.
Na dodatek przy pomocy zachowanej do dzisiaj,
XIX-wiecznej techniki. Przep³ynêli�my tym szlakiem

w 150-lecie jego otwarcia.

po polach

Aleksandra
od zewn¹trz
i w �rodku.
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Niestety, na tej drodze istnia³a prze-
szkoda i nie udawa³o siê jej pokonaæ
przez kilka stuleci � ró¿nica poziomów
siêgaj¹ca niemal 100 metrów. Problem
uda³o siê rozwi¹zaæ dopiero w XIX wie-
ku niemieckiemu in¿ynierowi holender-
skiego pochodzenia, Georgowi Jacobowi
Steenke. Urodzony w Królewcu Steenke
pochodzi³ z rodziny o morskich trady-
cjach. Jego dziadek by³ pilotem porto-
wym, ojciec za� ratownikiem morskim
(zgin¹³ w trakcie wykonywania swoich
obowi¹zków zawodowych).

Przysz³y budowniczy Kana³u Elbl¹skie-
go uczy³ siê fachu w Berlinie. Jego
pierwsz¹, powa¿n¹ prac¹ by³a budowa
Kana³u Sekenburskiego w dolnym dorze-
czu Niemna. Potem przeniós³ siê do El-
bl¹ga, gdzie obj¹³ stanowisko inspektora
do spraw tam i grobli na terenie ¯u³aw
Wi�lanych. Wtedy to w³a�nie opracowa³
projekt budowy Kana³u Elbl¹skiego.

Steenke dosyæ d³ugo przygotowywa³
siê do tego przedsiêwziêcia. Wizytowa³
ró¿ne obiekty hydrotechniczne nie tylko
w Europie, ale tak¿e w Ameryce. Pojecha³
do Stanów Zjednoczonych, aby obejrzeæ
s³ynny, najwy¿ej wówczas po³o¿ony na
�wiecie, Kana³ Morrisa wykorzystuj¹cy
pochylnie. Podobne urz¹dzenia postano-
wi³ zastosowaæ na Kanale Elbl¹skim. War-
to jednak od razu zauwa¿yæ, ¿e nie sta-
nowi¹ one ich prostej kopii. Steenke
wprowadzi³ kilka innowacji. Zapewni³o
mu to nie tylko poczesne miejsce w hi-
storii techniki, ale tak¿e uczyni³o jego
dzie³o wyj¹tkowym. Kana³ Elbl¹ski jest
obecnie jedynym czynnym tego rodzaju
obiektem na �wiecie.

Budowê Kana³u Elbl¹skiego rozpoczê-
to w 1848 roku. Pierwszy odcinek Elbl¹g-
I³awa otwarto w 1860 roku. W tym roku

zatem mija 150 lat od tego wydarzenia.
Do 1872 roku otwarto po³¹czenie do
Ostródy, a cztery lata pó�niej do Starych
Jab³onek. Budowê ostatniej pochylni za-
koñczono za� w 1881 roku. Trzy lata pó�-
niej genialny in¿ynier zmar³ w Elbl¹gu.

Kana³ okaza³ siê sukcesem. Planowa-
no nawet po³¹czyæ go z Wielkimi Jezio-
rami Mazurskimi, ale ze wzglêdu na
ogromne koszty, pomys³u tego ostatecz-
nie zaniechano. Szlak by³ pocz¹tkowo
wykorzystywany przede wszystkim do
transportu towarów. Jednak z czasem,
wraz z rozwojem sieci dróg i kolei, ta jego
funkcja traci³a na znaczeniu. Jeszcze
w 1913 roku przewieziono Kana³em El-
bl¹skim grubo ponad 100 tysiêcy ton
³adunków, ale ju¿ po zakoñczeniu dru-
giej wojny �wiatowej, ruch ten zanik³.
Obecnie szlak s³u¿y wy³¹cznie turystyce
i ¿eglarstwu.

Do Starych Jab³onek

Eksploracjê Kana³u Elbl¹skiego rozpo-
czêli�my w Ostródzie. Zwykle zwiedza siê
go na pok³adzie statków ̄ eglugi Ostródz-
ko-Elbl¹skiej, ale my skorzystali�my
z uprzejmo�ci £ukasza Krajewskiego, w³a-
�ciciela ̄ eglugi Wi�lanej, firmy która dwa
lata temu zorganizowa³a pierwsze od d³u-
giego czasu, regularne po³¹czenie Wis³¹
z Krakowa do Gdañska. W ubieg³ym
roku Krajewski uruchomi³ czarter jachtów
motorowych na Pêtli ̄ u³aw (gdzie jego
³ódki s¹ nadal jedynymi stale tam kursu-
j¹cymi jednostkami p³ywaj¹cymi), potem
doda³ do oferty tak¿e Kana³ Elbl¹ski. A to
nie koniec pomys³ów przedsiêbiorcy ro-
dem z Jaworzna. ̄ egluga Wi�lana rozpo-
czê³a w tym roku budowê jachtów mo-
torowych w³asnej konstrukcji Vistula Cru-
iser 30.

- Co roku woduje siê wiele jachtów -
mówi Krajewski. - Nasz ró¿ni siê od in-
nych tym, ¿e stworzyli�my go na bazie
w³asnych do�wiadczeñ i z przeznacze-
niem na konkretny szlak.

Posiadanie jachtów dobranych do tra-
sy to jedna z najwiêkszych zalet ̄ eglugi
Wi�lanej. My korzystali�my z jachtu mo-
torowego typu Haber Reporter 33 o na-
zwie Aleksandra. Jednostka ma 10 me-
trów d³ugo�ci, 3 metry szeroko�ci i 47
centymetrów zanurzenia. Takie wymiary
pozwalaj¹ jej przej�æ bez problemu przez
wszystkie �luzy Kana³u Elbl¹skiego i prze-
wê¿enia wystêpuj¹ce na szlaku. Za� nie-
wielkie zanurzenie u³atwia dobijanie do
brzegu. Zamontowany na jachcie stacjo-
narny silnik dieslowski o mocy 13 KM

umo¿liwia kierowanie nim nawet osobom
bez uprawnieñ motorowodnych. Prowa-
dzenie jednostki jest dziecinne proste.
Aleksandra pruje wodê ze �redni¹ prêd-
ko�ci¹ oko³o 9-10 kilometrów na godzi-
nê, co pozwala podziwiaæ widoki, ale i nie
nudziæ siê zbyt powoln¹ ¿eglug¹.

Jacht jest komfortowo wyposa¿ony.
Mo¿e na nim wygodnie spaæ siedem
osób, cztery z nich w dwu dwuosobo-
wych zamykanych kabinach. Za³oga ma
do dyspozycji obszern¹ mesê z kuchenk¹,
lodówk¹, telewizorem, a nawet DVD. Do-
pe³nieniem jest ³azienka z wc i pryszni-
cem. Z kranów leci zimna i ciep³a woda.
Ludzie p³yn¹cy tym jachtem nie musz¹
baæ siê zimnych poranków. Ciep³o za-
pewnia wydajne ogrzewanie.

W Ostródzie rozmawiali�my z Justyn¹
Szostek, dyrektorem Stowarzyszenia Za-
chodniomazurska Lokalna Organizacja
Turystyczna. S³uchali�my jak z zapa³em
opowiada³a o promocji Kana³u Elbl¹skie-
go i w ogóle walorów Ostródy i okolic.

- Staramy siê upowszechniaæ nazwê
�Mazury Zachodnie� - mówi. - Wielu przy-
je¿d¿aj¹cych do nas turystów dziwi siê
bowiem, ¿e te tereny to Mazury. Dla nich
Mazury kojarz¹ siê prawie wy³¹cznie
z Wielkimi Jeziorami.

Dokszta³ceni z historii i geografii Ma-
zur Zachodnich, wyruszyli�my z Ostródy
i przez Jezioro Drwêckie, skierowali�my
siê do Starych Jab³onek. �luza ostródzka
by³a pierwszym tego rodzaju urz¹dze-
niem, jakie napotkali�my na szlaku.
I pierwszym zdziwieniem. W szerokiej na
3,26 metra �luzie jacht ledwo siê mie�ci³.

£ukasz Krajewski
� w³a�ciciel ̄ eglugi Wi�lanej.

Autor artyku³u za sterami Aleksandry.
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To wra¿enie ciasnoty towarzyszyæ nam
bêdzie na wielu odcinkach Kana³u Elbl¹-
skiego i to nie tylko w �luzach, ale tak¿e
pod niskimi mostami czy we wszelkiego
rodzaju przewê¿eniach. Dopiero rejs ta-
kim szlakiem daje pojêcie, jak bardzo od
XIX wieku zmieni³y siê gabaryty statków,
nawet tych �ródl¹dowych.

Na trasie do Starych Jab³onek musieli-
�my przej�æ przez jeszcze jedn¹ �luzê �
Ma³¹ Ru�. Jej pracownik ¿egna³ nas ostrze-
gaj¹c ¿artobliwie, ¿e dalej koñczy siê cy-
wilizacja. I mia³ poniek¹d racjê. O tej po-
rze roku (p³ynêli�my pod koniec maja)
rzadko kto zagl¹da na te akweny. Wszê-
dzie by³o pusto i cicho. W lekkiej m¿aw-
ce pokonali�my Jezioro Szel¹g Wielki

i przez tunel w nasypie kolejowym do-
tarli�my do Jeziora Szel¹g Ma³y.

Kr¹¿yli�my przez chwilê po tym nie-
zwykle urokliwym akwenie. To w³a�nie
w tej okolicy rosn¹ s³ynne sosny tabor-
skie, jest tu nawet ich rezerwat. Po³o¿o-
ne nieopodal Stare Jab³onki s¹ popularn¹
miejscowo�ci¹ letniskow¹, najs³ynniej-
szym za� obiektem turystycznym jest
czterogwiazdkowy hotel Anders. Zrezy-
gnowali�my jednak z luksusów i spêdzili-
�my noc na jachcie.

Trzeba podkre�liæ, ¿e na trasie Kana-
³u Elbl¹skiego napotkaæ mo¿na wiele
miejsc, gdzie ¿eglarz mo¿e siê zatrzymaæ,
szczególnie na jeziorach. Gorzej jest nad
samym kana³em. Du¿ym mankamentem,

nie tylko dla motorowodniaków, jest brak
miejsc, gdzie mo¿na zatankowaæ paliwo.
Trzeba je taszczyæ z po³o¿onych najbli-
¿ej wody stacji benzynowych. Polskich
mi³o�ników wody jako� to nie razi. Zachodni
¿eglarze, z którymi siê spotkali�my, mówi¹
po prostu o �braku infrastruktury�.

Do Buczyñca

Po nocy spêdzonej nad cichym jezio-
rem Szel¹g Ma³y, wczesnym rankiem, ju¿
w pe³nym s³oñcu, ruszyli�my na szlak.
Mieli�my przed sob¹ oko³o dziesiêciu
godzin ¿eglugi. Na wieczór chcieli�my
dotrzeæ do Buczyñca, gdzie znajduje siê
pierwsza ze s³ynnych pochylni.

Po dop³yniêciu do Ostródy, manew-
ruj¹c ostro¿nie po wodach Jeziora Drwêc-
kiego, pomiêdzy torem wio�larskim a wy-
ci¹giem dla narciarzy wodnych, obrali�my
kurs na zachód. Potem zrobili�my ostry
zakrêt na pó³noc w kierunku Mi³om³yna.
P³ynêli�my odcinkiem typowym dla Ka-
na³u Elbl¹skiego. Uregulowana rzeka Liwa
wi³a siê przed nami przepiêknymi zako-
lami, mijali�my na przemian to lasy, to
³¹ki, to pola. Po drodze do Mi³om³yna
musieli�my przej�æ przez dwie �luzy �
Zielon¹ i Mi³om³yn.

Przy tej ostatniej Kana³ Elbl¹ski odga-
³êzia siê w kierunku I³awy. Choæ my skrê-
cili�my w stronê Elbl¹ga, rejs do I³awy jest
tak¿e godny polecenia. Wiêksza czê�æ tej
trasy wiedzie wodami najd³u¿szego jeziora
w Polsce � Jezioraka, które ma ponad 27
kilometrów d³ugo�ci. Ju¿ samo to powin-
no zachêciæ do jego poznania. Nad Jezio-
rakiem jest kilka ciekawych miejsc, m.in.
Jerzwa³d, gdzie tworzy³ autor s³ynnych
powie�ci o Panu Samochodziku, Zbigniew

Aleksandra w �luzie.

Ró¿ne oblicza Kana³u Elbl¹skiego.
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ny przez wdziêcznych rolników obe-
rlandzkich, wita nas tak¿e w Buczyñcu,
gdzie stanêli�my na nocleg.

Tam poznali�my pierwsz¹ z pochyl-
ni. Najpro�ciej rzecz ujmuj¹c to urz¹dze-
nie, które pozwala jednostkom p³ywaj¹-
cym na pokonywanie nieraz nawet bar-
dzo znacznych ró¿nic poziomów, takich,
z którymi trudno sobie poradziæ stosuj¹c
system �luz. W przypadku Kana³u Elbl¹-
skiego wygl¹da to w praktyce w ten spo-
sób, ¿e jacht, ³ódka albo statek, po dotar-
ciu do pochylni wp³ywaj¹ na specjalny
wózek. Po zacumowaniu za³oga uderza
w gong i obs³uga pochylni uruchamia na-
pêdzany wod¹ mechanizm. Wózek
wraz ze statkiem rusza pod górê albo
w dó³, ci¹gniêty stalowymi linami, po szy-
nach. Po pokonaniu wynios³o�ci, wózek

Nienacki. Na miejscowym cmentarzu znaj-
duje siê tak¿e jego grób.

Ale nie tylko Jeziorak zas³uguje na
uwagê. Jeszcze przed wp³yniêciem na
jego wody, szlak Kana³u Elbl¹skiego wie-
dzie przez �rodek Jeziora Karnickiego�

znowu wje¿d¿a do wody, za³oga odcu-
mowuje statek i spokojnie rusza dalej. Ca³a
operacja zajmuje oko³o dwudziestu mi-
nut, przy czym kiedy jeden statek wê-
druje w górê, drugi mo¿e jechaæ na dó³.
Mniej wiêcej w po³owie drogi nastêpuje
�mijanka�.

Na trasie Kana³u Elbl¹skiego istnieje
piêæ pochylni: w Buczyñcu, K¹tach, Ole-
�nicy, Jeleniach i Ca³unach Nowych. Dziê-
ki nim mo¿na pokonaæ ró¿nicê wysoko-
�ci wynosz¹c¹ 99,5 metra, czyli wiêksz¹
od wysoko�ci wie¿y Bazyliki Mariackiej
w Gdañsku!

Pochylnie roz³o¿one s¹ na odcinku
zaledwie 10-kilometrowym, w odstêpach
mniej wiêcej dwukilometrowych. Na ka¿-
dej pochylni pokonuje siê ró¿nicê od 13
do 24 metrów. Przechodz¹cy przez nie

Kana³ Elbl¹ski.
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po nasypie. To kolejne, niezwyk³e roz-
wi¹zanie hydrotechniczne zastosowane na
tym szlaku. Nasyp mierzy prawie pó³ ki-
lometra d³ugo�ci. Na dodatek po³o¿ony
jest niemal 2 metry ponad lustrem wody
jeziora.

Wróæmy jednak do g³ównej trasy.
Obok pochylni w Mi³om³ynie (sk¹d za-
czêto w ogóle budowê Kana³u Elbl¹skie-
go) znajduje siê pomnik po�wiêcony Ja-
nowi Paw³owi II, który w 1959 roku, jesz-
cze jako biskup Karol Wojty³a, by³ w tym
miejscu kajakiem. Zaraz za Mi³om³ynem
rozpoczyna siê seria jezior, które ci¹gn¹
siê niemal do samego Buczyñca. Przedzie-
ranie siê przez nie dostarcza niezapomnia-
nych wra¿eñ. Najwiêksze to Ruda Woda
o d³ugo�ci 12 kilometrów. Choæ ¿egluga
po tym akwenie mo¿e nieco nu¿yæ, to
rozci¹gaj¹ce siê wokó³ widoki rekompen-
suj¹ z nawi¹zk¹ tê niedogodno�æ.

Po miniêciu Rudej Wody dotarli�my
do Ma³dyt, gdzie mieszka³ in¿ynier Ste-
enke. Po�wiêcony mu obelisk, wystawio-

Urz¹dzenia pochylni Buczyniec.
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statek �p³ynie� l¹dem, w�ród pól i ³¹k,
w sumie ponad 2 kilometry.

- W ubieg³ym roku mieli�my w Bu-
czyñcu 6,6 tysi¹ca przeci¹gniêæ statków
i 5,5 tysi¹ca przeci¹gniêæ innych jedno-
stek - informuje Józef Ro¿yñski, kierownik
nadzoru wodnego w Buczyñcu. - Nie sta-
nowi to jednak kresu naszych mo¿liwo�ci.

Trzeba przyznaæ, ¿e rejs po pochyl-
niach jest najbardziej atrakcyjn¹ czê�ci¹
Kana³u Elbl¹skiego. Poniewa¿ pokonanie
ca³ej trasy z Ostródy do Elbl¹ga statkiem
¯eglugi Ostródzko-Elbl¹skiej, zajmuje
oko³o 11 godzin, niektórzy z tego rezy-
gnuj¹ i ograniczaj¹ siê do zaledwie 5 go-
dzinnego rejsu pochylniami (bilet normal-
ny na ca³¹ trasê kosztuje 90 z³otych, a na
odcinek Elbl¹g-Buczyniec � 75 z³otych) .

Schemat budowy pochylni
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Buczyniec stanowi wiêc swoiste cen-
trum ruchu turystycznego na Kanale El-
bl¹skim. Przy pochylni funkcjonuje nie-
wielkie muzeum po�wiêcone historii szla-
ku i jego twórcy. Istnieje tak¿e, niedaw-
no otwarte, nowoczesne, rozleg³e pole
biwakowe i bar, gdzie serwuj¹ pyszne
pierogi. Mo¿na te¿ zajrzeæ do maszynowni
pochylni.

To w³a�nie tam znajduj¹ siê turbiny,
napêdzaj¹ce maszyny wyci¹gowe. Do
zasilania turbin wykorzystuje siê wodê,
doprowadzan¹ z wy¿szego zbiornika spe-
cjalnym, niewielkim kana³em bocznym.
Energia spadku wody napêdza turbinê,
która porusza z kolei ko³owroty potê¿-
nej maszyny wyci¹gowej. Napêd prze-
kazywany jest za pomoc¹ kó³ i lin stalo-

wych. Ud�wig takiego urz¹dzenia wyno-
si 50 ton.

W maszynowni spotkali�my Grzego-
rza Skowroñskiego, operatora pochylni,
cz³owieka który zajmuje siê t¹ profesj¹
jako przedstawiciel trzeciego ju¿ pokole-
nia swojej rodziny. Na pochylni pracowa-
li jego dziadek, ojciec, a kto wie czy nie
bêdzie tego robi³, kiedy doro�nie, nasto-
letni syn. Skowroñski jest tutaj od ponad
20 lat. Reprezentuje kilkunastu innych
pracuj¹cych tutaj ludzi. Stanowi¹ oni je-
dyn¹ tego rodzaju grupê zawodow¹, nie
tylko w Polsce, ale i na �wiecie.

- Tego fachu nie mo¿na siê nigdzie
nauczyæ, w ¿adnej szkole - mówi z dum¹
w g³osie. - To praca specyficzna, bo ob-
s³ugujemy urz¹dzenia sprzed 150 lat i wy-
magaj¹ca po�wiêcenia, bo w sezonie pra-
cujemy ka¿dego dnia tygodnia.

Do Elbl¹ga

Pochylnie pokonali�my na pok³adzie
statku ̄ eglugi Ostródzko-Elbl¹skiej. Wsie-
dli�my na jedn¹ z o�miu jednostek, któ-
rymi dysponuje ten armator. Statek, na
który zamustrowali�my nosi nazwê Bir-
kut, co w pierwszym momencie powo-
duje proste skojarzenie z Mateuszem Bir-
kutem, bohaterem filmu �Cz³owiek z mar-
muru� Andrzeja Wajdy. Nic jednak bar-
dziej mylnego. Kapitan jednostki Tomasz
Bojerle szybko wyprowadzi³ nas z b³êdu.
Okaza³o siê, ¿e wszystkie statki ̄ eglugi
nosz¹ tradycyjnie nazwê ptaków. Birkut
to ptak z rodziny soko³ów.

Obelisk upamiêtniaj¹cy
budowniczego Kana³u Elbl¹skiego
- in¿yniera Steenke.

Aleksandra na pochylni.
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Statek, na pok³adzie którego go�cili-
�my, zosta³ zbudowany czterdzie�ci lat
temu w stoczni rzecznej w Krakowie, spe-
cjalnie do p³ywania po Kanale Elbl¹skim.
Pomimo wieku, po generalnym remon-
cie, trzyma siê nie�le. Ma nieca³e 25 me-
trów d³ugo�ci i nieco ponad 3 metry sze-
roko�ci. Najciekawsza jest ruchoma ste-
rówka. Aby przej�æ pod szczególnie ni-
skimi mostami, za³oga Birkuta rêcznie j¹
obni¿a. Po przej�ciu przeszkody, przywra-
ca do poprzedniej wysoko�ci.

Za³ogê statku stanowi¹ trzy osoby:
kapitan, bosman-mechanik i marynarz. Na
statku pracuje jeszcze osoba obs³uguj¹ca
znajduj¹cy siê pod pok³adem sklepik i bu-
fet. Statek porusza siê z prêdko�ci¹ oko-
³o 8 kilometrów na godzinê. Zabiera na
pok³ad 65 osób. W razie deszczu dla
wszystkich znajdzie siê miejsce w pomiesz-
czeniu pod pok³adem, ale ma³o kto tam
przebywa. Wiêkszo�æ pasa¿erów, a razem
z nami p³ynê³a wycieczka z Ornety, sta³a
lub siedzia³a na pok³adzie. St¹d najlepiej
podziwiaæ widoki i dzieliæ wra¿enia z po-
konywania pochylni co w naszym wypad-
ku oznacza³o zje¿d¿anie statkiem w dó³.

Poza czê�ci¹ dostêpn¹ dla pasa¿erów,
na rufie Birkuta znajduje siê si³ownia z sil-
nikiem o mocy 100 KM i zapleczem so-
cjalnym dla za³ogi, w tym kojami.

- Rzadko z nich korzystamy - mówi
Tadeusz Soboczyñski, bosman-mechanik
Birkuta. - Zwykle �pimy na l¹dzie w kwa-
terach, które czekaj¹ na nas w Elbl¹gu.

Choæ historia ̄ eglugi Ostródzko-Elbl¹-
skiej zaczê³a siê po wojnie, tradycje prze-
wozów pasa¿erskich na Kanale Elbl¹skim
siêgaj¹ pocz¹tków XX wieku i zwi¹zane
s¹ z osob¹ Adolfa Tetzlaffa. A¿ do zakoñ-
czenia dzia³añ wojennych by³ on najwiêk-
szym armatorem pasa¿erskim na tym szla-
ku. Co ciekawe, pomóg³ odbudowaæ
kana³ i uruchomiæ regularn¹ ¿eglugê tak-
¿e po wojnie.

- Na pierwszy rzut oka p³ywanie po
Kanale mo¿e siê wydawaæ proste - mówi
kapitan Bojerle. - Ale to tylko pozory. Na
morzu np. mo¿na ustawiæ autopilota. Tu-
taj tak siê zrobiæ nie da.

Po miniêciu pochylni wp³ynêli�my na
wody Jeziora Dru¿no. To jeden z najpiêk-
niejszych akwenów w Polsce. Kiedy�
zbiornik ten stanowi³ czê�æ Zalewu Wi-
�lanego, bêd¹c jego g³êboko w l¹d wci-
naj¹c¹ siê odnog¹. W tej chwili jezioro
zarasta. Jak okiem siêgn¹æ widaæ wielkie
po³acie sitowia i trzciny, w których
gnie¿d¿¹ siê niezliczone gatunki ptaków.
To jedno z ich najwiêkszych siedlisk w na-
szym kraju.

Schemat kana³u i pochylni
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O morskich korzeniach tego miejsca
�wiadczy fakt, ¿e na jego wschodnim
brzegu znajduj¹ siê resztki legendarnej
osady Truso, o której istnieniu donosz¹
kroniki z IX wieku. W owym czasie gród
ów by³ jednym z najwiêkszych portów
handlowych na Ba³tyku. W czasie prowa-
dzonych tutaj wykopalisk archeologicz-
nych, odnaleziono liczne przedmioty wy-
tworzone w tak odleg³ych od tego miejsca
regionach jak np. Bizancjum. Niektórzy hi-
storycy twierdz¹, ¿e dzia³alno�æ misyjn¹
prowadzi³ w osadzie �w. Wojciech. Miejsc
z nim zwi¹zanych jest zreszt¹ w okolicy
wiêcej. �wiêty mia³ byæ zamordowany
w �wiêtym Gaju po³o¿onym nieopodal po-
³udniowych brzegów Jeziora Dru¿no.

Przed Elbl¹giem, u pó³nocnego koñ-
ca tego zbiornika wodnego, przep³ywa-
my obok Raczek Elbl¹skich, gdzie znaj-
duje siê najni¿ej po³o¿ony punkt w Pol-
sce. Le¿y w depresji 1,8 metra poni¿ej
poziomu morza. To znak, ¿e jeste�my na
terenie ̄ u³aw Wi�lanych. £atwo st¹d do-
staæ siê drog¹ wodn¹ na Zalew Wi�lany,
Wis³ê czy do Gdañska.

Wchodz¹c do Elbl¹ga zastanawiali�my
siê nad przysz³o�ci¹ kana³u. Na szczê�cie
minê³y czasy, kiedy chciano go po pro-
stu zamkn¹æ. W najbli¿szych latach na
rozwój turystyki wokó³ planuje siê wy-
daæ ponad 300 milionów z³otych. Sam
kana³ czeka (za kwotê 95 milionów z³o-
tych) rewitalizacja. Przewiduje ona prze-
budowê i automatyzacjê �luz, unowocze-

�nienie pochylni, odmulenie szlaku
i ubezpieczenie brzegów, zagospodaro-
wanie nabrze¿y i przygotowanie infra-
struktury informacyjnej.

Zapewne wykonanie niektórych
z tych prac wymagaæ bêdzie czasowego
zamkniêcia Kana³u Elbl¹skiego dla ruchu
na niektórych przynajmniej odcinkach.
I pewnie nie obêdzie siê bez protestów.
Warto jednak zaryzykowaæ, aby s³u¿y³ tu-
rystom przez kolejne 150 lat.

Tekst i zdjêcia:
Tomasz Falba

Wnêtrze maszynowni pochylni Buczyniec.
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Trzy problemy

Z Andrzejem Sucheckim, prezesem Stoczni Rzecznej
Centromost w P³ocku, o kondycji rodzimych stoczni
rzecznych, transporcie i ¿egludze �ródl¹dowej
rozmawiaj¹ Tomasz Falba i Czes³aw Romanowski

za jednym zamachem

- Panie prezesie, niedawno zapo-
wiada³ pan podpisanie kontraktu na
w pe³ni wyposa¿ony tankowiec dla
Holendrów�

- To prawda, tocz¹ siê rozmowy na
ten temat.

- By³by to jaki� prze³om, bo pol-
skie stocznie rzeczne od wielu ju¿
lat produkuj¹ praktycznie same ka-
d³uby.

- Zgadza siê. Stocznie rzeczne od lat
osiemdziesi¹tych ubieg³ego wieku zosta-
³y sprowadzone do roli wytwórców ka-
d³ubów ró¿nego rodzaju statków �ródl¹-
dowych, resztê wykonywa³y stocznie ho-
lenderskie. Od 2002 r. dostarczyli�my jed-
nemu tylko klientowi, firmie Veka, oko³o
45 kad³ubów tankowców. Przy czym
ostatnie jednostki by³y ju¿ czê�ciowo
wyposa¿one, m.in. w ruroci¹gi pok³ado-
we, transport pionowy i poziomy ³adun-
ku. Kryzys jednak spowodowa³ znaczne
przyhamowanie zamówieñ. St¹d temat
statków w pe³ni wyposa¿onych - wspól-
ny pomys³ partnera holenderskiego i nasz
na przetrwanie. Mamy przekonanie, ¿e
potrafimy te statki wyposa¿yæ lepiej, lub
tak samo dobrze i taniej ni¿ Holendrzy.
Rozmowy siê tocz¹, mam nadziejê, ¿e co�
z tego wyjdzie.

- Ile mamy stoczni rzecznych
w Polsce?

- Piêæ.
- W sumie zatrudniaj¹ ilu pracow-

ników? Dwa tysi¹ce?
- Oj, podejrzewam, ¿e w wyniku kry-

zysu du¿o mniej. Nasze zatrudnienie z po-
wodu spadku zamówieñ zmniejszy³o siê
z 230 do 180 pracowników. Poza tym,
musieli�my zrezygnowaæ ze 150 koope-
ruj¹cych z nami osób.

- Jaka jest, pana zdaniem, kondy-
cja ca³ej bran¿y stoczni rzecznych?

- Inna ni¿ stoczni morskich, w tym
sensie, ¿e stocznie rzeczne jeszcze ist-
niej¹�

- �niektóre morskie tak¿e.
-  Za nami i za stoczni¹ Ko�le, stoj¹

licz¹cy siê na rynku w³a�ciciele, wiêc jako�
sobie radzimy. Reszta to ma³e firmy pry-
watne o proporcjonalnie do wielko�ci ni-
skich kosztach sta³ych. My�lê, ¿e s¹ przy-
gotowane, by walczyæ z kryzysem. Pro-
blem stoczni rzecznych to spadek zamó-
wieñ. Rozwi¹zaniem jest oczywi�cie dy-
wersyfikacja, szukanie innych �róde³ do-
chodu. Robimy to w naszej stoczni ju¿ od
dawna - nie tylko kad³uby, ale te¿ mosty.
Wisz¹cy most w P³ocku jest w du¿ej mie-
rze naszym dzie³em. Robili�my te¿ ró¿-
nego rodzaju instalacje dla PetrochemiiFo
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P³ockiej. Problem stoczni rzecznych jest
taki sam, jak problem innych firm bran¿y
konstrukcji stalowych, czyli spadek zamó-
wieñ.

- Nie mamy wiêc do czynienia ze
schy³kiem bran¿y?

- No nie, a¿ tak dramatycznie nie jest.
Bran¿a �ródl¹dowa mia³aby wielkie mo¿-
liwo�ci, gdyby�my w Polsce rozwijali
¿eglugê �ródl¹dow¹. Tak siê jednak nie
dzieje. Nie mamy autostrad, dobrych
dróg, ale transportujemy tymi ledwo zi-
pi¹cymi szosami ciê¿kie elementy.
A przecie¿ wszelkie wska�niki: op³acal-
no�ci, zu¿ycia paliwa, itd. przemawiaj¹ za
transportem rzecznym. Rozwój ¿eglugi
�ródl¹dowej w tej sytuacji powinien byæ
naturaln¹ alternatyw¹. U nas niestety na
razie nie jest. Gdyby ten rynek zosta³
zmotywowany, stocznie rzeczne mia³y-
by racje bytu.

- W jaki sposób wyobra¿a pan so-
bie tê motywacjê?

- To ¿e transport �ródl¹dowy zosta³
sprowadzony do tak marginalnej roli, jest
wynikiem dzia³añ lobby kolejowo-drogo-
wego. To raz, dwa: w naszym kraju nie
dokoñczono wiêkszo�ci inwestycji, które
mia³y poprawiæ ¿eglowno�æ naszych rzek.
Wielkie �luzy, które pobudowano na po-
³udniu i które mia³y s³u¿yæ transportowi
wêgla do elektrowni zlokalizowanych
w górnej Wi�le, zosta³o niedokoñczonych
i wêgiel wozi kolej.

- Co by pan postulowa³, by zmie-
niæ ten stan?

- To jest kwestia olbrzymich inwesty-
cji. O ile miêdzy Toruniem a Gdañskiem
nie mamy problemu z ¿eglowno�ci¹, o ty-

le miêdzy Kazimierzem, Warszaw¹
a P³ockiem w okresie przeciêtnego lata
g³êboko�æ nie przekracza 40-50 centy-
metrów, wiêc o transporcie statkami nie
ma co marzyæ. A przecie¿ pamiêtamy,
chocia¿by z �Rejsu�, ¿e przez wiele lat
statki p³ywa³y po Wi�le. Gospodynie
z P³ocka noc¹ p³ynê³y do Warszawy, tam
sprzedawa³y ser i mas³o, wieczorem wra-
ca³y. Dzisiaj nieregulowana rzeka jest p³yt-
ka, a budowa zapory we W³oc³awku spo-
wodowa³a w dodatku spowolnienie rze-
ki, które z kolei ograniczy³o jej pog³êbia-
nie. Ratowa³y nas w transporcie do Gdañ-
ska zrzuty wody z tej zapory, z dwunastu
transportów kad³ubów rocznie, jakie� 70

procent robili�my na takich zrzutach, resz-
tê w naturalny sposób.

