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Kolebka normalnoéci. ..

Doktadnie przed rokiem pisalem w tym
miejscu o smutnym losie polskich stoczni. Przy-
pomng, ze latem 2009 r. dobiegata finatu poli-
tyczna farsa z rzekomym inwestorem z Kataru,
ktéra, jak wiadomo, zakonczyta sie klapg i kom-
promitacja polskich urzednikéw. Ale w tym
samym czasie ogtoszono, ze Komisja Europej-
ska zatwierdzita program restrukturyzacyjny dla
Stoczni Gdansk. Jednak ta druga wiadomo$¢
znikneta wtedy w nattoku negatywnego me-
dialnego przekazu o polskich stoczniach. Dzi$
widad, Ze to ona byta najistotniejsza.

W symbolicznej kolebce Solidarno$ci zamil-
kta wreszcie polityka i rozpoczeta sig (i nadal
trwa) restrukturyzacja, ktora, cho¢ trudna i bo-
lesna, dzi$ przynosi juz pierwsze efekty (czyt.
,Stocznia Gdansk na prostej?” na str. 5). Stocz-
nia woduje coraz wiecej coraz bardziej i lepiej
wyposazonych kadtubéw statkow z rynkowej
gornej potki, a ambitne plany uruchomienia
produkgji elementéw do wiez wiatrowych na-
bieraja realnego ksztattu. Miesigc temu zarzad
dogadat si¢ ze zwigzkowcami, zatwierdzono tez
nowy plan inwestycyjny. Nie po raz pierwszy
okazato sie, Ze jak jest realny wiasciciel i sen-
sowna strategia, a wszyscy widza wspolny cel,
to zaczyna rzadzi¢ zdrowa ekonomia.

I wlasnie to najbardziej cieszy. Po wielu
straconych latach, Stocznia Gdansk odcieta
polityczna pgpowine. Z historycznej koleb-
ki Solidarno$ci staje sie kolebka normalno-
$ci, szukajaca swego miejsca w silnie konku-
rencyjnym okretowym biznesie. Szkoda, ze
upadte zaktady w Gdyni i Szczecinie nie
mialy takiej szansy...

Cieszy takze fakt, ze rowniez inne firmy
tworzace to, co dzi$ zostato z przemystu okre-
towego w Polsce, mimo kryzysu w branzy wciaz
dziataja, uczestniczac — chocby tylko jako pod-
wykonawcy —w ciekawych i no$nych medial-
nie projektach. Przyktadem — niewielka firma
Maritim z Gdanska, ktéra zbuduje kadtub no-
wego, ekologicznego statku dla Greenpeace
(na oktadce — czytaj na str. 9).

Inny przyktad — Stocznia Pdinocna z Gru-
py REMONTOWA — ktora buduje nowoczesne
promy pasazerskie o napedzie gazowym, a nie-
bawem rozpocznie budowe kilku jednostek
zaopatrzeniowych gérnictwa morskiego (tzw.
platform supply vesseD). Stocznia ta zbudowa-
ta i dostarczyta renomowanym armatorom se-
rig 23 statkéw do obstugi platform wiertniczych
(tzw. AHTS). Dzi$ rynek sie zmienia — wzrasta
popyt na jednostki offshore innego typu, oka-
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zuje sie jednak, ze jesli armator dostaje statek
spetniajacy najwyzsze standardy, to zawsze
znajdzie on zatrudnienie, tak jak jedna z ostat-
nich juz jednostek typu AHTS zbudowanych
w Stoczni Potnocnej, ktéra rozpoczeta nie-
dawno stuzbe w holenderskiej strazy wybrze-
za (piszemy o tym w tek$cie ,W stanie go-
towosci” na str. 23).

Sygnaly ptynace ostatnio z branzy zeglugo-
wej s3 optymistyczne. Po prawie dwoch latach
kryzysu, rynek powoli budzi si¢ do zycia. Stawki
frachtowe i czarterowe ruszylty w gore. Arma-
torzy, zwlaszcza ci od wysoko specjalistyczne-
go tonazu, coraz czesciej zerkaja w strong zna-
nych im i sprawdzonych stoczni europejskich.
Zrazeni mirazem pozornych oszczednosci na
statkach zbudowanych tanio w Chinach i Wiet-
namie, wola zaptaci¢ wiecej, jesli tylko zamiast
tandety otrzymaja produkt wysokiej jako$ci
i w terminie. Sa w Polsce stocznie, ktore moga
im to zapewnic.

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl
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Polska stocznia zaprojektowala
i zbudowata wielozadaniowy holow-
nik offshore (AHTS) levoli Black.
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Zarzad SG, od lewej:

adiusz Aszyk - czfonek zarzadu
letschkow - wiceprezes.

Stocznia Gdarisk
na prosteje

Pod koniec lipca w mediach pojawily sie niepokojgce
wiadomosci o wydarzeniach mogqcych wplyngé
negatywnie na przyszlos¢ i byt Stoczni Gdarsk SA,
na jej realizowane juz programy inwestycyjne i plany
produkcyjno-rynkowe. Tymczasem w stoczni kilka dni
pézniej odbyto sie kolejne wodowanie.

Ministerstwo Sprawiedliwosci Ukrainy
zajeto udziaty wtascicieli stalowego kon-
cernu ISD nalezace do Siergieja Taruty,
Oleksandra Mkrtacztana i Witalija Hajdu-
ka (wtascicieli Stoczni Gdansk), by odzy-
skac¢ ich zalegtosci podatkowe wynosza-
ce ok. 660 mln zt.

Jacek Eeski, rzecznik prasowy ISD
w Polsce, stanowczo stwierdzil, ze
stocznia jest bezpieczna, poniewaz od
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pewnego juz czasu jest poza ukrainska
strukturg ISD.

Gdy w 2007 r. Stocznia Gdansk zmie-
niala wiadciciela, stalowy koncern ISD
kupit wiekszo$¢ jej udziatéw poprzez
nalezaca do niego, zarejestrowana w Pol-
sce spotke ISD Stocznia. Eeski w wypo-
wiedzi dla lokalnych mediow wyjasnit, ze
w marcu i w maju udzialy w niej objety
spotki zarejestrowane na Cyprze: ISHC

Industrial Steel Holding Co Limited oraz
Frankiro Holdings Limited, w ktérych
wiekszo$¢ nalezy do Siergieja Taruty,
a reszta do Oleksandra Mkrtcztana i Wita-
lija Hajduka, czyli wspotwiascicieli ISD.

Jak podata ,Gazeta Wyborcza”, takie
kroki sugerowaty Ukraincom polskie ban-
ki, ktére zgodzity sie finansowac¢ dziatal-
nos¢ stoczni, ale nie catego holdingu, uzna-
jac, ze to bezpieczniejsze dla nich roz-
wigzanie i perspektywa zwrotu pozyczo-
nych pieniedzy.

Rowniez przedstawiciele organizacji
zwigzkowych, np. Roman Gatezewski, szef
stoczniowej ,Solidarnosci”, a zarazem czto-
nek rady nadzorczej Stoczni Gdansk, nie
wyraza zaniekopokojenia o losy zaktadu.

Przy okazji wodowania w SG statku
Fugro Symphony, ktore miato miejsce 30
lipca, zapytalismy prezesa Stoczni Gdansk,
czy niejednoznaczna sytuacja udzialowcdw
gdanskiej stoczni na Ukrainie moze miec¢
wplyw na losy polskiej firmy.

- Juz wezedniej o tym méwilismy ofi-
cjalnie iteraz to potwierdzam - powie-
dzial Andrzej Stoklosa. - To sg inne struk-
tury, zupetnie niezalezne zarowno pod
wzgledem wtascicielskim, jak i z punktu
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Jeden ze statkow, na ktore niedawno
uprawomocnity sie kontrakty - trawler rufowy
o diugosci 65 m, budowany dla norweskiej
stoczni Kleven Verft AS.
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Ograniczenie dziatalnosci do jednego
osrodka wodowania - jednej pochylni (i
do wielkosci produkcji na poziomie
100 000 CGT - jednostek tonazu skom-
pensowanego brutto) zostato narzucone
przez Komisje Europejska. Pochylnia nie
stanie si¢ jednak waskim gardlem. Przy
rodzaju jednostek, jakie buduje SG, jej
,przepustowose” (roczna zdolno$¢ pro-
dukcyjna) przewyzsza limit 100 000 CGT.
Skrocenie cyklu pochylniowego dzigki
metodzie jednoczesnej budowy na jed-
nej pochylni dwéch jednostek - w syste-
mie semi-tandem lub nawet systemie
tandem, pozwoli na wodowanie mini-
mum szesciu, o$miu statkdw rocznie. To
kwestia optymalnego cyklu pochylnio-
wego. Udato si¢ juz uzyskaé zaledwie
dwumiesieczny cykl zaawansowanego
statku offshore.

Duza czes¢ aktualnie realizowanego
programu inwestycyjnego w sektorze
okretowym dotyczy zwigkszenia mozli-
wosci budowy wiekszych blokow na
wyspie i- dzieki montazowi kadtuba
z wiekszych klockow” - dalszego skro-
cenia cyklu pochylniowego.

Sam limit 100 000 CGT réwniez nie
stanowi bariery rozwoju rynkowo-produk-
cyjnego stoczni w przewidywalnej, nie-
odlegtej przysztosci.

Rok 2010 ma by¢ okresem dostoso-
wywania Stoczni Gdansk do uzyskania
wymaganej, trwalej pozycji konkurencyj-
nej, ktéra zwigzana jest gléwnie z - wciaz
jeszcze wysokim - kosztem wytwarzania
i poziomem kosztéw statych. Ich reduk-
cja to jeden z gtéwnych celéw przepro-
wadzanej nadal restrukturyzacji.

Porozumienie bez precedensu

1 lipca 2010r., kiedy na hali K1 odby-
to si¢ palenie blach na trawler, podpisa-
ne zostalo bezprecedensowe w polskim
przemysle okretowym porozumienie
pomiedzy Zarzadem Stoczni Gdansk SA
a przedstawicielami Zwiazkow Zawodo-
wych SG. Ma obowiazywac przez rok.
Przewiduje zmniejszenie stawki godzino-
wej w bezposredniej produkcji o 15 proc.
na rok, od momentu palenia pierwszej
blachy na zakontraktowana jednostke;
proporcjonalne, czyli 15 proc. obnizZenie
wynagrodzen pozostatym grupom zawo-
dowym, od najwyzszego do najnizszego
szczebla; postojowe: pracownik podejmu-
jac prace zastepcze w tym czasie, ma
gwarantowana wyzsza stawke godzi-
nowg; wynagrodzenie gwarantowane:
pracownicy SG, zarabiajacy ponizej 2020
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SG zbuduje czesciowo wyposazony, diugi na 85 m,

zaopatrzeniowiec offshore - PSV (platform supply vessel)
dla stoczni Hellesoy Verft AS z Norwegii (stocznia posiada

opcje kontraktowa na budowe drugiej takiej jednostki).

zt brutto/ m-c, ktorzy maja zapewniony
front robot, zachowaja pensje na dotych-
Czasowym poziomie.

Prezes Stoklosa zapewnia, ze reduk-
cja zarobkéw dotyczy oczywiscie wszyst-
kich - od niego az do szeregowego pra-
cownika na produkcji. Obnizka sktadnika
kosztéw statych doprowadzi do tego, ze
mimo wszystkich spadkowych tendencji
na rynku i zmian systemu finansowania
kontraktéw na nowe statki, beda w sta-
nie pokaza¢ bankom, ze stoczniowe
przedsiewziecia ,zamykajg si¢” w sensie
finansowym.

Czy jednak wszyscy zaakceptowali
nowy uktad?

- Przyznajg, sa sladowe odejscia -
moéwi prezes Andrzej Stoklosa. - Jednak
udato nam sig, gtéwnie dzigki temu po-
rozumieniu, skroci¢ okres ,nieaktywno-
$ci”, czy ograniczonej aktywnosci stocz-
ni. Pracownicy widza, ze wzmogt sie na-
plyw materiatow, zaktad nabiera wtasci-
Wego rytmu pracy, zaczynajg sie pierw-
sze ciecia blach na nowe statki. Rozkre-
canie stoczni jest powolne, ale zauwazal-
ne. Pracownicy widza tez, ze nie tylko
mowi sie o inwestycjach, ale si¢ je zaczy-
na fizycznie realizowacd.

Nowa oferta

Jednym z priorytetdw w ramach dzia-
tan restrukturyzacyjnych Stoczni Gdansk
jest odbudowa potencjatu biura projek-
towego. Obecnie zatrudnia ono 100 osob
ijest jednym z wigkszych stoczniowych
biur projektowych w Europie. Stare me-
tody inarzedzia projektowania trzeba
byto zastapi¢ nowoczesnymi. Wdrozono
wiec m.in. $wiatowej klasy system pro-
jektowania przestrzennego (3D) - Nupas
Cadmatic.

Opracowano wilasne projekty nowych
statkow - na poczatek trawleréw, gazow-
coOw i zbiornikowcodw. Wymieni¢ mozna

chocby spetniajacy wymogi najnowszych
przepiséw dotyczacych ograniczania
szkodliwych emisji IMO tier ID projekt
koncepcyjny trawlera-przetworni B500T
(ok. 106 m dhugosci), ktéry jednak zdaje
sie by¢ oparty, przynajmniej co do ksztattu
kadtuba i sylwetki, na dawnych projek-
tach realizowanych w Stoczni Gdanskiej
jeszcze w latach 80. i 90. (prawdopodob-
nie typoéw B671 i B672).

Przedstawiciele kierownictwa stoczni
przyznaja, ze w kontekscie oferty dotycza-
cej statkdw rybackich, Stocznia Gdansk jest
bardzo zainteresowana powrotem na ry-
nek rosyjski. Tam s3 oglaszane i zapowia-
dane najwigksze programy odnowy i od-
budowy floty towczej. Gdanskie trawlery
maja do dzi$ w Rosji bardzo dobrg opinie.

Ponadto SG ma w ofercie takze m.in.
duzy, 86-metrowy okret patrolowy po-
szukiwania i ratownictwa (SAR) - baze dla
ratowniczych todzi hybrydowych oraz
helikoptera (zaprojektowany dla niej
przez Centrum Techniki Okretowej SA),
ok. 64-metrowy trawler (zaprojektowa-
ny dla gdanskiej stoczni przez Cramaco
A/S), projekt (jeszcze z czasow przyna-
leznodci gdanskiej stoczni do Grupy Stocz-
ni Gdynia) wielozadaniowego, udzwigo-
wionego drobnicowca typu 6203 (7000 t
nosnos$ci) oraz budowany juz, w oparciu
o projekt powierzony, gazowiec - etyle-
nowiec typu 6687 (123 m dtugosci, 9000
m? tadownosci, 8000 t nosnosci).