- No dobrze, ale inwestycje wodne
wymagaj¹ i wielkich nak³adów, i sku-
teczniejszego lobbingu. Tymczasem od
wielu lat nie dzieje siê nic, je¿eli cho-
dzi o inwestycje, ale te¿ o skuteczne
propagowanie tej ¿eglugi.

- To prawda. Nic siê nie ruszy³o od
1968 roku, kiedy wybudowano wspo-
mnian¹ tamê we W³oc³awku. My�lê, ¿e
tegoroczna powód� czego� nas nauczy,
bo rozwijanie zabezpieczeñ przeciwpo-
wodziowych jest �ci�le zwi¹zane z mo¿li-
wo�ci¹ uprawiania ¿eglugi. Budowa ko-
lejnych zbiorników powinna podnie�æ
poziom Wis³y i uregulowaæ j¹. I problem
¿eglugi mamy za jednym zamachem roz-
wi¹zany. A w³a�ciwie trzy problemy - za-
pobieganie powodzi, pozyskiwanie ener-
gii elektrycznej i transport oraz ¿eglugê.

- No tak, ale niekoniecznie to musi
pój�æ w takim kierunku. Inna kon-
cepcja jest taka, ¿eby powiêkszaæ te-
reny zalewowe, co wcale nie podnie-
sie poziomu rzek. A ekologia? Wis³a
w wiêkszo�ci objêta jest programem
Natura 2000.

- No tak. Ale z terenów zalewowych
trzeba by przesiedliæ tysi¹ce ludzi.

- Zmierzamy do tego, ¿e prezen-
towana przez pana koncepcja raczej
nie przejdzie, bo brakuje w niej sku-
tecznego lobbingu na rzecz ¿eglugi
�ródl¹dowej.

- Spotykamy siê w pewnym gronie
ludzi zainteresowanych tematem, rozma-
wiamy o tych sprawach. Ale faktycznie �Centromost - jedna z nielicznych stoczni rzecznych w Polsce.

Ostróda - statek wycieczkowy ¿egluj¹cy po Kanale Elbl¹skim,
wyprodukowany w Centromo�cie.
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jakiego� postêpu w tej sprawie nie wi-
dzê. Podstawowa sprawa - regulacja Wi-
s³y - nie zosta³a w ogóle ruszona. A we-
d³ug mnie, niewiele trzeba, by przynaj-
mniej od Warszawy do Ba³tyku, zacz¹æ
uprawiaæ ¿eglugê �ródl¹dow¹. Bo tu nie
tylko o sp³awianie towarów chodzi, ale te¿
o promocjê takiego rodzaju turystyki, jaka
uprawiana jest na Zachodzie: kilkudnio-
we, rodzinne p³ywanie po rzece. Bo to
generuje ca³¹ infrastrukturê. U nas te¿ co�
siê rusza: w okolicach zbiornika W³oc³a-
wek, który siêga do P³ocka, widaæ wy-
ra�nie coraz wiêcej marin. Póki co robi¹
to ludzie prywatni, którzy maj¹ tam swo-
je ³odzie. Generalnie jest marnie. W ze-
sz³ym roku p³yn¹³em z P³ocka do Gdañ-
ska - na trasie nic nie ma! Jedynie Toruñ,
potem jeszcze Grudzi¹dz, a pó�niej do sa-
mego Gdañska nie ma ju¿ praktycznie nic.

- Nie niepokoi pana, ¿e we wszyst-
kich projektach dotycz¹cych aktywi-
zacji dróg l¹dowych, mówi siê o tu-
rystyce, a nie o transporcie wodnym?
Nie powinni�cie siê wmontowywaæ
w ten program?

- Jak mówi³em, lobbing teoretycznie
istnieje. Nie trafia jednak zupe³nie do rz¹-
dz¹cych. �miejemy siê, ¿e co� dopiero
ruszy, gdy nad Wis³ê wróc¹ Holendrzy.
Na trasie z Warszawy do Gdañska spo-
tkamy wiele osad, które by³y przez nich
wieki temu zak³adane. W czasie tegorocz-
nej powodzi ¿adna nie zosta³a zalana.

- Równie¿ Niemców, Prusaków
staæ by³o pó³tora wieku temu na ta-
kie inwestycje, na perspektywiczne
my�lenie.

- Problem jest w wizji. Mo¿na by przy-
wo³aæ postaæ Eugeniusza Kwiatkowskie-
go, jego wizji Gdyni i tamtejszego portu.
Dzisiaj nie ma kogo� tej miary. A, powta-
rzam, dziwiê siê, ¿e Wis³a nie jest regulo-
wana, bo dziêki temu za³atwiamy za jed-
nym zamachem trzy sprawy � mamy
energiê elektryczn¹ z wody, transport
i turystykê oraz eliminujemy powód�.

Tzw. mokry biznes, nie tylko rzeczny, ale
te¿ morski, nie ma szczê�cia do naszych
polityków. Przemys³ okrêtowy praktycz-
nie nie istnieje, porty ledwo przêd¹.

- Wróæmy do stoczni: wasi naj-
wiêksi konkurenci to tanie Chiny?

-  Te¿, ale w tej chwili nasza najwiêk-
sza konkurencja to Rumunia i Serbia. Ru-
muni, którzy s¹ razem z nami w Unii Eu-
ropejskiej, maj¹ ³atwy dostêp do rynku
holenderskiego. Dunajem, a potem Re-
nem, bez problemu transportuj¹ ³adunek
do Rotterdamu, co przy ich niskich kosz-
tach pracy i tak siê op³aca bardziej ni¿
nam. Du¿¹ konkurencj¹ s¹ tanie stocznie
serbskie, nasze dwie huty produkuj¹ce
stal okrêtow¹ maj¹ ceny �wiatowe, czyli
wy¿sze. I to jest problem.

- A nie by³aby jakim� wyj�ciem dla
was budowa jachtów? Wy macie po-
tencja³, a ten segment rynku rozwija
siê, tak¿e u nas, bardzo prê¿nie.

- Szukamy innego �ród³a dywersyfi-
kacji - mocno idziemy w offshorowski
rynek ró¿nych elementów, takich jak np.
szpule. Jeste�my konkurencyjni w stosun-
ku do innych wytwórców, bêdziemy ten
³adunek transportowaæ barkami do Gdañ-
ska, a z racji ni¿szych kosztów pracy, które
mamy na Mazowszu, konkurowaæ bêdzie-
my z firmami znajduj¹cymi siê na Wy-
brze¿u. W tym m.in. widzimy nasz¹ przy-
sz³o�æ. Takim przyk³adem s¹ tak¿e mo-
sty, w tej chwili projektowane s¹ w Kwi-
dzynie i Toruniu. Mamy nadziejê, ¿e jak¹�
ich czê�æ bêdziemy budowaæ. Z naszych
analiz wynika, ¿e najgorsze ju¿ mamy za
sob¹. Produkuj¹c piêæ czy siedem kad³u-
bów rocznie i wytwarzaj¹c konstrukcje
stalowe, przetrwamy. To ma³o rozwojo-
we. Dlatego chcieliby�my wej�æ w seg-
ment jednostek w pe³ni wyposa¿onych
i mamy nadziejê, ¿e kryzys z³amie mo-
nopol stoczni holenderskich. Trzeba jed-

nak pamiêtaæ, ¿e nasz kontrahent musi
podj¹æ trudn¹ decyzjê: zlecaj¹c nam
w pe³ni wyposa¿on¹ jednostkê, zabiera
chleb swoim rodakom.

- Na marginesie - pañska stocznia
pomaga bezdomnym z Warszawy wy-
budowaæ jacht (pisali�my o tym
w czerwcu 2008 r. i w maju 2009 r. �
red.)...

- To prawda, ksi¹dz Bogus³aw Palecz-
ny, pomys³odawca tego przedsiêwziêcia,
ju¿ niestety nie ¿yje, ale jego podopiecz-
ni kontynuuj¹ budowê i w miarê naszych
mo¿liwo�ci staramy siê w tym pomagaæ.
To super sprawa. Wspaniali ludzie, �wiet-
na inicjatywa. Nasza pomoc nie jest du¿a,
ogranicza siê do udostêpnienia blach, a na-
si in¿ynierowie weryfikuj¹ dokumentacjê
jachtu.

- Na koniec - jaka przysz³o�æ cze-
ka bran¿ê stoczni rzecznych?

- Na pewno za wszelk¹ cenê bêdzie-
my chcieli utrzymaæ g³ówn¹ liniê, czyli
budowê statków rzecznych, dla naszych
g³ównych klientów - Holendrów i Niem-
ców. Dla dwustu pracowników wystarczy
pracy. Wspó³pracujemy z firmami, które
nie przewo¿¹ towarów, ale te¿ uczest-
nicz¹ w budowie mostów, �wiadcz¹ us³u-
gi holownicze, dostarczaj¹ pontony pod
koparki i kafary. Mo¿na na to zdobyæ pie-
ni¹dze z Unii. Prowadzimy rozmowy na
budowê takich jednostek. Gdyby np. uru-
chomiono drug¹ zaporê, w okolicach Cie-
chocinka czy Nieszawy, nasza bran¿a spo-
ro by zyska³a - konstrukcje stalowe wy-
tworzone na potrzeby takiej inwestycji
da³yby nam pracê na kilka, kilkana�cie lat.

Scaletta - zbiornikowiec
z p³ockiego Centromostu.
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Dorota Arciszewska-Mielewczyk, se-
nator Prawa i Sprawiedliwo�ci, podobnie
jak pani minister absolwentka Wy¿szej
Szko³y Morskiej w Gdyni, nie ma w¹tpli-
wo�ci, ¿e dzia³alno�æ Anny Wypych-Na-
miotko to w powa¿niej mierze czas stra-
cony.

- Ceniê pani¹ minister za to, ¿e osi¹-
gnê³a stanowisko kapitana ¿eglugi wiel-
kiej, bo to dla kobiety nie jest ³atwe -
mówi. - Z drugiej strony przykro mi, ¿e
osoba z bran¿y nie wykazuje determina-
cji, by przywróciæ sprawom morskim taki
status, jaki mia³y za czasów Ministerstwa

Gospodarki Morskiej. Bo w³a�nie teraz
widaæ wyra�nie, ¿e likwidacja tego mini-
sterstwa by³a b³êdem. Jedynie dysponu-
j¹c w³asnym bud¿etem, mo¿na dyskuto-
waæ z Ministerstwem Finansów na zasa-
dach niejako równorzêdnych.

Choæ pomys³ likwidacji MGM nie by³
autorstwa pani minister Wypych-Namiot-
ko, pytana o tê kwestiê, zawsze broni³a
decyzji rz¹du o w³¹czeniu spraw morskich
pod kuratelê Ministerstwa Infrastruktury.
Wskazywa³a przy tym na inne kraje,
w których, w przewa¿aj¹cej wiêkszo�ci,
samodzielne ministerstwo morskie nie ist-
nieje. Trudno jednak oprzeæ siê wra¿e-
niu, ¿e jako jedno z dziesiêciu �podmini-
sterstw� w Ministerstwie Infrastruktury, ma
tyle¿ razy mniejsze znaczenie ni¿ jednost-
ka samodzielna.

Od ponad dwóch i pó³ roku, niemal tysi¹c dni,
Anna Wypych-Namiotko jest wiceministrem do spraw

gospodarki morskiej. Czy uda³o jej siê spe³niæ wyra¿one
na ³amach �Naszego MORZA� przyrzeczenie, i¿ sprawy

morskie nie uton¹ w rz¹dzie Donalda Tuska?
Najwa¿niejszej ustawy morskiej - o zatrudnieniu na

polskich statkach handlowych - jak nie by³o, tak nie ma.

Paraw gwizdek

Co z morzem w rz¹dzie?

Minister Anna Wypych-Namiotko:
-  Uda³o siê rozszerzyæ p³aszczyznê

dyskusji i wymiany zdañ. Stworzyli�my
szerok¹ formê porozumienia miêdzy

portami, armatorami...

MORSKIE SPRAWY czas ocen
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Brak determinacji, ale te¿ zaplecza
politycznego, to jeden z g³ównych zarzu-
tów do minister Wypych-Namiotko.

Prawne umocowanie

- Pani¹ minister znam osobi�cie od kil-
ku lat, jeszcze z czasów, kiedy pracowa-
³a w Urzêdzie Morskim - mówi Tomasz
Sagan, jeden z wicedyrektorów Polskie-
go Ratownictwa Okrêtowego. - Dyspo-
nuje wielk¹ wiedz¹ w tematyce morskiej.
Mo¿liwe jednak, ¿e jej umocowania w rz¹-
dzie nie pozwalaj¹ na bardziej spektaku-
larne dzia³ania.

Wtóruje mu Piotr Masny, przewodni-
cz¹cy Zwi¹zku Agentów i Przedstawicieli
¯eglugowych (APMAR): - Tu nawet nie
chodzi o tê konkretn¹ pani¹ minister, tyl-
ko o umocowanie tego resortu prawne,
polityczne. A one zdaj¹ siê niewielkie.
Sprawy morskie s¹ nadal w rz¹dzie, par-
lamencie, nierozpoznawalne. Nie uda³o
siê, niestety, pani minister podnie�æ ich
rangi.

Najjaskrawszym przyk³adem potwier-
dzaj¹cym zasadno�æ tych zarzutów jest
ustawa o pracy na morskich statkach han-
dlowych. Przygotowywana jeszcze za
czasów istnienia MGM i kontynuowana ju¿
pod rz¹dami minister Wypych-Namiotko,
nadal nie mo¿e wyj�æ poza sferê konsul-
tacyjn¹.

- Istniej¹ ze dwa miliony wersji usta-
wy - mówi z przek¹sem Piotr Masny. -
I wci¹¿ ca³a para idzie w gwizdek.

Dyrektor Sagan dodaje: - Od lat naj-
wa¿niejsz¹ spraw¹ dla polskich armato-
rów pozostaje kwestia rozwi¹zañ podat-
kowych umo¿liwiaj¹cych powrót statków
pod polsk¹ banderê. W szczególno�ci
chodzi o zatrudnianie marynarzy, poda-

tek dochodowy od ich wynagrodzeñ
i kwestie ubezpieczeñ spo³ecznych. Nie-
stety, pomimo wielu lat dyskusji i prac
komisji trójstronnej nad projektem odpo-
wiedniej ustawy, sprawa pozostaje nie-
uregulowana. Trudno powiedzieæ po czy-
jej stronie le¿y wina, ale fakt pozostaje
faktem.

Wed³ug szacunków Zwi¹zku Agentów
i Przedstawicieli ̄ eglugowych, liczba pol-
skich marynarzy p³ywaj¹cych na morzach
i oceanach �wiata, wynosi a¿ 35 tysiêcy,
a ich roczne zarobki stanowi¹ ³¹cznie bli-
sko miliard dolarów. Ustawa mia³aby stwo-
rzyæ dla pracuj¹cych na polskich statkach
marynarzy specjalny status, który pozwa-
la³by im p³aciæ symboliczne podatki
i sk³adki ubezpieczeniowe. A to czyni³o-
by polski system atrakcyjnym na tle �wia-
towej konkurencji i zachêca³o do przefla-
gowywania jednostek pod bia³o-czerwon¹
banderê. Dziêki temu nasz bud¿et otrzy-
mywa³by chocia¿ czê�æ podatków, które
w obecnej sytuacji trafiaj¹ do krajów �ta-
nich bander�.

- Bez ustawy o zatrudnieniu, wprowa-
dzona ju¿ ustawa o podatku tona¿owym
nic nie znaczy - t³umaczy Piotr Masny. -
Przy obecnym systemie prawnym, je¿eli
kto� chcia³by zarejestrowaæ statek pod
polsk¹ bander¹, zatrudniæ polsk¹ za³ogê
i p³aciæ, powiedzmy, dwa tysi¹ce euro, to
kosztowa³oby to go 4 tysi¹ce! Gdzie siê
znajdzie kogo� tak g³upiego? Ustawa jest
przygotowywana, ale potem trafia do
Ministerstwa Finansów i Polityki Spo³ecz-
nej i tam przepada. Ale je¿eli rozmawia
siê o niej na poziomie dyrektorów de-
partamentów, to o czym tu mówiæ?

Stosuj¹c skrót my�lowy, mo¿na powie-
dzieæ, ¿e chodzi o to, by marynarz de facto
nie p³aci³ podatków, co w tej chwili i tak
ma miejsce, ale by by³o to umocowane
w polskim prawie.

Sama pani minister stara siê bagateli-
zowaæ sugestie o niechêci innych mini-
sterstw w tej sprawie. - Wypracowali�my
ju¿ na tyle dobr¹ p³aszczyznê wspó³pra-
cy, ¿e nie mówimy o terminie wprowa-
dzenia ustawy, a pracujemy nad jej wa-
riantami - t³umaczy. -  Problem tkwi w zna-
lezieniu takich rozwi¹zañ, które by³yby
zgodne z przepisami ministra pracy i po-
lityki spo³ecznej i równocze�nie z prze-
pisami podatkowymi. W wypadku Mini-
sterstwa Finansów jest du¿a elastyczno�æ,
np. je¿eli chodzi o nasz¹ propozycjê roz-
dzielenia pensji marynarza na zasadnicz¹
i dodatek morski.

Jednocze�nie jednak minister Wy-
pych-Namiotko nie potrafi wskazaæ ter-

minu wp³yniêcia ostatecznej wersji usta-
wy pod obrady Sejmu. Przewodnicz¹cy
APMAR nie mo¿e siê nadziwiæ: - W tej
sprawie �rodowisko marynarzy, zwi¹zków
zawodowych i prawników dogada³o siê
i wystêpowa³o jednym frontem. Wyma-
rzona dla rz¹du sytuacja - nie trzeba ne-
gocjowaæ z wieloma. I nic. Na pewno by³o
i jest du¿o dobrych chêci, ale nie prze-
k³adaj¹ siê one na konkret. Nie s¹dzê, �le-
dz¹c dotychczasowe tempo prac, by w tej
kadencji Sejmu ustawa zosta³a sfinalizo-
wana.

Wolnym postêpem prac nad ustaw¹
rozczarowany jest szef  Solidarno�ci
w P¯M, Pawe³ Kowalski. - My�leli�my, ¿e
wszystko zosta³o ju¿ dogadane w Komi-
sji Trójstronnej, ale ministerstwa odrzuci-
³y ustalenia dotycz¹ce marynarskich po-
datków i ubezpieczeñ spo³ecznych - na-
rzeka zwi¹zkowiec. - W UE s¹, a u nas nie
mo¿na ich wprowadziæ.

Problem z przebiciem

Niezbyt wielkie przywi¹zywanie wagi
rz¹du do spraw morskich z jednej strony
i zbyt s³ab¹ si³ê przebicia podministerstwa
Anny Wypych-Namiotko z drugiej, widaæ
w rz¹dowym dokumencie o strategii roz-
woju polityki gospodarczej do 2030 r.
Sprawy gospodarki morskiej s¹ tam po-
traktowane marginalne. Pani minister t³u-
maczy, ¿e stara siê wprowadziæ w tym
dokumencie korekty na rzecz spraw
morskich. Wyja�nia, ¿e na gospodarkê
morsk¹ patrzeæ trzeba kompleksowo, ¿e
nie jest to tylko ¿egluga i stocznie, ale
tak¿e energetyka, szkolnictwo, ochrona
�rodowiska, turystyka, rozwój miast i gmin
nadmorskich, z ochron¹ brzegów mor-
skich w³¹cznie. I, jak t³umaczy, jest k³o-
pot w ogarniêciu i uporz¹dkowaniu tych
zagadnieñ.

Pani minister przyznaje jednak, ¿e ma
problem z przebiciem siê do �wiadomo-
�ci polityków z wag¹ spraw morskich. Jak

Tomasz Sagan,
wicedyrektor Polskiego
Ratownictwa Okrêtowego:

- Od lat najwa¿niejsz¹ spraw¹
dla polskich armatorów pozostaje
kwestia rozwi¹zañ podatkowych
umo¿liwiaj¹cych powrót statków
pod polsk¹ banderê. (...) Niestety,
pomimo wielu lat dyskusji i prac
komisji trójstronnej nad projektem
odpowiedniej ustawy, sprawa pozo-
staje nieuregulowana.

Piotr Masny,
przewodnicz¹cy Zwi¹zku Agentów
i Przedstawicieli ̄ eglugowych:

- Sprawy morskie s¹ nadal w rz¹-
dzie, parlamencie, nierozpozna-
walne. Nie uda³o siê, niestety, pani
minister podnie�æ ich rangi.
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mówi, byæ mo¿e jest tak, ¿e starania jej
departamentu traktowane s¹ proporcjo-
nalnie do niewielkich wp³ywów do bu-
d¿etu pañstwa. Wa¿kim dokumentem
przygotowywanym przez jej resort s¹
�Za³o¿enia do polityki morskiej�, kom-
pleksowo przedstawiaj¹cy to, co siê mie-
�ci w pojêciu �gospodarka morska�. Co
ciekawe, w�ród dziewiêciu prioryteto-
wych dziedzin (m.in. rozwój szkolnictwa,
nauki i badañ morskich,  rozwój portów
morskich i ich ochrony, czy zrównowa¿o-
ne wykorzystanie zasobów naturalnych
mórz i oceanów), nie ma s³owa o mary-
narzach i ich zatrudnieniu.

- Martwi mnie ten marazm w gospo-
darce morskiej - mówi senator Arciszew-
ska-Mielewczyk. - Rozumiem, ¿e trzeba
je�dziæ na ró¿nego rodzaju konferencje,
jak to siê dzieje w wypadku pani mini-
ster, ale czy co� z tego wynika? Bezre-
fleksyjnie odwrócili�my siê od morza i to
jest konstatacja ogólna, bo na wszystkich
rz¹dach ci¹¿y czê�æ odpowiedzialno�ci.

Jednak trzy ostatnie lata to raczej konflik-
ty ni¿ za³atwianie konkretnych spraw. Nie
ma floty rybackiej, która by³a dum¹
Rzeczpospolitej, zlikwidowano stocznie,
co jest ciê¿kim grzechem, mamy w¹skie
gard³o i brak infrastruktury je¿eli chodzi
o porty, które musz¹ sobie radziæ same.
I jeszcze sprawa Daru M³odzie¿y (cho-
dzi o konflikt miêdzy Akademi¹ Morsk¹
w Gdyni a ministerstwem, w sprawie w³a-
sno�ci ¿aglowca - red.), to nie napawa
optymizmem.

Pani minister pytana przez nas o to,
z czego jest zadowolona, odpowiada: -
Uda³o siê rozszerzyæ p³aszczyznê dysku-
sji i wymiany zdañ. Stworzyli�my szerok¹
formê porozumienia miêdzy portami, ar-
matorami. Promowanie szkolnictwa, regu-
lacje zwi¹zane z programami, nasza po-
zycja �wiatowa, zwi¹zana z konwencj¹
STCW. Jeste�my liderem w strategii dla
Morza Ba³tyckiego w dziedzinie kszta³ce-
nia morskiego. Na plus mogê sobie zapi-
saæ umiejêtno�æ rozwiniêcia tematów

morskich na inne resorty. Gdyby nie na-
sza aktywno�æ, powo³anie zespo³u do
spraw polityki morskiej, dreptanie ze stro-
ny ministerstwa, trudno by by³o np. dys-
kutowaæ na temat procedur odpraw
w portach.

Adolf Wysocki, sekretarz generalny
Zwi¹zku Armatorów Polskich, na pytanie
o ocenê pani minister, odpowiada, ¿e
zwi¹zek ca³kowicie popiera jej dzia³ania.
Wyrazem tego jest wrêczenie jej �rodo-
wiskowej nagrody honorowej �Laur Ba³-
tyku� przy okazji imprezy ,,Herring Szcze-
cin 2010�, m.in. za podejmowane przez
Annê Wypych-Namiotko dzia³ania i inicja-
tywy w d¹¿eniu do przywrócenia znacze-
nia pojêciu ,,gospodarka morska�, czego
przyk³adem ma byæ powo³anie Miêdzy-
resortowego Zespo³u ds. Polityki Morskiej
Rzeczypospolitej Polskiej oraz dzia³ania
ukierunkowane na powrót floty pod ban-
derê narodow¹.

Czes³aw Romanowski

- Przykro mi, ¿e osoba z bran¿y nie
wykazuje determinacji, by przywróciæ

sprawom morskim taki status, jaki mia³y
za czasów Ministerstwa Gospodarki

Morskiej - mówi Dorota Arciszewska-
Mielewczyk.
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Targi pod auspicjami rosyjskiego Mini-
sterstwa Przemys³u i Handlu odwiedzi³o 3,4
tys. osób. W hali wystawienniczej Gostin-
nyj Dvor na pow. 14 tys. m² swoje stoiska
zaprezentowa³o 189 uczestników z 10 kra-
jów, w tym 167 z Rosji i 22 z zagranicy.
Wystawê zorganizowano po raz pierwszy,
choæ � jak podkre�lano � nawi¹zywa³a ona
do Rosyjskiej Wystawy Morskiej, która od-
by³a siê w Moskwie w 1908 r.

Najbardziej znanym morskim wydarze-
niem w Rosji s¹ jednak targi Neva w St.
Petersburgu. Po co wiêc �druga� impreza?

- Oficjalny powód zainicjowania tar-
gów w s¹siedztwie Kremla jest taki, ¿e
bêd¹c nieco dalej od samego przemys³u,
s¹ jednak du¿o bli¿ej o�rodków decyzyj-
nych, a � jak wiadomo � w Rosji decyzje
gospodarcze to decyzje polityczne - mówi
Jerzy Czuczman, dyrektor Biura Forum
Okrêtowego. - A nieoficjalnie, jest silny
nacisk polityczny, ¿eby g³ówne targi
morskie odbywa³y siê w stolicy i ¿eby or-
ganizowali je Rosjanie (Neva to domena
firm brytyjskich).

Od konkurencji w Petersburgu odró¿-
nia je tak¿e formu³a. Wstêp na MIR ma
jedynie grono zaproszonych osób. Orga-
nizatorzy zadbali, ¿eby w�ród nich byli
najwa¿niejsi decydenci z sektora stocznio-
wego i ¿eglugowego. Odwiedzi³o je wielu
znacz¹cych Vipów, m.in. przewodnicz¹-
cy Komisji ds. Transportu rosyjskiej
Dumy, przewodnicz¹cy Komisji ds. Poli-
tyki Morskiej Federacji Rosyjskiej, szef de-
partamentu Budownictwa Okrêtowego
i Przemys³u Morskiego Ministerstwa Prze-
mys³u i Handlu Rosji.

Rosjanie chc¹, aby z pomoc¹ pañstwa,
uruchomiæ przemys³ morski i budowaæ
statki dla rosyjskich, pañstwowych arma-
torów. Rz¹dowe zapotrzebowanie na
nowe jednostki jest bardzo du¿e, mówi
siê nawet o ponad tysi¹cu ró¿nego typu
w ci¹gu najbli¿szych lat. Zdaniem eksper-
tów, w praktyce mo¿e to byæ najwy¿ej
ponad 10 proc., ale nawet wtedy ozna-
cza to budowê kilkunastu statków rocz-
nie. Rosyjskie stocznie s¹ jednak w sto-
sunku do reszty �wiata zapó�nione � maj¹

nisk¹ wydajno�æ, d³ugie cykle produkcyj-
ne i archaiczne modele organizacji pro-
dukcji. Nie s¹ tak¿e w stanie konkurowaæ
na rynku globalnym. Musz¹ przej�æ g³ê-
bokie reformy, potrzebuj¹ know - how.
I w tym mog¹ byæ pomocne firmy zagra-
niczne, np. polskie, które mog³yby za-
biegaæ o to, aby kooperowaæ i zanim Ro-
sjanie opanuj¹ ca³kowicie wykonawstwo,
wspólnie z nimi budowaæ dla nich (np.
u nas) pierwsze jednostki.

Na moskiewskich targach polskie fir-
my zwi¹zane z budow¹ i remontami stat-
ków wyst¹pi³y po raz pierwszy razem,
w ramach jednego stoiska narodowego.
W ramach Forum Okrêtowego wystawia³y
siê: Gdañska Stocznia Remontowa, Stocz-
nia Pó³nocna, Stocznia Gdañsk, Fast, FA-
MOS, FAMOR, PBUCH, Euro - Cynk,
a z firm zewnêtrznych - Konrem Nauta.

- Cieszy, ¿e stoiska polskich stoczni
odwiedzi³o du¿o go�ci - zauwa¿a dyr.
Czuczman. - By³y profesjonalnie przygo-
towane, a ich przedstawiciele bior¹cy
udzia³ w targach, mówili �wietnie po ro-
syjsku. To by³a pierwsza obecnie próba
pokazania, ¿e w Polsce przemys³ okrêto-
wy wci¹¿ dzia³a i ¿e mo¿e w swoim seg-
mencie produkcji byæ znacz¹cym gra-
czem tak¿e na rynku rosyjskim, oferuj¹c
na nim swoje produkty i us³ugi.

land

Od 19 do 21 maja br. w Moskwie, odbywa³y siê
miêdzynarodowe targi Russian Maritime Industry
International Forum (MIR). Po raz pierwszy od wielu lat
polskie firmy wyst¹pi³y w ramach jednego, wspólnego
stoiska narodowego.

Pod skrzyd³ami Forum Okrêtowego

Morze bli¿ej Kremla�

targiIMPREZY MORSKIE

W hali
wystawienniczej

Gostinnyj Dvor
na pow. 14 tys. m kw.

swoje stoiska
zaprezentowa³o

189 uczestników
z 10 krajów.
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Przedstawiona w majowym numerze
�Naszego MORZA� hipoteza zak³adaj¹ca
powolne ujawnianie, lub nawet utajnie-
nie raportu dotycz¹cego przyczyn zato-
niêcia 26 marca na Morzu ¯ó³tym po³u-
dniowokoreañskiej korwety Chonan oka-
za³a siê chybiona. Korea Po³udniowa nie
tylko z du¿¹ determinacj¹ i dynamik¹
przyst¹pi³a do wyja�niania tragedii, ale
ujawni³a jednoznaczne w swej wymowie
ustalenia podczas wizyty w Seulu (21-22
maja) amerykañskiej sekretarz stanu Hil-
lary Clinton. Wcze�niej, 17 maja, prezy-
dent Republiki Korei, Lee Myung-bak
przedstawi³ - w rozmowie telefonicznej -
wyniki �ledztwa prezydentowi Stanów
Zjednoczonych Barakowi H. Obamie.

Jak ju¿ wspomniano, po³udniowoko-
reañskie �ledztwo prowadzono z du¿ym
zaanga¿owaniem si³ i �rodków. W pierw-
szej fazie w akcji poszukiwania wraku
uczestniczy³o kilkana�cie jednostek ma-
rynarki wojennej i stra¿y wybrze¿a, do
których rych³o do³¹czy³y si³y amerykañ-
skie: okrêt ratowniczy Salvor (T-ARS 52),
kr¹¿ownik Shiloh (CG-67), niszczyciele
Curtis Vilbur (DDG-54) i Lassem (DDG-
82) oraz okrêt desantowy-dok Harpers
Ferry  (LSD-49). Ju¿ 28 marca odnalezio-
no czê�æ rufow¹ wraku. 30 marca �mieræ
poniós³ penetruj¹cy wrak nurek marynar-

ki, chor¹¿y Han Joo Ho. 2 kwietnia po-
niesiono kolejn¹ stratê, po kolizji z frach-
towcem bandery Kambod¿y zaton¹³
wspomagaj¹cy ratowników wojskowych
cywilny trawler Gumyang 98. Zw³oki
dwóch cz³onków jego za³ogi odnalezio-
no, pozosta³ych siedmiu uwa¿a siê za za-
ginionych.

Mimo tego akcja ratownicza trwa³a
nadal i 15 kwietnia, u¿ywaj¹c wyczarte-
rowanych od podmiotów cywilnych d�wi-
gów p³ywaj¹cych, barek i holowników,
wydobyto na powierzchniê rufow¹ czê�æ
okrêtu. Cze�æ kad³uba o masie oko³o 950
ton (³¹cznie z wype³niaj¹c¹ j¹ wod¹) ode-
rwano najpierw od dna przy u¿yciu d�wi-
gu o unosie 2200 ton i przesuniêto na
p³ytsz¹ wodê, w pobli¿u wybrze¿a wy-
spy Baengnyeong, a nastêpnie posado-
wiono na barce o wyporno�ci 3000 ton.
Dokonane na powierzchni oglêdziny po-
zwoli³y jednoznacznie wykluczyæ eksplo-
zjê wewnêtrzn¹ jako przyczynê utraty
jednostki. Tym samym upad³a hipoteza
o wybuchu w rufowej komorze amunicyj-
nej. Mimo takich konstatacji, nadal wstrzy-
mywano siê od formu³owania oskar¿eñ.
W pomieszczeniach znaleziono zw³oki 36
marynarzy.

24 kwietnia na powierzchni znalaz³a
siê dziobowa czê�æ okrêtu, w której od-

naleziono jedne zw³oki. P³etwonurkowie
w skrajnie trudnych warunkach penetro-
wali dno, w poszukiwaniu przedmiotów,
które pomog³yby w rozwik³aniu zagad-
ki. Pocz¹tkowo do mediów przedosta³a
siê informacja o odnalezieniu kawa³ków
aluminium, co powi¹zano z faktem, ¿e
metal ten wykorzystywany jest przy pro-
dukcji torped. Nie by³ to jednak dowód
mocny, gdy¿ z tego materia³u wykonany
by³ te¿ górny pok³ad zatopionej jednost-
ki. Prawdziwa bomba informacyjna wy-
buch³a podczas wspomnianej wizyty
w Korei Hillary Clinton. Gospodarze za-
prezentowali wówczas publicznie czê�ci
znalezionej w miejscu tragedii torpedy,
miêdzy innymi elementy systemu napê-
dowego. W obecnej chwili nie ma ju¿ w¹t-
pliwo�ci, ¿e po³udniowokoreañska kor-
weta pad³a ofiar¹ torpedy wystrzelonej
najprawdopodobniej z pó³nocnokoreañ-
skiego miniaturowego okrêtu podwodne-
go, b¹d� torpedy za³ogowej sterowanej
przez samobójcê, dostarczonej w rejon
akcji równie¿ przez miniaturowy okrêt
podwodny.

Sejsmografy w s³u¿bie armii

Tezê o zatoniêciu korwety w wyniku
storpedowania, przedstawi³ wcze�niej

Zatoniêcie korwety Chonan
� druga ods³ona

Storpedowana!

Po³udniowokoreañski okrêt
ratowniczy, w eskorcie kutrów

patrolowych, prowadzi prace przy
wraku zatopionej korwety.

Amerykanie wsparli
po³udniowokoreañskiego
sojusznika miêdzy innymi
okrêtem ratowniczym Salvor.

MORSKI �WIAT zagro¿enia
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sejsmograf z Uniwersytetu w Soongsil,
profesor Bee Miung Ina. Na podstawie
analizy odczytów bardzo precyzyjnych
przyrz¹dów, doszed³ on do wniosku, ¿e
okrêt ugodzony zosta³ przez pocisk prze-
mieszczaj¹cy siê z prêdko�ci¹ 65,7 km/
h, 2,3 m pod powierzchni¹ wody, prze-
nosz¹cy g³owê bojow¹ o masie 206 kg
trotylu.

Badania wydobytych szcz¹tków tor-
pedy z pewno�ci¹ pozwol¹ na okre�le-
nie typu pocisku, ale ju¿ obecnie w�ród
ekspertów upowszechni³a siê opinia, ¿e
prawdopodobnie by³ to chiñski pociski
Yu-3, lub jego eksportowa wersja ozna-
czona jako ET-32. Jest to pierwsza pro-
dukowana w Chinach torpeda wyposa¿o-
na w hydroakustyczny system naprowa-
dzania, przeznaczona do zwalczania ce-
lów nawodnych. Do s³u¿by wesz³a w ro-
ku 1984 i stanowi miêdzy innymi uzbro-
jenie chiñskich, wielozadaniowych atomo-
wych okrêtów podwodnych. Wersja eks-
portowa (ET-32) wa¿y 1134 kg, przy
�rednicy 533 mm i d³ugo�ci 6,6 m. Dziê-
ki akumulatorom srebrowo-cynkowym
osi¹ga prêdko�æ 67 km/h i zasiêg 13 km,

przenosz¹c g³owê bojow¹ o masie 190 kg.
Nie mo¿na wykluczyæ, ¿e na bazie tej
torpedy Koreañczycy zbudowali pojazd
obsadzony przez sternika samobójcê,
choæ to ma³o prawdopodobne.

Tym samym przeciêto sensacyjne
spekulacje o zastosowaniu irañskiej, su-
perkawitacyjnej torpedy Hoot zdolnej
osi¹gaæ prêdko�æ 360 km/h (pierwsze,
uwieñczone powodzeniem testy tej bro-
ni odby³y siê w dniach 2-3 kwietnia 2006
roku, podczas æwiczeñ �Wielki Prorok� -
K.K.).

Podkre�liæ nale¿y, ¿e teza o miniatu-
rowym okrêcie podwodnym jako platfor-
mie, z której odpalono torpedê, jest na-
der prawdopodobna. Z uwagi na trudne
warunku nawigacyjne, przede wszystkim
wysokie p³ywy o skoku dochodz¹cych do
9 m, trudno wyobraziæ sobie operowanie
tam jednego z klasycznych okrêtów pod-
wodnych, znajduj¹cych siê w sk³adzie
marynarki wojennej Kim Dong Ila (oce-
nia siê, ¿e w s³u¿bie pozostaj¹ 22 okrêty
typu 033, czyli chiñska wersja sowieckie-
go typu Romo o wyporno�ci pe³nej 1830
ton, a tak¿e byæ mo¿e cztery sowieckie

typu Whiskey o wyporno�ci pe³nej 1350
ton).

Poza tym ewentualna utrata miniatu-
rowego okrêtu podwodnego wi¹za³aby
siê ze zdecydowanie mniejszymi szkoda-
mi wizerunkowo � politycznymi ni¿
w przypadku zatopienia jednostki kla-
sycznej. Do postawienia takiej tezy
uprawnia fakt, i¿ Pó³noc utraci³a ju¿ dwa
miniaturowe okrêty podwodne i w ni-
czym nie zmieni³o to jej polityki. Zazna-
czyæ przy tym nale¿y, ¿e Korea Pó³noc-
na posiada zapewne najwiêksz¹ na �wie-
cie flotyllê miniaturowych okrêtów pod-
wodnych, na któr¹ sk³ada siê co najmniej
osiem jednostek typu Sang-O i nie mniej
ni¿ 35 typu Yugo.

Miniatury Kim Dong Ila

Budowê jednostek typu Yugo rozpo-
czêto we wczesnych latach 60. ub. wie-
ku, w stoczni Yukdaeso - ri. Powstawa³y
prawdopodobnie przy wspó³pracy spe-
cjalistów jugos³owiañskich. Ostatni z serii
wszed³ do s³u¿by w roku 1987 (prawdo-
podobnie). Ich wyporno�æ nawodna sza-

D�wig p³ywaj¹cy
zmierza w rejon

zalegania wraku.

Jednostka
po³udniowokoreañskiej
Stra¿y Wybrze¿a manewruje
w rejonie zatopienia korwety.

MORSKI �WIAT zagro¿enia
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cowana jest na 90 ton, podwodna na 110
ton. Szacunkowe wymiary to: d³ugo�æ -
20 m, szeroko�æ 3,1 m, zanurzenie 4,6
m. Napêdzane maj¹ byæ dwoma silnika-
mi wysokoprê¿nymi o mocy 320 KM i sil-
nikiem elektrycznym pracuj¹cymi na
jedn¹ �rubê. Przybli¿ona maksymalna
prêdko�æ nawodna to 12  wêz³ów, pod-
wodna 8. Zasiêg nawodny przy prêdko-
�ci 10 wêz³ów wynosiæ ma 550 mil mor-
skich, podwodny przy prêdko�ci 4 wê-
z³ów - 50 mil morskich. Za³oga liczy 4 lu-
dzi. Prócz tego mog¹ one zabieraæ 6-7 p³e-
twonurków bojowych. Wed³ug publikacji
zachodnich, czê�æ z nich uzbrojona jest
w dwie wyrzutnie krótkich torped. Mog¹
operowaæ z pok³adu jednostek bazowych
upozorowanych na statki handlowe.

Budowê jednostek typu Sang-O roz-
poczêto w roku 1991 w Sinpo. Obecnie
wed³ug szacunków, w s³u¿bie znajduje
siê ich 20, za� 3 inne pozostaj¹ w stoczni,
w ró¿nych fazach budowy. W pi�miennic-
twie fachowym nie ma zgodno�ci co do
tego czy powsta³y one w oparciu o wzor-
ce jugos³owiañskie, czy te¿ opracowywa-
no je przy wykorzystaniu planów radziec-
kich, ma³ych OP, pierwszej powojennej
generacji nale¿¹cych do tak zwanej serii
XV (Malutka). Literatura podaje te¿ ró¿ne
charakterystyki tych jednostek. Ni¿ej
przytoczone zostan¹ podstawowe dane

za Jane�s Fighting Ships i Defence Outlo-
ok. Wyporno�æ na powierzchni 265 ton,
wyporno�æ w zanurzeniu 277 (325) ton,
d³ugo�æ 25,5 (32) m, szeroko�æ 3,8 m,
zanurzenie 3,7 m. Silnik wysokoprê¿ny
i silnik elektryczny pracuj¹ce na jedn¹
(dwie) �ruby. Prêdko�æ nawodna 7,6 (7)
wêz³a, prêdko�æ pod chrapami 7,2 wê-
z³a, prêdko�æ podwodna 8,8 wêz³a (mak-
symalna prêdko�æ przez krótki czas de-
terminowana ma³¹ pojemno�ci¹ baterii
wynosiæ ma 12 wêz³ów). Zasiêg nawod-
ny (pod chrapami) przy prêdko�ci 7 wê-
z³ów szacowany jest na 2700 mil mor-
skich. Robocza g³êboko�æ zanurzenia sza-
cowana jest na 180 m. Za³oga liczy 19
(13) ludzi. Prócz tego, jednostki zabieraæ
mog¹ 6 p³etwonurków bojowych (i do
20 dywersantów bez specjalistycznego
sprzêtu). Uzbrojenie jednostek to 2-4 (w
zale¿no�ci od wersji) dziobowe wyrzut-
nie torpedowe dla torped kalibru 533 mm.
Okrêty nie zabieraj¹ zapasu torped, je-
dynie torpedy w wyrzutniach. W ich miej-
sce zabraæ mo¿na od 8 do 16 (w zale¿no-
�ci od typu) min. Na pok³adzie instalo-
waæ mo¿na wyrzutnie niekierowanych
pocisków rakietowych, za� w gnie�dzie
na kiosku 12,7 mm karabin maszynowy.
�rodki obserwacji to peryskop, radar na-
wigacyjny i stacja hydroakustyczna. Prócz
tego jednostka posiada prymitywne urz¹-

dzenia ostrzegaj¹ce o opromieniowaniu
wi¹zk¹ stacji hydroakustycznej. Okrêt
zbudowany jest w uk³adzie jednokad³u-
bowym, z lekkim pok³adem w górnej
czê�ci. Przed kioskiem znajduje siê du¿y
w³az przeznaczony prawdopodobnie do
za³adunku i wy³adunku sprzêtu dywersyj-
nego o wiêkszych gabarytach.

Podkre�liæ trzeba, ¿e z ujawnionych
danych pochodz¹cych z amerykañskiego
rozpoznania satelitarnego i lotniczego,
w chwili storpedowania po³udniowokore-
añskiej fregaty, na Morzu ̄ ó³tym opero-
wa³y co najmniej dwa okrêty typu Sang-
O, które wysz³y 24 marca w morze z ba-
zy na przyl¹dku Bipagot. Nie mo¿na wiêc
wykluczyæ, ¿e ca³a � jak domy�laæ siê
mo¿na � starannie zaplanowana akcja,
mia³a mieæ wiêkszy zasiêg.

Dlaczego?

Hipotezê o okrêcie podwodnym po-
twierdzaj¹ te¿ po�rednio wydarzenia, któ-
re rozegra³y siê po zatoniêciu okrêtu Cho-
nan. Mia³o to miejsce oko³o g. 21.22.
O 22.40 w rejon przyby³a fregata Sokcho.
O 22.55 z jej pok³adu wykryto, przy u¿y-
ciu stacji radiolokacyjnej, s³abe echo prze-
mieszczaj¹ce siê na pó³noc. Cel w godzi-
nach 23.00-23.05 poddano intensywne-
mu ostrza³owi, po którym echo zanik³o.

Wydobywanie rufowej
czê�ci wraku.

Uk³adanie rufowej
czê�ci wraku

na pok³adzie barki.

MORSKI �WIAT zagro¿enia
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Ministerstwo Obrony w oficjalnym komu-
nikacie stwierdzi³o potem, ¿e ostrzelano
stado siedz¹cych na falach ptaków mor-
skich.

Tymczasem mo¿na sobie wyobraziæ
sytuacjê, w której realizuj¹c zatwierdzo-
ny przez najwy¿sze czynniki polityczne
plan, pó³nocnokoreañski okrêt (lub okrê-
ty) podwodny przenikn¹³ przez pó³nocn¹
liniê demarkacyjn¹ na wody Republiki
Korei i w rejonie uczêszczanym przez
okrêty przeciwnika (obszar intensywnie
patrolowany z uwagi na sporny charak-
ter delimitacji obszarów morskich i czê-
ste incydenty) po³o¿y³ siê na dnie
i oczekiwa³ na dogodny moment do u¿y-
cia uzbrojenia lub uaktywnienia specjal-
nego pojazdu podwodnego (torpedy za-
³ogowej sterowanej przez samobójcê).
Pojawi³ siê on wraz z manewruj¹c¹ z prêd-

ko�ci¹ zaledwie 6,3 wêz³a korwet¹ Cho-
nan. Nadmieniæ trzeba, ¿e po informa-
cjach wywiadowczych uzyskanych od
uciekinierów z Pó³nocy, dowództwo po-
³udniowokoreañskiej marynarki zdawa³o
sobie sprawê z zagro¿enia ze strony tor-
ped i zaleci³o dowódcom utrzymywaæ
w rejonach zagro¿onych prêdko�æ mini-
mum 12 wêz³ów. S¹dziæ mo¿na, ¿e
w trudnych warunkach nawigacyjnych,
w nocy, przy nie najlepszej pogodzie,
dowódca feralnej korwety zdecydowa³ siê
jednak zredukowaæ prêdko�æ ze wzglê-
du na zagro¿enia nawigacyjne. Nie nale-
¿y siê przy tym spodziewaæ, by wy¿sza
prêdko�æ uchroni³a okrêt przez jego lo-
sem.

Przyjmuj¹c powy¿sz¹ hipotezê za
prawdziw¹, mo¿na by uznaæ, ¿e s³abe
echo, które wykry³a fregata Sokcho, by³y

to na przyk³ad chrapy odchodz¹cego na
pó³noc, miniaturowego okrêtu podwod-
nego, którego za³oga wykona³a w³a�nie
zadanie. Pó³nocnokoreañski dowódca
zorientowawszy siê, ¿e jest ostrzeliwany,
opu�ci³ urz¹dzenie i tym samych echo
zniknê³o z ekranu stacji radiolokacyjnej
prowadz¹cego ogieñ okrêtu nawodnego.

Nie powinno te¿ dziwiæ, ¿e okrêt pó³-
nocnokoreañski zdo³a³ skrycie zaj¹æ po-
zycjê umo¿liwiaj¹c¹ skuteczne u¿ycie
uzbrojenia. Wed³ug oficjalnych informa-
cji po³udniowokoreañskich, w arcytrud-
nych warunkach hydrologicznych Morza
¯ó³tego, realne prawdopodobieñstwo
wykrycia za pomoc¹ �rodków hydroaku-
stycznych le¿¹cego na dnie miniaturowe-
go okrêtu podwodnego, nie przekracza
50 procent.

Pojawia siê te¿ kwestia motywu pro-
wadz¹cego do sprowokowania tak po-
wa¿nego incydentu. Po pierwsze wydaje
siê, ¿e Pó³nocna Korea testuje � po prze-
prowadzeniu drugiej, w pe³ni udanej pró-
by atomowej � odporno�æ swego po³u-
dniowego s¹siada i jego amerykañskiego
sojusznika, a przy okazji bada reakcje Chin
i Rosji. Po drugie, wa¿nym motywem
wydaje siê odwet za dotychczas ponie-
sione na morzu pora¿ki.

Trzeba przypomnieæ, ¿e w nocy z 17
na 18 wrze�nia 1996 roku jednostka typu
Sang-O wyrzucona zosta³a na brzeg w po-
bli¿u miejscowo�ci Kangnung (wschodnie
wybrze¿e, oko³o 110 km na po³udnie od
strefy zdemilitaryzowanej). Po otoczeniu
pla¿y przez si³y policyjno-wojskowe, w po-
bli¿u wraku odnaleziono zw³oki 11 mê¿-
czyzn w ubraniach cywilnych, za� jedne-
go z dywersantów, dziêki informacji tele-
fonicznej od osoby cywilnej, pojmano
¿ywcem. Pó�niej okaza³o siê, ¿e cz³on-
kowie grupy specjalnej zlikwidowali za-
³ogê okrêtu, a potem wiêkszo�æ z nich
zastrzelona zosta³a przez dowódcê. Kil-
ku dywersantów przedosta³o siê jednak
w g³¹b l¹du. W toku zorganizowanej ob-
³awy, kilku zbiegów osaczono i zabito
w rejonie wzgórza  Chonghak, 8 kilome-
trów na po³udnie od miejsca l¹dowania.
W�ród poleg³ych zidentyfikowano kapi-
tana pó³nocnokoreañskich si³ specjalnych.
W toku dalszych dzia³añ trwaj¹cych do
po³owy listopada, zastrzelono dalszych
dywersantów, a liczba zabitych Koreañcz-
ków z Pó³nocy wzros³a do 24.

18 czerwca 1998 roku dosz³o do ko-
lejnego incydentu. Rybacy prowadz¹cy
po³owy u wschodniego wybrze¿a pó³wy-
spu (oko³o 18 km na wschód od miej-
scowo�ci Samczhok) powiadomili mary-

Podnoszenie z dna
oddzielonych czê�ci wraku.
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Pó³nocnokoreañski
miniaturowy okrêt

podwodny typu
Yugo.

Pó³nocnokoreañski
miniaturowy okrêt
podwodny typu Sang-O.

narkê wojenn¹, ¿e w ich sieci zapl¹ta³ siê
niezidentyfikowany okrêt podwodny. Po
przybyciu jednostek po³udniowokoreañ-
skich w rejon incydentu okaza³o siê, ¿e
w sieci rybackiej tkwi pó³nocnokoreañski
miniaturowy okrêt podwodny nale¿¹cy
do typu Yugo. Poniewa¿ za³oga jednost-
ki nie dawa³a znaku ¿ycia, 19 czerwca
podjêto decyzjê o przeholowaniu  zdo-
byczy do bazy morskiej Dangohe.
Tam otworzono w³azy i komandosi ma-
rynarki weszli do wnêtrza kad³uba. Zna-
leziono zw³oki o�miu osób.

17 grudnia 1998 roku marynarka po-
³udniowokoreañska zatopi³a w rejonie
Yeosu pó³zanurzaln¹, tak zwan¹ szybk¹
³ód� przenikania, dostosowan¹ do przerzutu
dywersantów, Zosta³a ona nastêpnie wy-
dobyta z g³êboko�ci 100 m, staj¹c siê �ró-
d³em cennej wiedzy o przeciwniku.

Na prze³omie wieków dosz³o do kil-
ku kolejnych incydentów. W kwietniu
1999 roku, podczas tak zwanej �pierw-
szej bitwy na Krabowych £owiskach� sto-
czonej w pobli¿u Yeonpyeong na Morzu
¯ó³tym, marynarka wojenna Pó³nocy utra-
ci³a �cigacz torpedowy i oko³o 30 ludzi.
29 czerwca 2002 roku, w trakcie �drugiej

bitwy na Krabowych £owiskach� strony
utraci³y po jednym okrêcie patrolowym.
Z jednostki po³udniowokoreañskiej zginê-
³o sze�ciu ludzi, a na pó³nocnokoreañskiej
oko³o 14. Wreszcie 10 grudnia 2009 roku,
podczas wymiany ognia w rejonie wyspy
Daecheong zosta³ ciê¿ko uszkodzony
(prawdopodobnie zatopiony) pó³nocno-
koreañski patrolowiec.

Bilans potyczek na morzu nie wypa-
da³ wiêc dla Korei Pó³nocnej korzystnie
i zapewne postanowiono to zmieniæ. War-
to zaznaczyæ, ¿e ju¿ po zatopieniu Cho-
nan czwart¹ gwiazdkê odzyska³ genera³
Kim Ming Guka, szef Biura Operacji Szta-
bu Generalnego, zdegradowany po incy-
dencie w rejonie wyspy Daecheong
w 2009 roku. Czy¿by organizuj¹c akcjê
ukierunkowan¹ na zatopienie okrêtu Po-
³udnia �odzyska³ twarz�?

Próba podsumowania

Zatopienie Chonan nie jest pierw-
szym incydentem, jaki rozegra³ siê na
wodach koreañskich, ani te¿ ostatnim. Nie
wydaje siê przy tym, by mimo gro�nie
brzmi¹cych zapowiedzi, opinia �wiatowa

by³a w stanie sk³oniæ re¿im z Pó³nocy do
zasadniczej zmiany prowadzonej polity-
ki, zw³aszcza obecnie, gdy Kim Dong Il
udowodni³ �wiatu, ¿e jego kraj zbudowa³
broñ atomow¹. Nie mo¿na wykluczyæ, ¿e
tym razem, jak mia³o to ju¿ miejsce wie-
lokrotnie wcze�niej, ponownie zostan¹
zaostrzone sankcje przeciw Korei Pó³noc-
nej, po to tylko, by po kilkunastu miesi¹-
cach, uczestnicz¹ce w akacji pañstwa
mog³y � w ramach gestu dobrej woli �
spiesznie siê z nich wycofaæ. Dynastia
Kimów gra w tê grê ze �wiatem ju¿ po-
nad sze�ædziesi¹t lat i osi¹gnê³a w niej ni-
jak¹ bieg³o�æ.

Tym razem na o³tarzu wielkiej polity-
ki z³o¿ono ¿ycie kilkudziesiêciu po³udnio-
wokoreañskich marynarzy, którzy mieli
tego pecha, ¿e znale�li siê na pok³adzie
niew³a�ciwego okrêtu, w z³ym miejscu
i z³ym czasie. Wspomnieæ przy tym trze-
ba, ¿e by³a to najwiêksza, jednorazowa
strata w ludziach floty po³udniowokore-
añskiej od roku 1974, kiedy to 22 lutego
zaton¹³ w sztormie holownik przewo¿¹-
cy rekrutów. Zginê³o 159 osób.

Krzysztof Kubiak
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W pierwszym dziesiêcioleciu PRL pol-
ska flota handlowa wykorzystywana by³a
nie tylko do przewozu ³adunków i pasa-
¿erów. Wiele razy zatrudniana by³a w ró¿-
nego rodzaju operacjach o charakterze
wojskowym. O jednym takim przypadku
- transportach polskimi statkami w latach
1948-49 sprzêtu wojskowego i amunicji
dla walcz¹cych w wojnie domowej grec-
kich partyzantów z tzw. Armii Demokra-
tycznej, pisa³em w artykule �Intryga bez
myd³a � statki PMH w tajnej akcji wywia-
du PRL�, który ukaza³ siê w nr 8 (44) �Na-
szego MORZA� w ub. roku.

Obecny tekst chcê po�wiêciæ innemu,
równie¿ ma³o znanemu w historii polskiej
¿eglugi wydarzeniu, jakim by³a ewaku-
acja z po³udnia na pó³noc Wietnamu ok.
85 tys. ¿o³nierzy Vietcongu wraz z ich
sprzêtem wojskowym. Ta ogromna ope-
racja logistyczna by³a dzie³em tylko jed-

nego statku � parowca Kiliñski i jego
dzielnej za³ogi. Rozpoczê³a siê w pa�-
dzierniku 1954 r., po klêsce kolonialnych
wojsk francuskich pod Bien Dien Phu
i pokojowych negocjacjach w Genewie,
zakoñczonych podpisaniem rozejmu miê-
dzy walcz¹cymi stronami. Podstawowe
jego warunki sprowadza³y siê do podzia-
³u Wietnamu na dwie strefy: po³udniow¹
(administrowan¹ jeszcze przez Francu-
zów) i rozpoczynaj¹c¹ siê od 17 równo-
le¿nika strefê pó³nocn¹, zarz¹dzan¹ przez
komunistyczny rz¹d, którego zbrojnym
ramieniem by³ Vietcong. Powo³ano ko-
misjê rozjemcz¹, w sk³ad której wesz³y
Kanada, Indie i Polska. Ustalono te¿ trzy
niewielkie enklawy i punkty zborne le-
¿¹ce nad morzem, gdzie mia³a siê zgro-
madziæ ponad 100 tys. armia Vietcongu
i sk¹d miano j¹ ewakuowaæ na pó³noc.
Dwie le¿a³y na po³udniowym cyplu Wiet-

namu, na po³udnie od Sajgonu (Ca Mau
i Cap. St. Jaques), a trzecia w pobli¿u portu
rybackiego Quy Who�n. Oprócz wyczar-
terowanego w tym celu od PLO przez
Sovfracht Kiliñskiego, w akcji bra³ udzia³
równie¿ statek bandery ZSRR, który przy-
wióz³ ok. 15 tys. Wietnamczyków.

Kiliñski odby³ 27 podró¿y miêdzy
po³udniem a pó³noc¹ Wietnamu, przewo-
¿¹c ka¿dorazowo od 3 do 4 tys. osób.
Operacja zakoñczy³a siê w lipcu 1955
roku, czyli po ok. 9 miesi¹cach, natomiast
ca³y rejs trwa³ 13 miesiêcy.

Jednym z uczestników tego bezpre-
cedensowego w historii polskiej ¿eglugi
rejsu by³ prof. zw. dr in¿. kpt. ¿.w. Miro-
s³aw Jurdziñski z Akademii Morskiej
w Gdyni, którego poprosili�my o wiêcej
szczegó³ów na ten temat.

- Kiedy za³oga dowiedzia³a siê
o nowym, czekaj¹cym j¹ zadaniu,

85 tys. ¿o³nierzy Vietcongu na pok³adzie

�wiêci
z Kiliñskiego

Kiliñski - frachtowiec
typu Victory C-3.

Za³oga Kiliñskiego
w opisywanym rejsie.
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czyli transporcie na pó³noc Wietna-
mu kilkudziesiêciu tysiêcy ¿o³nierzy?

- By³o to po wy³adunku ostatniej par-
tii towaru w Kantonie, w Chinach. Wiado-
mo�æ za³oga przyjê³a z rado�ci¹. Oznacza-
³a ona bowiem jakie� urozmaicenie w do�æ
d³ugotrwa³ym, monotonnym rejsie miê-
dzy Gdyni¹ a portami ChRL, w którym
polskie statki najczê�ciej nie zawija³y po
drodze do ¿adnych portów. Nikt jednak
nie przypuszcza³, ¿e potrwa to d³u¿ej ni¿
3-4 miesi¹ce.

- Jak¹ funkcjê pe³ni³ pan na stat-
ku i na czym ona polega³a?

- By³em III oficerem, który � jak wia-
domo � oprócz okre�lonych obowi¹zków
zwi¹zanych z nawigacj¹, pe³ni równie¿
funkcjê oficera sanitarnego. Mia³em wiêc
pod opiek¹ apteczkê statkow¹, dba³em
by zawiera³a podstawowy zestaw przy-
datnych podczas rejsu leków, a w razie
choroby lub kontuzji którego� z cz³onków
za³ogi w morzu, osobi�cie stara³em siê mu
pomóc. W porcie za� towarzyszy³em
w drodze do przychodni lub szpitala, roz-
mawia³em z lekarzami na temat dalsze-
go sposobu leczenia itp. Po wyczartero-
waniu statku przez Sovfracht obowi¹zki
te uleg³y zwielokrotnieniu. Chiñczycy
wyposa¿yli statek nie tylko w podstawo-
wy zakres leków, ale równie¿ w ca³e ze-
stawy narzêdzi i materia³ów niezbêdnych
do przeprowadzenia operacji. Wtedy te¿
dowiedzia³em siê, ¿e Kiliñski, który zo-
sta³ zakupiony przez polskiego armatora

z demobilu po armii amerykañskiej, pe³-
ni³ w czasie wojny na Pacyfiku funkcjê
statku szpitalnego. Do polskiej floty trafi³
ju¿ bez szpitalnego wyposa¿enia, jako
typowy, seryjnej budowy frachtowiec,
typu Victory C-3. Jedynym �ladem po
jego dawnej funkcji by³ znaleziony w szpi-
taliku okrêtowym woreczek z przetermi-
nowanymi pigu³kami. W Chinach statek
ponownie zaadaptowano do nowych za-
dañ.

- Co zatem zrobiono, by normal-
ny frachtowiec jakim by³ Kiliñski
móg³ przewoziæ po kilka tysiêcy ¿o³-
nierzy i ich sprzêt wojskowy?

- W ka¿dej z 5 ³adowni statku zbudo-
wano z dobrego, czystego drewna pozio-
my przypominaj¹ce prycze, oddalone od
siebie o 2,5 m oraz zej�ciówki z pok³adu.
�rodek ³adowni, w �wietle luku, by³ pu-
sty. Pó�niej okaza³o siê, ¿e ³adowano tam
sprzêt wojskowy, samochody, amunicjê,
a nawet s³onie. Na rufie zbudowano pro-
wizoryczne kuchnie polowe, umywalnie
i latryny dla ¿o³nierzy, a tak¿e doprowa-
dzono ruroci¹gi ze s³odk¹ i sanitarn¹ wod¹.
Miêdzypok³ad i czê�æ IV ³adowni zaadap-
towano na magazyn ¿ywno�ci (ok. 100
ton ry¿u). Prace te wykonywali chiñscy
robotnicy oraz za³oga pracuj¹ca pod kie-
rownictwem I oficera Paw³a Przeradow-
skiego.

- W jakiej kondycji fizycznej i psy-
chicznej byli przewo¿eni ¿o³nierze?

- Byli bardzo wycieñczeni, s³abi zdro-
wotnie, �le od¿ywieni. �le znosili te¿
podró¿ morsk¹, która by³a dla nich bar-
dzo uci¹¿liwa, na skutek czêstego ko³y-
sania statku od fali monsunowej, która
niekiedy - np. przy stanie morza 5-8 stop-
ni w skali Beauforta, by³a niebezpieczna
dla statku. Ze wzglêdu na bardzo s³ab¹
wentylacjê, statek najczê�ciej p³yn¹³
z otwartymi lukami. Inaczej znajduj¹cy siê
w ³adowniach Wietnamczycy chyba by
siê podusili. W kabinach za³ogowych pa-
nowa³a wtedy temperatura 35-40°C,
a w ³adowniach jeszcze wiêksza. W³¹cze-
nie na sta³e sztucznej wentylacji, z silnym
nadmuchem by³o niemo¿liwe, ze wzglê-
du na bardzo g³o�ni¹ pracê silników elek-
trycznych umieszczonych w³a�nie w pe³-
nych ludzi ³adowniach. Praktycznie jedy-
nym efektywnym �rodkiem, który w tych
warunkach jako tako siê sprawdza³, by³y
rekiny, czyli brezentowe rury z natural-
nym nadmuchem. Najuci¹¿liwsz¹ jednak
rzecz¹ dla nich, a pó�niej równie¿ dla nas,
by³y ¿o³¹dkowe problemy zwi¹zane
z ameb¹. Wiêkszo�æ ¿o³nierzy Vietcongu
by³a zaka¿ona t¹ chorob¹. By³ w�ród nich

nawet jeden przypadek cholery, o czym
w tajemnicy powiedzia³ mi wietnamski
lekarz dr Pham Kihn, ale ju¿ po wyokrê-
towaniu chorego.

- I nikogo nie zarazi³?
- Z za³ogi nikogo, a czy kogo� z Wiet-

namczyków nie wiem. Wynie�li go ze
statku na l¹d w jednej z baz odbiorczych.
Gdyby nie wybielenie wapnem miejsca
gdzie przebywa³, nikt by nie wiedzia³, ¿e
na naszym statku by³ przypadek takiej
gro�nej, zaka�nej choroby.

- Coraz wiêksze problemy za³oga
mia³a natomiast z ameboz¹?

- Niestety tak. Po kilku tygodniach
wo¿enia Wietnamczyków, znacz¹ca czê�æ
za³ogi by³a zara¿ona. Nic zreszt¹ nie robili-
�my, ¿eby siê przed ni¹ zabezpieczyæ, bo
nic o niej wcze�niej nie wiedzieli�my. O wy-
stêpuj¹cym w tym rejonie Azji zagro¿eniu,
nie poinformowa³ nas ani armator, ani czar-
teruj¹cy. Szczególnie du¿e pretensje mie-
li�my do czarteruj¹cego, który na swoim
statku z rosyjsk¹ za³og¹, odgrodzi³ siê od
Wietnamczyków specjaln¹ siatk¹ i od sa-
mego pocz¹tku wprowadzi³ �ci�le prze-
strzegane rygory zwi¹zane z przygotowa-
niem wody i ¿ywno�ci do konsumpcji. Dla-
czego ci¹gle mamy biegunki, dowiedzieli-
�my siê od francuskich ¿o³nierzy, którzy
przywozili ³odziami desantowymi pod bur-
tê naszego statku Wietnamczyków. By³o
w�ród nich wiele osób pochodzenia pol-
skiego, z którymi za³oga mog³a bez trudu
i szczerze porozmawiaæ. Bardzo pomóg³
nam te¿, a mnie w szczególno�ci, francu-
ski lekarz dr Furonge, który da³ mi nie tyl-
ko szczegó³owe instrukcje, jak zapobiegaæ

Za³adunek wietnamskich ¿o³nierzy
i sprzêtu wojskowego do szalup .

III oficer Miros³aw Jurdziñski
przygotowuje mapê Wietnamu z trasami

ewakuacji ¿o³nierzy Vietcongu.