W ramach restrukturyzacji poszerzo-
no tez profil produkcji. W 2009 roku roz-
poczeto produkceje konstrukgji stalowych
dla zastosowan ladowych. Umozliwila to
nowa linia produkcyjna do budowy carg
(elementow duzych zbiomikéw cylindrycz-
nych) zainstalowana na hali K1 (2 maszy-
ny do skrawania, zwijarka). Od uruchomie-
nia linii w 2009 roku, do konca czerweca brr.
dokonano tam juz przerobu 12 tys. ton stali.

Stocznia jest juz na zaawansowanym
etapie przygotowania produkcji ,wiez

4
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wiatrowych” (kolumn wiatrakéw elek-
trowni wiatrowych). Beda one budowa-
ne na zlecenie takich potentatow rynku,
jak Siemens, Vestas czy Gamesa.

Rozpoczecie produkcji planowane jest
na IV kwartat roku 2010.

Co zbuduje Stocznia Gdarisk2

Portfel zamdéwien Stoczni Gdansk -
jesli chodzi o uprawomocnione kontrak-
ty - obejmuje obecnie nastepujace jed-
nostki ptywajace i konstrukcje stalowe
z terminami dostaw od lipca 2010 r. do
czerwca 2011 1., o tacznej wartosci sprze-
dazy 350 mln zk:

B zaopatrzeniowiec offshore (oce-
anotechniki i gornictwa morskiego) - PSV
(platform supply vessel):

jednostka cze$ciowo wyposazona -
w Gdansku zamontowane bedzie m.in. 12
cylindrycznych zbiornikéw i silniki; dtu-
g0s¢ 85 m, szeroko$¢ 20 m; rozpoczecie
produkgiji: 07-08.2010; odbiorca: stocznia
Hellesoy Verft AS, Norwegia; Stocznia
Gdansk posiada opcje kontraktowa na
budowe blizniaczej jednostki.

B trawler rufowy:

statek bedzie stuzyt do potowu i prze-
wozu ryb, przechowywania ich w stanie
surowym w lodzie i dostarczania do por-
tu lub statku - przemystowej bazy rybac-
kiej, bedzie jednostka uniwersalna, mo-
gaca towic wiele gatunkow ryb; jednost-
ka cze$ciowo wyposazona (m.in. w silnik
gléwny, pompy), dlugo$¢ 65 m, szero-
kos¢ 15 m, wysokos¢ boczna do poktadu
gléwnego 5,8 m; rozpoczecie produkgeji
07.2010; odbiorca: stocznia Kleven Verft
AS, Norwegia.

B promy typuro-pax (promy pasazer-
sko-samochodowe ze zwigkszona po-
wierzchnia tadunkowsg i relatywnie
zmniejszona powierzchnia pomieszczen
publicznych oraz kabin dla pasazerow):
2 jednostki cze$ciowo wyposazone; diu-
gos¢ 170 m, 27,5 m szerokosci, no$nos¢
4000 ton, miejsca dla 1500 pasazerow,
tadownos¢ 600 pojazddw; rozpoczecie
produkgji 10.2010, pierwsze cigcie blach
na drugi statek - najprawdopodobniej
w styczniu 2011 r.; odbiorca: stocznia Ber-
gen Group, Fosen, Norwegia; stocznia
dysponuje opcja kontraktowa na dwie
kolejne jednostki tego samego typu;
Stocznia Gdansk wyposazy promy dla
docelowego odbiorcy Fjord Line (statki
maja obstugiwac potaczenia pomiedzy
Bergen, Stavanger i Hirtshals) w systemy
rurarskie i czes¢ systemow elektrycznych,
co do instalacji w Gdansku niektérych in-

8

Fot. Piotr B. Starericzak

Kolejne wodowanie

Fugro Symphony (symbol budowy 166/1, dt. 130 m, szer. 24 m, wysoko$¢
do poktadu drugiego - 9,6 m.) to jeden z najwigkszych statkow offshore budo-
wanych dotad w Stoczni Gdansk. Masa statku podczas wodowania wynosita ok.
5300 ton.

To statek wielozadaniowy, okreslany jako OCV/Subsea Vessel (OCV - Of-
[fshore Construction Vessel). Jest techniczna platformg dla prac podwodnych,
ale nie jest baza nurkéw.

Zadania okreslane jako Subsea Construction Support (wsparcie podwod-
nych prac konstrukcyjnych) realizuje poprzez wodowane z jego poktadu pod-
wodne pojazdy zdalnie kierowane (ROV - Remotely Operated Vebicles). Przez
armatora jest opisywany takze jako ,ROV dedicated Support Vesse”.

Projekt - ST-327L-CD - jest kolejng mutacja typoszeregu ST-327 norweskie-
go biura projektowo-konsultingowego Skipsteknisk (poprzednio Stocznia Gdansk
zbudowata w ramach tego typoszeregu jednostki w wersji statkow sejsmicz-
nych - Geo Celtici Geo Coral oraz Fugro Saltire - ROV, Survey and Construc-
tion Support Vessel - czyli podobny do ,Symfonii”.

Fugro Sympbony - jeden z wigkszych statkow w swojej klasie, wyposazony
bedzie (juz w stoczni norweskiej) w trzy dzwigi: najwiekszy 200 tonowy i dwa
mniejsze, niezbedne do podwodnych prac konstrukcyjnych, a takze w sprzet
do obstugi prac podwodnych - gtéwnie systemy do wodowania i podejmowa-
nia z wody oraz do zdalnego monitoringu i kontroli (sterowania) bezzatogo-
wych pojazdéw podwodnych (ROV). Na dziobie statku zaplanowano ladowi-
sko dla $migtowca. Na poktadzie przewidziane jest miejsca dla 105 oséb i po-
mieszczenie polowe, niezbedne w przypadku akcji ratowniczych.

Prace w Stoczni Gdansk objely dwa zestawy sterowe, cztery stery strumie-
niowe i chowany w kadtubie pednik azymutalny. Oprécz tego zainstalowano
takze silniki napedu gtéwnego, linie watow, zespoly pradotworcze, podstawo-
we instalacje okretowe, systemy rurarskie, etc., co stanowi do$¢ spory zakres

wyposazenia statku. Na czas wodowa-
nia (i zapewne takze - holowania ka-
dhuba do Norwegii) ptetwy steréw stat-
ku zostaty unieruchomione napawany-
mi blokadami technologicznymi, co jest
doé¢ czesta praktyka w podobnych
przypadkach.
Wodowanie odbyto na pochylni B1
Oddziatu Montazu K3. Na uroczysto-
$ci obecni byli m.in. wiceprezes Ber-
gen Group AS Inge Tangeras z mal-
zonka, przedstawiciele armatora (Fugro Rovtech) Grant Aitchison i Keith Love,
wspotwiasciciel koncernu ISD Siergiej Taruta, Aleksander Pylypenko - prezes
rady nadzorczej ISD Polska, Konstantyn Litwinow - prezes ISD Polska a takze
prezes Forum Okretowego Piotr Soyka i dyrektor biura Forum - Jerzy Czucz-
man.

pbs

B konstrukcje stalowe:

nych elementow wyposazenia i syste-
mow, np. silnikéw napedu gtownego,
agregatow, etc. trwaja jeszcze 1ozmowy
iustalenia.

B bloki rufowe na jednostki PSV
(platform supply VesseD):

- cze$ci kadlubéw dwoch statkow po
ponad 500 ton kazda; czesciowo wypo-
sazone; odbiorca: Kleven Verft AS, Nor-
wegia; opcja na kolejne bloki.

- konstrukcja dachowa na nowy terminal
lotniska Rebiechowo; ok. 1900 ton - 7
dzwigarow o dl. 180 m; rozpoczecie prac:
08.2010; produkcja na hali K1 - cargi; 600
ton; odbiorca: Rodoverken AS, Szwecja;
rozpoczgcie produkcji: 07.2010.

Piotr B. Starenczak, rel
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TQC Zy nie mozna za tOpZ C’ Bylo to wydarzenie duzej wagi zarow-

no dla stoczni, jak i catej Polski, gtéwnie
ze wzgledow propagandowo-marketin-
gowych. W aspekcie finansowo-produk-
L o cyjnym irynkowym budowa — chodzi
bowiem o stosunkowo niewielki kadtub,
w dodatku w niskim stopniu wyposazo-
ny —ma nieco mniejsze znaczenie.
£ k Nowy statek bedzie najbardziej przy-
Z Gd O n S O jazna $rodowisku jednostka plywajaca
wykorzystywang przez Greenpeace, or-
. .. . ganizacje, ktora w przysztym roku obcho-
Nc|baro|2|e| Znana mIQdZ)’ nGrOdOWG dzi¢ beldzie 40 rocpznice; powstania. Jed-
organizacja ekologiczna Greenpeace $wietowata noczesnie bedzie to pierwszy na $wiecie

. . . onn i k d jalni 3
10 lipca rozpoczecie budowy w stoczni Maritim statek zbudowany specjalnie z mysia
i e ZANA - o prowadzeniu kampanii ekologicznych.

w Gdarisku nowej, niskoemisyjnej jednostki

. . Jaki bedzie no
ptywaijqcej Rainbow Warrior. Rainbory Warric\;%

Ponad poziomem wody wyglada¢
bedzie jak zwykly statek roboczy, za$

Rainbow Warrior Il

ksztaltem czesci podwodnej bedzie przy-

bedzie przede pomina¢ jacht. Bedzie stanowi¢ — jak
wszystkim twierdzi Greenpeace — , przykiad madrej
zaglowcem. p Pr2Y qare

inwestycji proekologiczney’.
Podstawowa réznica pomiedzy obec-
nym ,Wojownikiem Teczy”, a nowym jest
taka, ze Rainbow Warrior Ill bedzie jed-
nak przede wszystkim zaglowcem, co
przetozy sie na o wiele wigksza oszczed-
nos$¢ paliwa (jego poprzednik jest jach-
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tem motorowym z jedynie pomocniczym
napedem zaglowym). Oprocz tego nr 111
bedzie wyposazony w ladowisko dla he-
likopterdw, dzwigi do obstugi trzech todzi
hybrydowych znajdujacych si¢ na pokta-
dzie oraz stale lacze satelitarne. Uzyta
technologia komunikacyjna umozliwi bty-
skawiczng wymiang informaciji.

Statek zostal zaprojektowany przez
holenderskie biuro projektowo-konsultin-
gowe Dijkstra and Partners, jako ,platfor-
ma medialna”.

Pokladowy system komunikaciji sate-
litarnej zapewnia stata taczno$¢ (24 h/
dobe 365 dni w roku) z dowolnym miej-
scem na $wiecie, oferujac mozliwo$¢
transmisji na zywo akgcji prowadzanych
przez statek oraz wywiadow z aktywista-
mi Greenpeace. Bezpieczne pomieszcze-
nie radiowe iserwerownia poktadowa
umieszczone zostang za stalowymi $cia-
nami dzialowymi - dzieki temu mozna
kontynuowa¢ nadawanie nawet po wtar-
gnieciu na poktad osoéb trzecich.

Na statku znajdg si¢ dwie kabiny prze-
znaczone do prac edytorskich, umozliwia-
jace przetwarzanie zdjg¢ i filméw na po-
ktadzie. Aktywisci Greenpeace cieszg si¢

WYDARZENIA  kraj

Fot. Greenpeace

W przesziosci aktywisci Greenpeaceu byli zmuszeni

na specjalng salg konferencyjna - to daw-
no oczekiwana zmiana, , 0 wiele bardziej
przyjazne miejsce do organizowania
konferencji prasowych, niz stanie na
zewnqgtrz w strugach deszczu czy
gniezdzenie sie w malenkiej kuchni okre-

Fot.Greenpeace

Nadzieja z Polski

Trzeci Rainbow Warrior to nie pierwszy statek Greenpeace, ktory (przy-
najmniej cze$ciowo) powstat w polskiej stoczni. Takze Esperanza zostata zbu-
dowana w Polsce, w Stoczni Pétnocnej, jako jeden z 14 rosyjskich statkow
pozarniczych, pomyélanych gtoéwnie do ochrony platform z morskich pél naf-
towych. Greenpeace pozostawit na statku cze$¢ pamiatek z tamtego okresu,
np. oznaczenia cyrylica na urzadzeniach kontrolnych. Postaramy si¢ w przy-
sztoéci blizej przedstawi¢ te jednostke na naszych tamach.

do przebudowywania i remontowania statkow.

towey” - czytamy w oficjalnych materia-
tach dla mediow. Z kolei ladowisko dla
helikoptera da mozliwos$¢ uzywania go
m.in. jako jednostki obserwacyjnej i robie-
nia zdje¢ z powietrza.

Greenpeace podkre$la takze nauko-
we funkcje nowego statku. Dzwigi
umieszczone na dziobie i rufie jednostki
umozliwia przenoszenie tadunkdéw spe-
cjalnych i cigzkiego sprzetu do badan
naukowych o masie do 8 ton. Mndstwo
dostgpnej do zagospodarowania prze-
strzeni umozliwi naukowcom przeprowa-
dzanie analiz juz na pokladzie, bez ko-
niecznosci powrotu na brzeg. Dzigki swo-
jej konstrukgji, jednostka moze ptywacd
po wszystkich morzach $wiata, z wyjat-
kiem obszaréw polarnych.

Nowy Rainbow Warrior bedzie jed-
nak przede wszystkim statkiem akgcji,
poprzez m.in. wyposazenie w szybkie
todzie hybrydowe. Dzigki specjalnym
zurawikom todziowym mozliwe bedzie
natychmiastowe zrzucenie na wode
trzech todzi pontonowych (wraz z za-
toga), nawet przy 3,5-metrowych falach.

Radary isystem AIS (automatycznej
identyfikacji statkéw) nie stanowia wypo-
sazenia wystarczajacego z punktu widze-
nia celéw organizacji. Radar nie ujawnia,
zjaka konkretnie jednostka mamy do czy-
nienia, czy np. z poszukiwanym wiasnie
statkiem wielorybniczym. Ten ostatni moze
ukry¢ si¢ przed obroncami $rodowiska
wylaczajac nadajnik sygnatu AIS. W takich
przypadkach przyda si¢ tradycyjna obser-
wacja wzrokowa. Z potozonego 50 metréw
nad poziomem wody bocianiego gniazda,
mozna dostrzec statki znajdujace si¢ w od-
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legtosci do okoto 15 mil morskich. To nie-
ocenione z punktu widzenia poszukiwania
kutréw rybackich dokonujacych nielegal-
nych potowdéw. Dzigki maksymalnej pred-
kosci 15 weztdw Rainbow Warrior ,be-
dzie w stanie dotrzymacé kroku wigkszo-
Sci statkéw bandlowych, a przy tym, jako
zZe jest to zaglowiec, podczas poscigu za-
toga nie musi martwic sie o zapasy pali-
wa’ - twierdzi Greenpeace.