MORZE HISTORII zapomniane akcje



44 Nasze MORZE l nr 7 l lipiec 2010

³em mu nó¿  z klatki piersiowej, da³em
antybiotyk i zszy³em ranê. Wyleczy³em
te¿ marynarza, który podczas sztormu tak
niebezpiecznie upad³, ¿e otworzy³a mu
siê torebka stawowa w kolanie. Mia³em
równie¿ na statku ciekawy przypadek
choroby tropikalnej, której ¿aden wiet-
namski lekarz nie by³ w stanie zdiagno-
zowaæ. Uczyni³ to dopiero wspomniany
dr Furonge, ale tylko dlatego, ¿e pokaza-
³em mu sporz¹dzone przeze mnie dobo-
we wykresy temperatury cia³a pacjenta.
Mimo jednak tak owocnej praktyki me-
dycznej, a mo¿e w³a�nie dlatego, za ¿adne
skarby nie chcia³bym byæ lekarzem.

- S³ysza³em, ¿e problemy choro-
bowe za³ogi Kiliñskiego leg³y u pod-
staw powo³ania kilka lat pó�niej In-
stytutu Medycyny Morskiej i Tropi-
kalnej w Gdyni.

i leczyæ amebozê, ale równie¿ sporo leków
niweluj¹cych skutki tej przykrej choroby.
Wkrótce te¿ z kapitanem Romualdem Cie-
lewiczem doprowadzili�my do przybycia
na statek kilkuosobowej ekipy sanitariuszy
i laborantów z odpowiedni¹ aparatur¹, mi-
kroskopami itp. która przebada³a ca³¹ za-
³ogê. Okaza³o siê, ¿e ponad 80 proc. za-
³ogantów by³o nosicielami ameby. Zaczê-
li�my ich intensywnie leczyæ, przestrze-
gaj¹c jednocze�nie zasad higieny. Przede
wszystkim nawet do mycia zêbów u¿y-
wali�my tylko przegotowanej wody, nie
mówi¹c ju¿ o piciu. Ograniczyli�my te¿
kontakty z Wietnamczykami, które po-
cz¹tkowo by³y wrêcz familiarne. K¹pi¹c
siê i myj¹c uwa¿ali�my, by nie napiæ siê
wody, która najczê�ciej by³a ska¿ona tym
paso¿ytem. �wie¿e warzywa kupowane
na miejscu, kucharz przed spo¿yciem
musia³ maczaæ w kalium. Systematycznie
na statek dociera³y te¿ wietnamskie s³u¿-
by medyczne badaj¹ce florê bakteryjn¹
za³ogantów, które pomaga³y mi równie¿
w leczeniu ameby.

- Przypuszczam, ¿e odbija³o siê to
równie¿ na samopoczuciu za³ogi?

- Oczywi�cie, po pocz¹tkowym entu-
zjazmie nie pozosta³o �ladu. Zamiast tego
by³o coraz wiêksze przygnêbienie,
zw³aszcza gdy okaza³o siê, ¿e czarter stat-
ku z pierwotnych 4 miesiêcy zosta³
przed³u¿ony o kolejne. Jeden z cz³onków
za³ogi, Grek z pochodzenia, próbowa³
nawet pope³niæ samobójstwo, wbijaj¹c
sobie ostrze scyzoryka w serce. Na szczê-
�cie chybi³ o 2 cm. Pan sobie wyobra¿a,
¿e ja, m³ody cz³owiek, bez ¿adnego me-
dycznego do�wiadczenia, tylko nieco w tej
materii oczytany, uratowa³em go � wyj¹-

Spotkanie za³ogi z wietnamskimi ¿o³nierzami na burcie statku.

Tak witano przyp³ywaj¹cych do Hang-gay ¿o³nierzy.

Spotkanie za³ogi z mieszkañcami wyspy Pula Gamnbir, zwanej wysp¹ trêdowatych.

MORZE HISTORII zapomniane akcje
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- Po powrocie, we wrze�niu 1955 r.,
za³ogi Kiliñskiego do kraju, troskliwie zaj¹³
siê ni¹ personel Portowego O�rodka Zdro-
wia, kierowany wówczas przez cenione-
go, nie tylko przez marynarzy, dr Józefa
Stankiewicza. To on chyba jako pierwszy
postulowa³ powo³anie w Trójmie�cie pla-
cówki specjalizuj¹cej siê w leczeniu cho-
rób tropikalnych. Przypuszczam, ¿e przy-
czyni³o siê do tego równie¿ moje � jako
oficera sanitarnego � sprawozdanie z te-
go rejsu. Kilka te¿ razy swoimi do�wiad-
czeniami z leczenia ameby na statku, dzie-
li³em siê z personelem Akademii Medycz-
nej. Wydaje siê, ¿e dla ok. 90 proc. tych
ludzi by³ to temat zupe³nie nowy. By³em
wtedy ekspertem od ameby. Oprócz wie-
dzy ogólnej na jej temat, sam leczy³em siê
z tej dokuczliwej choroby w instytucie Pa-
stera w Antwerpii. PLO posz³y mi na rêkê
i zatrudni³y na statku linii krótkiej, który
czêsto zawija³ do Antwerpii. Tam mnie
zreszt¹ w pe³ni z tej choroby wyleczyli.

- Wracaj¹c do zasadniczego w¹t-
ku, proszê powiedzieæ jak wygl¹da-
³o zaokrêtowanie i wyokrêtowanie
¿o³nierzy i prze³adunek sprzêtu woj-
skowego?

- Za³adunku i wy³adunku sprzêtu,
w�ród którego by³y dzia³a artyleryjskie,
pojazdy samochodowe, a tak¿e u¿ywane
do transportu sprzêtu s³onie, dokonywa-
³a za³oga, przy pomocy statkowego
sprzêtu prze³adunkowego. By³a to bar-
dzo niebezpieczna praca, g³ównie dlate-
go, ¿e odbywa³a siê na otwartych redach,
czêsto przy wysokiej fali monsunowej.
Ponadto, tak do koñca nigdy nie wiedzie-
li�my, ile rzeczywi�cie tego niebezpiecz-
nego ³adunku mieli�my za³adowaæ. Prze-
kazywane przez Wietnamczyków infor-
macje bardzo czêsto dalekie by³y od
prawdy. Uczciwie te¿ muszê powiedzieæ,
¿e i stan techniczny statkowego sprzêtu
prze³adunkowego pozostawa³ wiele do
¿yczenia. Wietnamskich ¿o³nierzy na nasz
statek transportowa³y ³odzie desantowe
obsadzone najczê�ciej m³odymi, francu-
skimi ¿o³nierzami z poboru, a ich wy³a-
dunek odbywa³ siê przy pomocy niewiel-
kich rybackich ³odzi holowanych przez
nasze ratunkowe ³odzie motorowe. Ze
wzglêdu na brak oznakowania nawigacyj-
nego i najczê�ciej do�æ trudne warunki
pogodowe, transporty odbywa³y siê tyl-
ko za dnia. Jednorazowo takim zestawem

przewozili�my ok. 30 Wietnamczyków
i kilka ton sprzêtu. Bardzo dokuczliwy by³
dla nas brak prognoz dotycz¹cych czêsto
zmieniaj¹cych siê tam warunków pogo-
dowych. Na obszarach tych nie by³o sta-
cji transmituj¹cych prognozy pogody. Je-
dynym �ród³em, z którego mogli�my czer-
paæ informacje o pogodzie, ale na s¹sied-
nich akwenach, by³a amerykañska stacja
meteorologiczna na Filipinach. Dlatego
unikanie czêstych w tym rejonie tajfunów,
wymaga³o wysokich kwalifikacji i nawi-
gacyjnego nosa od za³ogi Kiliñskiego.
Chcia³bym podkre�liæ, ¿e mimo trudnych
warunków nawigacyjnych, nie zanotowa-
no, poza ju¿ wymienionymi, ¿adnych po-
wa¿niejszych wypadków, zarówno w�ród
za³ogi, jak i wietnamskich ¿o³nierzy.

- Czy zyskali�my uznanie Wiet-
namczyków?

- Ogromne. Poniewa¿ repatriacjê
wojsk i cywilów z po³udnia na pó³noc
musieli�my przeprowadziæ w okre�lonym
przez francusko-wietnamskie porozumie-
nie czasie, nie by³o warunków na �wiêto-
wanie. Widzieli�my jednak, ¿e staraj¹ siê
jak mog¹, by nas zadowoliæ. Wiele razy
za³oga Kiliñskiego go�ci³a muzyczne ze-
spo³y ludowe, czêsto by³a te¿ zaprasza-
na na ró¿nego rodzaju lokalne uroczysto-
�ci. Pokazywali nam gazety, gdzie du¿o
o nas pisano. Zawiniêcia naszych ³odzi
motorowych odbywa³y siê zazwyczaj na
oczach t³umu wzruszonych, ciesz¹cych
siê Wietnamczyków. Dawali nam prezen-
ty, czêsto k³opotliwe. Pamiêtam, ¿e raz,
chyba z okazji �wiêta 1 maja, otrzymali-
�my dwa piêkne, s³oniowe k³y na heba-
nowym postumencie. Nie wiedzieli�my
co z nimi zrobiæ, wiêc na statkowym ze-Jeden z zespo³ów pie�ni i tañca odwiedzaj¹cych statek.

Dr Pahm Kihn � g³ówny wojskowy
lekarz na Kiliñskim.

MORZE HISTORII zapomniane akcje
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�ród tych 85 tys. osób, umar³oby z g³odu
i wycieñczenia. Jeszcze w Wietnamie by-
li�my traktowani jako ich wybawcy.
Utwierdza³o nas w tym równie¿ postêpo-
wanie dyrekcji i personelu l¹dowego PLO.
Z Kiliñskiego i jego za³ogi zrobiono nie-
mal �wiêtych. Je�li kto� mówi³, ¿e jest z te-
go statku, otwiera³y siê przed nim wszyst-
kie drzwi, nawet te u szefa kadr. Wielu
cz³onków za³ogi otrzyma³o odznaczenia
wietnamskie i polskie. Oczywi�cie jak to
w tamtych czasach bywa³o, o randze od-
znaczenia nie decydowa³a faktycznie
wykonana praca, ale przede wszystkim
przynale¿no�æ partyjna i stanowisko...

Wys³ucha³:
Jerzy Drzemczewski

braniu podjêli�my uchwa³ê, ¿e prezent
za³oga przeka¿e prezydentowi Bieruto-
wi. Gdy kiedy�, odpowiadaj¹c na ich ko-
lejne pytania, co mog¹ dla nas zrobiæ
powiedzieli�my, ¿e niedaleko naszego
portu w Oliwie powstaje zoo, do którego
egzotyczne zwierzêta najczê�ciej przy-
wo¿¹ marynarze i ¿e za³oga Kiliñskiego
chêtnie by siê do tej akcji w³¹czy³a, wie�æ
b³yskawicznie rozesz³a siê po okolicznych
miasteczkach i wsiach. I po kilku tygo-
dniach mieli�my na naszym statku mini
zoo: 7 wê¿y boa (w tym dwa olbrzymie),
12 ma³p, 16 egzotycznych ptaków, 2 lisy
tropikalne, 2 mangusty oraz s³onia, który
na pok³ad mia³ wej�æ w ostatniej chwili.

- Zakoñczenie, po 9 miesi¹cach
rejsu-akcji transportu 85 tys. Wiet-
namczyków, nie oznacza³o jednak,
¿e wracacie do domu?

- Niestety, poniewa¿ Wietnamczy-
kom z pó³nocy grozi³ g³ód, pop³ynêli-
�my jeszcze do Rangunu, sk¹d po usu-
niêciu z ³adowni drewna i dok³adnym jej
wyczyszczeniu, wziêli�my 10 tys. ton
ry¿u. Zawie�li�my go do Haiphongu.
Przystosowanie statku do transportu ry¿u,
jego za³adunek, a przede wszystkim wy-
³adunek w pozbawianym podstawowej
infrastruktury portowej Haiphongu, wy-
d³u¿y³ rejs o ponad dwa miesi¹ce. Ca³a
podró¿ zakoñczy³a siê we wrze�niu 1955
r., a wiêc po ok. 13 miesi¹cach od wy-
p³yniêcia z Gdyni.

- Czy za³oga Kiliñskiego mia³a
�wiadomo�æ, ¿e uczestniczy³a w hi-
storycznym dla polskiej ¿eglugi wy-
darzeniu?

- Oczywi�cie. Zdawali�my sobie spra-
wê, ¿e gdyby nie nasz statek, wielu spo-

Wizyta za³ogi w pa³acu
prezydenta Ho ̂` Chí Minha
w Hanoi w maju 1955 r.

Tak wygl¹da³ pok³ad statku
w Rangunie, po demonta¿u

prycz z ³adowni.

Cz³onkowie za³ogi
w AM w Gdañsku.

MORZE HISTORII zapomniane akcje

Absolwent Pañstwowej Szko³y
Morskiej  (1951 r.) oraz Wydzia³u
Elektroniki Politechniki Gdañskiej
(1969 r.). Od 1963 r. zwi¹zany z Aka-
demi¹ Morsk¹ w Gdyni jako wyk³a-
dowca astronawigacji. Wcze�niej
p³ywa³ na statkach PLO. Od 1963 r.
jest kapitanem ¿eglugi wielkiej.
Autor ponad 35 publikacji ksi¹¿ko-
wych, ok. 300 artyku³ów. Nauczyciel
kilku tysiêcy oficerów, z czego co
najmniej 1500 zosta³o kapitanami.

Prof. zw dr
Miros³aw Jurdziñski
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Placówka gromadzi pami¹tki z dziejów
Polskiej Marynarki Wojennej. I choæ ko-
lekcja liczy ju¿ wiele tysiêcy eksponatów,
nie ma ich gdzie pokazywaæ, wci¹¿ bo-
wiem brakuje pieniêdzy na dokoñczenie
wzniesionego ju¿, nowego gmachu mu-
zeum. Eksponaty mog¹ ogl¹daæ jedynie
pracownicy, badacze, a okazjonalnie tu-
ry�ci na wystawach organizowanych przez
MMW. Od roku, z najbardziej cennymi
pami¹tkami mog¹ siê tak¿e zapoznawaæ
Czytelnicy �Naszego MORZA�...

Te, o których opowiemy w tym mie-
si¹cu, odby³y d³ug¹ drogê zanim trafi³y
do Gdyni. Znalaz³y siê tam w ubieg³ym
roku i nie by³y nigdy eksponowane. S¹
to rzeczy osobiste i kilka innych pami¹-
tek, które zosta³y po kmdr. por. in¿. Wa-
c³awie Trzebiñskim. Jest czapka, fajka,
dystynkcje, odznaczenia, ró¿aniec i kilka
krzy¿y. A tak¿e bandera z legendarnego
niszczyciela Garland, na którym s³u¿y³
bohater tego artyku³u. Do muzeum pa-
mi¹tki zosta³y przekazane przez krew-
nych komandora z Wielkiej Brytanii. Ale
Trzebiñski zmar³ w 1974 roku w Momba-
sie, w Kenii.

- W testamencie zapisa³, ¿eby jego
rzeczy zwi¹zane ze s³u¿b¹ w Marynarce
Wojennej trafi³y do nas - wyja�nia kmdr
por. dr S³awomir Kudela, dyrektor Mu-
zeum Marynarki Wojennej w Gdyni. - Nie
wiem dlaczego rodzina tak d³ugo zwle-
ka³a z wykonaniem ostatniej woli koman-
dora, ale dobrze, ¿e w koñcu to jednak
zrobi³a.

Wac³aw Trzebiñski urodzi³ siê w 1901
roku. Jako stypendysta Marynarki Wojen-
nej ukoñczy³ w 1929 roku Wydzia³ Me-
chaniczny Politechniki Warszawskiej.
W latach 1930-1932 s³u¿y³ jako oficer
techniczny we Flotylli Piñskiej. Potem by³
mechanikiem na Wilku i oficerem mecha-

nikiem Dyonu Okrêtów Podwodnych. Do
1935 roku wyk³ada³ w Centrum Wyszko-
lenia Specjalistów Floty. Odbiera³ Gryfa
i by³ pierwszym oficerem mechanikiem
w pierwszej za³odze tego okrêtu. W 1938
roku powróci³ do Flotylli Piñskiej, gdzie
zosta³ adiutantem dowódcy.

Po wybuchu drugiej wojny �wiatowej
znalaz³ siê w sztabie gen. Franciszka Kle-
eberga. Razem z kmdr. Witoldem Zaj¹cz-
kowskim, dowódc¹ Flotylli Piñskiej,
przedar³ siê przez Wêgry i Jugos³awiê do
Francji. Obj¹³ obowi¹zki pierwszego ofi-
cera mechanika na Gromie. Prze¿y³ jego
zatopienie pod Narwikiem. Potem by³
oficerem mechanikiem na dozorowcu
Pomerol, a nastêpnie pierwszym oficerem
mechanikiem na Garlandzie.

Niszczyciel ten by³ jednym z najs³aw-
niejszych polskich okrêtów czasu drugiej

wojny �wiatowej. Zbudowany jeszcze
przed ni¹, w 1940 roku zosta³ wypo¿y-
czony Polskiej Marynarce Wojennej. Po
wojnie zwrócony Anglikom, którzy od-
sprzedali go z kolei Holendrom.

Pod bia³o-czerwon¹ bander¹ jednost-
ka zapisa³a chlubn¹ kartê. Garland p³y-
wa³ w os³onach konwojów po Morzu �ró-
dziemnym i Kanale La Manche, ale naj-
bardziej odznaczy³ siê na wodach pó³noc-
nych. Tam w os³onie konwoju PQ-16,
zmierzaj¹cego do Murmañska, jego za³o-
ga stoczy³a heroiczn¹ walkê z niemiecki-
mi samolotami, w wyniku której zginê³o
22 cz³onków za³ogi, a 32 zosta³o rannych.
W�ród tych drugich by³ tak¿e Trzebiñski.

Po zej�ciu z Garlanda nasz bohater
zosta³ pierwszym oficerem mechanikiem
na kr¹¿owniku Dragon. Opu�ci³ go zno-
wu w dramatycznych okoliczno�ciach,
mianowicie po storpedowaniu okrêtu
w czasie l¹dowania aliantów w Norman-
dii. Nastêpnie s³u¿y³ na Burzy, a ju¿ po
zakoñczeniu dzia³añ wojennych, miano-
wany zosta³ oficerem mechanikiem Flo-
ty.

W okresie pó�niejszym Wac³aw Trze-
biñski dzieli³ losy Polaków, którzy oba-
wiaj¹c siê komunistycznych represji, po-
stanowili nie wracaæ do kraju. Najpierw
p³ywa³ jako starszy mechanik na statkach
handlowych. Potem pracowa³ w angiel-
skich firmach konstrukcyjnych. W 1957
roku wyemigrowa³ do Kenii, gdzie zarz¹-
dza³ plantacj¹ kawy. Tam te¿ pozosta³ do
�mierci.

Tomasz Falba

Afrykañski
prezent

Garland to jeden z najs³ynniejszych polskich okrêtów
z czasów drugiej wojny �wiatowej. Bandera z tego

niszczyciela trafi³a do Muzeum Marynarki Wojennej
w Gdyni z� Kenii.

MORSKIE SKARBY eksponaty muzeów
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Pami¹tki po kmdr. Trzebiñskiem, zwi¹zane
z jego s³u¿b¹ w Marynarce Wojennej.
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MORSKIE LATARNIE wzd³u¿ polskiego wybrze¿a

 Dar³owo
Latarnia Morska

Dar³owo, dzi� popularny kurort nad-
morski, po³o¿one jest w �rodkowej czê-
�ci polskiego wybrze¿a. Rozwój miasta
jako miejscowo�ci wypoczynkowej, siê-
ga pocz¹tków XIX wieku. Jedn¹ z nad-
morskich dzielnic Dar³owa jest Dar³ów-
ko, urokliwy port, gdzie po wschodniej
stronie falochronu usytuowana jest latar-
nia morska.

Stacja pilotów morskich

Historia latarni morskiej Dar³owo roz-
poczyna siê w 1855 roku, kiedy to tu¿
przy wschodnim falochronie portu Rügen-
walde, wzniesiono budynek stacji pilotów
morskich. By³ niewielki, wybudowany
z czerwonej ceg³y, a w jego �rodkowej
czê�ci znajdowa³a siê wie¿a o dwóch kon-
dygnacjach.

W oknie drugiego piêtra, gdzie usy-
tuowana by³a dy¿urka pilotów, pocz¹t-
kowo umieszczono czerwone �wiat³o
o zasiêgu 6 mil morskich. �wiat³o sygna-

Lata powojenne

Po zakoñczonych dzia³aniach wojen-
nych, w chwili przejêcia latarni przez w³a-
dze polskie, mia³a ona ca³kowicie znisz-
czon¹ optykê, a tak¿e buczki mg³owe.
Wielokrotnie nara¿ona by³a na bandy sza-
browników, które przybywa³y na tak
zwane Ziemie Odzyskane z g³êbi kraju
i okrada³y latarnie z tych elementów, któ-
re mo¿na by³o jeszcze wykorzystaæ. Uru-
chomienie latarni uzale¿nione by³o od
dostawy brakuj¹cych materia³ów ze Szwe-
cji, z któr¹ Polska podpisa³a porozumie-
nia dotycz¹ce modernizacji i remontów
polskich latarni morskich. Po przezwyciê-
¿eniu wielu trudno�ci, dopiero w czerw-
cu 1946 r. uruchomiono latarniê, a jej
pierwszym polskim kierownikiem zosta³
Edward Zawadzki.

Zamontowana wówczas optyka sk³a-
da³a siê z okr¹g³ej soczewki Fresnela, z³o-
¿onej z trzynastu segmentów. Wewn¹trz

48

³owe zapalane przez pilotów by³o kilka-
krotnie modernizowane. Znacz¹ca jak na
owe czasy modernizacja nast¹pi³a w ro-
ku 1899, kiedy zainstalowano soczewkê
Fresnela VI klasy, wewn¹trz której w ce-
lu wzmocnienia zasiêgu, zosta³o umiesz-
czone �wiat³o. Kolejna modernizacja �wia-
t³a portowego nast¹pi³a w 1904 roku, gdy
na wie¿y pilotów zamontowano bia³e
�wiat³o przerywane.

Latarnia Morska Rügenwalde

Przebudowa stacji pilotów na latarniê
morsk¹ nast¹pi³a w 1927 roku, wówczas
to podwy¿szono wie¿ê o jedno piêtro,
a na jej szczycie umieszczono laternê ze
�wiat³em. Zabieg ten spowodowa³, i¿
wie¿a osi¹gnê³a wysoko�æ 22 m, nato-
miast �wiat³o umieszczone zosta³o na
wysoko�ci 19,5 m nad poziomem morza.

W takim kszta³cie latarnia funkcjono-
wa³a do wybuchu II wojny �wiatowej oraz
przez ca³y okres jej trwania.

System �wietlny latarni Dar³owo.

Latarnia usytuowana
jest po wschodniej stronie

falochronu w porcie
w Dar³ówku.

Soczewka Fresnela.

Nasze MORZE l nr 7 l lipiec 2010
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soczewki umieszczono w zmieniaczu dwie
¿arówki ¿arowe o mocy 1000 W ka¿da.

W 1996 roku przeprowadzono moder-
nizacjê sposobu zasilania i �ród³a �wiat³a,
zastosowano zasilanie rezerwowe z bate-
rii akumulatorów. W razie zaniku napiê-
cia, za³¹cza siê ono automatycznie i zasi-
la ¿arówkê systemu �wietlnego latarni
przez tydzieñ. Od tej chwili �ród³em �wia-
t³a jest ¿arówka halogenowa o mocy 100
W, umieszczona w automatycznym, 6
¿arówkowym zmieniaczu. Sama optyka
pozosta³a bez zmian - nadal stanowi j¹
soczewka Fresnela. Zmieniono natomiast
charakterystykê �wiecenia latarni na inn¹,
o tym samym okresie �wiecenia co po-
przednio, ale o d³u¿szym czasie �wiece-
nia pomiêdzy przerwami.

Architektura latarni nie zosta³a zmie-
niona od lat, zgodnie z zaleceniami IALA
(Miêdzynarodowe Stowarzyszenie S³u¿b
Oznakowania Nawigacyjnego), którego
Polska jest cz³onkiem od 1963 r. Budow-
la wzniesiona z czerwono-brunatnej ceg³y
sk³ada siê z dwóch czê�ci, budynku jed-
nokondygnacyjnego z poddaszem i wie-
¿y latarni usytuowanej na planie kwadra-
tu, przylegaj¹cej do budynku od strony
po³udniowej. Wie¿a posiada cztery kon-
dygnacje i zwieñczona jest bia³¹, okr¹g³¹,
metalow¹ latern¹ ze sto¿kowym daszkiem
z iglic¹. Wokó³ laterny znajduje siê taras
z bia³¹, metalow¹ balustrad¹.

Poniewa¿ latarnia poprzez swoje usy-
tuowanie, jest silnie nara¿ona na dzia³a-
nie czynników atmosferycznych, w cza-
sie jej funkcjonowania dokonano kilku
remontów. W latach 60. XX wieku do
budynku dobudowano niepodpiwniczo-
ne pomieszczenie od strony wschodniej.
Przeznaczono je na pokój dla pracowni-
ków wykonuj¹cych remonty latarni.

W roku 1997 Urz¹d Morski w Szczeci-
nie opracowa³ dokumentacjê remontow¹
latarni w Dar³owie. Remont czê�ciowo
zosta³ zrealizowany w roku nastêpnym. Po-
lega³ na osuszeniu murów oraz wzmocnie-
niu �ciany pó³nocnej (w okresie zimowych
sztormów czêsto skutej lodem), poprzez
ob³o¿enie ceg³¹ klinkierow¹. W budynku
wymieniono instalacjê elektryczn¹, okna
i drzwi oraz wykonano remont dachu. Nie
przeprowadzono natomiast remontu �cian
zewnêtrznych i wie¿y latarni, które nadal
przesi¹kaj¹ wilgoci¹.

W roku 2000 dziêki dzia³aniom cz³on-
ków Stowarzyszenia Mi³o�ników Latarñ
Morskich ze Szczecina, wykonano remont
klatki schodowej wie¿y latarni i w sierp-
niu tego¿ roku udostêpniono obiekt zwie-
dzaj¹cym. Latarnia chêtnie odwiedzana

jest przez odpoczywaj¹cych na �rodko-
wym wybrze¿u turystów.

Ostatni latarnicy

Niespe³na trzy lata temu, w roku 2007
latarniê obs³ugiwa³o trzech latarników.
Starszym latarnikiem w owym czasie by³
Zbigniew Kisielewski, bez w¹tpienia je-
den z cz³onków dar³owskiego �klanu la-
tarników�. Latarnikiem by³ ojciec Zbignie-
wa, zosta³ nim tak¿e jego syn, Grzegorz.
Zbigniew Kisielewski, z wykszta³cenia
elektryk, na latarni w Dar³owie przepra-
cowa³ prawie 40 lat. Zawsze lubi³ swoj¹
pracê. Pracuj¹c tak d³ugo jako latarnik
widzia³ jak siê ona zmienia³a. Kiedy�
polega³a na rêcznym zapalaniu i gasze-
niu �wiat³a latarni, dozorze i wymianie wy-
eksploatowanych urz¹dzeñ. Pod koniec
jego s³u¿by, czyli w 2007 roku ju¿ tylko
na pilnowaniu automatycznie dzia³aj¹cych
urz¹dzeñ. Zbigniew Kisielewski odcho-
dz¹c w roku 2007 na emeryturê, zdawa³
sobie sprawê, i¿ w niedalekiej przysz³o-
�ci latarnie zostan¹ pozbawione  latarni-
ków. Ca³kowite przej�cie na pe³n¹ auto-
matyzacjê latarni nast¹pi³o na prze³omie
2009 i 2010 roku. Pocz¹tkowo ze s³u¿by

odszed³ syn Zbigniewa Kisielewskiego -
Grzegorz, który pracowa³ jako latarnik od
roku 1996. Zosta³ cz³onkiem zespo³u
technicznego nadzoruj¹cego pracê latar-
ni i usuwaj¹cego zdarzaj¹ce siê usterki.
Jako ostatni s³u¿bê na latarni w Dar³owie
zakoñczy³ Ryszard Redke, który praco-
wa³ tam od 1993 roku. On równie¿ prze-
szed³ do nadzoru technicznego usuwaj¹-
cego usterki �wiate³ portowych i latarni
morskiej.

Ostatni dar³owscy latarnicy ju¿ od
d³u¿szego czasu przygotowywali siê do
my�li, i¿ przyjdzie im odej�æ ze s³u¿by
w latarni morskiej. Zdaj¹ sobie sprawê z te-
go, ¿e w niedalekiej przysz³o�ci latarnie
w ogóle mog¹ zostaæ wy³¹czone. Statki
maj¹ bowiem do dyspozycji coraz nowo-
cze�niejsze urz¹dzenia nawigacyjne, u³a-
twiaj¹ce dok³adne okre�lanie pozycji.
Latarnicy s¹ jednak pe³ni nadziei i wiary
w to, i¿ budynki latarni przetrwaj¹ i bêd¹
pe³ni³y rolê obiektów historycznych ju¿
dzi� udostêpnionych  i licznie odwiedza-
nych przez turystów polskich i zagranicz-
nych.

dr Iwona Pietkiewicz
Akademia Marynarki Wojennej
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Grzegorz Kisielewski zosta³
cz³onkiem zespo³u technicznego
nadzoruj¹cego pracê latarni.

Zbigniew Kisielewski, jeden
z cz³onków dar³owskiego

�klanu latarników�.

Ryszard Redke pracowa³
w latarni od 1993 roku.
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Sobotnie spacery

(...) Charakter ówczesnych Sobót
(Sopotu - red.) by³ zupe³nie inny, ni¿
dzi�. Przedewszystkiem nie posiada³y
one wielkomiejskich - czy te¿ wielko-
kurortowych pretensyj. Liczne dzi� i tak
wspania³e budowle nad morzem, jak
wielki hotel kuracyjny, kasyno - nie ist-
nia³y. Zamiast wzniesionego w 1909 r.
obrzydliwego domu kuracyjnego posia-
da³y niewielki, przyzwoicie wygl¹daj¹-
cy �kurhaus�, a same by³y w stopniu
znacznie wiêkszym, ni¿ dzi� prawdzi-
wym miastem-ogrodem. Blisko�æ Gdañ-
ska i ³atwo�æ komunikacji zarówno
morzem, jak l¹dem uczyni³y z Sobót
przemi³e miejsce wypoczynkowe, ci-
che i piêkne. Jednak¿e pobyt w nich,
je¿eli kto� nie okazywa³ dobrej woli do
d³ugich pieszych wycieczek móg³ spra-
wiaæ wra¿enie, ¿e zarówno one same,
jak najbli¿sza okolica s¹ wy³¹cznie nie-
mieckie. Wra¿enie to mog³o ulec zmia-
nie, je¿eli siê w dni targowe wybra³ kto�
na plac miejski, dok¹d �ci¹gali z dal-
szych stron ch³opi i rybacy - Kaszubi.
Ale na targi nie wszyscy chodzili. Pie-
sze spacery do prze�licznych lasów,
bêd¹cych odga³êzieniami wspania³ej
puszczy kaszubskiej, odwiedziny oko-
licznych kawiarni, le¿¹cych oko³o So-
bót wiosek, nie mog³y daæ zupe³nego
wyobra¿enia o tem, jak wygl¹da polskie
wybrze¿e i polska wie�. (...)

ryby odstrasza

Trzeba by³o chodziæ, aby poznaæ ten
prze�liczny kraj i jego mieszkañców. A na
to nie wszyscy siê zdobywali. Z Sobót
dochodzono zazwyczaj do Gdyni - gdzie
sta³o parê cha³up, gdzie od biedy mo¿na
siê by³o rozmówiæ po polsku (sensacja!)
i gdzie wypijano kawê w maleñkim �kur-
hauzie�. Stamt¹d spacerowano do Oksy-

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

Kobieta
WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

wia, gdzie warto by³o obejrzeæ latarniê
morsk¹ - prze�liczny, na górze po³o¿ony
cmentarz (z zadowoleniem pokazywano
sobie polskie napisy na grobach) i ko�ció³.
To, co by³o dalej, za Oksywiem, pozo-
stawa³o zazwyczaj terenem egzotycznym
i niezbadanym. (...)

Gdy siê dochodzi³o do zabudowañ Ja-
starni, owo wra¿enie pustki i ciszy nie
opuszcza³o cz³owieka. Natomiast ca³ko-
wita polsko�æ wsi, choæby przez kontrast
z niedawno opuszczonemi niemieckiemi
Sobotami, pozostawia³a niezatarte wra¿e-
nie. Tam to w 1910 r. autor tych krót-
kich impresyj mia³ sposobno�æ rozmawia-
nia ze staruszk¹, która �jeszcze� nie umia³a
po niemiecku. (...)

(Wêdrówki po naszem wybrze¿u
przed wojn¹, J. Ro�ciszewski)

75 lat temu, w lipcu
1935 roku, �Morze� pisa³o:

Stocznia marzeñ

(...) Kierownictwo Marynarki Wojen-
nej przyst¹pi³o we w³asnym zakresie do
zrealizowania tej wa¿nej idei narodowej:
budowy okrêtów wojennych we w³asnej
stoczni.