Zadbano takze o dobre warunki byto-
we dla aktywistow odbywajacych rejsy
na Rainbow Warrior. Dostgpne na po-
ktadzie urzadzenia medyczne pozwolg
zapewni¢ zatodze doskonatg opieke, nie-
zaleznie od miejsca pobytu statku. Izola-
cja dzwigkoszczelna we wszystkich po-
mieszczeniach mieszkalnych i roboczych,
atakze fakt ptyniecia przez wigkszos¢
czasu pod zaglami (mniejszy hatas silni-
kow) maja powodowad, ze statek bedzie
naprawde przyjemnym miejscem.

Prawdziwie ,zielony”

Greenpeace namawia politykdéw
i przedsiebiorcéw, aby decyzji politycz-
nych i inwestycyjnych nie opierali wytacz-
nie na kryterium kosztéw, ale by kiero-
wali si¢ réwniez troska o $srodowisko, po-
niewaz od tego zalezy przyszto$¢ naszej
planety. Wedtug oceny organizacji, zakup
nowoczesnego statku, charakteryzujace-
go si¢ niskim zuzyciem paliwa, jest bar-
dziej korzystny dla srodowiska, niz wyre-
montowanie istniejacej jednostki.

Organizacja uczestniczyta w kazdym
etapie procesu projektowania. Kazda
decyzja, od wyboru materiatu na kadtub
az po pokladows instalacj¢ hydrauliczna,
zostata podjeta z my$la o tym, by statek
byt jak najczystszy i jak najbardziej eko-
logiczny. Ocena wptywu na srodowisko
objgto wszelkie mozliwe aspekty, od wy-
dobycia materiatéw uzytych do budowy
kadtuba az po utylizacjg statku po wyco-
faniu z uzytkowania. Jednak w materiatach
informacyjnych udostepnionych przez Gre-
enpeace nie mozna znalez¢ informacji, czy
np. blachy na kadlub powstaty w hucie,
ktdra zamiast wegla lub pradu z elektrow-
ni weglowych uzywa energii wytacznie ze
zrddet odnawialnych. ..

Statek pomalowany zostanie oczywi-
$cie nietoksyczng farba. Wyposazony
bedzie w centralny system przyjmowania
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Oczyszczony wrak pierwszego Wariorra zatopi na zat

paliwa zapobiegajacy wyciekom oraz
w system biologicznego oczyszczania
Sciekdw. Pod wzgledem napedu bedzie
to jednostka hybrydowa. Gtowny naped
stanowi¢ majg Zagle, jednak w razie po-
trzeby uzywany bedzie tez ten spalino-
wo-elektryczny. Wiaczany bedzie jednak
tylko przy niesprzyjajacych warunkach
pogodowych. Ciepto z silnika i pradnic
bedzie wykorzystywane do ogrzewania
kabin i podgrzewania wody.

Statek otrzyma oznaczenie Voluntary
Environmental Protection Class oraz ,Zie-
lony Paszport”.
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Matauri,
posiuzyt do stworzenia sztucznej rafy.

Przewidywany koszt to 20 018 750
euro / 27 555 380 USD. Greenpeace
twierdzi, ze jakkolwiek moze to wygla-
da¢ na ogromna kwote, jest to , ylko nie-
wielka zaliczka na rzecz ochrony srodo-
wiska dla dobra przysztych pokolen”.

Zadanie dla gdanskiej stoczni

Greenpeace oglosita otwarty przetarg
na budowe. I na poczatku lipca 2009 r.
sposrod ponad 30 ofert wybrata stocznie
Fassmer z Bremenerhaven w Niemczech
- najbardziej atrakcyjna pod wzgledem

Rainbow Warrior I
- wczesniej trawler
Sir William Hardy.

Fot. Greenpeace

LU

\ CREEnmene

L WE =



@
oS
T
b
Q
=
b
Q
(G]
2
w

ceny, wiedzy technicznej i dostepnosci
czasowej. Stocznia ta jest zaangazowana
w kwestie ochrony zdrowia, bezpieczen-
stwa i ekologii. Zredukowata emisje CO,
poprzez wykorzystanie energii odnawial-
nej, obnizyta ilo$¢ rozpuszczalnikdw sto-
sowanych w produkcji tworzyw sztucz-
nych wzmacnianych widknem szklanym,
poprzez wprowadzenie proceséw za-
mknietych (np. metoda RTM) i zminima-
lizowala zanieczyszczanie powietrza po-
przez zastosowanie termicznych utlenia-
czy regeneracyjnych. Firma wykorzystu-
je takze system filtracyjny na podnosni-
kach do statkdw, zbierajacy i usuwajacy
pozostatosci farb przeciwporostowych
iinne odpady powstajace podczas re-
montu statku.

Dlaczego w takim razie budowa roz-
poczeta sie w stoczni Maritim w Gdansku?
Greenpeace jej nie wybral, ale zrobit to
dtugoletni zleceniodawca - stocznia Fas-
smer. Maritim zostala podwykonawcg
czgsciowo wyposazonego kadtuba.

W przypadku typowych, czgsto spo-
tykanych konstrukcji wykonywanych
w Polsce dla stoczni zachodnioeuropej-
skich, np. jednostki offshore, wartos¢ kon-
traktowa czesciowo (zazwyczaj jednak
w wigekszym stopniu, niz w przypadku
statku dla ekologicznej organizacji) wy-
posazonych kadtubow wynosi ok. 20
proc. ostatecznej ceny uzyskiwanej przez
gldéwnego kontraktujacego. Wartos¢ kon-
traktu zawartego pomigdzy Fassmer a Ma-
ritim nie zostala ujawniona, ale mozna
przypuszczad, ze mamy tu do czynienia
z udzialem nizszym od wspomnianego.
Mozemy spekulowad, ze warto$¢ czgscio-

WYDARZENIA  kraj

WO wyposazonego przez polska stocznig
kadtuba wyniesie ponizej czterech milio-
now euro.

Jak dowiedzielismy sie od Ryszarda
Stasiorowskiego, szefa produkcji, Maritim
wykona tylko prace stalowe, bez monta-
zu urzadzen. W Gdansku zainstalowane
zostana jedynie prostsze elementy wy-
posazenia pokltadowego, cumowniczego,
takie jak polery, przewloki rolkowe, prze-
wioki kierunkowe. Natomiast cato$¢ mon-
towana bedzie w stoczni Fassmer. Nie
udato sie, niestety, zawalczy¢ o szerszy
zakres wyposazenia. ..

- Kazdy kontrakt cieszy - méwi szef
produkcji Maritim Shipyard. - Dobrze, ze
tyle pracy nam si¢ udato pozyskac. Nasi
partnerzy ze stoczni niemieckiej tez maja
moce przerobowe do zagospodarowania...

Adaptacje drugiej jednostki Greenpeace zakoriczyt w 1989 roku.

Rainbow Warrior Il ma juz 52 Iata...

Korzystajac z okazji zapytalismy, kie-
dy mozna si¢ spodziewac¢ wybicia si¢
stoczni Maritim na budowe w petni wy-
posazonych statkow ,pod klucz”.

- Rozmowy s3 caly czas prowadzone -
wyjasnia Ryszard Stasiorowski. - Nie moge
ujawni¢ szczegdtow, ale mamy nadzieje
w tym roku podpisac pierwsze takie kon-
trakty. Dotyczytyby one pogtebiarki
i dwéch pojemnikowcow. Jest szansa, ze
beda to statki catkowicie wyposazone u
nas. Staramy si¢ tez rozmawia¢ bezposred-
nio z armatorami, a nie z zagranicznymi
stoczniami, wigc bytyby to prawdopodob-
nie statki budowane pod nasza marka.

- Gdanska stocznia zbuduje ,czysty
stalowy kadlub” - potwierdzit Harald Fas-
smer, dyrektor stoczni Fassmer. - Kadtub
zbudowany przez Maritim Shipyard po-
winien by¢ gotowy w pazdzierniku tego
roku i spodziewamy si¢ jego holowania
do naszej stoczni pod koniec pazdzierni-
ka lub na poczatku listopada 2010 r. Cal-
kowite wyposazenie statku powinnismy
zakonczy¢ do wrzesnia przysztego roku
i po testach urzadzen oraz prébach mor-
skich statek ma by¢ gotowy do przeka-
zania pod koniec pazdziernika 2011 r.

Dodajmy, ze dwa 45-metrowe, alumi-
niowe (oczywiscie z recyklingowanego
aluminium) maszty typu ,A”-frame Ra-
inbow Warriora powstang w firmie Ron-
dal z Rotterdamu w Holandii, ktora dostar-
czy takze bomy, takielunek, wciggarki,
hydrauliczny system do zwijania zagli,
wyposazenie i hydraulike poktadowa.

Potozenie stepki

Podczas uroczysto$ci w gdanskiej
stoczni, Kumi Naidoo powiedzial m.in.:
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Fot. Greenpeace

- Od pierwszego wciagnigcia zagli na
maszt w 1978 r. Rainbow Warrior pozo-
staje na pierwszej linii zmagan o czyste
srodowisko. Statek jest ikong bezposred-
nich akcji bez uzycia przemocy, tak cha-
rakterystycznych dla Greenpeace oraz
symbolem nadziei dla wielu milionéw lu-
dzi na catym $wiecie. Dzi$, w obliczu ka-
tastrofalnych zmian klimatu, zagrazajacych
nam wszystkim, $wiat potrzebuje nadziei
i dziatania bardziej niz kiedykolwiek
wezedniej. Swiat potrzebuje , Wojownika
Teczy”.

Od wielu lat Rainbow Warrior odgry-
wa kluczowa role w wielu kampaniach na
catym $wiecie - od walki przeciwko pré-
bom jadrowym na Oceanie Spokojnym
i blokowania portéw weglowych, az po
$ledzenie nielegalnie towiacych statkow
rybackich. Jest on powszechnie rozpozna-
wana ikona walki o $rodowisko na prze-
strzeni ostatnich 32 lat.

Statek budowany obecnie w Gdansku
bedzie trzecia jednostka noszaca imig
Rainbow Warrior. Dwie pierwsze byly
przebudowanymi statkami rybackimi.
Najnowsza bedzie pierwsza skonstru-
owana specjalnie na potrzeby i na zamo-
wienie Greenpeace.

Pierwszy zbudowany zostal w 1955
roku jako trawler Sir William Hardyi eks-
ploatowany byl poczatkowo przez bry-
tyjskie Ministerstwo Rolnictwa Rybotéw-
stwa i Zywnodci (do 1977 r.). Greenpe-
ace nabyt statek za 40 tys. funtéw, a na-
stepnie przebudowat i przystosowat do
swoich potrzeb, wprowadzajac do stuz-
by w 1978 r. Wykorzystywany byt gtéw-
nie w akcjach propagandowych i bezpo-
$rednich przeciwko testom broni nukle-
arnej oraz przeciwko polowaniom na foki
i wieloryby. Podczas misji w 1985 r. sta-
tek zostal zatopiony przez przez agen-
tow francuskich stuzb specjalnych w cza-
sie postoju w nowozelandzkim porcie.
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Rainbow Warrior

nr IMO
bandera
typ statku

projektant

stocznia

podwykonawca

armator zarejestrowany
armator zarzadzajacy
operator

kadtub

nadbudowki

maszty

dlugosc¢ calkowita
szerokos¢ maks.
zanurzenie

wysokos¢ nadwodna statku
pojemnos¢ brutto
ozaglowanie

naped

powierzchnia oZzaglowania
silnik glowny i pomocniczy
sruba napedowa

predkos¢

zasieg

miejsca dla zalogi
klasyfikacja

Fr. Fassmer GmbH & Co., Berne, Niemcy

w tym ,Zielony Paszport” w notacji klasy

9575383

holenderska

jacht zaglowy z napedem silnikowym
i ladowiskiem dla helikopteréw
Dijkstra and Partners, Holandia

Maritim Shipyard, Gdansk
Stichting Phoenix, Holandia
Greenpeace Council, Holandia
Greenpeace, Londyn, Wlk. Bryt.
stalowy

aluminiowe

aluminiowe

57,92 m

11,30 m

5,15 m

50,15 m

838

maszt z rama ,2A” i 5 zaglami
zaglowy oraz spalinowo-elektryczny
1290 m?

Caterpillar

nastawna

15 weztow

4500 mil morskich

32

Germanischer Lloyd,;

W zamachu bombowym zginat wtedy je-
den z cztonkéw zatogi, fotograf Fernan-
do Pereira.

Uroczysto$¢ potozenia stepki w Gdan-
sku, odbyla si¢ w 25. rocznicg tego wy-
darzenia. Pete Willcox, ktory w noc ata-
ku bombowego petnit obowiazki kapita-
na Rainbow Warrior, ztozyt wieniec ku
pamieci Fernando Pereiry.

- Jedng z fundamentalnych zasad Gre-
enpeace, jedna z rzeczy ktora daje nam
tyle sity itak bardzo nas wyrdznia, jest

niestosowanie przemocy. Fernando nie
musial zging¢, nie byt zagrozeniem dla
nikogo. Nigdy go nie zapomnimy. Wie-
rz¢, ze kolejne generacje aktywistow
Greenpeace wchodzace na poktad no-
wego statku beda mialy w sobie tyle
samo determinacji i inspiracji, co on. Dzi$,
w 25 lat po zamachu bombowym na Ra-
inbow Warrior, nasze przestanie wcigz po-
zostaje jasne - teczy nie mozna zatopic -
powiedziat podczas ceremonii Willcox.
Adaptacje dla swych potrzeb drugiej
jednostki noszacej nazwe Rainbow War-
rior Greenpeace zakonczyt w 1989 roku
- W czwartg rocznice zatopienia pierwsze-
go ,Wojownika Teczy”. Rainbow War-
rior Il ma obecnie 52 lata i spedzit dwie
dekady w stuzbie Greenpeace. '

Okofo 70 proc. naszej planety pokrywa
woda - Greenpeace dzieki statkom dociera
ze swoim przestaniem

na dwie trzecie powierzchni globu.
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Kapitan Peter Willcox, ktory przebywat

na pokfadzie pierwszego Rainbow Warrior w
nocy, gdy nastapit zamach; od tamtego czasu
plywa na wszystkich statkach Greenpeace.

Pokojowe statki

Organizacdja deklaruje pokojowe inten-
cje. Nie wszystkie jednak metody przez
nig stosowane mozna za takie uznac. Blo-
kowanie szlakow zeglugowych (podejsé¢
do portéw), czy abordaz statkdw towaro-
wych (w celu np. rozwieszania bannerow
z hastami protestu na statkach), moze
stwarza¢ zagrozenie dla zeglugi, przez co

of. Piotr B. Starericzak

Greenpeace moze si¢ nawet przyczyni¢
do spowodowania wypadku, ktory gdy
np. statek chcacy unikng¢ staranowania
blokujacej go jednostki aktywistow, skreci
i wejdzie na mielizng, przyniesie zanie-
czyszczenie $rodowiska morskiego.
Ale przede wszystkim sa to po prostu
dzialania tamigce prawo.