Prace rozpoczêto w roku ubieg³ym,
przygotowuj¹c odpowiednie baseny i na-
brze¿a. Obecnie roboty przy budowie
stoczni s¹ w toku i jest nadzieja, ¿e ju¿
w roku przysz³ym uruchomiona bêdzie

pierwsza pochylnia dla okrêtów o wypor-
no�ci do 1500 ton. Tam te¿ prawdopo-
dobnie budowana bêdzie ³ód� podwod-
na imienia Marsza³ka Pi³sudskiego z pie-
niêdzy zebranych przez Fundusz Obro-
ny Morskiej i Komitet £odzi Podwodnej
imienia Marsza³ka Pi³sudskiego.

Plan stoczni przewiduje cztery do piê-
ciu pochylni ró¿nych d³ugo�ci, doki: suchy
i p³ywaj¹cy, odpowiedni¹ ilo�æ d�wigów
i ¿urawi bramowych, warsztaty i budynki,
posiadaj¹ce najbardziej nowoczesne urz¹-
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Opr. Czes³aw Romanowski

Zachowali�my
oryginaln¹ pisowniê.

Tytu³ i �ródtytu³y pochodz¹
od redakcji. Archiwalne numery

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

i

50 lat temu, w lipcu
1955 roku, �Morze� pisa³o:

Tytaniczny �Titan�

Trochê to wygl¹da jak zestawienie
rekordów sportowych: w pa�dzierniku
1958 przyby³ do Gdyni najwiêkszy
w historii tego portu statek - rudozbior-
nikowiec szwedzki �Vistasvagge�
z ³adunkiem 20 000 ton rudy; w lutym
1960 rekord zosta³ pobity przez ame-
rykañski superzbiornikowiec �Penn Chal-
lenger�, który przywióz³ do Gdyni 30 000
to zbo¿a. Pobi³ on nie tylko rekord na-
szej Gdyni, ale i Ba³tyku, gdy¿ by³ naj-
wiêkszym statkiem towarowym, jaki kie-
dykolwiek przekroczy³ Cie�niny Duñskie
z tak wielkim ³adunkiem. Prymat super-
zbiornikowca �Penn Challenger� nie
utrzyma³ siê d³ugo: w czerwcu br. we-
sz³a na Ba³tyk i do Gdyni jeszcze wiêk-
sza jednostka.

Nowy rekordzista - równie¿ pod ban-
der¹ Stanów Zjednoczonych A. P. - nosi
nazwê �Titan�. Jest to nowy superzbior-
nikowiec zaczarterowany przez Polskê do
przewozu importowanego z Ameryki zbo-
¿a. Rejs z Baton Rouge i Nowego Orle-
anu jest jego �dziewicz¹ podró¿¹�. Statek
ma 47 500 ton pojemno�ci, jednak¿e
z powodu ma³ych g³êboko�ci przy wej-
�ciu na Ba³tyk przywióz³ niepe³ny ³adu-
nek: �tylko� 42 165 ton pszenicy.

O wielko�ci �Titana� najlepiej po-
wiedz¹ cyfry - jego d³ugo�æ wynosi 247
metrów, szeroko�æ 32 m, zanurzenie 11,6
m (nasz najwiêkszy aktualnie statek zbior-
nikowiec �Karpaty� ma 171 m d³ugo�ci,
szeroko�æ 22 m). Napêdzany turbinami
parowymi o mocy 18 500 KM mo¿e roz-
wijaæ szybko�æ 17 w. (...)

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

Na pok³ad przyby³ najbardziej do-
�wiadczony pilot gdyñski, kpt. A. Kemp-
czyñski. Jeszcze nigdy nie wprowadza³
do portu takiej �grubej sztuki�. Cztery
holowniki podesz³y pod burtê olbrzyma
- ich pomoc jest w tym wypadku nie-
zbêdna. �Titan�� podnosi kotwicê i zbli¿a
siê do wej�cia. Jego masyw wype³nia ca³¹
niemal woln¹ przestrzeñ miêdzy falochro-
nami. Jest ju¿ w awanporcie i holowniki
powoli podprowadzaj¹ go do nabrze¿a.
Dyrektorzy i pracownicy Zarz¹du Portu,
zgromadzeni na brzegu, zaciskaj¹ w zde-
nerwowaniu d³onie: uda siê czy nie?
Wszystko obliczone, ale zawsze istnieje
ryzyko. Ju¿ podchodz¹ do burty �Titana�
motorówki cumowników. Za chwilê
pierwsze cumy s¹ ju¿ na l¹dzie. Stalowe
cielsko olbrzyma spokojnie i pewnie
przylega do nabrze¿a. Powa¿ni panowie
na brzegu �ciskaj¹ siê z rado�ci. (...)

(Nowy rekord Ba³tyku
� �Titan� w Gdyni, J. M.)

Koty - tak, kobiety - nie

(...) Przes¹dów i zabobonów nagroma-
dzi³o siê przez wieki bardzo wiele. (...)

Statek mo¿e wychodziæ w pi¹tek
z portu, ale unika siê bardzo tego, by
w pi¹tek rozpoczyna³ rejs. Wprost nie do
pomy�lenia jest, by jakakolwiek �podró¿
dziewicza� nowego statku rozpoczê³a siê
w pi¹tek. Kierownictwa stoczni, nawet
tych najwiêkszych, gdzie wodowanie stat-
ku jest na porz¹dku dziennym, licz¹ siê
z przes¹dami marynarskimi i na pi¹tki nie
wyznaczaj¹ chrztów statków. (...)

Prawdziwy marynarz jest zawsze
w g³êbi ducha przeciwny pobytowi ko-
biety na pok³adzie. W sferze odczuæ an-
glosaskich ludzi morza t³umaczy siê to tym,
¿e statek w jêzyku angielskim jest rodzaju
¿eñskiego i dla Anglosasów jest on �she�
(ona). Statek personifikuj¹ oni z kobiet¹ i s¹
zdania, ¿e ona-statek staje siê zazdrosna o
kobietê, która przebywa na pok³adzie i nie-
zadowolenie swoje, a nawet gniew, mo¿e
objawiæ w przykry dla marynarzy sposób.
Podobnie niechêtni kobietom s¹ rybacy
morscy, którzy wrêcz odmawiaj¹ letnicz-
kom udzia³u w po³owie. Zdaniem ich,
obecno�æ kobiet odstrasza ryby. (...)

Marynarze nie uznaj¹ tr¹cania siê kie-
liszkami i szklankami w ten sposób, by
szk³o wydawa³o przeci¹g³y d�wiêk,
d�wiêk taki uwa¿aj¹ za podzwonne dla
marynarza, który w³a�nie w tej chwili
uton¹³ w morzu. Szybko przyk³adaj¹ rêkê
do szk³a, które zadzwoni przez przypad-
kowe dotkniêcie, by ochroniæ kolegê-
marynarza przed �mierci¹.

Za zwierzêta przynosz¹ce szczê�cie
marynarze uwa¿aj¹ przede wszystkim koty.
Liczne by³y i s¹ wypadki w portach, ¿e sta-
tek nie wyruszy w rejs o wyznaczonej go-
dzinie, poniewa¿ cz³onkowie rozbiegli siê
w poszukiwaniu �swojego� kota, który
zszed³ z pok³adu z tych czy innych powo-
dów. W wypadkach takich do�wiadczeni
kapitanowie nic nie mówi¹, bo wiedz¹, ¿e
niewielkie opó�nienie zawsze mo¿na nad-
robiæ, a statkowi pozbawionemu maskoty
mo¿e siê co� przytrafiæ.

S¹ te¿ przes¹dni.

(Nie ma nieprzes¹dnych
marynarzy, Stanis³aw Bernatt)

dzenia. Po zakoñczeniu programu prac,
bêdzie mo¿na budowaæ na stoczni mary-
narki wojennej nawet wiêksze jednostki,
tak dla marynarki wojennej, jak i handlo-
wej. Stocznia bêdzie bowiem wykonywa-
³a tak¿e zamówienia prywatne. Do dzi�
dnia wykonano w Gdyni wiêkszo�æ prac

czerpalnych i regulacyjnych (kosztem oko-
³o piêciu miljonów z³otych), stanowi¹cych
najdro¿sz¹ czê�æ robót. Nowa stocznia po-
siadaæ bêdzie powierzchniê 46 hektarów,
w tem 10 przestrzeni wodnej. (...)

Z jednej strony uzyskamy wiêc cen-
ny warsztat pracy, wywieraj¹cy olbrzymi

wp³yw na rozwój gospodarczy kraju,
z drugiej - wzmocnimy obronê morsk¹,
od której zale¿y bezpieczeñstwo pañstwa
i dobrobyt narodu.

(Stocznia marynarki
wojennej w Gdyni)
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Dla unikniêcia zaistnia³ych niejasno-
�ci dotycz¹cych podzia³u odpowiedzial-
no�ci za stan i funkcjonowanie eskadry,
pomiêdzy Dowództwem Wojsk Lotni-
czych a Dowództwem Marynarki Wojen-
nej, minister obrony narodowej wyda³ 28
pa�dziernika 1948 r. rozkaz precyzuj¹cy
to zagadnienie. Za wyszkolenie lotnicze
i techniczne personelu, jego uzupe³nie-
nie, stan techniczny samolotów i silników
wraz z ich remontem oraz zaopatrzeniem
w czê�ci zamienne i sprzêt techniczny, od-
powiadaj¹ Wojska Lotnicze. Natomiast
Marynarka Wojenna odpowiada za wy-
szkolenie ogólnowojskowe oraz zwi¹za-
ne ze specyfik¹ rodzaju si³ zbrojnych, dys-
cyplinê, dyslokacjê jednostki, zaopatrze-
nie ¿ywno�ciowe i intendenckie, zaopa-
trzenie w paliwo i smary dla samolotów
i pojazdów mechanicznych, a tak¿e za
konserwacjê lotniska.

Dziêki tym posuniêciom, usuniêto
wiele trudno�ci wystêpuj¹cych w pocz¹t-
kowym okresie formowania jednostki.
Niemniej, warunki ¿ycia i s³u¿by nie by³y
³atwe. Przed³u¿aj¹cy siê remont hangaru
powodowa³, ¿e samoloty sta³y pod go-
³ym niebem. Utrudnia³o to powa¿nie ich
przegl¹dy i naprawy.

Zaopatrzenie w artyku³y pierwszej
potrzeby dla kadry i marynarzy odbywa-
³o siê samochodami z odleg³ej o 20 km
Ustki. Dzieci rodzin wojskowych tak¿e
dowo¿ono do szko³y w Ustce. Kadra ofi-
cerska wraz z rodzinami mieszka³a w dom-
kach, a kawalerowie w drewnianym ba-
raku - internacie. Marynarze s³u¿by czyn-
nej zamieszkiwali za� w dwóch barakach
na terenie jednostki. Podstawow¹ roz-
rywk¹ kadry by³ zaimprowizowany, nie-
wielki klub oficerski.

Dzieñ lotny, albo dzieñ
zajêæ teoretycznych

3 listopada 1948 r. minister obrony
narodowej zarz¹dzi³ w³¹czenie do sk³adu
Eskadry Lotniczej MW klucza my�liwskie-
go z terminem realizacji do 1 grudnia 1948
r. Etat klucza wynosi³ 21 osób (w tym 6
oficerów i 15 podoficerów), 7 samolotów
(5 bojowych Jak-9, jeden szkolny UJak-9
i jeden szkolno-treningowy UT-2).

Szkolenie rozpoczêto tradycyjnym
w lotnictwie zwyczajem, oblotem rejonu
lotniska oraz skokami spadochronowymi.
Wiele uwagi po�wiêcono przezwyciê¿e-
niu lêku przed lotami nad morzem bez
widoczno�ci linii brzegowej. W tym celu
trasê lotu dobierano tak, by przynajmniej
jej 2/3 przebiega³o nad morzem.

Koñcowy punkt tej trasy znajdowa³
siê w rejonie morskiego poligonu, na któ-

Eskadra Lotnicza

samolotyPOCZTÓWKA Z MORZA

Lotnicy morscy w trakcie
studiowania mapy.

Morskie Skrzyd³a
Rzeczpospolitej (XIX)

Marynarki Wojennej
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POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

rym wykonywano bombardowanie i strze-
lanie do ruchomego lub nieruchomego
celu. Nad morzem strzelano te¿ do holo-
wanego przez samolot rêkawa. W tego
rodzaju lotach æwiczono umiejêtno�ci
okre�lania na oko wysoko�ci samolotu od
lustra wody, stanu morza, prêdko�ci i kie-
runku wiatru. Wykorzystywano przej�cia
w³asnych okrêtów do szkolenia za³óg
w rozpoznawaniu i zwalczaniu celów mor-
skich. Wykonywano wtedy ataki pozoro-
wane z u¿yciem rakiet sygnalizacyjnych.

Pierwsze æwiczenia z okrêtami zorga-
nizowano 12 grudnia. Wziê³y w nich
udzia³ tra³owce dzia³aj¹ce w rejonie Dar-
³owa, para samolotów Pe-2 w roli maszyn
rozpoznawczych i dwa klucze I³-2 w roli
maszyn atakuj¹cych. Z powodu pogarsza-
j¹cych siê warunków atmosferycznych
i niskiego pu³apu chmur, dowódca zgru-
powania samolotów szturmowych, por.
pil. Stanis³aw Kuciel, nie móg³ odnale�æ
celu. Wobec nadchodz¹cego zmroku, kie-
rownictwo æwiczenia zarz¹dzi³o przerwa-
nie zadania i l¹dowanie szturmowców.

Z przeprowadzonych æwiczeñ wyci¹-
gniêto wnioski. Przede wszystkim uzna-

no konieczno�æ wykorzystania ka¿dego
wyj�cia okrêtów w morze do æwiczeñ
eskadry w lokalizacji celów morskich.
W dalszej kolejno�ci proponowano zwiêk-
szyæ ilo�æ lotów w z³ych warunkach at-
mosferycznych, szczególnie nad morzem
oraz zwiêkszyæ bezpieczeñstwo za³óg
wyposa¿aj¹c je w indywidualny i pok³a-
dowy sprzêt ratowniczy.

Warunki meteorologiczne w rejonie
nadmorskim czêsto ulega³y nieprzewi-
dzianym zmianom. Komplikowa³o to
znacznie wcze�niejsze planowanie lotów.
Aby zapewniæ eskadrze nale¿yte warun-
ki szkolenia w powietrzu, jej dowódca
otrzyma³ od dowódcy Wojsk Lotniczych
zezwolenie na rozpoczynanie lotów bez
uprzedniej zgody z Warszawy. Loty pla-
nowano codziennie, a rozpoczynano na
sygna³ komandora Majewskiego. O tym
czy bêdzie to dzieñ lotny, czy dzieñ za-
jêæ teoretycznych, dowódca zawiadamia³
podw³adnych wcze�nie rano w do�æ nie-
konwencjonalny sposób. Otó¿ w oknie
domu, w którym mieszka³, wystawia³
w zale¿no�ci od sytuacji, bia³¹ lub czer-
won¹ chor¹giewkê startow¹.

Bia³a - oznacza³a loty, czerwona - za-
jêcia teoretyczne. Miernikiem by³a wi-
doczno�æ zarysu sylwetki wiatraka odda-
lonego oko³o 3 km, a znajduj¹cego siê na
po³udniowym brzegu jeziora Wicko.

11 stycznia 1949 r. z 3 plm bazuj¹ce-
go na lotnisku Babie Do³y przelecieli do
Wicka Morskiego na Jakach-9M chor. pil.
Zygmunt Samborski wraz z chor. pil. Le-
s³awem Wêgrzynowskim. W Wicku Mor-
skim oczekiwali ich lotnicy oraz mecha-
nicy eskadry. Po zako³owaniu przed han-
garem, obaj piloci zameldowali kmdr por.
pil. A. Majewskiemu przybycie celem pe³-
nienia dalszej s³u¿by. Wkrótce przyby³
kolej¹ personel techniczny do obs³ugi
Jaków.

Tak wspomina³ przebazowanie chor.
pil. Les³aw Wêgrzynowski: - W grudniu
1948 roku pe³ni¹c s³u¿bê w 3 pu³ku lot-
nictwa my�liwskiego w Babich Do³ach
wraz z chor pil. Zygmuntem Samborskim
zostali�my skierowani do eskadry Lotnic-
twa Marynarki Wojennej. Wiadomo�æ ta
bardzo nas zaskoczy³a, bowiem nic nie
wiedzieli�my o istnieniu takiego lotnic-
twa, wiêc zastanawiali�my siê jaka bê-
dzie nasza dalsza przysz³o�æ lotnicza.

Zgodnie z porozumieniem Wojsk Lot-
niczych i Marynarki Wojennej, do Eska-
dry Lotnictwa Morskiego organizuj¹cej siê
na lotnisku Wicko Morskie zostali�my
skierowani wraz ze sprzêtem. Do Wicka
Morskiego mieli�my przebazowaæ dwa
samoloty JAK-9. Dlatego z niecierpliwo-
�ci¹ czekali�my na poprawê warunków
atmosferycznych, by wreszcie na miej-
scu przekonaæ siê co nas czeka.Za³oga przed zamaskowanym ga³êziami samolotem bombowo-rozpoznawczym Pe-2.

Kpt. obs. Gerard Mann - nawigator eskadry,
przedwojenny oficer z 3 Pu³ku Lotniczego,

zwolniony z wojska w grudniu 1948 roku
z powodów politycznych.
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Pogoda pozwoli³a nam na przelot do-
piero 11 stycznia 1949 roku. Z lotniska
Babie Do³y przebazowali�my na lotni-
sko Wicko Morskie dwa samoloty JAK-9.
By³y to pierwsze my�liwce w MW, wiêc
gapiów do ogl¹dania i podziwiania na-
szych samolotów by³o wielu. Zameldo-
wali�my siê u dowódcy eskadry kmdr. A.
Majewskiego. Przywita³ nas bardzo ¿ycz-
liwie, pogratulowa³ przybycia do eska-
dry i poleci³ podoficerowi gospodarcze-
mu przydzielenia nam kwatery, wyda-
nia mebli i niezbêdnego sprzêtu do urz¹-
dzenia mieszkania. Otrzymali�my ma³y
pokoik w budynku sztabu, który umeblo-
wali�my sobie wed³ug naszego gustu
z poniemieckich mebli zmagazynowa-
nych w hangarze i ocala³ych od dewasta-
cji szabrowników grasuj¹cych wówczas
na tzw. Ziemiach Odzyskanych.

Lotnisko Wicko Morskie po³o¿one
pomiêdzy morzem i jeziorem, otoczone
lasem, mia³o ograniczone podej�cie do
l¹dowania oraz krótki pas startowy. To
wymaga³o od pilotów du¿ej umiejêtno-
�ci i do�wiadczenia w bezpiecznym wy-
konywaniu startów i l¹dowañ. Lotnisko
nie mia³o ¿adnego komunikacyjnego po-
³¹czenia, a od najbli¿szej miejscowo�ci,
Ustki - dzieli³a go odleg³o�æ 22 km.

Na tym pustkowiu, dowódca eskadry
kmdr. Majewski okaza³ siê �wietnym go-
spodarzem i organizatorem ¿ycia woj-
skowego. W tych trudnych warunkach,
potrafi³ stworzyæ ca³kiem dogodne wa-
runki bytowe. By³ wymagaj¹cym do-
wódc¹, ale te¿ przyjaznym i wyrozumia-
³ym w stosunku do podw³adnych. Stoso-
wa³ zachodni styl dowodzenia. Czêsto
po lotach, by wyrwaæ nas z tej g³uszy,

organizowa³ nam wspólne z nim wyjaz-
dy na k¹piele, wycieczki, a nawet wypa-
dy do najbardziej �ekskluzywnego� wów-
czas w Ustce lokalu �Pod Strzech¹�.

W lutym przybyli do jednostki kolejni
piloci my�liwscy: ppor. Tadeusz Ko³o-
dziej, ppor. Stanis³aw Kowal i chor. Kazi-
mierz Serwinowski. Dowódc¹ klucza
my�liwskiego zosta³ ppor. St. Kowal.

Les³aw Wêgrzynowski wspomina da-
lej: - Ca³a czwórka pilotów klucza my-
�liwskiego by³a absolwentami dêbliñskiej
Oficerskiej Szko³y Lotniczej - promocji
1947 roku, znali�my siê wiêc bardzo
dobrze. Jedynie nasz dowódca klucza,
por. Stanis³aw Kowal koñczy³ szko³ê lot-
nicz¹ w Zwi¹zku Radzieckim i by³
z wcze�niejszej promocji 1946 roku. Jako
nasz prze³o¿ony by³ bardzo dobrym
dowódc¹, pilotem i koleg¹. W krótkim
czasie stworzyli�my zgran¹, zwart¹
paczkê, co w lotnictwie, a zw³aszcza
w ówczesnych warunkach mia³o nieba-
gatelne znaczenie.

Piloci w gotowo�ci do startu

Do marca 1949 r., piloci my�liwców
wykonywali loty zapoznawcze i treningo-
we w rejonie lotniska. 9 marca chor. pil. Z.
Samborski wraz z mechanikiem, odebrali
z Radomia samolot szkolno-treningowy UT-
2. Na nim piloci klucza my�liwskiego roz-
poczêli szkolenie w lotach wed³ug przy-
rz¹dów bez widoczno�ci ziemi.

W tym czasie intensywnie szkoli³y siê
za³ogi kluczy szturmowego i bombowo-roz-
poznawczego, trenuj¹c loty nad morzem
bez widoczno�ci linii brzegowej, ze strze-
laniem do rêkawa holowanego przez sa-
molot lub pozoruj¹c ataki na cele morskie.

W marcu klucz samolotów my�liw-
skich rozpocz¹³ pe³nienie dy¿urów bojo-
wych par¹ samolotów, od �witu do zmro-
ku. Odnotowano kilka startów alarmowych
na przechwycenie obcych samolotów,
które narusza³y granicê morsk¹. W trze-
ciej dekadzie marca �my�liwcy� trzykrot-
nie startowali przeciwko naruszycielom.
Jednak¿e piloci nie mieli prawa otwiera-
nia ognia z broni pok³adowej, mogli je-
dynie próbowaæ zmusiæ naruszyciela do
l¹dowania.

Les³aw Wêgrzynowski: - Warunki dy-
¿urowania od �witu do zmroku, by³y
bardzo uci¹¿liwe � za³oga samolotów
dy¿urnych nie mia³a ¿adnego schronie-
nia � ani budynku, ani nawet namiotu.
Samoloty w gotowo�ci do startu sta³y obok
pasa startowego i ca³¹ nasz¹ os³on¹
przed deszczem i spiekot¹ s³oñca by³y
skrzyd³a tych samolotów.

Nêka³y nas czêste alarmy i w ci¹gu
dy¿uru parokrotnie wskakiwali�my do
kabin samolotów, zapuszczali�my silni-
ki i po wyko³owaniu na pas startowy cze-
kali�my na sygna³ �startu�. Nieraz alar-
my by³y odwo³ywane, by³y te¿ starty na
tzw. �przechwycenie� obcych samolotów,
które przekroczy³y pas naszych wód te-
rytorialnych.

Rozpoczyna³a siê �zimna wojna�
dawnych sojuszników. Miêdzy Zacho-
dem i Wschodem dochodzi³o do dyplo-
matycznych utarczek. Nasila³a siê wza-
jemnie wroga propaganda i zaczyna³a
demonstracja si³. Samoloty zachodnie pro-
wadzi³y loty rozpoznawcze naszych wy-
brze¿y, sprawdzaj¹c szczelno�æ granicy
morskiej oraz system obrony powietrznej
naszego kraju. Naszym zadaniem by³a
ochrona strefy powietrznej polskiego wy-

Personel klucza szturmowego przy szkolnym UI³-2.

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Ppor. mar. pil. Witold Bartkowski,
pilot klucza szturmowego.
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pod wzglêdem sprzêtu, wyszkolenia, jak
i sposobów naprowadzania, nie dawa³y
nam szans powodzenia. System napro-
wadzania na cel by³ bardzo niedok³ad-
ny. Kierowano nas w nakazany rejon

brze¿a i przeciwdzia³anie penetracji ob-
cych samolotów.

By³ to pocz¹tek zmagañ z obcymi sa-
molotami, które ze wzglêdu na nasze
wówczas ograniczone mo¿liwo�ci, tak

przez podawanie nam numerów kwa-
dratów, które mieli�my naniesione na
mapie. To nie pozwala³o na dok³adne
okre�lenie miejsca, zw³aszcza przy locie
nad morzem po przekroczeniu linii brze-
gowej.

Nasi zachodni s¹siedzi wykorzystywa-
li nasze s³abe strony i uporczywie pro-
wadzili loty rozpoznawcze z przekra-
czaniem granic naszego wybrze¿a. Dys-
ponowali lepszym sprzêtem i mo¿liwo-
�ci¹ szybszego nas wykrywania, dlatego
gdy tylko zbli¿ali�my siê w rejon ich prze-
bywania, opuszczali nasze wybrze¿e
i wychodzili w bezpieczny rejon wód
neutralnych. Bawili siê z nami w tzw.
�ciuciubabkê�. Niemniej jednak, nasze
starty nie pozwala³y im na d³u¿sze prze-
bywanie w strefie naszego wybrze¿a.

Pe³nili�my wiêc, mêcz¹ce, od �witu
do zmroku, dy¿ury bojowe na starych
wojennych samolotach. W upalne, gor¹-
ce letnie dnie, nie maj¹c ¿adnej os³ony,
w pe³nym umundurowaniu trudno by³o
wytrzymaæ. Wiêc nieraz rozbierali�my
siê do k¹pielówek by och³on¹æ i dla re-
laksu za¿yæ trochê k¹pieli s³onecznej.

Personel klucza bombowo-rozpoznawczego przed szkolnym UPe-2 nr �S 3�.

Bosman Józefat Nitecki � strzelec pok³adowy szturmowego I³-2.

Para dy¿urna, chor. mar. pil.: Les³aw Wêgrzynowski
i Zygmunt Samborski, wiosna 1949 rok.

Chor. mar. pil. Zygmunt Samborski na swoim Jak-9M,
Wicko Morskie 1949 rok.

Za³oga Pe-2 studiuje mapê z tras¹ lotu.
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Zdarza³o siê, ¿e w takiej sytuacji zaska-
kiwa³ nas sygna³ alarmowego startu i nie
by³o czasu na ubieranie siê. Zabierali-
�my jedynie pas z pistoletem, bo wów-
czas by³ obowi¹zek latania z broni¹,
wskakiwali�my do kabin samolotów
i w takim �letnim stroju� wykonywali-
�my lot.

W³a�nie w taki upalny dzieñ, razem
z Zygmuntem �alarmowo� wystartowali-
�my ubrani jedynie w k¹pielówki i z pi-
stoletem u boku. Skierowali nas w rejon
jeziora ¯arnowieckiego. Po przekrocze-
niu linii brzegowej i wyj�ciu w morze,
Zygmunt zameldowa³, ¿e ma k³opoty
z prac¹ silnika i bêdzie przymusowo l¹-
dowa³ na najbli¿szym lotnisku, w Babich
Do³ach. Przerwali�my wykonywanie za-
dania. Zygmunt skierowa³ siê w kierun-
ku Babich Do³ów, a ja w drogê powrotn¹
do Wicka Morskiego. Prze¿ywa³em k³o-
poty Zygmunta i kontynuuj¹c lot wzd³u¿
linii brzegowej niespodziewanie zauwa-
¿y³em na horyzoncie nad morzem chma-

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

rê samolotów. Zameldowa³em o tym zda-
rzeniu stanowisku dowodzenia i gdy nie
otrzyma³em ¿adnej odpowiedzi, zaczê-
³y nurtowaæ mnie ró¿ne niepokoj¹ce
my�li. By³ to bowiem czas zimnej wojny
i ka¿da agresja by³a wówczas mo¿liwa.
Ostro¿nie wiêc podchodzi³em w rejon ich
lotu i zobaczy³em grupê nie znanych mi
bombowców os³anianych przez my�liw-
ce � amerykañskie Aircobry. To jeszcze
bardziej spotêgowa³o mój niepokój i do-
piero gdy zobaczy³em czerwone gwiaz-
dy na kad³ubach tych samolotów � och³o-
n¹³em i odetchn¹³em z ulg¹. Z rado�ci
podszed³em bli¿ej i aby pokazaæ im, ¿e
my czuwamy, wykrêci³em beczkê, by
zobaczyli polskie szachownice na skrzy-
d³ach mego samolotu. Po wyl¹dowaniu
ustali³em, ¿e mego meldunku stanowi-
sko dowodzenia w ogóle nie odebra³o,
oraz dowiedzia³em siê, ¿e w rejonie na-
szego wybrze¿a odbywaj¹ siê æwiczenia
samolotów i okrêtów radzieckich. A¿ tyle
prze¿yæ dozna³em w czasie jednego lotu,

ale od tej pory w czasie dy¿urów wiêcej
nie korzystali�my z �k¹pieli s³onecznych�.

A tak ten pe³en wra¿eñ dzieñ zapa-
miêta³ i opisa³ ówczesny chor. pil. Zyg-
munt Samborski: - By³o to latem 1949

Bosman sztabowy Józef �mieciuch,
technik uzbrojenia eskadry.

Chor. mar. pil. Les³aw Wêgrzynowski przy Jak-9M,
Wicko Morskie 1949 rok.

Id¹ brzegiem morza chor. mar. pil.: Marian Pi¹tek, Romuald
Rozmys³owicz i Zygmunt Samborski, Wicko Morskie 1949 rok.

Lotnicy morscy, od lewej chor. mar. pil. Romuald Rozmys³owicz
(my�liwiec) i ppor. mar. pil. Witold Bartkowski (szturmowiec),
Wicko Morskie 1949 rok.

Przy Jak-9M �14� stoj¹ od lewej chor. mar. pil. Les³aw Wêgrzynowski,
por. pil. Miros³aw Olêcki (z Wojsk Lotniczych), chor. mar. pil. Zygmunt
Samborski oraz chor. mar. pil. Kazimierz Serwinowski, Wicko Morskie
1949 rok. Samolot jeszcze w wojennym malowaniu, o czym �wiadcz¹
miniaturowe gwiazdy przed kabin¹ pilota,  oznaczaj¹ce zwyciêstwa
w powietrzu.



58 Nasze MORZE l nr 7 l lipiec 2010

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

biegli do mnie dowódca i in¿ynier pu³-
ku. To na czym przylecia³e�? � zapytali.

Lato by³o bardzo gor¹ce wiêc latali-
�my nie w kombinezonach, tylko w lot-
niczych spodniach z pasem i pistoletem
oraz w koszuli. Za ten nieprzepisowy
ubiór zatrzymali mnie do dyspozycji Do-
wództwa Lotnictwa. Samolot zabrano do
warsztatów. Po trzech dniach przysz³a
zgoda z Warszawy i mog³em wracaæ do
Wicka Morskiego. Polecia³em i spokojnie
wyl¹dowa³em. W eskadrze udawano, ¿e
nic siê nie wydarzy³o. Nie dosta³em ani
nagany ani nagrody.

Jednostka zgrana i obeznana

Eskadra rozpoczê³a dzia³alno�æ w wa-
runkach, z którymi za wyj¹tkiem kmdr por.
pil. A. Majewskiego, lotnicy nie mieli do
czynienia. Z tego powodu zorganizowa-
no dla pilotów kurs wspó³dzia³ania lot-
nictwa morskiego z flot¹. W trakcie zajêæ
teoretycznych personel lataj¹cy szkoli³ siê
w zakresie ogólnej wiedzy morskiej,
z ukierunkowaniem na takie specyficzne
elementy jak:
n przyswojenie tajników nawigacji nad

morzem,
n umiejêtno�æ rozpoznawania linii brze-

gowej i obiektów na niej le¿¹cych,
n pamiêciow¹ znajomo�æ obiektów cha-

rakterystycznych i umiejêtno�æ ich
rysowania z pamiêci,

n rozpoznawanie symptomów zmiany
warunków meteorologicznych w rejo-
nach przybrze¿nych i nad morzem,

n rozpoznawanie z powietrza klasy
okrêtu, jego przynale¿no�ci pañstwo-
wej, prêdko�ci w wêz³ach z przelicze-
niem km/h oraz jego kierunku ruchu,

n okre�lanie stanu morza wg przyjêtej
skali w stopniach,

n utrzymywanie ³¹czno�ci radiowej
i wzrokowej z okrêtami na morzu,

n sposoby naprowadzania okrêtów na
cel i wspólnego z nimi zwalczania wy-
branych celów,

n zapoznanie siê z taktyk¹ dzia³ania w³a-
snych i obcych si³ morskich,

n zaznajomienie z miejscami bazowana
obcych si³ morskich i powietrznych
w rejonie Ba³tyku oraz ich danych tak-
tyczno-technicznych,

n teoria i praktyka wykonywania sko-
ków spadochronowych do wody.
Tajniki wiedzy teoretycznej w wymie-

nionym zakresie wdra¿ali za³ogom eska-
dry do�wiadczeni oficerowie Marynarki
Wojennej. Byli to m.in. kmdr Stanis³aw
Mieszkowski, kmdr por. Boles³aw Roma-

sprê¿onego powietrza. Nie mia³em jak
wypu�ciæ podwozia i klap. Meldowa³em
o sytuacji przez dzia³aj¹ce jeszcze radio.
Bez podwozia i klap nie mo¿na by³o l¹-
dowaæ. Pyta³em � co mam robiæ? Odpo-
wied� � nie rozumiemy. Postanowi³em
zaryzykowaæ i nabra³em wysoko�ci. Pod-
czas nurkowania zerwa³em awaryjnie
zamki podwozia. Podwozie pod wp³y-
wem si³y od�rodkowej wypad³o i stanê³o
na zamkach. Otwarcie podwozia po-
twierdzi³y mi w kabinie lampki kontrol-
ne. Krótki pas startowy w Wicku Morskim
wymaga³ du¿ych umiejêtno�ci przy l¹-
dowaniu. Nie mog³em lecieæ do S³upska,
gdy¿ tam remontowano pas. Postanowi-
³em dolecieæ do lotniska w Babich Do-
³ach. Mimo k³opotów z porozumieniem
przez radio, uprzedzono Babie Do³y, ¿e
wyl¹dujê bez podwozia. Tylko, ¿e ja le-
cia³em z otwartym podwoziem, a wska�-
niki pokazywa³y koniec paliwa. By³em
ca³y w strachu. Lecia³em wzd³u¿ toru ko-
lejowego S³upsk � Gdynia. Ca³y czas roz-
gl¹da³em siê za miejscem do l¹dowania.
By³em na wysoko�ci oko³o 400 m, gdy
zobaczy³em lotnisko w Babich Do³ach.
Wst¹pi³a we mnie nadzieja, ¿e wyl¹du-
jê. Z bardzo ma³ym skrêtem zacz¹³em
schodziæ do l¹dowania. Podchodzi³em
na ukos do pasa startowego. Gdy pochy-
li³em samolot, silnik przerwa³ pracê. Bez
wysuniêtych klap i z wypuszczonym pod-
woziem, w przera�liwej ciszy zni¿a³em
lot. Na szczê�cie spad³em bez³adnie na
skraju pasa. Nie maj¹c powietrza, nie
mog³em hamowaæ. Samolot nie reago-
wa³ na stery. Toczy³ siê po betonie zata-
czaj¹c ³uk. Wreszcie zatrzyma³ siê. Pod-

Samolot szkolno-treningowy UT-2 nr �1�, zwany popularnie �desk¹�, jedyny tego typu
w Lotnictwie Marynarki Wojennej.

roku. Wystartowa³em na moim Jak-9M
z namalowanymi piêcioma gwiazdami
na silniku, jeszcze z wojny. Wykonywa-
li�my z Leszkiem Wêgrzynowskim lot po
trasie. Gdy wracali�my, koñczy³o nam
siê paliwo. Nad lotniskiem zastêpca do-
wódcy ds. pilota¿u por. pil. Mieczys³aw
Góral nada³ przez radio �no or³y, a te-
raz poka¿cie walkê powietrzn¹ na ma-
³ej wysoko�ci�. Zrobili�my pokaz walki po-
wietrznej (wszyscy na lotnisku na nas
patrzyli).

W czasie pokazu walki w wyniku
przeci¹¿enia zerwa³a siê skrzynka radio-
wa z ty³u samolotu i zawis³a w kabinie,
jak równie¿ pêk³ miedziany przewód

Chor. mar. pil.
Marian Pi¹tek.
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POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Zdjêcia ze zbiorów autora,
Centralnego Archiwum Wojskowego,
Muzeum Marynarki Wojennej, Zyg-
munta Samborskiego oraz Les³awa
Wêgrzynowskiego.

i

nowski, kmdr ppor. Zbigniew Wêglarz,
kmdr ppor. pil. Witold Wronka.

W po³owie 1949 roku, eskadra sta³a
siê zgran¹ i obeznan¹ z lotami nad morzem
jednostk¹ lotnicz¹. Piloci klucza my�liwskie-
go pe³nili codziennie dy¿ury bojowe par¹
samolotów, od �witu do zmroku. Czêsto
byli podrywani w powietrze, gdy¿ wybrze-
¿e penetrowa³y w owym czasie obce sa-
moloty. Za³ogi klucza bombowo-rozpo-
znawczego prowadzi³y rozpoznanie i pa-
trolowanie w wyznaczonych akwenach
morza w rejonie wyspy Bornholm i na za-
chód od niej. Zabezpiecza³y te¿ strzelanie
do celów powietrznych naszych okrêtów
na poligonach morskich. Za³ogi kluczy
szturmowych osi¹gnê³y zgranie w lotach
grupowych nad morzem. Ich piloci wyko-
nywali bombardowania i strzelania z za-
mkniêtego krêgu 8. samolotów oraz z lotu
kosz¹cego - tzw. bombardowania topmasz-
towe. Przyswojono za³ogom umiejêtno�æ
okre�lania odleg³o�ci samolotu od lustra

wody oraz uwzglêdniania w³a�ciwej wiel-
ko�ci po�lizgu bomby, w zale¿no�ci od
prêdko�ci, wysoko�ci zrzutu i stanu morza.

Latem 1949 r. mia³ miejsce niezbyt
udany udzia³ kluczy szturmowych w æwi-
czeniach z okrêtami. Zadaniem szturmow-
ców by³o odnalezienie i zniszczenie okrê-
tów przeciwnika podczas przej�cia mo-
rzem. W roli przeciwnika wystêpowa³y
tra³owce oraz ORP B³yskawica p³yn¹ce
z Gdyni do �winouj�cia. Wskutek nie-
sprzyjaj¹cych warunków atmosferycznych
i braku do�wiadczenia w lotach nad mo-
rzem, nie odnaleziono okrêtów. W tym
czasie z Ustki do Szwecji wyp³ynê³o kil-
ka szwedzkich statków z wêglem. Do-
wódca grupy szturmowej uzna³ je za
æwicz¹ce jednostki i wyda³ rozkaz ataku
z lotu nurkowego. Na szwedzkich stat-
kach wybuch³a panika. Gdy marynarze
wywiesili bia³e p³achty, zapewne na znak
poddania siê, zorientowano siê w pomy³ce
i akcjê przerwano. W efekcie niefortun-

nej akcji, Szwedzi przes³ali notê prote-
stacyjn¹. Fakt ten w ró¿nych anegdotach
i dowcipach opowiadany by³ przez po-
kolenia lotników morskich.

Pomimo pó�niejszych udanych æwi-
czeñ eskadry z jednostkami Pomorskie-
go Okrêgu Wojskowego, opinia o pozio-
mie wyszkolenia lotników w marynarskich
mundurach by³a negatywna. Wyrazi³ j¹
dobitnie szef Wydzia³u MW Sztabu Gene-
ralnego WP kmdr Jerzy Staniewicz w no-
tatce s³u¿bowej z 2 listopada 1949 r.:

�...w ubieg³ej kampanii letniej, wspó³-
praca Eskadry z okrêtami by³a minimal-
na i ca³kowicie z³a. Lotnicy nie potrafili
wykonaæ najbardziej podstawowych za-
dañ jak: odnalezienie na morzu okrêtu,
rozpoznania go i nawi¹zania z nim
³¹czno�ci. W tym kierunku przeprowa-
dzono kilka æwiczeñ. Okres wyszkolenia
zimowego winien byæ po�wiêcony wy-
szkoleniu teoretycznemu w zakresie opa-
nowania podstawowych wiadomo�ci
z dziedziny organizacji i taktyki okrêtów,
znajomo�ci sylwetek okrêtowych, statków
handlowych i jednostek pomocniczych,
zorientowaniu siê w ukszta³towaniu
wybrze¿a Ba³tyku a zw³aszcza w³asne-
go, itp. Przysz³y okres wyszkolenia lot-
nego musi byæ po�wiêcony bardzo in-
tensywnemu szkoleniu lotów nad mo-
rzem, wspó³pracy z okrêtami i artyleri¹
nadbrze¿n¹ i bezwzglêdnie powinien
doprowadziæ do pozytywnych wyników�.

Mariusz Konarski

Niszczyciel ORP B³yskawica w gali banderowej,
widok z koñca lat czterdziestych.

Æwicz¹ce tra³owce. Na pierwszym planie marynarz
na ORP Kondor.

Chor. mar. pil. Zygmunt Samborski przy jednym z wraków
niemieckiego Junkersa Ju-88, Wicko Morskie 1949 rok.
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Lipiec 2000 r.

 4 � Super gwiazd¹ wielkiej parady 150
¿aglowców, która odby³a siê z okazji �wiê-
ta Niepodleg³o�ci w Nowym Jorku by³
Dar M³odzie¿y, dowodzony przez kpt. dr
Marka Szymoñskiego.

10 � Podczas nadzwyczajnego walnego
zgromadzenia udzia³owców BCL, zapad³a
decyzja o podniesieniu kapita³u spó³ki,
który zobowi¹za³ siê wp³aciæ na jej kon-
to Chipolbrok. W wyniku tych operacji
Chipolbrok obejmuj¹c 55,6 proc. udzia-
³ów, sta³ siê wiêkszo�ciowym udzia³ow-
cem BCL. Udzia³ PLO SA i Zarz¹du Mor-
skiego Portu Gdynia SA, którzy dyspono-
wali dotychczas po 40 proc. udzia³ów,
zmniejszy³ siê do 17,76 proc., a C. Har-
twiga, posiadaj¹cego dotychczas 20 proc.
udzia³ów, do 8,9 proc.

11 � Rada nadzorcza
Zarz¹du Morskiego
Portu Szczecin-�wino-
uj�cie wybra³a nowy
piêcioosobowy zarz¹d,
którego prezesem zo-
sta³ Andrzej Montwi³³
(na zdjêciu).

12 � Podniesiono banderê i nadano na-
zwê Gdynia zamówionemu przez spó³-
kê Euroafrica kontenerowcowi dowozo-
wemu (381 TEU) zbudowanemu przez
Stoczniê Pó³nocn¹ SA. Matk¹ chrzestn¹
by³a dr El¿bieta Marsza³ek, dyrektor Ze-
spo³u Szkó³ Ekonomicznych w Szczeci-
nie, znana jako zagorza³a propagatorska
spraw morskich w�ród m³odzie¿y szkol-
nej i nauczycieli.

19 � W Porcie Handlowym �winouj�cie
Sp. z o. o., w³¹czono do eksploatacji na-
brze¿n¹ suwnicê chwytakow¹ o ud�wigu
25 ton. Urz¹dzenie wzmocni³o potencja³
prze³adunku rudy przy nabrze¿u Hutni-
ków, które jako jedyne w portach pol-
skich � jest przystosowane do obs³ugi
statków typu panamax, z ³adunkiem 60
tys. ton rudy.

19 � W pierwsz¹ podró¿ eksploatacyjn¹
(z Londynu na Morze �ródziemne) wyru-
szy³ najwiêkszy ¿aglowiec �wiata Royal
Clipper, którego budowê rozpoczêto
w Stoczni Gdañskiej (nosi³ wówczas na-
zwê Gwarek).

20 � Zawiniêciem do Gdyni statku MSC
Skan (5200 DWT, 600 TEU), armator
Mediterraneu Shipping Company SA �
MSC zainaugurowa³ w³asny serwis dowo-
zowy w rejonie Morza Ba³tyckiego (MSC
Poland � jeden z kontenerów MSC).

20 lat temu
Lipiec 1990 r.

13 � W 60. rocznicê po�wiêcenia Daru
Pomorza oraz jego wyhaftowanej przez
pomorskie kobiety bandery, odby³a siê
uroczysto�æ powtórzenia tego ceremonia-
³u z udzia³em wojewodów gdañskiego
i bydgoskiego, trzech biskupów, prezy-
dentów Gdañska i Gdyni, dowódcy Ma-
rynarki Wojennej oraz tysiêcy mieszkañ-
ców Trójmiasta.

21 � W odleg³o�ci ok. 30 Mm na po³u-
dniowy-zachód od przyl¹dka Finister-
re, podczas mg³y, dosz³o do gro�nej
kolizji statku linii �ródziemnomorskiej
PLO  Skoczów z dwukrotnie wiêksz¹

jednostk¹ bandery gaboñskiej  L�Aban-
ga, w wyniku której przebi³ on dzio-
bem praw¹ burtê polskiego liniowca
i zaklinowa³ siê. Po rozdzieleniu obu
statków przez przyby³y z Vigo holow-
nik, Skoczów w ci¹gu 3-4 minut za-
ton¹³. Wszyscy zostali uratowani.

22 � Zdemontowano stoj¹cy od 1953 r.
na Skwerze Ko�ciuszki pomnik Wdziêcz-
no�ci, popularnie nazywany przez Gdy-
nian �Nataszk¹�. W jego miejsce stan¹æ
mia³ pomnik polskiego marynarza, który
do dzisiaj, mimo ró¿nego rodzaju spo³ecz-
nych inicjatyw postuluj¹cych jego budo-
wê, nie doczeka³ siê realizacji.

26 � Rada Pracowni-
cza PLO powo³a³a na
dyrektora naczelnego
PLO Henryka D¹brow-
skiego, który kilka dni
wcze�niej wygra³ kon-
kurs na to stanowisko
(na zdjêciu).

W polskich stoczniach zwodowano sta-
tek naukowo-badawczy i drobnicowiec.

30 lat temu
Lipiec 1980 r.

3 � W Stoczni im. Komuny Paryskiej roz-
poczêto obróbkê blach pod zbiornikowiec
Cys Olimpia - pierwszy z serii B-555.

8 � W ostatni rejs, do Finlandii na z³om,
wyszed³ na holu drobnicowiec Marchlew-
ski, który od 1969 r. s³u¿y³ w Szczecinie
jako magazyn p³ywaj¹cy MP-ZPS-6. Za-
pisa³ siê w historii jako pierwszy statek
pe³nomorski zwodowany w Polsce po
1945 r.
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ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

16 � Nowozbudowana platforma wiertni-
cza Petrobaltic zosta³a wyholowana na
pozycjê 16 km na pó³noc od Rozewia.

25 � Zespó³ duñskich okrêtów (stawiacz
min Fyen oraz tra³owce Egersund i Vil-
sund) przyby³ z wizyt¹ do Gdyni. Trwa-
³a do 28.07.

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec i masowiec.

40 lat temu
Lipiec 1970 r.

27 � Do Hongkongu przyby³ - koñcz¹c
sw¹ 110 podró¿ - drobnicowiec Genera³
Walter, który w tym porcie sprzedano na
z³om. Jego budowê rozpoczêto jeszcze
w 1938 r. na zamówienie GAL w Gdañ-
sku, a po wojnie trafi³ do Polski w ramach
rewindykacji mienia zagarniêtego pod-
czas wojny przez Niemców.

W polskich stoczniach zwodowano 2 drob-
nicowce, zbiornikowiec i masowiec, bazê
ryback¹ oraz okrêt hydrograficzny.

50 lat temu
Lipiec 1960 r.

28 � Do s³u¿by w Chipolbroku wszed³
drobnicowiec Beniowski, budowany
wcze�niej na zamówienie greckiego ar-
matora, który zrezygnowa³ z odebrania
tego statku.

W polskich stoczniach zwodowano wê-
glowiec, trawler-przetwórniê, 3 trawlery
burtowe oraz patrolowiec.

60 lat temu
Lipiec 1950 r.

25 � Do radzieckiej s³u¿by wszed³ daw-
ny polski statek pasa¿erski Sobieski, który
po sprzeda¿y otrzyma³ nazwê Gruzija.

31 � Likwidacja Spó³dzielni Marynarzy
�¯egluga Morska�, która rok wcze�niej
przyst¹pi³a do odbudowy wraku statków

Alexandra i Rose, podniesionych w Szcze-
cinie. Statkom zamierzano nadaæ nazwy
BOSMAN KALETA i KAPITAN KOSKO, ale
po likwidacji Spó³dzielni zosta³y z³omo-
wane.

GAL przej¹³ zarz¹d nad statkami Ba³tyc-
kiej Spó³ki Okrêtowej.

Z Wielkiej Brytanii przyholowano niszczy-
ciel Burza.

W polskich stoczniach zwodowano  drob-
nicowiec (Nysa - prototyp serii B-51) i 3
trawlery rybackie.

70 lat temu
Lipiec 1940 r.

16 � U podej�cia do Harwich zaton¹³
wêglowiec Zbara¿, uszkodzony dzieñ
wcze�niej przez niemieck¹ bombê.

Polska Marynarka Handlowa:
- Lewant : w konwojach atlantyckich
- Warszawa : w Port Saidzie.
- W portach francuskich decyzj¹ w³adz
zatrzymano polskie statki Cieszyn (w Ka-
olack), Lida i Oksywie (w Casablance),
Kromañ, Rozewie, Stalowa Wola i �l¹sk
(w Dakarze) oraz Pu³aski (w Konakry).
Wszystkim (prócz Oksywia) uda³o siê
uciec i do³¹czyæ do reszty statków Pol-
skiej Marynarki Handlowej, operuj¹cych
z portów brytyjskich.
- Batory  i Sobieski: wysz³y 5 lipca z Gre-
enock w konwoju do Kanady. Pierwszy z
nich wióz³ m.in. z³oto Banku Anglii i pol-
ski Skarb Wawelski. Na drugim znajdo-
wali siê jeñcy niemieccy.
- Pozosta³e statki znajdowa³y siê na wo-
dach brytyjskich.

Polska Marynarka Wojenna:
- Burza , B³yskawica: w remoncie
- Garland : na M. �ródziemnym, koñczy³
szkolenie.
- Wilk : patrol na M. Pó³nocnym.
- �cigacze: S-1 - w budowie, S-2 - podnie-
sienie bandery 19.07, S-3 - podniesienie
bandery 28.07.
- Iskra  i Wilja wysz³y 4.07 z Port Lyau-
tey w Afryce Pó³nocnej do Gibraltaru, z
polskimi uchod�cami na pok³adzie.
PMW obsadzi³a czasowo okrêty francu-
skie, internowane 3 lipca w brytyjskich
portach: niszczyciel Ouragan, �cigacze
CH-11 i CH-15 oraz pomocnicze patro-
lowce Medoc i Pomerol. Nie dosz³o do
obsadzenia proponowanego nam pancer-
nika Paris. Polacy obsadzili natomiast 12

belgijskich kutrów rybackich, dora�nie
u¿ywanych jako patrolowce.

80 lat temu
Lipiec 1930 r.

5 � Na gdyñsk¹ redê przyby³ nowy na-
bytek Pañstwowej Szko³y Morskiej - fre-
gata szkolna Dar Pomorza. 13 lipca mia-
³o miejsce uroczyste po�wiêcenie jego
bandery, a 26 statek wyruszy³ w pierw-
szy rejs szkolny pod polsk¹ bander¹, na
Morze Pó³nocne.

8 � Do Gdyni przyby³ z wizyt¹ zespó³
brytyjskich kontrtorpedowców.

10 � Podniesienie polskiej bandery na
kontrtorpedowcu Wicher.

31 � Z Gdyni wyszed³ do D¿iddy statek
Kraków z ³adunkiem broni i amunicji.
Podczas tego rejsu przeszed³ Kana³ Su-
eski i jako pierwszy polski statek wszed³
na Morze Czerwone.

Do s³u¿by wszed³ wêglowiec Robur IV,
zbudowany na polskie zamówienie w Go-
teborgu. W tym samym miesi¹cu arma-
torowi szwedzkiemu przekazano statek
Robur I, zakupiony w 1927 r. z my�l¹ o
szkoleniu personelu �Polskarobu�.

Marynarka Wojenna zakupi³a ¿aglowiec
szkolny Lwów, który przez nastêpne lata
wykorzystywano jako okrêt mieszkalny
dla za³óg okrêtów podwodnych.

90 lat temu
Lipiec 1920 r.

1 - Powo³ano Pierwszy Pu³k Morski, pod
dowództwem kpt. mar. Konstantego Ja-
cynicza.

Na gdyñskiej redzie zakotwiczy³ francu-
ski kr¹¿ownik Gueydon, ze sprzêtem
wojskowym.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski
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�Grupa ewangelickich odkrywców z Chin i Turcji
o�wiadczy³a, ¿e odnalaz³a na górze Ararat Arkê

Noego.� Ta sensacyjna informacja obieg³a pod
koniec kwietnia niemal wszystkie �wiatowe media.
Niezbitych dowodów potwierdzaj¹cych odkrycie

jednak nie przedstawiono. Czy rozwik³anie jednej
z najwiêkszych zagadek historii jest

w ogóle mo¿liwe?

Poszukiwacze zaginionej Arki

Gdzie Noe

kulisy historiiMORZE TAJEMNIC

62

Ró¿ne wyobra¿enia
Arki Noego.

�Góra Ararat znajduje siê we wschod-
niej Turcji. Odkrywcy twierdz¹, ¿e Arka
znajduje siê na wysoko�ci 4 tysiêcy me-
trów. Chiñczycy i Turcy odnale�li drew-
nian¹ strukturê, której wiek, na podsta-
wie próbek wêgla, okre�lono na 4,8 ty-
si¹ca lat.

- Nie jeste�my w 100 procentach pew-
ni, ¿e to Arka Noego, ale uwa¿amy, ¿e
na 99,9 proc. to w³a�nie ona - powie-
dzia³ Yeung Wing-cheung, dokumenta-
lista z Hongkongu towarzysz¹cy 15-oso-
bowemu zespo³owi badawczemu �Noah�s
Ark Ministries International�.

Drewniana struktura ma kilka prze-
gród, w których prawdopodobnie prze-
trzymywano zabrane na Arkê zwierzê-
ta. Poszukiwacze wykluczyli jednocze-
�nie, ¿e odnaleziona struktura mo¿e byæ
czê�ci¹ zaginionej osady, poniewa¿
w okolicy nigdy nie znaleziono ludzkich
siedzib powy¿ej wysoko�ci 3,5 tysi¹ca
metrów.� - g³osi³ agencyjny komunikat.

Po tej informacji ci, którzy sceptycz-
nie patrz¹ na podobne przedsiêwziêcia,
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albo wrêcz pow¹tpiewaj¹ w istnienie Arki
Noego, powinni pokajaæ siê w prochu
i popiele. Na ich szczê�cie, szybko oka-
za³o siê, ¿e nie musz¹ tego robiæ. Na po-
twierdzenie swojego odkrycia, poza nie-
wiele mówi¹cymi zdjêciami i filmami, gru-
pa eksploratorów nie pokaza³a niczego
budz¹cego zaufanie. Wydaje siê wiêc, ¿e
poszukiwania mo¿na zacz¹æ od nowa.

Na rozkaz Boga

Poszukiwania Arki Noego trwaj¹ od
bardzo dawna. I co jaki� czas og³aszane
jest kolejne jej rzekome odkrycie. Jed-
nak ¿adne nie zosta³o potwierdzone. Ta-
jemnica lokalizacji Arki rozpala wyobra�-
niê kolejnych pokoleñ odkrywców.
Stawk¹  s¹ nie tylko s³awa i pieni¹dze,
ale tak¿e potwierdzenie s³ów Biblii, któ-
rej prawdziwo�æ jest podwa¿ana.

Opowie�æ o Arce Noego zapisana jest
w pierwszej ksiêdze Starego Testamentu
nazywanej Ksiêg¹ Rodzaju. W t³umacze-
niu Biblii Tysi¹clecia brzmi ona tak: �Gdy
Bóg widzia³, i¿ ziemia jest ska¿ona, ¿e
wszyscy ludzie postêpuj¹ na ziemi nie-
godziwie, rzek³ do Noego: �Postanowi-
³em po³o¿yæ kres istnieniu wszystkich
ludzi, bo ziemia jest pe³na wykroczeñ
przeciw mnie; zatem zniszczê ich wraz
z ziemi¹. Ty za� zbuduj sobie arkê
z drzewa ¿ywicznego, uczyñ w arce prze-
grody i powlecz j¹ smo³¹ wewn¹trz i na
zewn¹trz. A oto, jak masz j¹ wykonaæ:
d³ugo�æ arki - trzysta ³okci, piêædziesi¹t
³okci - jej szeroko�æ i wysoko�æ jej - trzy-
dzie�ci ³okci. Nakrycie arki, przepuszcza-
j¹ce �wiat³o, sporz¹dzisz na ³okieæ wy-
sokie i zrobisz wej�cie do arki w jej bocz-
nej �cianie; uczyñ przegrody: doln¹,
drug¹ i trzeci¹. Ja za� sprowadzê na zie-
miê potop, aby zniszczyæ wszelk¹ istotê
pod niebem, w której jest tchnienie ¿ycia;
wszystko, co istnieje na ziemi, wyginie,
ale z tob¹ zawrê przymierze. Wejd� prze-
to do arki z synami twymi, z ¿on¹ i z ¿o-
nami twych synów. Spo�ród wszystkich
istot ¿yj¹cych wprowad� do arki po pa-
rze, samca i samicê, aby ocala³y wraz
z tob¹ od zag³ady. Z ka¿dego gatunku
ptactwa, byd³a i zwierz¹t pe³zaj¹cych po

ziemi po parze; niechaj wejd¹ do ciebie,
aby nie wyginê³y. A ty nabierz sobie
wszelkiej ¿ywno�ci - wszystkiego, co na-
daje siê do jedzenia - i zgromad� u sie-
bie, aby by³a na pokarm dla ciebie i na
paszê dla zwierz¹t.� I Noe wykona³
wszystko tak, jak Bóg poleci³ mu uczy-
niæ. (...)

A gdy up³ynê³o siedem dni, wody
potopu spad³y na ziemiê. W roku sze�æ-
setnym ¿ycia Noego, w drugim miesi¹cu
roku, siedemnastego dnia miesi¹ca,
w tym w³a�nie dniu trysnê³y z hukiem
wszystkie �ród³a Wielkiej Otch³ani i otwo-
rzy³y siê upusty nieba; przez czterdzie-
�ci dni i przez czterdzie�ci nocy pada³
deszcz na ziemiê. (...)

A potop trwa³ na ziemi czterdzie�ci
dni i wody wezbra³y, i podnios³y arkê
ponad ziemiê. Kiedy przybywa³o coraz
wiêcej wody i poziom jej podniós³ siê
wysoko ponad ziemi¹, arka p³ynê³a po
powierzchni wód. Wody bowiem podno-
si³y siê coraz bardziej nad ziemiê, tak
¿e zakry³y wszystkie góry wysokie, które
by³y pod niebem. (�)

A wody stale siê podnosi³y na ziemi
przez sto piêædziesi¹t dni. Ale Bóg, pa-
miêtaj¹c o Noem, o wszystkich istotach
¿ywych i o wszystkich zwierzêtach, któ-
re z nim by³y w arce, sprawi³, ¿e powia³
wiatr nad ca³¹ ziemi¹ i wody zaczê³y
opadaæ. Zamknê³y siê bowiem zbiorniki
Wielkiej Otch³ani tak, ¿e deszcz przesta³

padaæ z nieba. Wody ustêpowa³y z zie-
mi powoli, lecz nieustannie i po up³y-
wie stu piêædziesiêciu dni siê obni¿y³y.
Miesi¹ca siódmego, siedemnastego dnia
miesi¹ca arka osiad³a na górach Ararat.
(...)

W sze�æset pierwszym roku, w mie-
si¹cu pierwszym, w pierwszym dniu mie-
si¹ca wody wysch³y na ziemi i Noe,
zdj¹wszy dach arki, zobaczy³, ¿e po-
wierzchnia ziemi jest ju¿ prawie sucha.
A kiedy w miesi¹cu drugim, w dniu dwu-
dziestym siódmym ziemia wysch³a, Bóg
przemówi³ do Noego tymi s³owami:
�Wyjd� z arki wraz z ¿on¹, synami i z ¿o-
nami twych synów. Wyprowad� te¿
z sob¹ wszystkie istoty ¿ywe: z ptactwa,
byd³a i zwierz¹t pe³zaj¹cych po ziemi;
niechaj rozejd¹ siê po ziemi, niech bêd¹
p³odne i niech siê rozmna¿aj¹�.

Noe wyszed³ wiêc z arki wraz z syna-
mi, ¿on¹ i z ¿onami swych synów. Wy-
sz³y te¿ z arki wszelkie zwierzêta: ró¿ne
gatunki zwierz¹t pe³zaj¹cych po ziemi
i ptactwa, wszystko, co siê porusza na
ziemi.�

K³ótnie i odkrycia

Jak oceniaj¹ bibli�ci, powy¿szy zapis
zosta³ ostatecznie zredagowany, wraz
z ca³¹ Ksiêg¹ Rodzaju, najprawdopodob-
niej podczas tzw. niewoli babiloñskiej Izra-
ela, kiedy utraci³ on niezale¿no�æ poli-
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Noe nie móg³by zabraæ na pok³ad swoje-
go statku przedstawicieli wszystkich ga-
tunków ziemskich zwierz¹t, bo by ich tam
po prostu nie zmie�ci³.

Koñca dyskusji nie widaæ. Uci¹æ by j¹
mog³o odnalezienie arki i na to licz¹ ci,
którzy jej szukaj¹. Ju¿ raz wydawa³o siê,
¿e do takiego odkrycia dosz³o. Pod ko-
niec lat piêædziesi¹tych, w Durupinar, nie-
daleko Araratu, znaleziono co� co kszta³-
tem przypomina³o zarys wielkiej ³odzi,
wymiarami pasuj¹cymi mniej wiêcej do
tych podanych w Biblii. Po zbadaniu oka-
za³a siê ona jedynie formacj¹ geologiczn¹.

Nie têdy droga?

Kto ma racjê w sporze o Arkê Noego?
Przyjêcie argumentów zwolenników, jak
i przeciwników prawdziwo�ci jej istnienia
zale¿y najczê�ciej od posiadanych prze-
konañ religijnych albo �wiatopogl¹du.
Zaskakuj¹cym mo¿e byæ w tej sytuacji
stwierdzenie, ¿e byæ mo¿e myl¹ siê za-
równo jedni, jak i drudzy. Mo¿liwe jest
bowiem inne rozwi¹zanie tej kwestii.

Jego zwolennicy przypominaj¹, ¿e
opowiadanie o potopie nie jest relacj¹
historyczn¹ w takim sensie, jak dzisiaj
wyobra¿amy sobie historyczno�æ. Autor
biblijny nie pisa³ szczegó³owej kroniki
dziejów Izraela w sposób, w jaki zrobi³by
to dzisiejszy historyk. Nie studiowa³ do-
kumentów, nie rozmawia³ ze �wiadkami,
nie prowadzi³ te¿ badañ archeologicznych.

Nie by³o to jednak opowiadanie ca³-
kowicie wyssane z palca. Przy jego reda-
gowaniu autor korzysta³ zapewne np. ze

tyczn¹ i zosta³ zmuszony do opuszczenia
Ziemi Obiecanej i udania siê do Babilonii.
By³o to gdzie� oko³o VI wieku przed na-
rodzinami Chrystusa.

W gruncie rzeczy tekst zawiera prost¹
opowie�æ, podobn¹ do wielu innych, któ-
re kr¹¿y³y w staro¿ytno�ci. Oto Bóg (w
przypadku innych ludów bogowie), zde-
nerwowany zachowaniem ludzi, zsy³a na
nich potop, który niszczy ziemiê. Przed
zag³ad¹ chroni tylko wybranych, wiernych
sobie. W przypadku Noego ratuj¹ siê oni
korzystaj¹c z jednostki p³ywaj¹cej, któr¹
tradycyjnie nazywa siê �ark¹�.

Opowie�æ zapisana w Biblii zawiera
szczegó³y, które pozwalaj¹ na zrekonstru-
owanie owej �arki�. W miarê zgodnie
przyjmuje siê, ¿e mia³a ona maksymal-
nie ok. 150 metrów d³ugo�ci, 25 metrów
szeroko�ci i 15 metrów wysoko�ci. A wiêc,
jak na owe czasy, by³ to prawdziwy ko-
los. Zreszt¹ nie tylko jak na owe czasy.
Przy swoich wymiarach by³by to najwiêk-
szy drewniany statek jaki zbudowano
w dziejach.

Zwykle arkê przedstawia siê jako jed-
nostkê pêkat¹. Jej proporcje wskazuj¹
tymczasem na smuk³o�æ kad³uba. Wej-
�cie do niej by³o tylko jedno � w bocznej
�cianie. �wiat³o wpada³o od góry przez
okno. W �rodku znajdowa³y siê trzy prze-
grody. Co ciekawe, opis arki nie zawiera
¿adnej informacji na temat sposobu stero-
wania ni¹. Przyjmuje siê zatem, ¿e nie mia-
³a steru.

Zwolennicy dos³ownego traktowania
opowie�ci o Noem argumentuj¹, ¿e ten
w miarê szczegó³owy opis nie wzi¹³ siê

znik¹d. Zak³adaj¹ wiêc, ¿e arka istnia³a
naprawdê i naprawdê Noe mieszka³ tam
w czasie, kiedy ziemia zosta³a zalana
wod¹ podczas wielkiego potopu. Zauwa-
¿aj¹ przy tym, ¿e autorowi biblijnego tek-
stu nie musia³o wcale chodziæ o zalanie
ca³ej ziemi, byæ mo¿e mia³ na my�li je-
dynie jemu znany region, który dla niego
by³ ca³ym �wiatem.