Zapytany o to Kumi Naidoo, dyrektor
wykonawczy Greenpeace International,
odpowiada:

- Oczywiscie preferujemy dialog z fir-
mami czy rzadami. Wolimy przedstawic
nasze argumenty i dowody na ich popar-
cie w dialogu i w ten sposob osiggnad
nasze cele. Nawiasem mowiac w wielu
przypadkach je osiagamy. Nie musimy
nawet ,podejmowac akcji”, bo niektore
firmy uswiadamiajg sobie, ze Greenpe-
ace jest silny. I wiedza, ze jezeli oni nie
podejma akcji we whasciwym kierunku,
my zaczniemy dziataé. Woleliby$my, by
zawsze tak si¢ to odbywato.

Jezeli jednak ludzie nie podejmuja
odpowiednich dziatan, ging kolejne ga-
tunki fauny czy flory, a przyszto$¢ na-
szych dzieci i wnukodw jest zagrozona -
musimy przechodzi¢ od dialogu do bez-
posredniej akcii.

Prawda wyglada tak, Ze ci, ktorzy maja
wtadze, beda stuchad tylko wtedy, gdy
pokazesz, ze jeste§ gotow potozy¢ na
szale wlasne zycie, Ze jeste$ w stanie za-
ryzykowad, itp. W historii cztowieka
wszelkie sukcesy w usuwaniu niesprawie-
dliwosci, np. segregacji rasowej, braku pra-

Dr Kumi Naidoo, dyrektor wykonawczy
Gre Internati I

o
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Fot. Piotr B. Starericzak

wa gtosu dla kobiet w wyborach, etc., od-
noszone byty tylko dlatego, ze aktywisci
i kierownictwa ruchow dziatajacych prze-
ciwko nim deklarowali, ze s3 gotowi zta-
mac¢ prawo. Prawo nie zapewnia tego, co
powinno. Nie oznacza sprawiedliwosci.
Dlatego tradycja jego tamania, w poko-
jowy sposob, jest fundamentalna czescia
demokracii.

Dyrektor pytany dalej, czy nie jest
przemocy blokowanie statku, jego abor-
daz, albo zmuszanie do zatrzymania si¢
czy zmiany kursu, dodaje: - Przez kilka-
dziesiat lat naszej dziatalno$ci Greenpe-
ace ani razu nie zostat oskarzony o spo-
wodowanie zanieczyszczenia. Nasi kapi-
tanowie maja wysokie kwalifikacje i po-
stepuja zgodnie ze standardami.

Kumi Naidoo twierdzi, ze kompania
zeglugowa, ktdra przewozi wegiel na czy-
jes$ zlecenie nie moze si¢ uwazac za nie-
winng.

- Na obecnym etapie wszyscy, kazdy
znas jest albo czescia problemu, albo czg-
$cig jego rozwigzania - méwit. - Wierzy-
my, ze dzisiejsze czasy to czasy moralnej
samoswiadomosci. Kompania zeglugowa
przewozaca towary, ktore przyczyniaja si¢
do globalnego ocieplenia, np. wegiel, albo
takie, ktérymi obrdt wyniszcza lasy tropi-
kalne (okreslone rodzaje drewna) musi
zrobi¢ ,rachunek sumienia” i zdecydowac,
czy dalej angazowacd si¢ w dziatania - le-
galne wg litery prawa - ale co do ktorych
maja $wiadomosd, ze sa szkodliwe, a pra-
wo ich nie zabrania tylko dlatego, ze po-

Dimitros Vassiakis, cztonek zarzadu
Greenpeace International.
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WARRIOR 11

NEW BUILDING

Robert Cyglicki, dyrektor polskiego Greenpeace (z prawej) i Harald Fassmer,

dyrektor stoczni Fassmer.

litycy nie maja na tyle odwagi i dobrej woli,
by ich zakazaé.

Jestesmy realistami. Nie twierdzimy,
Ze z dnia na dzien musi si¢ zakonczy¢
miedzynarodowy transport wegla drogg
morskg. Poza tym wazne jest powiedze-
nie ,no pain, no gain”. Jezeli chcemy so-
bie, ludzkosci, zapewnié przysztoé¢, mu-
simy by¢ zdolni do wyrzeczen i podej-
mowac¢ trudne decyzje i wybory. Wszy-
scy, bez wyjatku.

Jezeli branza Zzeglugowa jest dzi$ prze-
widujaca, dalekowzroczna - powinna my-
$le¢ o tym, jak sie przygotowac na glo-
balng zmiane w kierunku przysztoscio-
wych Zrédet energii, co wptynie zardw-
no na strukture przewozonych tadunkéw,
jak i na same statki, ktore powinny sie
stawac jak najbardziej przyjazne srodo-
wisku.

Nasz nowy Rainbow Warrior daje
przyktad. Skoro taka organizacja ,non-
profit” jak nasza, jest w stanie zbudowac
taki ekologicznie czysty, nowoczesny sta-
tek, to tym bardziej nalezy wymagac
wiekszego zaangazowania w pro-ekolo-
giczne inwestycje od armatoréw zarabia-
jacych na zegludze.

Zielona flota

To statki tworzyly histori¢ Greenpe-
ace, od momentu powstania organizacji
w 1971 roku, pozwalajac dociera¢ do na-
wet najdalszych zakatkéw globu. Sg pod-
stawowym narzedziem dziatania i prowa-

dzenia kampanii. Zapewniaja najlepszy
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dostep do réznych miejsc, najlepiej na-
daja si¢ do realizacji celow organizacij,
atakze do publicznego gloszenia idei
Greenpeaceu. Na przyktad wegiel, od-
pady nuklearne, drewno pochodzace
z niekontrolowanego wyrebu lasow, a tak-
Ze mnostwo innych materialéw majgcych
- bezdyskusyjnie zdaniem organizacji -
zwiazek ze zmiang klimatu, s3 najczesciej
transportowane droga morska.

Dzigki wiasnym statkom Greenpeace
moze podejmowac dziatania zaréwno w sa-
mych portach, jak i wzdtuz tras zeglugo-
wych na otwartym morzu. Statki umozli-
wiajg aktywistom takze bardzo doktadne
dokumentowanie ,najbardziej drastycz-
nych efektow zmiany klimatu i prze-
stepstw przeciwko przyrodzie: topniejg-
cych lodowcéw i czap polarnych, zmian
pradow morskich, nielegalnych potowow
wielorybow i malejgcych zasobow ryb’. To
ambitne i czesto trudne do realizacji w sen-
sie techniczno-organizacyjnym zadania -
dlatego sprzet wykorzystywany przez Gre-
enpeace w kampaniach z uzyciem statkow
musi by¢ najwyzszej klasy.

Eksploatowany obecnie statek okre-
$lany przez organizacje jako jednostka fla-
gowa - Rainbow Warrior- zostal zbudo-
wany w 1958 roku i jego dalsza jego eks-
ploatacja grozitaby nieproporcjonalnie
wysokimi kosztami konserwacji oraz re-
montdw i dlugimi przestojami. Potrzeb-
ny byt nastepca, ktory pozwoli osiggnaé
wyznaczoczny przez Greenpeace cel: by¢
,morskq latarniq nadziei niosqgcq ratu-
nek naszej planecie w XXI wieku”.

Statki
Greenpeace

Arctic Sunrise - zbudowany w
latach 1974/5, byty statek naukowo-
badawczy, dtugi na 49,5 m, o no-
$nosci 710 t i pojemnodci brutto 949,
ma kadtub przystosowany do zeglu-
gi na akwenach pokrytych lodem,
umozliwia Greenpeace podrdze na
obydwa bieguny;

Esperanza - z 1983/4 r., diugi
na 72,3 m o no$nosci 425 t i pojem-
nodci brutto 2076 - wielozadaniowy
statek mogacy wyptywac w rejsy da-
lekomorskie, uzywany do $ledzenia
japonskich statkéw wielorybniczych,
transportéw materiatéw nuklear-
nych, nielegalnie towiacych statkéw
rybackich, itp.;

Obecny Rainbow Warrior -
zbudowany w 1958 r. jako statek
rybacki, 55,20 m dtugosci, tonaz po-
jemno$ciowy brutto 555, klasyfiko-
wany jest jako jacht motorowy (z
pomocniczym napgdem zaglowym);

Nowy Rainbow Warrior - nie-
cate 58 m dtugosci, GT 838, bedzie
mogt wptywad na plytsze rzeki i do
mniejszych portéw petnigc role za-
awansowanej technicznie platformy
medialnej. Zaprojektowany jako
zaglowiec i dlatego jego zasieg - jak
twierdzi Greenpeace - w zasadzie nie
jest ograniczony.

Dlatego zdecydowano si¢ na budo-
we od podstaw nowej jednostki. Green-
peace potrzebuje wlasnego, nowocze-
snego statku. Nie moze polega¢ na ewen-
tualnych czarterach. Czesto statek po-
trzebny jest natychmiast, w reakcji na nie-
przewidziane wydarzenia - w takich przy-
padkach opcja czarteru nie zawsze jest
mozliwa.

Oprécez tego na rynku rzadko dostep-
ne s3 statki wyposazone w niezbedne
urzadzenia telekomunikacyjne, ladowiska
dla helikopteréw, bezpieczne pomiesz-
czenia radiowe oraz inne niezbedne dla
realizacji celéw akgji Greenpeaceu narze-
dzia.

Piotr B. Starenczak, rel
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X1V Baltic Sail Gdanisk Do Gdanska w tym roku zawitalo wie-

cej niz w latach poprzednich jednostek -
okoto stu. Trzynascie najbardziej okaza-
tych zaglowcéw zacumowato przy Tar-
gu Rybnym, mniejsze znalazty miejsce

[
w gdanskiej marinie.
Od zesztego roku komandorem im-

prezy jest Mateusz Kusznierewicz, zeglar-

° ski mistrz olimpijski, ktoéry urzeczony

m f Gdanskiem, postanowit uczynic z niego

O rS q S O I C q ,prawdziwa” morska stolice naszego kra-

ju. Ijest na dobrej drodze do realizacji tego

celu. W czasie tegorocznej imprezy

z grubsza dziato sig¢ to samo co podczas

Pogoda dopisata, frekwencja réwniez. poprzednich edydji, byly jachty i Zaglow-

ce, szanty ifestyn morski, parady, wy-

Czternasta edycja zeglarskiej imprezy Baltic Sail Gdafsk  cieczki i regaty, a jednak, dzieki sygno-

3 q A= waniu imprezy przez Kusznierewicza,

byta bodaj najbardziej udang z dotychczasowych. e e ane oarc
widoczne i sprawniej zorganizowane.

Parada spod kurtyny

Najbardziej widowiskows i oczekiwang
 czedcig imprezy byta parada zaglowcow,
jachtow i zagléwek po Mottawie, ktora
odbyta si¢ w niedziele, 11 lipca, ostatnie-
go dnia Baltic Sail Gdansk. Chetni do zna-
lezienia si¢ na ktérejs z jednostek, mu-
sieli wykupi¢ wejscidwki kilka tygodni
wczesniej. Parade tradycyjnie juz prowa-
dzit statek gasniczy strazy pozarnej, two-
rzac kurtyne wodna, spoza ktorej wyta-
nialy si¢ kolejne jachty i zaglowce. Na
Komandor zlotu Mateusz Kusznierewicz poczatku, z organizatorami zlotu na po-
z symbolicznym kluczem do bram miasta. kladzie, plynela Libava. Na wysokos’ci Fil-
harmonii Baltyckiej, znajdujacej si¢ na
wyspie Olowianka, oddata pozegnalna
salwe z armaty. Nastepnie oczom publicz-
nosci ukazywaly sie: Baltic Beauty, Ark,
Baltic Star, Knudel, Norda, Joanna Sa-
turna, Zjawa IV, Poiski Len, Bryza Hina
koncu Hansine. Wsrod mniejszych jed-
nostek uwage zwracaly trzy Pomeranki,
todzie budowane na wzor tradycyjnych
todzi kaszubskich. Nie zabraktlo tez no-
woczesnych jachtéw motorowych Zeglugi
Wislanej z przymocowanymi na dachu
rowerami.

Dwa dni wczedniej, w piatek, na sce-
nie ustawionej na Zielonym Moscie poja-
wili sie szantymeni. ,Szanty pod Zura-
wiem” budzily spore zainteresowanie tu-
rystow, ktorzy, jak sami méwili, nad mo-
rze przyjezdzaja miedzy innymi po to, by
postucha¢ morskich pies$ni. Impreza,
mimo lejacego si¢ z nieba skwaru, trwala
wiele godzin, niemal przy komplecie
publicznosci. W jej trakcie prezydent
: ] : Gdanska Pawel Adamowicz wreczyt ko-
Dzieci pozdrawiaja przeplywajace jednostki. mandorowi zlotu Mateuszowi Kuszniere-
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Fot. Baltic Sail Gdarisk
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Mietek Folk spiewa... ... a publicznos¢ sie cieszy.

Fot. Czestaw Romanowski

Libava wyplywa w ostatni rejs Rozpoczyna sie parada.
tegorocznej imprezy.
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wiczowi symboliczny klucz do miasta,
ktérym od tej pory mieli wiadacd zeglarze
i piraci.

Prébowanie morza

Sobota z kolei uptyneta pod znakiem
zeglarskiej rywalizacji. Na wysokosci mola
w Brzeznie staneto ponad sto jednostek.
I tych bioracych udziat w regatach Nord
Cup, itych, ktére przyptynely na zlot
Baltic Sail Gdansk. W tym wyjatkowym
wyscigu nie byto klas i podziatéw. Bursz-
tynowy Puchar Neptuna zdobyt jacht,
ktory pierwszy zameldowat si¢ na mecie
- Swallow z kapitanem Przemkiem Zagor-
skim. Walka byta niezwykle zacigta, nie
obyto sie bez niegroznych na szczescie
kolizji. Wreczenie pucharu zwycigskiej
jednostce odbylo sie po, takze tradycyj-

Fot. Czestaw Romanowski

Najpiekniejsze jednostki
cumowaty przy Targu Rybnym.

Fot. Baltic Sail Gdarisk
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Pieczatki z zaglowcow
to gratka dla kolekcjonerow.

18

nej, zeglarsko-pirackiej paradzie, ktéra
przemaszerowata od Zlotej Bramy do
sceny na Zielonym Moscie.