Jeszcze jedna rzecz wynika z opisu
przygód Noego � miejsce l¹dowania arki
po potopie, mianowicie góra, wzglêdnie
góry Ararat. Od wieków identyfikuje siê
je z gór¹ Ararat po³o¿on¹ na terytorium
dzisiejszej Turcji niedaleko jej granic z Ar-
meni¹ i Iranem. Jej wysoko�æ siêga 5137
metrów nad poziom morza. I tam w³a�nie
koncentruj¹ siê g³ówne poszukiwania Arki
Noego. Eksploratorzy licz¹ na to, ¿e po-
mimo up³ywu wieków, obiekt w tym
trudno dostêpnym regionie, jakim s¹ oko-
lice szczytu Araratu, móg³ zachowaæ siê
do naszych czasów.

Sceptycy podwa¿aj¹ niemal ka¿dy
z przytoczonych powy¿ej argumentów.
Po pierwsze, w ogóle  w¹tpi¹ w prawdzi-
wo�æ opowie�ci o potopie. Uznaj¹ j¹ za
zmy�lon¹ legendê, na dodatek pe³n¹ nie-
konsekwencji i sprzeczno�ci. Ale nawet
gdyby przyj¹æ, argumentuj¹, ¿e zawiera
ona pewne elementy prawdy, to nie je-
ste�my dzisiaj w stanie dociec, które to
s¹. Zwracaj¹ tak¿e uwagê, ¿e budowa stat-
ku o takich gabarytach jak podane w Bi-
blii, nie by³aby mo¿liwa. Istniej¹ konstruk-
cyjne i wytrzyma³o�ciowe ograniczenia
w tworzeniu tak wielkich jednostek
z drewna i arka je przekracza. Poza tym
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wspomnieñ, które w jakiej� czê�ci mog¹
byæ prawdziwe. Nie maj¹ wiêc racji ci, co
traktuj¹ autora biblijnego jak bajarza czy
wrêcz ³garza. On po prostu, z dostêpnych
sobie elementów, sk³ada³ opowie�æ, któ-
rej celem by³o przekazanie pewnej my�li.
Przy takim ujêciu, nie maj¹ te¿ jednak racji
ci, którzy traktuj¹ jego zapis dos³ownie.

Podobnie da siê wyja�niæ istniej¹ce
nie�cis³o�ci w biblijnej relacji. Otó¿ na-
ukowcy badaj¹cy tekst Ksiêgi Rodzaju
doszli do wniosku, ¿e dzieje jej powsta-
nia by³y d³ugie i pogmatwane. Na osta-
teczny kszta³t tekstu z³o¿y³y siê co naj-
mniej trzy �ród³a. Ich redakcja te¿ nie by³a
³atwa. Redaktor musia³ pogodziæ ze sob¹
niekiedy sprzeczne informacje, do któ-
rych mia³ dostêp. Musia³ wybieraæ. Jedne
odrzuca³, inne przyjmowa³, w koñcu
³¹czy³ ze sob¹. W takiej sytuacji nietrud-
no jest choæby o mimowolne powtórze-
nia czy podawanie raz tych, raz innych,
wzajemnie siê wykluczaj¹cych, danych.

Na koniec biblijny redaktor chcia³
pewnie nadaæ swojej opowie�ci jak¹� for-
mê zrozumia³¹ dla sobie wspó³czesnych,
aby mogli wyci¹gn¹æ z niej odpowiedni
mora³. W tym wypadku jest on jasny. Pi-
sz¹cy, jak wspomnieli�my wy¿ej, chcia³
pokrzepiæ Izraelitów przebywaj¹cych na
wygnaniu w Babilonii. Przez opowie�æ
o potopie pokazywa³ im, ¿e Bóg opie-
kuje siê nimi niezale¿nie od tego, w ja-
kim po³o¿eniu siê znajduj¹. Wiernych
sobie ludzi Bóg zachowa nawet, je�li mia-
³oby doj�æ do tak wielkiej katastrofy jak

zatopienie ca³ej ziemi. Wniosek z tego
p³yn¹³ jeden � jeste�cie w niewoli, ale do-
chowajcie wierno�ci, bo Bóg o was nie za-
pomina.

Oczywi�cie przyjmuj¹c to rozumowa-
nie za s³uszne, dochodzimy do wniosku,
¿e poszukiwanie Arki Noego nie ma ¿ad-
nego sensu, podobnie zreszt¹ jak próby
atakowania historyczno�ci tekstu biblijne-
go. Ci co to robi¹, atakuj¹ bowiem co�,
czego w nim zwyczajnie nie ma. Nieza-
le¿nie za� od sporów, dla chrze�cijan i ¯y-
dów, a poniek¹d tak¿e muzu³manów,
podanie o potopie nadal zachowuje ak-
tualno�æ. Skupiaj¹c siê na problemie ist-
nienia lub nie arki, zapomina siê najczê-
�ciej jakie by³o zakoñczenie przygód
Noego. Biblia tak o tym mówi:

�Noe zbudowa³ o³tarz dla Pana
i wzi¹wszy ze wszystkich zwierz¹t czy-
stych i z ptaków czystych, z³o¿y³ je w ofie-
rze ca³opalnej na tym o³tarzu. Gdy Pan
poczu³ mi³¹ woñ, rzek³ do siebie: �Nie
bêdê ju¿ wiêcej z³orzeczy³ ziemi ze
wzglêdu na ludzi, bo usposobienie cz³o-
wieka jest z³e ju¿ od m³odo�ci. Przeto
ju¿ nigdy nie zg³adzê wszystkiego, co
¿yje, jak to uczyni³em. Bêd¹ zatem ist-
nia³y, jak d³ugo trwaæ bêdzie ziemia:
siew i ¿niwo, mróz i upa³, lato i zima,
dzieñ i noc. (�) Potem Bóg tak rzek³ do
Noego i do jego synów: �Ja, Ja zawieram
przymierze z wami i z waszym potom-
stwem, które po was bêdzie; z wszelk¹
istot¹ ¿yw¹, która jest z wami: z ptac-
twem, ze zwierzêtami domowymi i po-

lnymi, jakie s¹ przy was, ze wszystkimi,
które wysz³y z arki, z wszelkim zwierzê-
ciem na ziemi. Zawieram z wami przy-
mierze, tak i¿ nigdy ju¿ nie zostanie
zg³adzona wodami potopu ¿adna istota
¿ywa i ju¿ nigdy nie bêdzie potopu nisz-
cz¹cego ziemiê�. Po czym Bóg doda³: �A
to jest znak przymierza, które ja zawie-
ram z wami i ka¿d¹ istot¹ ¿yw¹, jaka jest
z wami, na wieczne czasy: £uk mój k³a-
dê na ob³oki, aby by³ znakiem przymie-
rza miêdzy Mn¹ a ziemi¹. A gdy rozci¹-
gnê ob³oki nad ziemi¹ i gdy uka¿e siê
ten ³uk na ob³okach, wtedy wspomnê na
moje przymierze, które zawar³em z wa-
mi i z wszelk¹ istot¹ ¿yw¹, z ka¿dym
cz³owiekiem; i nie bêdzie ju¿ nigdy wód
potopu na zniszczenie ¿adnego jeste-
stwa. Gdy zatem bêdzie ten ³uk na ob³o-
kach, patrz¹c na niego, wspomnê na
przymierze wieczne miêdzy mn¹
a wszelk¹ istot¹ ¿yj¹c¹ w ka¿dym ciele,
które jest na ziemi.�

To niezwykle pocieszaj¹ce zakoñcze-
nie historii o potopie. Ludzie od zawsze
bali siê, ¿e rozgniewaj¹ bogów, którzy
ze�l¹ na nich karê w postaci jakiego� gi-
gantycznego kataklizmu. Tymczasem Bóg
Biblii daje nadziejê. Obiecuje, ze ju¿ ni-
gdy nie zniszczy ca³ej ziemi wielk¹ kata-
strof¹, choæby nawet ludzie czynili �le.
Nasza planeta bêdzie istnia³a dot¹d, do-
póty na niebie pojawiaæ siê bêdzie ów
³uk, czyli zwyczajna têcza.

Tomasz Falba
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¯yje na �wiecie wcale spora grupa ludzi, o których
zwyk³o siê mówiæ: �O, ten to ma szczê�cie�, albo kró-
cej �szczê�ciarz�. ¯e szczê�cie jest przydatne w ¿y-
ciu, wiedz¹ dobrze ci, którzy na ¿yczenia zdrowia,

odpowiadaj¹: �ty mi nie ¿ycz zdrowia, ty mi ¿ycz szczê�cia, bo
na Titanicu to wszyscy byli raczej zdrowi, ale szczê�cia im
zabrak³o!�

Szczê�ciarzom wszystko siê udaje, z ka¿dej ¿yciowej opre-
sji wychodz¹ nie tylko ca³o, ale i z poka�nym zyskiem. I do-
prawdy nie wiadomo, ile w takich sytuacjach sprytu, zaradno-
�ci czy nawet cwaniactwa, a ile tego nieuchwytnego ¿adnymi
zmys³ami zjawiska pod tytu³em �szczê�cie�.

Do grona takich osobników nale¿a³ niew¹tpliwie facet o
imieniu Józef, czyli Jó�ku, jako ¿e pochodzi³ ze Lwowa, a któ-
rego spotka³em przed wielu, wielu laty, kiedy ludzie urodzeni
w tym piêknym mie�cie w latach II Rzeczpospolitej byli jesz-
cze, podobnie jak pisz¹cy te s³owa, w pe³ni si³.

Ale po kolei.
Postój na stoczni Hitachi Zosen w Singapurze przed³u¿a³

siê. Nie by³em tym specjalnie zmartwiony. Im bowiem d³u¿ej
stali�my, tym bardziej zwiêksza³a siê szansa, ¿e si³ownia tamtego
weterana zostanie doprowadzona do jakiej takiej u¿ywalno�ci.

By³ to mój pierwszy kontrakt na statku obcej bandery. Za-
mustrowa³em jako drugi mechanik, ze mn¹ za� chief maszyno-
wy i pok³adowy, a tak¿e kapitan. Nasza czwórka wyl¹dowa³a
w Bombaju, weszli�my na statek jako dublerzy, a kiedy w Sin-

¯

Opowie�ci
Mórz Popo³udniowych

gapurze poprzednia za³oga, zreszt¹ wielonarodowa, zmustro-
wa³a, statek wszed³ na stoczniê i zacz¹³ siê remont, mieli�my
go dopilnowaæ i czekaæ na resztê za³ogi z Polski.

Poniewa¿ stocznia pracowa³a na dwie zmiany, a nas w ma-
szynie by³o raptem dwóch, wyst¹pi³y spore problemy z ewen-
tualnym wyj�ciem do ciekawego przecie¿ miasta. W Singapu-
rze by³em co prawda ju¿ kiedy�, ale po pierwsze dawno, a po
drugi siedzenie na statku od �witu do nocy nie by³o szczytem
moich pragnieñ. Ostatecznie, którego� dnia uda³o mi siê wy-
rwaæ wczesnym popo³udniem do do�æ zreszt¹ odleg³ego cen-
trum (taksówka kosztowa³a, o ile pamiêtam, chyba co� z 10
dolarów amerykañskich) i wyl¹dowa³em w olbrzymim kombi-
nacie handlowo-rozrywkowym Peoples Park.

Kupi³em parê zupe³nie mi niepotrzebnych drobiazgów i po-
stanowi³em nieco przep³ukaæ wyschniête gard³o. W niewiel-
kiej kawiarence nieopodal prawie wszystkie stoliki by³y zajê-
te, g³ównie przez m³ode pary i w pierwszej chwili chcia³em
nawet zrezygnowaæ i poszukaæ innego lokalu, gdy nagle wzrok
mój pad³ na stolik pod oknem, a �ci�lej na faceta przy tym
stoliku siedz¹cego. Ch³opisko by³o potê¿ne i roz³o¿yste, a pe³n¹,
¿eby nie powiedzieæ, nalan¹ twarz okala³a obfita miot³a blond
brody, poprzetykanej ju¿ do�æ gêsto srebrnymi kosmykami.

A na stoliku sta³a apetycznie oszroniona butelka piwa i na
pó³ opró¿niona szklanka.

B³yskawicznie cofn¹³em siê my�l¹ o kilkana�cie lat, kiedy
z tym w³a�nie osobnikiem p³ywa³em na statku, na którym by-

MORZE OPOWIADAÑ wspomnienia z maszyny
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³em m³odym, czwartym mechanikiem, a on, nieco starszy,
magazynierem, zawsze przedstawiaj¹cym siê s³owami �Jó�ku
jestem�. Zapamiêta³em dziesi¹tki jego opowiastek wyg³asza-
nych tubalnym g³osem, z wyra�nie lwowskim akcentem.

Z opowiastek tych wynika³o, ¿e Jó�ka prze�ladowa³o nie-
bywa³e wprost szczê�cie.

Zszed³ mianowicie na dni wolne ze starych Katowic, które
zatonê³y wkrótce przy brzegach Holandii. Podobnie by³o
w przypadku Lecha, który trafi³ na dryfuj¹c¹ minê, pozosta³o�æ
z wojny. Zszed³ te¿ z jednego z dziesiêciotysiêczników w In-
diach, tu¿ przed przemytnicz¹ wpadk¹, co niew¹tpliwie uchro-
ni³o go przed zamieszkaniem na czas jaki� w indyjskim wiêzie-
niu.

Nikt ze s³uchaczy nie wiedzia³, ile w tym by³o procent praw-
dy, ale przekaz by³ na tyle obrazowy, ¿e do Jó�ka przylgnê³o
okre�lenie �SZCZÊ�CIARZ�.

I w³a�nie tego¿ �Jó�ka � Szczê�ciarza� mia³em przed sob¹
w singapurskim pubie.

- Cze�æ Jó�ku! - ucieszy³em siê.
- Ta czo³em! - zagrzmia³ radosnym basem. - Ta napijesz siê?
- Czemu nie? Ale powiedz co siê z tob¹ dzia³o.
- Ano siê jest na saksach - zacz¹³.
- To jasne - przyzna³em, bo trudno by by³o wyobraziæ so-

bie, ¿e Jó�ku przylecia³ do Singapuru w celach turystycznych.
- To nie przerywaj, jak chcesz siê dowiedzieæ - zgromi³ mnie

Jó�ku. - Jak mnie siê znudzi³o w polskiej flocie p³ywaæ za �miesz-
ny �dodatek dewizowy�, za który nawet nie starcza³o na parê
kolejek piwa, nie mówi¹c o czym� solidniejszym, zacz¹³em siê
rozgl¹daæ za pchaczem.

- Za czym? - zdziwi³em siê.
- Nie przerywaj. Nie wiesz co to pchacz?
- No� - zastanawia³em siê. - To taki holowanik, co to

nie ci¹gnie tylko pcha. Widzia³em takie na Missisipi. Ale ty
chcia³e� p³ywaæ na jaki� pchaczu.

- Ta co ty my�lisz, ¿e ja durnowaty, ¿eby pchaæ siê
na pchacza. Ta ty nie wiesz, ¿e trzeba mieæ pchacza,
który przepycha twoje papierki przez wszystkie sa-
kramenckie biurka w tym wie¿owcu w Warszawie?

Zrozumia³em, wspominaj¹c równie¿ swoj¹ nie-
³atw¹ �drogê przez biurka w �Polservice�.

- No widzisz - ucieszy³ siê Jó�ku - zawsze by³e�
kumaty.

- Od z³o¿enia papierków w Warszawie cze-
ka³em tylko nieca³e sze�æ miesiêcy i przesz³o
rok temu dosta³em pierwszy kontrakt na obcy
statek.

- A teraz to drugi? - znowu nieopatrz-
nie przerwa³em - na tym samym statku?
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- Jaki tam drugi? Jaki ten sam statek? - oburzy³ siê Jó�ku. -
Ta czy mi Matka Boska rozum odebra³a, ¿eby ja siedzia³ tak
d³ugo na jednym pudle? Ale nie przerywaj, to ci opowiem. Na
ten pierwszy statek to ja polecia³ z drugim mechanikiem, te¿
Polakiem, chocia¿, Panie uchowaj, Poznaniak, ale mimo to ch³op
by³ w porz¹dku. Przylecieli my oba na drugi koniec �wiata do
Durbanu. Weszli my na statek, ju¿ z daleka widaæ by³o, ¿e do-
piero co uciek³ ze z³omowej stoczni.

- Jak siê potem okaza³o, w �rodku by³o jeszcze gorzej. Za-
³oga a¿ strach pomy�leæ. Samych kolorów skóry ze sze�æ, a mo¿e
nawet i siedem, narodowo�ci chyba ze trzyna�cie, a jêzyków
jeszcze wiêcej. I tylko nas dwóch Polaków. Ale to jeszcze fra-
jer. Jak ja zszed³ do warsztatu, to ja najsampierw ¿em siê prze-
¿egna³ i spyta³ �wiêtego Antoniego, za jakie grzechy mnie tu
przygna³o. Ale �wiêty Antoni nic nie odpowiedzia³. Pewnie mu
siê zrobi³o i ¿al i wstyd, ¿e swojego chrze�niaka zes³a³ w tako
ka³abaniê.

- Jak kto chrze�niaka? - przerwa³em znowu.
- A ¿eby� wiedzia³. Przecie¿ ja chrzczony u �wiêtego Anto-

niego na £yczakowskiej ulicy we Lwowie, to i u mnie najwa¿-
niejszy �wiêty, zaraz po Matce Boskiej. Czego tam nie by³o
w tym warsztacie? W³a�ciwie to niczego nie by³o. Ani ¿adnej
chodz¹cej maszyny, ani nawet porz¹dnych narzêdzi. Jednym
s³owem, syf, ki³a i mogi³a. Spojrzeli my z tym Poznaniakiem,
wypili co nieco dla otrze�wienia i my�limy co dalej? Na szczê-
�cie statek szed³ na Morze �ródziemne, to pomy�leli my, ¿e
je¿eli uciekaæ to bli¿ej Europy, a nie na koñcu �wiata. Tymcza-
sem ugrzê�li my na redzie Suezu, bo w³a�ciciel nie zap³aci³ za
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Kana³. Czekali my tak trzy tygodnie, a¿ wreszcie przydusili my
kapitana i wyp³aci³ za pierwszy miesi¹c ze statkowej kasy.

W tym momencie opowie�ci Jó�ku �cisn¹³ butelkê po pi-
wie swoj¹ potê¿n¹ ³ap¹, ¿e czeka³em a¿ siê szk³o posypie
i nietrudno mi by³o wyobraziæ owo �przyduszenie� tamtego
biednego kapitana.

- Jak ju¿ mieli my trochê grosza, zeszli�my niby do miasta
z tej redy, tam do agenta, który dosta³ odpowiedni bakszysz
i uda³o siê na koszt armatora polecieæ do kraju. Na drugi kon-
trakt pchacz wypchn¹³ mnie na statek pod bander¹ kolorow¹.
Pierwszym portem by³a La Valetta na Malcie. Poszed³em do
miasta spróbowaæ, jakie tam maj¹ wina. Wypi³em niewiele, bo
gdy koñczy³em drug¹ butelkê s³yszê, ¿e jedzie stra¿ po¿arna,
jedna za drug¹, a wszystkie do portu. Gdy dobiega³em do kei,
mój statek siê ju¿ dopala³, a w po¿arze zginê³o paru z za³ogi.
Mnie uratowa³a druga butelka wina.

- Nie powiem, wyp³acili odszkodowanie za rzeczy, których
zreszt¹ mnie nie by³o ¿al, bo na statku zosta³y tylko ciuchy
robocze, a jedyne porz¹dne ubranie mia³em na sobie. Na trze-
cim kontrakcie wytrzyma³em przesz³o sze�æ tygodni. Roboty
by³o du¿o, ale nawet pocz¹tkowo nie narzeka³em! Jednak oka-
za³o siê, ¿e armator, zreszt¹ grecki Arab czy arabski Grek, jest
winien tej za³odze, do której ja niedawno do³¹czy³em, pieni¹-
dze za kilka miesiêcy wstecz i ¿e nie chce p³aciæ za owertajmy
i kiedy my weszli do Göteborga, za³oga zg³osi³a siê do Miêdzy-
narodowego Zwi¹zku Marynarzy. Statek zosta³ zatrzymany i ar-
mator musia³ nam wyp³aciæ. Nie powiem, za same nadgodziny
dosta³em sporo i by³em nawet zadowolony, ale gdy tylko wy-
szli�my w morze, armator sprzeda³, fikcyjnie pewno, statek in-
nemu greckiemu Arabowi, zmieni³ nazwê i banderê, a za³ogê
wywali³ na zbity pysk.

- Potem by³ czwarty kontrakt. Z tego statku sam uciek³em
po dwóch miesi¹cach, gdy stali�my po drugiej stronie Krety,
gdzie nawet nie by³o ¿adnego portu, tylko ma³a keja do bun-
krowania. A w³a�ciwie to kapitan mnie wyrzuci³ po cholernej
k³ótni. Ju¿ nie bardzo pamiêtam, od czego siê zaczê³o, ale jak
nie by³o siê pok³óciæ, kiedy kapitan nie do�æ, ¿e Niemiec, to
jeszcze okaza³o siê, ¿e w czasie wojny by³ w Polsce, czyli w Ge-
neralnej Guberni. Mówi³, ¿e s³u¿y³ w Wehrmachcie. Ja mu pod
pachê nie zagl¹da³em i esesmañskiego tatua¿u nie widzia³em,
ale czort go tam wie. A wiêc dosz³o do ostrej dyskusji, po któ-
rej ja zeszed³em ze statku w trybie pospiesznym, w kapitañ-
skiej kabinie trzeba by³o przeprowadziæ niewielki remont, a ka-
pitanowi wstawiæ podobno dwa zêby.

No to ju¿ chyba Jó�ku przesadzi³ - pomy�la³em, ale tak po
prawdzie nie wiedzia³em z czym przesadzi³ i czy faktycznie
by³y te dwa zêby, czy te¿ by³ to efekt jedynie jego wybuja³ej
wyobra�ni.

- A co teraz robisz, gdzie p³ywasz? - zapyta³em korzystaj¹c
¿e Jó�ku otworzy³ kolejn¹ butelkê Heinekena.

- Jak by ci tu powiedzieæ - Jó�ku zastanowi³ siê przez mo-
ment - to dosyæ skomplikowana sprawa. Jestem teraz na nie-
zbyt du¿ym, ale do�æ starym tankowcu. Za³adowali nas na Per-
skiej naft¹ czy innym �wiñstwem, które tak silnie parowa³o
w tych sakramenckich upa³ach, ¿e nad pok³adem, jak mówili
nawigatorzy, bez przerwy unosi³a siê niez³a warstwa gazu. Trze-
ci oficer nie wytrzyma³, rozchorowa³ siê na nerwy i zostawili-
�my go na Cejlonie, a kiedy wreszcie dowlekli�my siê na redê
Singapuru, z miejsca uciek³a po³owa za³ogi. Poprzedni pom-
perman zreszt¹ prysn¹³ ze statku jeszcze w Kuwejcie i ja przy-
lecia³em na jego miejsce.

- To jeste� za pompermana? By³e� ju¿ kiedy� w ogóle na
tankerze?

- Nie by³em, ale przecie¿ trzeba kiedy� zacz¹æ. A pompê
nie sztuka uruchomiæ. Oczywi�cie pod warunkiem, ¿e w ogóle
dzia³a.

- I co teraz robicie?
- Ano, po prawdzie to nic. Ta czê�æ za³ogi, która jeszcze

zosta³a, czeka na boskie zmi³owanie i na roz³adunek, ale s¹
podobno jakie� problemy. Stoimy w samym koñcu tej redy, ¿e
niby statek niebezpieczny.

Wypili�my po kolejnej butelce, trochê jeszcze pogadali o
tym i owym, i musia³em wracaæ na stoczniê, a Jó�ku zosta³, bo
stwierdzi³, ¿e go jeszcze trochê suszy.

 
○ ○ ○

Po stoczni wyszli�my na bardzo d³ugi rejs. Z olejem kokoso-
wym, który brali�my ma³ymi partiami na Celebesie i innych
wyspach Indonezji, a tak¿e na Filipinach, przeszli�my, co praw-
da z trudem, przez Pacyfik do Los Angeles. Stamt¹d pod bala-
stem przez Kana³ Panamski na Missisipi, gdzie nalali nam olej,
dla odmiany s³onecznikowy, do Indii i Malezji.

Po tej podró¿y wokó³ �wiata stanêli�my ponownie w Singa-
purze. Uda³o mi siê wyrwaæ ze statku na parê godzin na l¹d
i oczywi�cie trafi³em do Peoples Parku.

Kupi³em parê zupe³nie mi niepotrzebnych drobiazgów i po-
stanowi³em nieco przep³ukaæ wyschniête gard³o. W niewiel-
kim pubie nieopodal prawie wszystkie stoliki by³y zajête, g³ów-
nie przez m³odzie¿ obojga p³ci i w pierwszej chwili chcia³em
nawet zrezygnowaæ i poszukaæ innego lokalu, gdy nagle wzrok
mój pad³ na stolik pod oknem, a �ci�lej na faceta, przy tym
stoliku siedz¹cego.

- Cze�æ Jó�ku! - zawo³a³em nieco zdziwiony.
- Ta czo³em! - zagrzmia³ radosnym basem.
- Ta napijesz siê?
- Czemu nie. Ale co ty tu robisz?
- Jak to co? Czekam.
- Ca³y czas na tym tankerze?
- Ano na tym.
- A gdzie p³ywali�cie?
- Jakby ci powiedzieæ - zastanowi³ siê - prawdê mówi¹c to

nigdzie. Na statku zosta³o nas tylko czterech do pilnowania na
zmianê, ¿eby tego z³omu nikt nie ukrad³.

- Jak to? - nie rozumia³em - i tak ca³y kontrakt? A kiedy go
koñczysz?

- Kiedy? A co mi tu �le? Roboty nie ma, pensje p³ac¹, s³oñce
grzeje, piwo na l¹dzie jest, a czasem trafi siê i co� lepszego.
A nawet pozna³em tak¹ jedn¹. Co prawda Malajka i nie najm³od-
sza, ale ho, ho... Pytasz kiedy koñczê kontrakt? Nieprêdko, bo
w³a�nie podpisa³em kolejny. Na sze�æ miesiêcy, plus minus
jeden miesi¹c.

 
○ ○ ○

I mo¿e kto� powie, ¿e nie ma ludzi, którym zawsze siê
szczê�ci?
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Mamy przyjemno�æ poleciæ kolejn¹ ksi¹¿kê pióra mi-
strza gatunku Andrzeja Perepeczki, jak zwykle, co warto
podkre�liæ, starannie wydan¹ przez Alma-Press. �Wielkie
ewakuacje� to publikacja opowiadaj¹ca o operacjach ewa-
kuacyjnych przeprowadzonych podczas drugiej wojny
�wiatowej przez aliantów z Norwegii, Francji, Grecji i Krety.
Co szczególnie interesuj¹ce, Perepeczko podkre�la pol-
skie w¹tki tych wydarzeñ � udzia³ naszych statków, okrê-
tów i ¿o³nierzy. Wszystko za�, jak na tego autora przysta-
³o, napisane lekko, miejscami nawet literacko. Z �Wielki-
mi operacjami� powinni zapoznaæ siê ci, którzy chc¹ szyb-
ko i bez zbêdnego baga¿u naukowo�ci dowiedzieæ siê
czego� na tytu³owy temat, nie zanudzaj¹c siê przy tym
na �mieræ. Co równie¿ warte zauwa¿enia, ksi¹¿ka ukazuje
siê z logo �Naszego MORZA� na ok³adce.

Wielkie ewakuacje

�Wielkie ewakuacje.
Norwegia 1940,

Francja 1940, Grecja 1941�,
Andrzej Perepeczko,

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

�Nieznane oblicza historii�, str. 317

Bitwa jutlandzka, stoczona na prze³omie maja i czerwca
1916 roku, by³a wielk¹ batali¹ morsk¹ pierwszej wojny
�wiatowej. Zmierzy³y siê w niej flota brytyjska i niemiec-
ka. W sumie ponad dwie�cie okrêtów! Chocia¿ po jej za-
koñczeniu obie strony og³osi³y zwyciêstwo, w ocenie hi-
storyków pozostaje ono nierozstrzygniête. Spory wokó³
tej sprawy powiêkszy³y jeszcze legendê bitwy. Geoffrey
Bennett opisuje j¹ kompetentnie i przejrzy�cie. Mo¿e
czasem relacjonuj¹c zmagania obu flot, bardziej trzyma
brytyjsk¹ stronê, ale by³emu angielskiemu oficerowi Royal
Navy mo¿emy to chyba wybaczyæ. Zw³aszcza, ¿e jego
ksi¹¿ka zaliczana jest do klasyki tematu i zapoznaæ siê
z ni¹ powinni wszyscy mi³o�nicy spraw wojenno-morskich.
Tekst ubogacony zosta³ mapkami, zdjêciami i spisami obu
walcz¹cych flot.

Legendarna bitwa

�Jutlandia 1916. Bitwa morska�,
Geoffrey Bennett, Wydawnictwo
Bellona (www.bellona.pl), seria

�Historyczne bitwy�,
str. 260

Ø

L¹dowanie aliantów w Normandii podczas drugiej
wojny �wiatowej by³o najwiêksz¹ tego rodzaju operacj¹
w dziejach �wiata. Ksi¹¿ka Beevora za� jest jednym z naj-
lepszych jej opisów. Znany brytyjski historyk kre�li przed
czytelnikami obraz z nies³ychanym rozmachem. Jego ksi¹¿-
ka to nie tylko sucha relacja z przebiegu wydarzeñ, ale
tak¿e opowie�æ pe³na szczegó³ów, których pró¿no szu-
kaæ gdzie indziej � opisów stanów ducha ¿o³nierzy, ich
zachowañ na polu walki, dnia powszedniego. Kompe-
tentna, znakomicie udokumentowana praca zas³uguje na
najwy¿sz¹ ocenê. Jej dodatkow¹ zaletê stanowi¹ czytel-
ne mapki dzia³añ wojennych i unikalne zdjêcia. Z ksi¹¿k¹
Beevora jest tylko jeden �problem�, przed którym za-
mierzamy �ostrzec� jej potencjalnych czytelników. Jest
ona tak tak sugestywnie napisana, ¿e po jej przeczytaniu,
na tytu³ow¹ bitwê o Normandiê, patrzeæ ju¿ bêdziemy
tylko oczyma autora.

Dzieñ inwazji

�D-Day. Bitwa o Normandiê�,
Antony Beevor,

Wydawnictwo Znak
(www.znak.com.pl),

str. 605

Ø

Wojna w Korei (1950-1953), znana powszechnie g³ów-
nie z komediowego serialu �M.A.S.H�, niezas³u¿enie po-
zostaje w cieniu Wietnamu, podobnie jak pierwsza wojna
�wiatowa w cieniu drugiej. Tymczasem konflikt koreañ-
ski jest niezwykle ciekawy. I to zarówno dlatego, ¿e star-
³y siê w nim Chiny z USA (formalnie ONZ), jak równie¿
z powodu liczby ofiar, które licz¹c ³¹cznie po obu stro-
nach, wynios³y ponad milion ludzi! Do dzisiaj te¿ nie do-
sz³o do zjednoczenia obu Korei. Ksi¹¿ka Hastingsa, kla-
syk w temacie rzadko w Polsce podejmowanym, ukazuje
ca³o�ciowo przebieg konfliktu, pozostaj¹c jedn¹ z najlep-
szych prac dotycz¹cych zmagañ w Korei. Tematyka mor-
ska zosta³a �wmontowana� w przebieg wojny i choæ jej
opis nie jest g³ównym w¹tkiem ksi¹¿ki, mi³o�nicy spraw
wojenno-morskich, mog¹ mieæ wiele przyjemno�ci z czyta-
nia. Choæby np. z opisu morskich dzia³añ specjalnych po-
dejmowanych przeciw komunistom przez CIA.

Zapomniana wojna

�Wojna koreañska�,
Max Hastings,

Wydawnictwo Dolno�l¹skie
(www.najlepszyprezent.pl),

str. 444

 MORZE KSI¥¯EK nowo�ci
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Dunkierka jest najczê�ciej postrzegana jako symbol
klêski brytyjskich i francuskich wojsk na pocz¹tku drugiej
wojny �wiatowej. Rzadziej natomiast pokazuje siê po�wiê-
cenie ¿o³nierzy, którzy z bezprzyk³adnym nieraz mê-
stwem bronili miasta przed Niemcami, aby mo¿na by³o
z niego ewakuowaæ do Anglii ponad 300 tysiêcy ludzi.
Udzia³ w tej bezprecedensowej operacji wziê³a Royal Navy
oraz niezliczona ilo�æ w³a�cicieli prywatnych �stateczków�.
Gdyby akcja siê nie powiod³a, Wyspy nie mia³by kto
chroniæ przez niemieck¹ inwazj¹. Mapa Europy mia³aby
dzisiaj zapewne zupe³nie inny wygl¹d. Sebag-Montefiore
przypomina o tym fakcie w sposób nie tylko niezwykle
kompetentny, ale przede wszystkim pasjonuj¹cy. Od jego
pracy trudno siê oderwaæ. Autor pokazuje wydarzenia
w Dunkierce przez pryzmat pojedynczych ¿o³nierzy, co
powoduje, ¿e uto¿samiamy siê z bohaterami, p³acz¹c kie-
dy oni p³acz¹ i ciesz¹c siê. kiedy oni siê ciesz¹.