Niewatpliwg frajda dla turystéw byto
,Sprobowanie” morza, czyli mozliwos¢
poptywania najwigkszymi, biorgcymi
udzial wimprezie, jednostkami. Rejsy,
cho¢ dosy¢ kosztowne (za bilet normalny
trzeba bylo zaptaci¢ 45 zt, za ulgowy 30
zb) cieszyly si¢ duza popularnoscia. Z czte-
rogodzinnych wycieczek po wodach Za-
toki Gdanskiej tury$ci wracali zadowoleni.

- Przyjechalismy z Gtogowa, specjal-
nie na t¢ impreze - méwili Krzysztof i We-
ronika Krakowscy, ktorzy z dwaéjka dzieci
wybrali rejs Joanng Saturng. - Byto znako-
micie. Dzieci piszczaly z uciechy. Wypra-
wa takim zaglowcem to jednak cos inne-
go niz zwyktym stateczkiem wycieczko-
wym. Sprobujemy tu by¢ takze za rok.

Spetnione marzenia

Organizatorzy szacuja, ze z mozliwo-
$ci poptywania pigknymi zaglowcami
skorzystato ponad tysiac osob. I trudno si¢
dziwi¢, podziwianie widokow z poktadu
zaglowcow o niezwyklej historii, byto nie
lada gratka. Chociazby z poktadu Hansi-
ne, nazywanej rekinim kutrem z powo-
du duzej predkosci, a zbudowanego po-
nad sto lat temu, w 1898 roku, do poto-
wu ryb. Dzigki rufie o duzym nawisie
mogt szybko wydawac sieci i rtéwnie szyb-
ko je wybiera¢, co powodowato, ze byt
znacznie wydajniejszy niz pozostale jed-
nostki. Od 1974, wytaczony z uzytku,
lezat w porcie Skagen ze ztamanym masz-
tem... Na szczescie w 2004 r. kuter zo-
stal odnaleziony i odkupiony przez
obecnego wiasciciela za... kubek kawy.
Hansine przeszla gruntowny remont
i dzi$ mozna ja podziwia¢ na wodach
Morza Baltyckiego.

Niewiele mtodsza od Hasinejest, zbu-
dowana w 1903 roku w Holandii, joanna
Saturna- dwumasztowiec do potowu ryb
na Morzu Pétnocnym. Przeptywata obie
wojny Swiatowe, cztery razy zmieniata
banderg, by teraz reprezentowac Finlan-
die. Mozna ja podziwia¢ dzigki Mikko
Karvonenowi, ktéry na poczatku obec-
nego wieku szukal po portach Europy
jednostki, ktéra pozwolitaby mu spetnic¢
marzenie o zaglowcu zdolnym sprostac
wymaganiom kapry$nego morza. Znalazt
i stworzyl jeden z pigkniejszych dwu-
masztowych szkunerow plywajacy po
wodach Europy.

Z kolei Baitic Beautybyla pierwotnie
statkiem do przewozu zywych wegorzy
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Wzorowana na siedemnastowiecznych
Jjednostkach rosyjska Libava.

Fot. Czestaw Romanowski

Fot. Baltic Sail Gdarisk
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Regaty o Bursztynowy Puchar Neptuna.
(zbudowana zostata w 1926 roku w Ho-
landii). W 1979 roku kapitan Victor Got-
tlow, jej obecny wtasciciel, odnalazt wrak
jednostki, kupit go i przeksztalcit w zaglo-
wiec, nazywajac go na czes¢ swojej Ow-
czesnej zony, Dominique Fredion. Kilka
lat pdzniej przemianowano ja na Baltic
Beauty. Od dwudziestu lat plywa jako
lédka czarterowa po Battyku.
Organizatorzy Baltic Sail Gdansk za-
powiadaja na przyszte edycje Sciagnie-
cie jeszcze wiekszej liczby jednostek.
A Mateusz Kusznierewicz zapewnia, ze
nie zabraknie mu ,pary”, by promowac
te impreze w zeglarskim Swiecie.

Tekst i zdjecia:
Czestaw Romanowski
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Tylko dla cierpliwych

Modelowa .
Infegracja

Okoto stu modeli statkéw i okretéw obejrze¢ byto mozna
na | Miedzynarodowej Wystawie Modelarstwa
Okretowego Shipreplica 2010 w Gdyni. W pierwszym
tego rodzaju spotkaniu polskich modelarzy okretowych
wzieto udziat kilkudziesieciu gosci.

- Oceniam, ze w naszym kraju mode-
larstwem okretowym pasjonuje sie oko-
to tysiaca 0sob - méwi Sylwester Grabar-
czyk, wydawca i redaktor naczelny ,Mo-
delarstwa Okretowego”, a jednocze$nie
jeden z organizatoréw spotkania. - Moz-
na tez chyba powiedzie¢, ze nasza naro-
dowa specjalnoscia sa modele kartono-
we i mikromodele.

Jednym z modelarzy, ktorzy przybyli
na wystawe byt Grzegorz Lipski z Redy,
modelarstwem okretowym pasjonujacy
sie od szesciu lat. Jedna z prac, ktorg za-
prezentowal byt 11-centymetrowe;j wiel-
kodci (skala 1:350) model rosyjskiego tor-
pedowca Izmait z 1886 roku, ptywaja-
cego po Morzu Czarnym, pierwszego pet-

\%
Nasze MORZE « nr 8 « sierpier 2010

nomorskiego torpedowca zbudowanego
w carskich stoczniach.

Jak nam wyjaénit tworca, ze szcze-
g6lna przyjemnoscia buduje on modele
XIX-wiecznych okretéw, na ktorych stu-
zyli marynarze i oficerowie polskiego
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Obrazki z wystawy.



Fot. Tomasz Falba

Fot. Tomasz Falba
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Organizatorzy Shiprepliki - Sylwester Grabarczyk (z lewej) i Zdzistaw Kryger.

pochodzenia. A pierwszym dowddceg
Izmaitabyl, w latach 1886-1892, lejtnant
I. A. Wenicki, najprawdopodobniej wia-
$nie Polak.

- Przy sporzgdzaniu modeli okretow
najbardziej potrzebna jest cierpliwo$¢ -
przekonuje Lipski. - Izmaita robilem trzy
miesigce, ale byt tezZ model, nad ktérym
pracowatem ponad cztery lata. I nie jest
to wcale sytuacja wyjatkowa.

Otwarcie wystawy odbyto si¢ na po-
ktadzie okretu-muzeum Biyskawica.
Sama impreza za$, w Klubie Marynarki
Wojennej Riwiera w Gdyni. Przez trzy dni,
od 2 do 4 lipca, modelarze okrgtowi z

Grzegorz Lipski z modelem Izmaita.

calej Polski, a takze z Wiednia i Hambur-
ga, prezentowali swoje prace, ogladali
modele kolegdw, wymieniali sie doswiad-
czeniami, dyskutowali.

Wsréd okoto setki wystawionych eks-
ponatow znajdowaly si¢ zaglowce, stat-
ki, okrety z réznych epok i stuzace pod
réznymi banderami. Byt wiec model hisz-
panskiego galeonu z 1607 roku, niszczy-
ciela Burza z 1942 roku, lotniskowca Le-
xington, pancernika Admiral Graf Spee,
XIX-wieczne okrety torpedowe, okrety
podwodne. Najmniejsze modele miaty
kilka centymetrow diugosci, najwieksze
ponad metr. Powszechne uznanie budzi-
ty modele mistrza $wiata w tej dziedzinie
- Andrzeja Brozyny z Krakowa.

- Wystawa, z zatozenia, miata mie¢
charakter integrujacy $rodowisko - thuma-
czy Grabarczyk. - Dlatego w jej trakcie
nie zorganizowalismy Zadnego konkursu.

Trzeba podkresli¢, ze to byt chyba
najmocniejszy aspekt tego wydarzenia.
Srodowiska zwiazane z marynistyka sa w
Polsce zdumiewajaco podzielone. Wiel-
kie brawa nalezg sie zatem tym, ktérzy
postanowili z tym zerwac.

Shipreplica ma szanse sta¢ si¢ miej-
scem spotkan modelarzy okretowych,
ktérzy w wigkszosci znaja sie tylko z 1éz-
nych foréw internetowych. Ci przybyli na
wystawe do Gdyni rozmawiali nad po-
wotaniem do zycia stowarzyszenia, ktore
ma by¢ pierwsza w Polsce reprezentacja
ich $rodowiska. By¢ moze powstanie do
konca roku.

- To bytby bardzo wazny krok - méwi
Grabarczyk. - Jesli udatoby si¢ powotac
stowarzyszenie, bedziemy bardziej sty-
szalni, takze w $rodowisku miedzynaro-
dowym.

Dzigki uprzejmosci Marynarki Wojen-
nej RP uczestnicy Shiprepliki mieli takze
okazje zapozna¢ si¢ z niektorymi z okre-
téw stacjonujacych w Porcie Wojennym
w Gdyni. W organizacje imprezy zaanga-
zowal sie byly zastepca dowddcey Blyska-
wicy Zdzistaw Kryger. On tez byt zado-
wolony z rezultatéw spotkania.

- Pierwsze koty za ptoty. Naszym naj-
wiekszym sukcesem byto, ze do niego
w ogole doszto - mowi. - Chcieliby$my,
aby impreza stala si¢ wydarzeniem cy-
klicznym, czym$ w rodzaju dorocznego
$wigta modelarzy okretowych w Polsce.
Mamy nadzieje, ze uda si¢ zrealizowad
ten plan i za rok ponownie spotkamy si¢
w Gdyni w jeszcze wigkszym i szerszym,
w sensie geograficznym, gronie.

Tomasz Falba

Zaglowce, statki, okrety,
na wystawie byio ok. 100 eksponatow.
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Zmiany w Urzedzie Morskim

Dyrektor

odwotany&

Mariusz Szubert nie jest juz dyrektorem Urzedu
Morskiego w Stupsku. Informacje o jego zwolnieniu
potwierdzita Anna Wypych-Namiotko, wiceminister
infrastruktury do spraw morskich.

Wedtug przedstawicieli ministerstwa,
zarzadzanie Urzegdem Morskim w Stupsku
przez Mariusza Szuberta nie bylo trans-
parentne. Jak si¢ nieoficjalnie dowiedzie-
lismy, powodem zwolnienia sa niejasno-
$ci przy dzierzawach gruntdéw w porcie
morskim w Darlowie. Nowym dyrekto-
rem zostat Tomasz Bobin, byty wicesta-
rosta stawienski i spoteczny doradca bur-
mistrza Dartowa.

Wedtug naszych informatoréw spra-
wa, z powodu ktorej Szubert stracit sta-
nowisko dotyczy dzierzaw gruntow
w porcie morskim w Dartowie. Firma Zony
b. dyrektora dzierzawita (za ok. 30 tysie-
cy ztotych rocznie) od Zarzadu Portu
Morskiego w Dartowie czgs$¢ nabrzezy. Co
ciekawe, tereny te byty pozniej poddzier-
zawiane innym za okolo 150 tysiecy.
Zgode na poddzierzawianie mogt wydad
tylko dyrektor Urzedu Morskiego. W tym
przypadku - wlasnej Zonie. Konflikt po-
jawit sie, kiedy kilka réznych podmiotéw
zainteresowalo si¢ tymi samymi grunta-
mi, a tereny zostaly poddzierzawione tyl-
ko jednemu.

- W 2006 roku zorganizowano przetarg
na dzierzawe czesci Nabrzeza Pilotowego,
podlegajacego Zarzadowi Portu w Darlo-
wie - mowi Marek Sochon, jeden z dzier-
zawcow. - Wygratem ten przetarg, z kto-
rego wylaczono 35 metréw biezacych na-
brzeza. Na te 35 metrow podpisano umo-
we z Mariuszem Szubertem, ktory wtedy
pracowal w Urzedzie Miejskim w Darlowie
i mial prywatna firme. Kiedy zostat szefem
Urzedu Morskiego w Stupsku, prywatna
dziatalno$¢ przepisal na zone. Mimo to,
w tym roku negocjowalem z nim warunki
poddzierzawienia 35 metréw nabrzeza.
Doszli$my do porozumienia, ale formalnie

Nasze MORZE - nr 8 - sierpiert 2010

wszystko podpisywala jego zona. Za 35
metrow biezacych nabrzeza zaptacitem, za
rok, prawie 150 tysiecy ztotych netto. To
okoto 4,2 tysiaca ztotych netto za metr bie-
zacy. Formalnie do Zarzadu Portu w Dar-
towie, wedhug moich wyliczen, trafito okoto
50 tysigecy ztotych. Reszta to czysty zysk.

Dzierzawcy nie mogac dogadad sie
w sprawie gruntéw, poskarzyli sie
zwierzchnikom dyrektora. Najpierw spo-
tkali si¢ z koszalinska postanka Platformy
Obywatelskiej Danutg Olejniczak.

- Faktycznie byli u mnie i powiedzieli
o problemie - mowi postanka. - Sprawa
okazala si¢ jednak na tyle powazna, ze
zaproponowatam ztozenie wniosku do
prokuratury. Jednocze$nie powiadomitam
ministra infrastruktury oraz zarzad zachod-
niopomorskiej Platformy Obywatelskie;.

Zaraz po spotkaniu dzierzawcy zlo-
zyli w koszalinskiej prokuraturze zawia-
domienie o popetnieniu przestepstwa.
Jak powiedziata nam Aneta Skupien,
rzecznik prasowy Prokuratury Okregowe;j
w Koszalinie, zawiadomienie dotyczy
ewentualnego niedopetnienia obowiaz-
kow i zawarcia niekorzystnej dzierzawy
nabrzeza w darfowskim porcie przez dy-
rektora Urzedu Morskiego

Skarga na Szuberta trafita réwniez do
wiladz zachodniopomorskiej Platformy
Obywatelskiej. O problemie wie Stanistaw
Gawlowski, wiceminister srodowiska i szef
zachodniopomorskich struktur PO.

- Nie mozemy sobie pozwoli¢ na bte-
dy w zarzadzaniu mieniem Skarbu Pan-
stwa. To bardzo powazne zarzuty - doda-
je Gawlowski.

Podobne stowa ustyszelismy od Anny
Wypych-Namiotko, wiceminister do
spraw morskich w Ministerstwie Infra-

Fot. H. Bierndgarski

_-*

Mariusz Szubert - byly dyrektor
Urzedu Morskiego.

struktury. W polowie lipca oficjalnie po-
wiedziala, ze dyrektor zostal zwolniony.

- Minister miat watpliwosci, co do spo-
sobu zarzadzania placowka - mowi Anna
Wypych-Namiotko. - Mieli$my do czynie-
nia z zarzadzaniem, ktore nie do konca
jest przejrzyste. To bardzo powazna funk-
cja w urzedzie panstwowym. Dlatego
podjeto decyzje o odwotaniu dyrektora
Szuberta. Minister moze odwotac dyrek-
tora korzystajac ze swoich uprawnien
ustawowych.