Do ostatniego ¿o³nierza

�Dunkierka.
Walka do ostatniego ¿o³nierza�,

Hugh Sebag-Montefiore,
Dom Wydawniczy Rebis

(www.rebis.com.pl), str. 756

Dyskusja na temat przysz³o�ci polskiej floty trwa.
Dowodem na to jest m.in. ta publikacja. Zawiera materia-
³y z III Konferencji Naukowej, która odby³a siê pod tytu-
³owym has³em. Mo¿na w niej znale�æ kilkana�cie refera-
tów po�wiêconych stanowi obecnemu i kierunkom roz-
woju Marynarki Wojennej RP. Mamy wiêc opracowania
dotycz¹ce zarówno przemieszczania wojsk drog¹ morsk¹,
mo¿liwo�ci wykorzystania okrêtu rozpoznania radioelek-
tronicznego na Morzu �ródziemnym, jak i koncepcji kryp-
tograficznego zabezpieczenia ³¹czno�ci morskiej. W pra-
cy znale�æ tak¿e mo¿na referaty dotycz¹ce problematyki
niepolskiej. Jest tu ciekawy materia³ o próbie powrotu
Rosji do statusu mocarstwa morskiego, czy problemie pi-
ractwa. Ksi¹¿ka, choæ naukowa, godna jest uwagi tak¿e
nieprofesjonalnych mi³o�ników spraw morskich.

Przysz³o�æ polskiej floty

�Wykorzystanie i transformacja si³
Marynarki Wojennej

Rzeczypospolitej Polskiej
w �wietle wyzwañ przysz³o�ci�,

redakcja naukowa kmdr por. dr in¿.
Andrzej Bursztyñski, Akademia
Marynarki Wojennej w Gdyni

(www.amw.gdynia.pl), str. 291

Ø

Kiedy 2 sierpnia 1990 roku Irak najecha³ na Kuwejt i zaj¹³
to bajecznie bogate pañstwo, Polska znajdowa³a siê w chwili
szczególnej. Komunistów odsuniêto od w³adzy, ale w rz¹dzie
Tadeusza Mazowieckiego funkcjê wicepremiera i ministra
spraw wewnêtrznych pe³ni³ Czes³aw Kiszczak, a Ministerstwo
Obrony Narodowej podlega³o Florianowi Siwickiemu. Na te-
rytorium kraju nadal za� stacjonowa³y sowieckie wojska. Mimo
tego, w³adze zadecydowa³y o przy³¹czeniu siê do koalicji
antyirackiej, a g³ówny ciê¿ar uczestnictwa wziê³a na sobie
Marynarka Wojenna. Ten ma³o znany epizod opisuje praca
pod redakcj¹ Piotra Mickiewicza i Krzysztofa Kubiaka. Przy-
pomina okrêty, ale przede wszystkim ludzi, którzy dzia³ali
w warunkach absolutnej improwizacji. Opracowanie sk³ada
siê z trzech czê�ci. Pierwsza to syntetyczne omówienie dzia-
³añ wojennych, druga obejmuje polityczno-wojskowe uwa-
runkowania polskiego uczestnictwa w koalicji antyirackiej, trze-
cia � zawiera relacje cz³onków za³ogi ORP Wodnik z udzia³u
w konflikcie. Trzeba podkre�liæ, ¿e na rynek wydawniczy tra-
fia pozycja bardzo cenna.

JH

Zapomniani bohaterowie

�Zapomniani bohaterowie.
Marynarka Wojenna RP w czasie

wojny o wyzwolenie Kuwejtu�,
Piotr Mickiewicz i Krzysztof Kubiak,

Centrum Europejskie Natolin,
Wydawnictwo TRIO, str. 176
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Ksi¹¿ki za darmo!

�Nasze MORZE� rozdaje ksi¹¿ki.
Wystarczy zadzwoniæ pod nr tel. (58)
307-17-90. Kto pierwszy ten lepszy!
Dziêki uprzejmo�ci wydawnictwa
Alma-Press, tym którzy (ale od godz.
12, 27 lipca!) skontaktuj¹ siê z nami
przed innymi, przeka¿emy za dar-
mo ksi¹¿kê �Wielkie ewakuacje� An-
drzeja Perepeczki. Mamy a¿ 3 eg-
zemplarze!
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Dane GUS nie do koñca siê zgadzaj¹
z naszymi szacunkami wielko�ci polskiej
floty. Wynika to zapewne z pominiêcia
przez urz¹d czê�ci armatorów i ich stat-
ków. Wed³ug naszego zestawienia (patrz
tabela: �Wielko�æ flot polskich armatorów
i operatorów statków�) flota polskich ar-
matorów liczy³a na koniec roku minione-

go i na pocz¹tku bie¿¹cego przynajmniej
168 jednostek p³ywaj¹cych (158 - je�li
przyj¹æ do obliczeñ tylko �polsk¹ po³o-
wê� floty Chipolbroku). To do�æ znacz¹-
ce odstêpstwo od 120 statków, których
doliczy³ siê GUS. I je�li nawet od nasze-
go wyniku odejmiemy pojedyncze jed-
nostki p³ywaj¹ce specjalne i nie towaro-

we, np. dwie p³ywaj¹ce, samopodno�ne
platformy Petrobaltiku, to i tak oka¿e siê,
¿e GUS musia³ pomin¹æ pewnych arma-
torów i ich statki transportowe.

Trzeba przy tym jeszcze pamiêtaæ, ¿e
nasze zestawienie, podobnie jak GUS-
owskie podsumowanie, nie uwzglêdnia
m.in. holowników portowych, statków
szkolnych i naukowo-badawczych.

Warto dodaæ, ¿e na pocz¹tku lat 80.,
w szczytowym okresie rozwoju, sama tyl-
ko Polska ̄ egluga Morska dysponowa³a
flot¹ o ³¹cznej no�no�ci rzêdu 3,2-3,3 mln
ton sk³adaj¹c¹ siê ze 125 statków.

 
○ ○ ○

W porównaniu z rokiem 2008, we-
d³ug GUS, przyby³o we flocie polskich
armatorów 7 statków o no�no�ci 227,6 tys.
ton i pojemno�ci brutto 142,4 tys., uby³o
natomiast 10 statków o no�no�ci 179,6 tys.
ton i tona¿u pojemno�ciowym brutto 122,4
tys. (dodatkowe zmiany parametrów stat-
ków s¹ efektem przeklasyfikowañ).

Liczebno�æ floty morskiej w 2009 r.
zmniejszy³a siê o 2,4 proc., no�no�æ na-

Polska flota w liczbach

120 kontra 168
Morska flota transportowa polskich armatorów

i operatorów na koniec 2009 r. liczy³a, wed³ug danych
G³ównego Urzêdu Statystycznego, opublikowanych
w kwietniu br. - 120 statków (stanowi¹cych polsk¹

w³asno�æ lub wspó³w³asno�æ) o ³¹cznej no�no�ci
2661,7 tys. ton i pojemno�ci brutto (GT) 1950,8 tys.

(przed rokiem - 123 statki o ³¹cznej no�no�ci 2613,7 tys.
ton i tona¿u pojemno�ciowym

brutto GT 1930,8 tys.).

Najwiêkszym statkiem kontrolowanym przez
polski kapita³, zdolnym do przewozu ropy
surowej jest Icarus III, zatrudniony jako

zbiornikowiec wahad³owy do przewozu ropy
wydobytej na Ba³tyku przez Lotos Petrobaltic.
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tomiast zwiêkszy³a siê o 1,8 proc., a po-
jemno�æ brutto - o 1 proc.

Na koniec 2009 r. pod polsk¹ bander¹
p³ywa³o 18 statków o ³¹cznej no�no�ci
37,4 tys. ton i GT - 49,7 tys. jednostek.
Statki te stanowi³y 15 proc. ogólnej licz-
by jednostek floty polskich armatorów -
1,4 proc. no�no�ci i 2,5 proc. pojemno�ci
brutto polskiej morskiej floty transporto-
wej.

�redni wiek statku, wed³ug danych
GUS, wyniós³ 20,4 lata (dla statków p³y-
waj¹cych pod polsk¹ bander¹ - 33,2 lata,
natomiast dla statków pod obcymi ban-
derami - 18,2 lata).

Jak wynika z publikacji urzêdu -
w 2009 r. polscy przewo�nicy morscy ob-
s³u¿yli 9377,9 tys. ton ³adunków, tj. o 10,2
proc. mniej ni¿ w 2008 r., wykonuj¹c pra-
cê przewozow¹ 12,9 mld tonomil, (23,9
mld tonokilometrów), tj. o 21,2 proc.
mniej w porównaniu z rokiem poprzed-
nim.

�ród³o:
A - dane wed³ug prezentacji: �Innowacyjno�æ w sektorze ¿eglugowym�, E. Czermañski, Uniwersytet Gdañski z konferencji �Gospodarka morska jako sektor innowacyjny�,

Gdañsk, 6 listopada 2009;
B - dane wed³ug obliczeñ / szacunków w³asnych i wed³ug oficjalnych danych Zwi¹zku Armatorów Polskich oraz ECSA, a tak¿e danych armatorów;
C - dane wed³ug obliczeñ / opracowania w³asnego m.in. na podstawie bazy danych SeaWeb IHS Fairplay oraz danych od armatorów;
* - firma zosta³a sprzedana i nie jest ju¿ kontrolowana przez polski kapita³, a jej maj¹tek nie jest zarz¹dzany z terenu Polski;
** - statki tego operatora promowego s¹ wziête pod uwagê w ramach flot armatorów: P¯M i Euroafrica;
*** - pewna czê�æ maj¹tku tej firmy (prawdopodobnie jeden statek), nale¿y do niej, ale jednostka ta jest wyczarterowana firmie POL-Levant, jednak¿e wszystkie statki PLO
i POL-Levantu uwzglêdniono w ramach floty operatora, czyli POL-Levant�u w statystykach z 2010 r.
Uwaga 1: (w tabeli nie ujêto m.in. flot: armatorów holowników, barek i barko-pontonów morskich, firmy Baltex (obecnie dwa statki rzeczno-morskie), armatorów mniejszych
statków rybackich, armatorów �rz¹dowych� - takich, jak Akademie Morskie, instytucje naukowo-badawcze, etc.;
Uwaga 2: dla Chipolbroku uwzglêdniono (w danych z roku 2010) ca³¹ flotê, jednak przedsiêbiorstwo nale¿y w 50 proc. do rz¹du polskiego i 50 proc. do chiñskiego,
podobnie rozk³ada siê podzia³ floty, co odzwierciedlone jest te¿ w obsadzie za³óg (polskich lub chiñskich) i �narodowych� nazwach statków; mo¿na przyj¹æ, ¿e do Polski
nale¿y najprawdopodobniej 10 lub 11 statków.

Wielko�æ flot polskich armatorów i operatorów statków

Przedsiębiorstwo żeglugowe

Koniec roku 2007 A Połowa roku 2007 B Połowa lutego 2010 C

Liczba 
statków

Łączna 
nośność

[ t ]

Liczba 
statków

Łączna 
nośność

[ t ]

Liczba 
statków

Łączna 
nośność

[ t ]
Polska Żegluga Morska 68 2 000 600 75 2 100 000 72 2 340 518
Chipolbrok 11 247 200 22 492 712 20 (10) 442 756
Euroafrica pominięte pominięte 12 102 335 13 117 560
Petrobaltic pominięte pominięte pominięte pominięte 9 38 251
Gdansk Sea Lines x x x x 2 34 262
Unibaltic 5 22 000 4 16 520 6 26 416
POL-Levant 4 32 200 4 35 592 3 24 132
POL-Euro 3 35 100 3 33 000 2 20 764
PŻB (Polferries) 4 12 700 4 13 549 4 13 549
Baltramp pominięte pominięte 5 8334 6 10 314
J. Stępniewski & Co. 4 - pominięte pominięte 10 9804
Ship-Service pominięte pominięte 15 10 300 13 8690
Polskie Ratownictwo Okrętowe pominięte pominięte pominięte pominięte 6 6155
Rem-Service pominięte pominięte 4 25 230 2 5858
BCL* 3 21 100 5 30 755 x x
Unity Line** 7 [GT 169 500] - - - -
PLO*** 1 8000 - - - -

Morska flota transportowa w 2009 r. (stan w dniu 31.12.2009)

�ród³o: GUS.
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Najwyra�niej jednak w statystykach
GUS-u musi siê kryæ jaki� b³¹d oblicze-
niowy lub metodyczny, gdy¿ w 2009 roku
tylko statki samej Polskiej ¯eglugi Mor-
skiej przewioz³y 21,2 mln ton ³adunków.
W tych danych nie mog³o chodziæ o prze-
wozy dokonane jedynie przez statki pod
polsk¹ bander¹, gdy¿ by³oby to niereal-
ne przy wykorzystaniu zaledwie 18 stat-
ków o ma³ej, ³¹cznej zdolno�ci przewo-
zowej rzêdu 35 tys. ton.

Na pocz¹tku lat 80. sama Polska
¯egluga Morska przewozi³a rocznie swo-
imi 125 statkami ok. 35 mln ton...

Wed³ug urzêdu, w ¿egludze regular-
nej przewieziono 7280,3 tys. ton ³adun-
ków (w tym 75,5 proc. promami w za-
siêgu ba³tyckim), tj. o 7,3 proc. mniej ni¿
w 2008 r., natomiast w ¿egludze nieregu-
larnej - 2097,7 tys. ton ³adunków, tj.
o 19,2 proc. mniej ni¿ przed rokiem. Rzu-
ca siê w oczy wyra�na przewaga prze-
wozów w ¿egludze regularnej nad prze-
wozami w ¿egludze liniowej. Tymczasem
statki najwiêkszego polskiego armatora,
których ³¹czna no�no�æ stanowi lwi¹ czê�æ
zdolno�ci przewozowej ca³ej polskiej flo-
ty, eksploatowane s¹ w ¿egludze niere-
gularnej.

GUS twierdzi, ¿e w relacji z portami
polskimi przewieziono 6852,0 tys. ton
³adunków, o 9,3 proc. mniej ni¿ w 2008
r., a pomiêdzy portami obcymi - 2323,0
tys. ton ³adunków, czyli o 13,0 proc. mniej
ni¿ w 2008 r. W porównaniu z rokiem
poprzednim z polskich portów morskich
wywieziono statkami morskiej floty trans-
portowej o 9,2 proc. mniej ³adunków,
a przywieziono - o 9,3 proc. mniej. Pomiê-
dzy portami polskimi przewieziono 203,0
tys. ton, co stanowi spadek o 10,1 proc.
w porównaniu z 2008 r.

Przewozy ³adunków polskiego handlu
zagranicznego dokonane przez polskich
przewo�ników morskich stanowi³y
w 2009 r. 27,5 proc. przewozów ³adun-
ków ogó³em ¿eglug¹ morsk¹ (w 2008 r.
- 31,7 proc.) i by³y ni¿sze o 22,2 proc.
w porównaniu z rokiem poprzednim.

Wed³ug GUS, w 2009 r. polscy arma-
torzy i operatorzy przewie�li morsk¹ flot¹
transportow¹ w komunikacji krajowej
i miêdzynarodowej 899,6 tys. osób (w tym
36,2 proc. to kierowcy samochodów ciê-
¿arowych), o 3,9 proc. mniej ni¿ w po-
przednim roku.

W komunikacji miêdzynarodowej
przewieziono 896,5 tys. pasa¿erów, co
stanowi³o 99,7 proc. liczby pasa¿erów
przewiezionych statkami morskiej floty
transportowej. W porównaniu z rokiem

n krótko przed wybuchem II wojny �wiatowej, Polska Marynarka Handlowa
liczy³a 32 statki o ³¹cznej no�no�ci 83 tys. ton (nie licz¹c floty przybrze¿-
nej);

n rok 1949 - 44 statki o ³¹cznej no�no�ci 195 tys. ton;
n 1975 - 314 statków o zsumowanej no�no�ci ok. 4 mln ton;
n 1990 - 234 jednostki o no�no�ci 4,1 mln t;
n 2001 - tylko 110 statków o ³¹cznej no�no�ci ok 2,3 mln ton;
n 2006 (koniec) - 121 statków - ok. 2,5 miliona ton no�no�ci (2 532 500 t);
n 2008 (koniec) - 149 statków o no�no�ci ok. 2,6 mln t (2 614 500 t) i ³¹cznym

tona¿u pojemno�ciowym brutto 1 935 300 jednostek (123 statki pe³nomor-
skie i 26 pasa¿erskich statków przybrze¿nych);

n 2009 (pocz¹tek)- wed³ug Zwi¹zku Armatorów Polskich, wed³ug stanu na
02.01.2009, 22 cz³onków tej organizacji kontrolowa³o flotê:
- 120 statków towarowych, o ³¹cznym tona¿u pojemno�ciowym brutto

ok. 1,95 mln i ³¹cznej no�no�ci ok. 2,6 mln ton,
- 3 trawlery, 20 holowników, 5 bunkierek, 7 serwisowców offshore (AHTS

lub PSV),
- na potrzeby tej floty zatrudnionych by³o ok. 4800 oficerów i szerego-

wych cz³onków za³óg (z czego - ok. 700 � na statkach pod polsk¹ ban-
der¹) oraz ok. 1100 zatrudnionych na l¹dzie bezpo�rednio w ¿egludze
(w biurach armatorskich);

n 2010 (pocz¹tek)- wed³ug stanu z lutego br., wed³ug w³asnych obliczeñ
autora, na flotê g³ównych polskich armatorów sk³ada³o siê 168 statków o
³¹cznej no�no�ci 3 099 029 ton.

Krótka historia zmian wielko�ci
polskiej floty handlowej

Struktura przewozów ³adunków morsk¹ flot¹ transportow¹
wed³ug grup ³adunkowych w 2009 r.

�ród³o: GUS.

poprzednim, przewozy pasa¿erów w ko-
munikacji miêdzynarodowej zmniejszy³y
siê o 4 proc.

W 2009 r. wykonana praca przewo-
zowa ogó³em (³¹cznie z prac¹ zrealizo-

wan¹ przy przewozach promowych kie-
rowców samochodów ciê¿arowych) wy-
nios³a wed³ug GUS 115994,8 tys. pasa-
¿eromil, czyli o 7,4 proc. mniej ni¿ przed
rokiem, z tego na rejsy miêdzynarodowe

MORZE GOSPODARKI polska ¿egluga



74 Nasze MORZE l nr 7 l lipiec 2010

Polska flota jako ca³o�æ nie imponuje rozmiarami, ale w pewnych niszach nasi armatorzy bywaj¹ albo potentatami w skali �wiatowej,
jak w przypadku floty siarkowców Polskiej ̄ eglugi Morskiej - na zdjêciu chemikaliowiec do przewozu p³ynnej siarki Kaliope, lub przynajmniej
znacz¹cymi graczami, jak Chipolbrok w przewozach ³adunków ciê¿kich g³ównie miêdzy Europ¹ a Dalekim Wschodem, lub jak P¯M
zaznaczaj¹cy sw¹ obecno�æ na Wielkich Jeziorach Amerykañskich.

Polska flota transportowa wg typów statków - stan w dniu 31.12.2009

Wyszczególnienie Ogółem

Statki do 
przewozu 
ładunków 

stałych

Zbiornikowce Promy
Statki 

pasażerskie

Średni wiek 
statków  
[ lata ]

     Ogółem
liczba statków 120 95 11 11 3 20,4 
nośność  [ tys. t ] 2661,7 2551,8 55,0 54,7 0,2 x 
pojemność brutto  [ tys. jedn. ] 1950,8 1692,0 39,6 218,6 0,6 x 
     Pod polską banderą
liczba statków 18 7 7 1 3 33,2 
nośność  [ tys. t ] 37,4 19,5 14,7 3,0 0,2 x 
pojemność brutto  [ tys. jedn. ] 49,7 24,7 10,2 14,2 0,6 x 
     Pod obcymi banderami
liczba statków 102 88 4 10 – 18,2 
nośność  [ tys. t ] 2624,2 2532,3 40,3 51,7 – x 
pojemność brutto  [ tys. jedn. ] 1901,1 1667,3 29,4 204,4 – x

Liczba statków: dane obejmuj¹ jednostki stanowi¹ce polsk¹ w³asno�æ i wspó³w³asno�æ.
�ród³o: GUS.

Polska flota transportowa wed³ug wybranych bander - stan w dniu 31.12.2009

Wyszczególnienie Ogółem Malta Cypr Bahamy Polska Panama Liberia Vanuatu
     Ogółem
liczba statków 120 24 21 27 18 4 13 7 
nośność  [ tys. t ] 2661,7 502,9 544,0 622,9 37,4 84,8 373,3 454,8 
pojemność brutto  [ tys. jedn. ] 1950,8 382,0 384,4 552,1 49,7 55,7 238,4 257,2 

�ród³o: GUS.
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Statki kontrolowanego w po³owie przez rz¹dy ChRL i Polski Chipolbroku rzadko pojawiaj¹ siê w polskich portach. Statków o chiñskich
nazwach, obsadzanych chiñskimi za³ogami i rejestrowanych pod bander¹ Hongkongu - jak przedstawiony na zdjêciu Chong Ming, z regu³y nie
zalicza siê do floty polskich armatorów. Pojawiaj¹ siê czasem opinie, ¿e do floty naszego kraju nie powinno siê zaliczaæ równie¿ �polskich�
statków Chipolbroku.

Przewozy ³adunków morsk¹ flot¹ transportow¹ wed³ug rodzajów ¿eglugi i zasiêgów p³ywania w 2009 r.

Wyszczególnienie
Przewozy  
[ tys. ton ]

Praca przewozowa
[ mln tonomil ]

Średnia odległość przewozu
1 tony ładunku w milach

Ogółem 9377,9 12882,5 1373,7 
Żegluga regularna 7280,3 7827,6 1075,2 
     bliskiego zasięgu 6426,5 1051,7 163,7 
     zasięg: europejski 933,3 426,2 456,7
               bałtycki (promy) 5493,2 625,5 113,9 
     zasięgu oceanicznego 853,8 6775,9 7936,2 
Żegluga nieregularna 2097,7 5054,9 2409,7 
     bliskiego zasięgu 1839,5 3741,2 2033,8 
     zasięg: europejski 956,3 1931,7 2020,0
               bałtycki (promy) 883,2 1809,4 2048,7 
     zasięgu oceanicznego 258,2 1313,8 5088,3 

�ród³o: GUS.

Przewozy pasa¿erów statkami pasa¿erskimi morskiej przybrze¿nej floty transportowej w 2009 r.

Wyszczególnienie
Liczba przewiezionych 

pasażerów
Praca przewozowa
[ pasażero-mile ]

Średnia odległość przewozu
1 pasażera w milach

w tysiącach
Ogółem 574,9 8094,8 14,1 
W komunikacji 
międzynarodowej 4,5 504,3 112,8 

Pomiędzy portami polskimi 570,4 7590,5 13,3 

�ród³o: GUS.

Przewozy ³adunków morsk¹ flot¹ transportow¹ wed³ug relacji w 2009 r.

Wyszczególnienie
Ogółem

W relacji z polskimi portami Pomiędzy portami

razem
wywóz z 
Polski

przywóz do 
Polski

obcymi polskimi

w tysiącach ton
Ogółem 9377,9 6852,0 3338,1 3513,8 2323,0 203,0
   - w tym w kontenerach 940,1 822,2 449,2 372,9 117,9 –

�ród³o: GUS.
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przypad³o 115903,8 tys. pasa¿eromil (o
7,4 proc. mniej ni¿ w 2008 r.). W morskich
rejsach pomiêdzy portami polskimi prze-
wieziono 3 tys. pasa¿erów (o 59,7 proc.
wiêcej ni¿ w roku poprzednim), wykonu-
j¹c pracê przewozow¹ 91,1 tys. pasa¿ero-
mil (o 59,7 proc. wiêcej ni¿ w 2008 r.).

Jak twierdzi GUS - przewozy promo-
we pasa¿erów, wraz z kierowcami samo-
chodów ciê¿arowych,  spad³y o 4,2 proc.,
za� pozosta³ymi statkami wzros³y
o 14,7 proc. w stosunku do 2008 r.

Przybrze¿na morska flota transporto-
wa na koniec 2009 r. liczy³a 22 statki pa-
sa¿erskie (o 4 mniej ni¿ w roku poprzed-
nim), o ³¹cznej no�no�ci 0,9 tys. ton i o

pojemno�ci brutto GT 4,5 tys. �redni wiek
tych statków na koniec 2009 r. wyniós³
37,2 lat.

Wszystkie statki pasa¿erskie przy-
brze¿nej floty morskiej p³ywa³y pod ban-
der¹ polsk¹. Warto dodaæ, ¿e czê�æ �bia-
³ej floty� operuj¹cej na polskich wodach,
a nawet bazuj¹cej, zw³aszcza w sezonie
turystycznym, w polskich portach, nale-
¿y do armatorów zagranicznych. Chodzi
tu g³ównie o niemieckie statki operuj¹ce
w Szczecinie i �winouj�ciu.

Statkami pasa¿erskimi morskiej przy-
brze¿nej floty transportowej przewiezio-
no w 2009 roku 574,9 tys. pasa¿erów,
o 10,3 proc. mniej ni¿ w poprzednim

roku, w tym 570,4 tys. pasa¿erów pomiê-
dzy portami polskimi, co stanowi³o 99,2
proc. przewozów pasa¿erskich dla tej flo-
ty. W porównaniu z rokiem poprzednim
przewozy te spad³y o 9,5 proc. Wykona-
na praca przewozowa w rejsach przy-
brze¿nych ogó³em w 2009 wynios³a
8094,8 tys. pasa¿eromil i by³a ni¿sza
o 14,5 proc. w porównaniu do roku 2008,
w tym w przewozach pasa¿erskich po-
miêdzy polskimi portami morskimi
zmniejszy³a siê o 8 proc. i wynios³a 7590,5
tys. pasa¿eromil (93,8 proc. pracy prze-
wozowej ogó³em).

Przewozy pasa¿erskie statkami ¿eglugi
przybrze¿nej w komunikacji miêdzynaro-
dowej by³y mniejsze o 60,1 proc. ni¿
przed rokiem i wynios³y 4,5 tys. pasa¿e-
rów, a wykonana praca przewozowa
w rejsach przybrze¿nych w komunikacji
miêdzynarodowej w 2009 r. wynios³a
504,3 tys. pasa¿eromil, by³a mniejsza ni¿
w roku poprzednim o 58,5 proc.
(6,2 proc. pracy przewozowej ogó³em).

 
○ ○ ○

Wydaje siê, ¿e dopracowania wyma-
ga zarówno dok³adno�æ i metodyka opra-
cowywania danych statystycznych doty-
cz¹cych polskiej ¿eglugi przez zajmuj¹-
ce siê tym instytucje, jak i gotowo�æ do
wspó³pracy - w zakresie sprawozdawczo-
�ci statystycznej - ze strony armatorów
i operatorów statków. Zasad¹ dzia³alno-
�ci urzêdów statystycznych jest nieujaw-
nianie danych szczegó³owych otrzymy-
wanych od poszczególnych podmiotów
gospodarczych. Jednak stan posiadania ar-
matorów (spisy flot) nie jest niczym taj-
nym i poza agregowanymi danymi staty-
stycznymi, o�rodek badañ statystycznych
zajmuj¹cy siê ¿eglug¹ powinien tak¿e
publikowaæ aktualne na koniec ka¿dego
roku spisy flot, z adnotacjami czy np. dany
statek jest brany pod uwagê w zbiorczych
statystykach, a je�li nie, to dlaczego.

Przedstawili�my, za G³ównym Urzê-
dem Statystycznym, liczbowy obraz pol-
skiej ¿eglugi i floty transportowej. W naj-
bli¿szych wydaniach �Naszego MORZA�
podamy wiêcej rynkowo-operacyjnych
informacji o polskich przedsiêbiorstwach
¿eglugowych, ostatnich zmianach w sta-
nie ich posiadania i wynikach przewozo-
wych lub nawet - w przypadkach, w któ-
rych bêdzie to mo¿liwe - finansowych.

Piotr B. Stareñczak

Rozk³ad no�no�ci statków morskiej floty transportowej w 2009 r.
(stan w dniu 31.12.2009)

�ród³o: GUS.

Rozk³ad wieku statków morskiej floty transportowej w 2009 r.
(stan w dniu 31.12.2009)

�ród³o: GUS.
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Jak zamówiæ prenumeratê miesiêcznika �Nasze MORZE�

 Internet

E-mail

Telefon

Kupon
zamówienia

Polecenie
przelewu

Dla Czytelników zamawiaj¹cych prenumeratê w Okrêtownictwo i ¯egluga sp. z o.o.

Wybierz sposób, który Ci odpowiada:

Wype³nij dok³adnie kupon zamówienia na stronie http://www.naszemorze.com.pl/prenumerata.php
i kliknij na przycisk �zamów� u do³u tej strony. Zamówienie zostanie automatycznie przes³ane do nas.

Zamów wysy³aj¹c e-maila na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl

Zadzwoñ pod nr tel. 058 307-17-90 i z³ó¿ zamówienie

Wype³nij zamieszczony na odwrocie tej strony kupon zamówienia i wy�lij poczt¹ na adres: Okrêtownictwo i ¯egluga
Sp. z o.o., ul. Na Ostrowiu 1, 80-958 Gdañsk z dopiskiem �Prenumerata� lub prze�lij faxem na nr 058 307-12-56.

Wype³nij druk polecenia przelewu/wp³aty gotówkowej. W tytule zap³aty konieczne jest podanie czasu trwania
prenumeraty (roczna, pó³roczna, kwartalna), numeru miesiêcznika, od którego mamy j¹ rozpocz¹æ oraz liczby egzemplarzy.
Je�li prenumerata ma byæ automatycznie przed³u¿ana � dopisz �PA�. Kopiê dowodu wp³aty prze�lij do redakcji.

Zapytania o prenumeratê mo¿na kierowaæ na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl



Niniejsze zamówienie jest podstaw¹ do wystawienia faktury VAT.
Upowa¿niamy do wystawienia faktury VAT bez naszego podpisu.

Wyra¿am zgodê na umieszczenie moich danych osobowych w bazie danych wydawnictwa "Okrêtownictwo i ¯egluga" Sp z o.o. z siedzib¹ w Gdañsku,
ul. Na Ostrowiu 1 oraz korzystanie z nich i przetwarzanie w celach marketingowych i promocyjnych. Jednocze�nie przyjmujê do wiadomo�ci, ¿e
podanie przeze mnie danych jest dobrowolne i przys³uguje mi prawo do wgl¹du, poprawiania i ¿¹dania usuniêcia ich ze zbioru. "Okrêtownictwo
i ¯egluga" Sp z o.o. zapewnia ochronê danych zgodnie z ustaw¹ � Dz. U. Nr 133 poz. 883 z 1997 r. oraz � Dz. U. Nr 144 poz. 1204 z 2002 r.

Potwierdzam prawdziwo�æ ww. danych

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.





Wykopany miêdzy1859 a 1869 r. po³¹czy³ Morze �ródziemne z Czerwonym
u³atwiaj¹c transport wodny miêdzy Europ¹ i Azj¹ bez konieczno�ci op³ywania
Afryki. Pocz¹tkowo mia³ 164 km d³ugo�ci i 8 m g³êboko�ci, a obecnie, po wielu
modernizacjach - 193,30 km d³ugo�ci, 24 m g³êboko�ci i 205 metrów szeroko�ci.
Co 10 km znajduj¹ siê zatoki, u³atwiaj¹ce  przep³ywaj¹cym statkom  mijanie.

Codziennie przez Kana³ Sueski jeden za drugim p³yn¹ statki. Bywa, ¿e za
ich przyczyn¹, z powodu niebezpiecznego ³adunku, który maj¹ na pok³adzie,
przejazd mostem Pokoju z Afryki do Azji jest zamkniêty. Tak siê przydarzy³o w
marcu br., kiedy zosta³y zrobione prezentowane zdjêcia. CMA CGM Orfeo
zosta³ przy³apany z bliska, tu¿ przed wej�ciem do portu, w Ismaili, dwa
pozosta³e z drogi�
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CMA CGM Orfeo, kontenerowiec zbudowany w 2008 r., IMO 9364992 , d³ugo�æ 350 m, szeroko�æ 42 m, no�no�æ 120 000 t, ³adowno�æ 9658 TEU, prêdko�æ 24,1 wêz³ów, p³ywa pod bander¹ Liberii.
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Carpathia - kontenerowiec, zbudowany w 2003 r., IMO 9253038, d³ugo�æ 222 m, szeroko�æ 30 m, no�no�æ 39 443 t, ³adowno�æ 2826 TEU, prêdko�æ 20,2 wêz³a, p³ywa pod bander¹ Liberii.
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Cosco Beijing - kontenerowiec zbudowany w 2006 r., IMO 9308508, d³ugo�æ 350,56 m, szeroko�æ 42,8 m, prêdko�æ 25,4 wêz³y, no�no�æ 107 277 t, ³adowno�æ  9450 TEU, p³ywa pod bander¹ greck¹.
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