Mariusz Szubert zapytany o przyczy-
ny zwolnienia twierdzil, ze nic o proble-
mie nie wie.

- Jestem na tygodniowym zwolnieniu
lekarskim. Nic mi nie wiadomo o dziata-
niach podjetych przez moich zwierzch-
nikéw - powiedziat.

Pozniej nie odbierat juz telefonow.

Zaraz po ujawnieniu problemu z dzier-
zawami mowilo sie, ze dyr. Szuberta na
stanowisku zastapi Tomasz Bobin, réw-
niez mieszkaniec Darlowa. Informacja
okazatla si¢ prawdziwa i Bobin w polowie
lipca odebrat od ministra nominacje. To-
masz Bobin jest bytym wojskowym. Byt
rowniez radnym rady miejskiej w Darto-
wie oraz wicestarosta stawienskim. Jest
takze przewodniczacym Platformy Oby-
watelskiej w powiecie stawienskim. Za-
pytany o pomysty na prace w Urzegdzie
Morskim, powiedzial nam jedynie, ze
najpierw chce sie zapoznac ze strukturg
urzedu i poznaé wszystkich pracowni-
kéw.

Hubert Bierndgarski
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Mozaika roznych siedlisk, czyli...

Podmorski

ogrédek

Znane sq juz wstepne wyniki badar dna morza
w okolicy Kepy Redtowskiej w Gdyni. Ma tam powstaé
pierwszy w Polsce morski rezerwat przyrody.

Przypomnijmy. Pomyst utworzenia
rezerwatu u podndza Kepy Redlowskiej
w Gdyni nie jest now3 ideg. Postulat taki
pojawit si¢ juz w latach osiemdziesiatych
ubieglego wieku. Zostal nawet zgtoszo-
ny do sieci Baltyckich Obszaréw Chro-
nionych w ramach Konwencji Helsinskiej.
Jak dotad nie udalo si¢ jednak wprowa-
dzi¢ projektu w zycie.

Rezerwat mialby obejmowac akwen
przylegly do juz istniejacego, ladowego
rezerwatu przyrody Kepa Redlowska
w Gdyni. Jest to pas morza i dna morskie-
go o powierzchni okoto 200 hektarow
i szerokosci okoto 1 kilometra, liczac od
linii brzegowej do gtebokosci 9-10 me-
trow, to znaczy do maksymalnego zasie-
gu rodlinnosci dennej. Granice rezerwatu
wyznacza¢ ma od potudnia molo w Or-
lowie, a od pdtnocy ostroga Bulwaru Nad-
morskiego.

Walke o jego powstanie prowadzi
znana na catym $wiecie organizacja eko-
logiczna Greenpeace. W ubieglym roku

— -

' OrezerwatmorskiwGdyni

przeprowadzita akcje pod hastem ,Bat-
tyk — Najstodsze Morze Swiata. ChroAmy
jel”. W jej trakcie pod petycja o powotla-
nie rezerwatu zebrata 22 tysigce podpi-
sOw, ktdre zostaty nastgpnie przekazane
wiladzom odpowiedzialnym za ochroneg
$rodowiska w naszym kraju.

Cho¢ Greenpeace cieszyt si¢ z efek-
téw akgji, nie poprzestat tylko na zebra-
niu podpiséw. Pod koniec maja tego roku
organizacja, wspolnie z Komitetem Badan
Morza Polskiej Akademii Nauk, przepro-
wadzila inwentaryzacje dna morskiego u
stop Kepy Redlowskiej. Kilkunastu pte-
twonurkdw przez kilka godzin doktadnie
obfotografowywalo caly teren. Powstato
sto zdjec.

- Chodzito o to, aby uaktualni¢ doku-
mentacje i unaoczni¢, co kryja wody przy-
szlego rezerwatu - méwi Magdalena Fi-
gura, koordynatorka projektu. - Zebrane
dane przekazali$my do opracowania do
Instytutu Oceanologii Polskiej Akademii
Nauk w Sopocie.

Ich analiza zajat si¢ wybitny polski
ekolog morski, prof. Jan Marcin Westaw-
ski. Zgodnie z przypuszczeniami, obszar
przyszlego rezerwatu okazal si¢ niezwy-
kle zrdznicowany biologicznie. Prof. We-
stawski mowi wrecz o ,wspaniatej mo-
zaice roznych siedlisk na matym obsza-
rze - od maltych ptatow gk trawy mor-
skiej na poletkach piaszczystego dna
miedzy kamieniami, przez obszary dna
wybrukowane matymi kamieniami do
wielkich glazow narzutowych, ktore
tworzq ,,wyspy” obrosnigte bogatym zbio-
rowiskiem roslin i zwierzqt.”

- Wszystko wskazuje na to, ze teren
przyszlego rezerwatu morskiego w Orto-
wie oferuje nam niemal komplet rézno-
rodnoéci biologicznej polskiej strefy Bat-
tyku - mowi uczony. - To taki podmorski
ogrédek. Rzadkos¢ na tym, raczej piasz-
czystym i nudnym dnie. Utwierdza nas to
w przekonaniu, ze tym bardziej warto go
obja¢ szerokg ochrong przyrodnicza.

Profesor zapowiada powtdrzenie ak-
¢ji inwentaryzacyjnej akwenu jesienia,
kiedy skonczy sie zakwit glondow, woda
bedzie bardziej przejrzysta i zdjecia
pokaza wiecej niz dotychczas. Na razie
powstaje mapa siedlisk, ktora ma poka-
za¢, jaki jest doktadnie potencjat tego
miejsca dla gatunkow zwierzat i roslin
morskich (kazdy gatunek ma bowiem
swoje specjalne wymagania siedliskowe).

Kiedy mozna spodziewac si¢ powsta-
nia pierwszego w Polsce podmorskiego
rezerwatu? Wedtug Greenpeace, patrzac
realistycznie, jego tworzenie moze po-
trwac okoto dwoch lat. Cztonkowie or-
ganizagcji nie tracg jednak nadziei.

- Trzeba zmieni¢ prawo, ktore w tej
chwili nie daje mozliwosci tworzenia re-
zerwatéw przyrodniczych na terenach
morskich. A to, niestety, musi potrwac -
méwi Magdalena Figura. - Nie watpie jed-
nak, Ze to w koncu nastapi.

Pomystodawcy utworzenia rezerwatu
morskiego u stop Kepy Redtowskiej prze-
konuja, ze dla przecigtnego mieszkanca
Gdyni i turystow, ktérzy beda odwiedzad
Wybrzeze nie pociagnie to za soba zad-
nych utrudnien. Prawdopodobnie zabro-
nione bedzie tylko ptywanie po tym
akwenie szybkimi motoréwkami. Nicze-
g0 nie musza si¢ obawia¢ takze rybacy
todziowi, ktorzy maja swoja przystan
w Ortowie. Greenpeace deklaruje, Ze nie
ma nic przeciwko temu, aby nadal pola-
wiali tam ryby.

Tomasz Falba
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W stanie
gotowoscil

Wiekszosci wypadkow jak tenz 1993 r.,
w ktérym zbiornikowiec Braer po utracie

. . . . . napedu zostat zepchniety na skaty
Polskiego projektu i budowy wielozadaniowy Szetland6w powoduiac bardzo duzy wyciek
. . , . . ropy, datoby sie uniknacé, gdyby dostepne byly
holownik offshore rozpoczynajqcy whasnie stuzbe statki takie jak levoli Black.
w barwach holenderskiej strazy wybrzeza jako
ETV (Emergency TOWing Vessel), chronic' deZIG W piatek, 25 czerwca rano, w asyscie
akwen Morza Pétnocnego przed awariami $miglowca oraz holownikéw marynarki
. I( | . . k, . | F . . h wojennej Regge, Lingei Hunze, witajacych
i kolizjami statkdw i plattorm wiertniczych, przybysza piéropuszami wody z armatek
ktére mogq skutkowaé zanieczyszczeniem morza przeciwpozarowych, do holenderskiego
b . h d . portu ibazy marynarki wojennej Den
przez ropeg, substancje ropopochodne i inne

; N : Helder wptynat wielozadaniowy holow-
szkodliwe dla $rodowiska rozlewy. nik offshore (AHTS) Ievoli Black, zapro-
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jektowany i zbudowany przez nalezace
do Grupy REMONTOWA biuro projekto-
wo-konsultingowe NED i Stocznie Pot-
nocng SA z Gdanska.

levoli Black wzbudzil duze zaintere-
sowanie holenderskich mediéw i tamtej-
szej branzy morskiej jako interesujacy sam
w sobie, a takze jako nast¢pca znanego
i rozpoznawalnego nie tylko w Holandii,
petnomorskiego holownika ratowniczego

WYDARZENIA  swiat

Waker. We wrzesniu ub.r. wybucht w je-
go maszynowni pozar. Byt na tyle po-
wazny, ze Wakera spisano na straty
i sprzedano na zlom. Lokalny dziennik
,2Helderse Courant” i serwis internetowy
,Noordhollands Dagblad” pisaly o polskiej
jednostce, ze ,holenderska straz ochro-
ny wybrzeza ma teraz ultranowoczesny
statek do zapobiegania katastrofom mor-
skim’.

do obstugi kotwic.

Chrzest dwoch AHTS-Ow

W Stoczni Pétnocnej SA, 19 czerwca 2010 roku, odbyta sie uroczystosc
podwdjnego chrztu statkéw typu AHTS zbudowanych na zlecenie Gdanskiej
Stoczni Remontowej im. J. Pitsudskiego SA dla armatora amerykanskiego - Gulf-
mark Offshore z Houston. Statki otrzymaty imiona Sea Valianti Sea Victor. Ich
matkami chrzestnymi zostalty Pamela Kenney i Victoria Benbow Kneen.

Jednostki o dlugosci catkowitej 70 m (szer. 15,50 m, wys. boczna 6,60 m)
napedzane sa dwoma silnikami firmy Caterpillar o mocy 3800 kW kazdy, umoz-
liwiajacymi osiagnigcie serwisowej predkosci 15 weztdw i uciagu ponad 120 T.

Standard, konfiguracja pednikéw i urzgdzen sterowych oraz systemu pozy-
cjonowania dynamicznego nowych statkéw odpowiada klasie DP-2. Statki prze-
znaczone s3 do obstugi operacji kotwienia platform wiertniczych, petnienia
funkcji holownikéw petnomorskich, statkéw zaopatrzeniowych dla obiektéw
offshore oraz pomocniczych statkow ratowniczo—pozarniczych. Gtowng cze-
$cig systemu obstugi kotwic tych jednostek AHTS jest wciagarka o udzwigu
300 T zasilana niskoci$nieniowym systemem hydraulicznym. Winda ma dwa
bebny o pojemnosci 1500 m liny o $rednicy 72 mm - jeden do holowania, drugi

W sktad wyposazenia wchodzi réwniez zapasowa szpula na 1000 m liny o
$rednicy 64 mm oraz dwie windy pomocnicze. Rolka rufowa o dtugosci 4 m i
$rednicy 2,5 m zaprojektowana jest do przenoszenia obciaZenia do 400 T. Otwar-
ty poktad statku o powierzchni 400 m? i tadownosci 1000 T umozliwia petnienie
funkgcji dostawczych (zaopatrzeniowych). Pod poktadem gléwnym znajduje sie
55 zbiornikéw na wode, paliwa oraz substancje sypkie.

Sea Valianti Sea Victor maja pracowac na morskich polach naftowych Wiet-
namu. Statki wyposazone sa w system zwalczania poZaréw o wydajnosci 1200
m?/h, dzigki czemu moga petnic funkcje statkdw pozarniczych.

Fot. Piotr B. Starericzak

Statek zostal wyczarterowany przez
holenderskg Straz Ochrony Wybrzeza
(Kustwacht - ang. ,Coast Guard”) od dun-
sko-holenderskiego armatora Svitzer (jed-
nego z najwiekszych w $wiecie operato-
row holownikéw portowych i petnomor-
skich) na okres do 1 stycznia 2014 roku.
Z kolei Svitzer wyczarterowat t¢ jednost-
ke od wioskiego armatora Marnavi, ktory
zamoOwit ja, a $cislej dwa takie same stat-
ki, w Gdanskiej Stoczni Remontowej SA
i Stoczni Pétnocnej SA.

Akwen zaopiekowany

Wiele panstw Unii Europejskiej, gtow-
nie w ramach dziatan koordynowanych
przez EMSA (Europejska Agencje Bezpie-
czenstwa Morskiego — patrz ramka, str.
27), utrzymuja w swoich sektorach mor-
skich, znajdujace si¢ w ciagtej gotowosci
statki, uzywane w wypadku zagrozen roz-
lewami olejowymi.

Morze Pétnocne jest jednym z najbar-
dziej uczeszczanych przez statki akwe-
now morskich $wiata. Kazdego roku od-
bywa sie tam okoto 260 tys. przeptynied
do lub z portéw holenderskich albo
w tranzycie przez holenderskie wody
miedzy portami innych panstw. Ten gg-
sty ruch przebiega zazwyczaj bez proble-
méw, m.in. dzigki dobrej koordynacji ze
strony centrow kontroli ruchu. Jednak
wypadkoéw nie da sig catkowicie wyeli-
minowaé. Gdy co$ péjdzie nie tak, po-
trzebna jest reakcja odpowiednich stuzb
dysponujacych wlasciwym sprzetem.

Gdy np. statek utraci naped na mo-
rzu w rejonie, gdzie ustawione sa platfor-
my wiertnicze i wydobywcze lub wiatra-
ki morskich farm wiatrowych, konieczne
jest uchronienie go przed zderzeniem
z tymi instalacjami, sprowadzenie na bez-
pieczny kurs, do portu schronienia, naj-
szybciej, jak to tylko mozliwe.

Wtadze holenderskie podpisaly wie-
loletniag umowe z operatorem Svitzer Sa-
lvage (poczatkowo z firmg Smit/SmitWijs,
ktora zostata przejeta przez Svitzera), na
mocy ktérej maja stale do dyspozycji
holownik ratowniczy - ETV (Emergency
Towing VesseD. Dzieki temu Holandia juz
od 1995 roku rozporzadza silnym, pel-
nomorskim holownikiem ratowniczym,
ktory na kazde zawotanie mogt by¢ uzy-
ty do zapobiegania katastrofom morskim,
co pomagato unikac rozlewow olejowych
na jej wodach, a statkom iich zatlogom
oraz tadunkom zapewniato bezpieczen-
stwo w razie ktopotow technicznych czy
w ciezkiej pogodzie.
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Waker zbudowany w 1977 roku jako
Smit Houston, byt statkiem znanym
w branzy i popularnym wérdd hobbystow
morskich. To jeden z niezbyt licznych,
wspotczesnych statkow handlowych (cy-
wilnych), ktore doczekaty sie wlasnego,
popularnego modelu plastikowego do
sklejania, produkgji znanej firmy mode-
larskiej Revell. Waker znany byt tez (w
latach 1990-1995) jako Solo - najwiekszy
i najsilniejszy dotad statek eksploatowa-
ny przez organizacj¢ ekologiczng Green-
peace. Po utracie Wakera Svitzer oddal
do dyspozycji w stuzbie Kustwacht zbu-
dowany w Polsce levoli Black.

Co ciekawe, Kustwacht wybrat zbu-
dowany w Polsce holownik wtoskiego
armatora, mimo ze w Holandii pozostaje
bez zatrudnienia przynajmniej kilka pet-
nomorskich holownikéw o parametrach
technicznych spetniajacych wymogi dla
jednostki ETV. Niektore zrodta zwracaja
takze uwage na fakt, ze levoli Black jest
jednostka zaprojektowana gtéwnie
z mys$la o przemysle offshore, a nie jako
holownik ratowniczy. Jednak zatrudnianie
tego typu jednostek w charakterze Emer-
gency Towing Vessels ma juz do$¢ dtugg
histori¢ i najwyrazniej sprawdzity sie one
w takiej roli.

WYDARZENIA  sSwiat

Jeden z wczedniejszych, bardziej zna-
nych tego rodzaju przypadkow, mial
miejsce juz w polowie lat 90., kiedy to
brytyjska Maritime and Coastguard Agen-
¢y zatrudnita wyczarterowane od chor-
wackiego armatora jednostki typu AHTS
Brodospas Sun i Brodospas Moon - jako
pozostajace w statej gotowosci w strate-
gicznych miejscach. Pierwsze brytyjskie
ETV po pamigtnej katastrofie zbiornikow-
ca Braer, ktérej mozna byto unikna¢, gdy-

levoli Black krotko przed opuszczeniem stoczni.

by dysponowano odpowiednio silnymi
holownikami zdolnymi uchroni¢ statek
przed zepchnigciem przez wiatr i fale na
skaty.

Holownik ratowniczy

Ievoli Black - jednostka dozorowa i ra-
townicza, przydatna zwlaszcza przy ho-
lowaniach statkow, ktére w wyniku awa-
rii utracity naped lub sterownos¢, stacjo-

Wielozadaniowe holowniki AHTS budowane w ostatnich latach w Stoczni Pétnocnej SA

9476874  01.2010 Waterbuck
9476886  04.2010 Reedbuck
9476915  06.2010 Bushbuck
9477012 06.2010 Sea Valiant
9477024  07.2010 Sea Victor
9421714  01.2010 Ievoli Blue
9439242 05.2010 Ievoli Black
9302516  01.2005 J. Hugh Roff Jr.
9412220  01.2008 Allison Tide
9302528  05.2005 Big Joe Tide
9412270  06.2008 Kehoe Tide
9355795  08.2006 Du Moulin Tide
9389459  09.2007 Thompson Tide
9389461  11.2007 Sutton Tide
9355800  12.2006 Leonard Tide
9421697  08.2008 Day Tide
9421702  10.2008 Cindy Tide
9439656  03.2009 Reg Mcnee Tide
9476898  04.2010 Netherland Tide
9439668  06.2009  Tommy Sheridan Tide
9476903  06.2010 Marty Quist Tide
9476850  07.2009 J Keith Lousteau
9476862  09.2009 William R Croyle II

Edison Chouest 1940 2257 70,00
Edison Chouest 1940 2461 70,00
Edison Chouest 1940 2257 70,00
GulfMark 2058 2301 70,00
GulfMark 2020 2301 70,00
Marnavi SpA 2060 2283 70,00
Marnavi SpA 2064 2283 70,00
Tidewater Inc 2318 2223 67,00
Tidewater Inc 2020 2283 70,00
Tidewater Inc 2312 2223 67,00
Tidewater Inc 2046 2292 70,00
Tidewater Inc 2180 2258 67,00
Tidewater Inc 2113 2256 70,00
Tidewater Inc 2094 2256 70,00
Tidewater Inc 2177 2258 67,00
Tidewater Inc 2020 2283 70,00
Tidewater Inc 2020 2283 70,00
Tidewater Inc 2070 2301 70,00
Tidewater Inc 2020 2301 70,00
Tidewater Inc 1965 2301 70,00
Tidewater Inc 2020 2301 70,00
Tidewater Inc 2060 2301 70,00
Tidewater Inc 2068 2301 70,00

1550 6,60 510 10120
1510 660 510 10120 155
1550 660 510 10120 155
1550 6,60 510 7440 120
1550 6,60 5,10 7440 120
1510 6,60 510 7440 120
1550 6,60 5,10 7440 120
1550 6,60 4,60 5968 90
1550 6,60 510 5970 90
1550 6,60 4,60 5968 90
1550 6,60 510 5484 90
1550 6,60 510 5968 90
1550 6,60 510 5970 90
1550 6,60 510 5970 90
1550 6,60 5,10 7405 90
1550 6,60 5,10 7456 125
1550 6,60 510 7456 125
1550 660 529 10120 155
1550 6,60 529 10120 155
1550 6,60 529 10120 155
1550 660 529 10120 155
1550 6,60 529 10120 155
1550 6,60 529 10120 155

DWT - no$noé¢ [tl, GT - tonaz pojemnoéciowy brutto, LOA - dlugoé¢ catkowita, B - szeroko$¢, H - wysoko$¢ boczna, T - zanurzenie,
P - moc napedu gléwnego, F - uciag na palu; Edison Chouest - Edison Chouest Offshore LLC, GulfMark - GulfMark Offshore Inc.
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nuje w porcie Den Helder i pelni stuzbe
24 godziny na dobe, 365 dni w roku go-
towa wyruszy¢ na akcje najpdzniej w 15
minut po otrzymaniu dyspozycji z cen-
trum ratowniczego Kustwacht. Statek ma
w Den Helder state miejsce cumowania,
przy pirsie nr 3 w porcie zewnetrznym.

Gdy na morzu u wybrzezy Holandii
spodziewana jest sita wiatru od 5 stopni
w skali Beauforta wzwy?z, levoli Black wy-
chodzi w morze bez alarmu i dyzuruj
w poblizu waznych szlakéw Zeglugo-
wych, na potnocny zachdd od Wysp
Wadden.

Na statku takim jak Jevoli Black, moz-
na tatwo i szybko zainstalowa¢ przeno-
$ne wyposazenie do likwidagji rozlewow
olejowych na morzu (wyciekdéw z uszko-
dzonych platform wiertniczych lub
z uszkodzonych w kolizjach, czy po wej-
$ciach na mielizny, statkow) i innych za-
nieczyszczen $srodowiska morskiego. Ze-
voli Black ma pojemne zbiorniki fadun-
kowe, do ktérych mozna zbiera¢ zanie-
czyszczenia olejowe z powierzchni wody.

Statek jest jednostka siostrzang prze-
kazanego wczesniej wloskiemu armato-
rowi levoli Blue. Oba maja po 70 m dtu-
gosci 1 15,50 m szerokosci. Reprezentuja
projekt NED8167L.

Naped gtéwny kazdego z holowni-
kow sktada sie z dwoch silnikéw wyso-
kopreznych Wirtsild, o mocy po 3730
kW, ktore przez przektadnie redukcyjne
napedzaja $ruby napedowe w dyszach.
Taki zespot napedowy - o tacznej mocy
7460 kW (ok. 10 000 KM) - umozliwia
osiagniecie predkosci eksploatacyjnej rze-
du 15 weztdéw.

Holowniki, wérdd bogatego wyposa-
Zenia ogdlnookretowego i specjalistycz-

nego, posiadajg m.in. po dwa stery stru-

o] __ mieniowe o mocy 800 KM kazdy - po
At : jednym na dziobie i na rufie.

Na Jevoli Black, podobnie, jak na fe-

voli Blue, dostepne sa pomieszczenia dla

29 oséb. Jednak obecnie statek zatrud-

WA

Bushbuck - jeden z ostatnich statkéw projektu NED8167L, jakie opuscily Stocznie Pénocng.  1iony przez Kustwacht obsadzony jest 9-
Ten wyplynat z Gdariska 10 lipca, zdazajac na morskie pola naftowe Nigerii. osobowa zatoga holenderska, pod wodzg

Wodowanie levoli Black, 12 maja 2009 roku.

ﬁbt. Piotr B. Starericzak
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kapitana Roba Blacka, ktory przeprowa-
dzit statek z Gdanska do Den Helder.

Holowniki z Remontowej SA

Czarter w Kustwacht potwierdza wyso-
kie walory eksploatacyjne, wszechstron-
nos¢ oraz wysoka jakos¢ uniwersalnych za-
opatrzeniowcdw i holownikéw offshore
z typoszeregu zaprojektowanego przez
jedna ze spdtek Grupy REMONTOWA.

Remontowa SA w ciagu minionych
pigciu lat zbudowata 23 jednostki z serii
reprezentowanej przez levoli Black, w kil-
ku odmianach, dostosowanych w szcze-
goétach projektowych i wyposazeniu do
wymagan poszczegolnych odbiorcow.
Statki tego typoszeregu zamawialy czo-
towe amerykanskie firmy sektora offsho-
re, czyli branzy poszukiwan i wydobycia
ropy naftowej i gazu ziemnego spod dna
morskiego - Tidewater Inc., Edison Cho-
uest Offshore LLC, GulfMark Offshore Inc.
ijedna wtoska - Marnavi Offshore S.r.l.

Co wazne - statki te majg mniejsze
zanurzenie niz konkurencyjne, o porow-
nywalnej tadownosci, mocy maszyn i ucia-
gu na palu. AHTS-y zaprojektowane
w Grupie REMONTOWA odniosly sukces
na rynku takze ze wzgledu na ekonomicz-
no$¢ eksploatacii.

Zdecydowana wiekszos¢ wérod oma-
wianych tu jednostek stanowig statki pro-
jektu NED 8167L, ale i w ramach serii tego
projektu, wystepowaly odmiany. Ten
typoszereg poprzedzaly nieliczne,
o mniejszej dtugosci i stabszych osiagach
(NED 8167).

levoli Black witany pioropuszami wody
z armatek przeciwpozarowych.
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Europejska Agencja
Bezpieczenstwa Morskiego

Wspiera panstwa cztonkowskie UE w zakresie bezpieczenstwa i ochrony
na morzu oraz zapobiegania zanieczyszczeniom spowodowanym przez statki.
Zostata utworzona w ramach Unii Europejskiej po katastrofach tankowcow Eri-
ka (1999 r.) i Prestige (2002).

Od poczatku bierze udzial w ocenie uznanych przez Komisje Europejska
towarzystw klasyfikacyjnych oraz o$rodkow szkoleniowych w panstwach czton-
kowskich, a takze sprawdza, czy urzedy panstwowe w portach panstw czton-
kowskich przeprowadzaja odpowiednie kontrole.

Za sprawa EMSA powstat SafeSeaNet, system kontroli statkow przewoza-
cych towary niebezpieczne i zarazem urzadzenie umozliwiajace harmonizacje
dochodzen prowadzonych w nastepstwie wypadkdow.

Zakres obowiazkéw agencji juz w 2004 1. zostal rozszerzony o udzielanie
panstwom cztonkowskim pomocy w przypadku powazniejszych zanieczysz-
czen. W tym celu wyczarterowala ona statki usuwajace zanieczyszczenia, ktére
w przypadku zagrozenia skazeniem morza mogg by¢ wykorzystane do inter-
wengji na prosbe zagrozonych panstw cztonkowskich. Od kwietnia 2007 r.
EMSA stosuje urzadzenie pod nazwa CleanSeaNet, ktdre dzieki zdjeciom sateli-
tarnym umozliwia szybkie informowanie o obecnosci nielegalnie przewozo-
nych odpaddéw niebezpiecznych u wybrzezy panstw cztonkowskich lub o tym,
ze na ich wodach przybrzeznych doszto do wypadku powodujacego skazenie.

Najsilniejsza mutacje typoszeregu NED
8167L, o uciagu na palu siegajacym 155
ton, stanowig statki zbudowane dla Edi-
son Chouest Offshore LLC (trzy jednost-
ki) i dla Tidewater Inc. (kilka ostatnich
statkéw dla tego armatora). Ponadto stat-
ki dla Chouest wyrdzniaja si¢ chyba naj-
bogatszg specyfikacja i najbardziej impo-
nujacym wyposazeniem - zwlaszcza do
obstugi kotwic i holowniczym, w tym

m.in. poteznymi wciggarkami produkcji
japonskiej. Jednostki dla Chouest wyrdz-
nia tez wyzsza o jedna kondygnacje i nie-
co bardziej urozmaicona bryta nadbudéw-
ki, wzbogacona o poktady na zewnatrz
nadbudowki, ktérych nie byto na innych
jednostkach z tej dtugiej serii.

Piotr B. Starenczak




; 1 7 ' 'ﬁ'.‘:' :
energia wiatrowa

' ?f i

Fot. Czestaw Romanowski

O przyszioici morskiej energetyki wiatrowej

z Katarzyng Michatowskg-Knap, gtéwng specialistkg
Instytutu Energetyki Odnawialnej, wspétautorkg
opracowania ,Gospodarcze i spoteczne aspekty
rozwoju morskiej energetyki wiatrowej w Polsce”,
rozmawia Czestaw Romanowski
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- Co w naszym kraju bedzie si¢
dzialo z morska energetyka wia-
trowa?

- Jezeli za punkt wyjscia wezmiemy
rzadowa polityka energetyczng bedzie sig
dziato niewiele. Albowiem obecna poli-
tyka energetyczna Polski do 2030 roku
nie przewiduje instalacji na morzu jakich-
kolwiek elektrowni wiatrowych.

- Po co w takim razie opracowa-
nie, ktorego jest pani wspolauto-
rem?

- Celem tego opracowania, przygoto-
wanego na zlecenie Forum Okretowego
oraz Polskiego Towarzystwa Energetyki
Wiatrowej, jest pokazanie, ze morska
energetyka wiatrowa w polskiej polityce
energetycznej znalez¢ si¢ powinna. I to
znacznie wezesniej niz w 2030 roku. Spo-
dziewamy sig, ze do 2020 roku na euro-
pejskich morzach zostang zainstalowane
wiatraki o tacznej mocy 40 GW.

Chcielismy pokaza¢, ze jest to tech-
nologia dobrze rozwinigta, wymagajaca
jeszcze oczywiscie wielu badan, ale ist-

niejaca i majaca przed soba przysztosc.
I nie ma zadnego powodu, by Polska nie
miata dotaczy¢ do grona krajéw, ktore ja
rozwijaja. Chcemy w tym raporcie ujaw-
ni¢ takze, ze morska energetyka wiatro-
wa zaréwno rozwijana w Polsce, jak i w in-
nych krajach, moze by¢ znaczacym zré-
dlem przychodow dla naszego przemy-
stu. Owe czterdziesci gigawatéw mocy,

Fot. Kim Hansen / Wikipedia

energia wiatrowa

ktére ma by¢ zainstalowane do 2020 roku
w Europie, generowac beda olbrzymi ry-
nek na ustugi, na towary, na dostawy
sprzgtu do budowy elektrowni wiatro-
wych. A s3 to gigantyczne instalacje.

Tlustracja tego o czym moéwig, moga
by¢ stowa przedstawiciela Siemens Trans-
mission and Distribution, ktory powie-
dzial, ze tylko jedna farma wiatrowa pla-
nowana przez Wielka Brytanie przy szel-
fie kontynentalnym na Morzu Potnocnym,
bedzie potrzebowala liczby kabli podmor-
skich réwnej ich obecnej poéttorarocznej
$wiatowej produkgji. A podobnych obsza-
réw w Wielkiej Brytanii wyznaczonych zo-
stato dziewiec¢. Opierajac sie na tego typu
informacjach, przekonujemy, ze bedzie to
przemyst o ogromnych potrzebach w za-
kresie na przyktad komponentéw wie-
zowych, czesci fundamentow, wspomnia-
nych kabli, skrzydel, generatoréw.

A z drugiej strony beda to olbrzymie
potrzeby w zakresie instalacji tych wszyst-
kich urzadzen, ludzi, ktérzy sie na tym
znaja, jak réwniez sprzetu do instalacji:
statkow, platform, dzwigow, infrastruktu-
Iy pOrtowe;.

- Jako e ta galaz energetyki jest
stosunkowo mloda, istnieja zapew-
ne jakies waskie gardla dotyczace
tych inwestycji, ktore moglibysmy
zagospodarowac.

- Tak, moze by¢ problem z kablami
czy elementami wiezowymi. Ale najwigk-
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szym jest brak statkow do montazu farm.
Potrzebnych bedzie co najmniej dwanascie
takiego typu nowych jednostek. Beda tez
potrzebni ludzie pracujacy przy budowie,
a pozniej takze eksploatacii tych farm.

Dostrzegamy w tym szanse dla nasze-
go przemystu, wciaz przeciez istnieje
przemyst stoczniowy, istnieje przemyst
cigzki, ktéry juz wtej chwili dostarcza
réznego rodzaju komponenty do farm
wiatrowych. Mamy tez tradycje ksztatce-
nia ludzi do pracy na morzu. Nasz raport
jest potrzebny, by pokaza¢ polskiemu
przemystowi, Ze mamy szanse wyjscia na
zewnatrz z oferta nakierowang na euro-
pejski rozwdj energetyki wiatrowej na
morzu. Z drugiej strony, chcieli$émy po-
kaza¢ wladzom panstwowym, minister-
stwom, politykom, ze energetyka wiatro-
wa to nie tylko koszty.

W naszym kraju na energi¢ odna-
wialng patrzy si¢ wylacznie przez ten
pryzmat, nie my$lac o przewidywanych
zyskach. A przeciez, patrzac z punktu
widzenia przemystu, koszt to zarazem
inwestycja, to zakup komponentow
i ustug, nowe miejsca pracy. Jezeli my-
$limy o tym, by na masowg skale ksztal-
ci¢ specjalistow w tym segmencie ener-
getyki i by z tego rozwoju skorzystac¢ —
musimy mie¢ energetyke wiatrowa. I to
nie jako mglisty zapis w polityce ener-
getycznej, lecz jako konkretny cel, ktory

ROZMOWY MORZA  energia wiatrowa

mogliby$my zrealizowa¢ do 2020 czy
2030 roku.

- Na razie nie jest z tym najlepie;j.
Morska energetyka wiatrowa w na-
szym kraju nie istnieje...

- POki co, Polska w przewidywanych
scenariuszach rozwoju energetyki wiatro-
wej ma stosunkowo niewielkie miejsce.
European Wind Energy Association (Eu-
ropejskie Stowarzyszenia na Rzecz Ener-
getyki Wiatrowej, EWEA) zaktada, ze
moze to by¢ tylko okoto 500 megawa-
téw do 2020 roku. Uczestniczac w ramach
projektu IEE OffshoreGrid, w przygoto-
waniu scenariuszy dotyczacych rozwoju
energetyki wiatrowej w Europie, musie-
lisSmy w przypadku naszego kraju nacia-
gna¢ metodyke, po pierwsze uznajac, ze
do 2020 roku zostang zrealizowane te
projekty, dla ktérych juz obecnie jest roz-
poczeta procedura pozyskiwania pozwo-
ler), a po drugie istnieje narodowa polity-
ka, ktora wspiera rozwdj energetyki wia-
trowej na morzu i istnieja konkretne, za-
awansowane projekty...

- Gdy w rzeczywistosci to wszyst-
ko nie istnieje...

- Tak, niestety tego wszystkiego
w Polsce w tej chwili nie ma, a przynaj-
mniej nie na poziomie porownywalnym
z innymi krajami UE. Natomiast mamy wy-
soki potencjat i moglibysmy do 2030 roku
by¢ liderem na Battyku - tylko Szwecja ma

wiekszy potencjat niz Polska - nie mamy
jednak zaawansowanych projektow. Na
potrzeby opracowania musieliSmy przyja¢
optymistyczny scenariusz, naszym celem
jest bowiem réwniez oszacowanie potrzeb
w zakresie rozbudowy sieci energoelek-
trycznej do przytaczenia farm wiatrowych.
Gdybys$my tego nie zrobili, Polska pozo-
stataby bialg plama na mapie inwestycji
w energi¢ odnawialng, co mogtoby skut-
kowa¢ duzym bledem w pdzniejszym pla-
nowaniu rozwoju tej sieci.

Na rok 2030 zatozyli$my wiec mozli-
wos$¢ zainstalowania 5,5 gigawatéw na
polskich obszarach morskich. Trzeba jed-
noczesnie zaznaczy¢, ze morska energe-
tyka wiatrowa we wszystkich krajach roz-
wija si¢ do$¢ dhugo. Pierwsze konkretne
plany w tym zakresie sformutowano
w Niemczech czy Wielkiej Brytanii dzie-
sie¢ lat temu.

W Niemczech dopiero w tym roku
zainstalowano pierwsza morska farme
wiatrowa, w Wielkiej Brytanii rozwoj sek-
tora znaczaco przyspieszyl dopiero w cig-
gu ostatnich 2 lat. Mozemy mie¢ nadzie-
je, ze pierwsi, ktorzy wystartowali, prze-
tarli szlaki i bedzie to teraz trwato nieco
krocej. Ale od momentu powzigcia de-
cyzji o charakterze politycznym, do mo-
mentu budowy, mija bardzo duzo czasu.
Co nie znaczy, ze w tym czasie nikt nie
zarabia. Na fazie przygotowawczej zara-
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bia przemyst, zarabiaja porty. W Polsce
nie mamy w ogole specjalnego systemu
wsparcia dla farm wiatrowych na morzu,
podobnego do tych, jakie istniejg w kra-
jach, ktére postawity na rozwdj tej gatezi
energetyki - uwzgledniajacego jej specy-
tike i zwigkszony poziom ryzyka inwe-
stycyjnego.

Obecna ustawa o obszarach morskich
nie jest dostosowana do potrzeb tego
przemystu, wigc wymaga zmian. Dla wie-
lu inwestoréw ten brak polityki jest pod-
stawowym czynnikiem hamujacym. Oni
musza mie¢ bardziej konkretny i sprecy-
zowany sygnal ze strony panstwa, by
wyda¢ naprawde duze pieniadze na faze
przygotowawczg. Nie zaangazujg sie
w konkretny projekt, gdy nie wiadomo,
czym on sie skonczy i kiedy. Musza mie¢
lepsze umocowanie w systemie prawnym
dla swoich dziatan.

- No wlasnie, Ministerstwo Gospo-
darki nie przystalo do Komisji Euro-
pejskiej tzw. krajowego planu dzia-
lania, w ktorym mialy si¢ znalez¢ za-
lozenia tej polityki, co stawia pod
znakiem zapytania jej rozwoj w na-
szym kraju.

- Tak. Krajowy plan dziatania wynika
z nowej dyrektywy unijnej 2009/28/WE,
bedacej czescia Pakietu Klimatycznego,
a dotyczacej promocji energii pozyskiwa-
nej ze zroddet odnawialnych.
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ROZMOWY MORZA energia wiatrowa

Polska, jak i wszystkie kraje europej-
skie miata obowiazek przestania do kon-
ca czerwca tego roku szczegdtowego pla-
nu dziatania przy wdrazaniu tej dyrekty-
wy. Jego elementem s3 scenariusze roz-
woju energetyki odnawialnej. W pierwot-
nej propozycji ministerstwa uwzglednio-
no tylko ogoélne zapisy odnosnie morskiej
energetyki wiatrowej, a planowana moc
zainstalowana do 2020 roku wynosito zero.
Ta wersja planu zostata bardzo skrytyko-
wana przez organizacje branzowe, nie tyl-
ko zreszta z obszaru energetyki wiatrowej.

Ostatecznie do konca czerwca plan nie
zostat przestany - z tego co wiemy, rzad
poprosit o przedtuzenie terminu do kon-
ca sierpnia.

- Moze lepiej, zeby go w ogole nie
bylo, skoro jest tak wadliwy?

- Musi by¢, to wymdg Komisji Euro-
pejskiej. Ale jezeli po weryfikacji zosta-
nie odrzucony, albo okaze si¢ kiepski, dla
naszego rynku oznacza to zastoj, straco-
ne lata. Osobiscie nie wierze, by ten plan
dziatania dato si¢ poprawi¢, nie stoi bo-
wiem za nim konkretny model i wypra-
cowana krajowa strategia rozwoju odna-
wialnych Zrédet energii. Konieczne sa
zmiany systemowe.

Plan nie oferuje zapiséw wspierajacych
rozwdéj morskiej energetyki wiatrowej
inie chodzi tu tylko o specjalng cene -
bo jest to inwestycja wysokiego ryzyka
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iwe wszystkich krajach zreguly cena
energii oferowana dla farm wiatrowych
na morzu jest wyzsza niz dla farm na 13-
dzie - ale rowniez catoksztatt uwarunko-
wan prawnych, uproszczenia procedur ad-
ministracyjnych, kwestie planowania,
uporzadkowanie spraw zwigzanych
z ochrong $rodowiska, rozbudowa sieci
elektroenergetycznej itd. To wszystko
tworzy system wsparcia, w ktorym inwe-
stor moze si¢ porusza¢. Jezeli go brakuje,
to samo wpisanie jakiej$ przewidywanej
mocy do niczego nie prowadzi, bedzie to
PO prostu martwy zapis. Bez niego system
nie zadziala, bez systemu zapis nie ma sensu
- muszg istnie¢ oba te czynniki.

Ministerstwo wprawdzie zapowiada
zmiany przepisdw w ustawie o obszarach
morskich, ale obawiam sie, ze bez efek-
tywnego systemu w krajowym planie dzia-
tania — to jednak w dalszym ciagu beda
inwestycje wysokiego ryzyka.

- Zalézmy jednak wariant optymi-
styczny: powstaje dobry, krajowy
plan dzialan odnosnie tego obszaru
energetyki — czy istnieja symulacje,
ile osob trzeba by bylo zatrudnic¢ do
tworzenia morskich farm wiatro-
wych w Polsce?

- Jezeli chodzi o energetyke na morzu
ina ladzie, do 2020 roku prace w tym seg-
mencie mogtoby znalez¢ ponad 60 tysie-
cy osob. Byly to jednak obliczenia przy




zalozeniu szybkiego rozwoju energetyki
wiatrowej na ladzie, co na razie si¢ nie dzie-
je. Bezsprzecznie zapotrzebowanie na oso-
by serwisujace urzadzenia zainstalowane na
morzu bedzie wigksze od tych posadowio-
nych na ladzie. Zaktadajac optymistyczny
(aczkolwiek mozliwy) scenariusz zainsta-
lowania na morzu 1500 MW do 2020 roku,
mozemy spodziewac sie ok. 8000 miejsc
pracy w samej morskiej energetyce wia-
trowej, z czego 3000 w sektorze instalacji
iobstugi elektrowni wiatrowych.

- Niemiecki port Bremerhaven jest
modelowym przykladem dobrej in-
westycji w elektrownie wiatrowe.

- Tak, udato mu sie zebra¢ potowe
dotychczasowych niemieckich inwestycji
w energetyke wiatrowa na morzu. Para-
doksalnie - Niemcy jej nie maja, a juz zdo-
tali w nig zainwestowa¢ pét miliarda euro.

ROZMOWY MORZA  energia wiatrowa

Brema wykorzystata fakt, ze posiadata
niewykorzystany teren i potencjal prze-
mystowy, a potrzebowata dodatkowych
dochodéw. Dostata tez wsparcie w po-
staci wizji niemieckiego rzadu zainstalo-
wania duzych mocy na morzu oraz silne
poparcie regionu. Byta to decyzja wyso-
kiego ryzyka, jednak Brema zaryzykowata
i udato jej si¢ zosta¢ liderem w obszarze
morza Pétnocnego.

- Czy w naszym kraju widzi pani
podobny teren: port, stocznie, ktore
moglyby pelni¢ podobna do Bremer-
haven role? Bo u nas, zdaje sie, jest
wszystko na odwrot, nie ma wizji, nie
ma zainteresowania naszych ,lan-
dow”, tereny postoczniowe zostaly
sprzedane w kawatkach i raczej trud-
no je bedzie polaczy¢ pod wspolna
inwestycje.

Energetyka po polsku

Wedtug autorow opracowania ,Gospodarcze i spoteczne aspekty rozwoju
morskiej energetyki wiatrowej w Polsce”, koszt postawienia farmy wiatrowej o
mocy 500 MW (czyli takiej, jaka moze dysponowac Polska w 2020 roku) to od
845 mln do 1,25 mld euro. Morska energetyka wiatrowa jest niemal dwukrotnie
drozsza od energetyki ladowej biorac pod uwage koszty inwestycyjne. Wedtug
ekspertéw, niemal potowa kosztéw to produkgcja turbin wiatrowych wraz z trans-
portem i instalacja, a produkcja fundamentéw stanowi 21 procent. A to stwarza
okazje na zamoéwienia dla firm budowlanych oraz portéw, ktére moga stanowic
zaplecze produkcyjne.

Poczatkowo polskie przedsigbiorstwa mogtyby dostarcza¢ na potrzeby ener-
getyki wiatrowej elementy konstrukcji wspierajacych, np. wieze i fundamenty.
Wzrost liczby instalacji morskich turbin przy polskim wybrzezu stwarzatby oka-
zje dla polskich firm do dywersyfikacji swojej aktywnosci i rozwoju jednostek
wyspecjalizowanych w produkcji wysokiej jakoéci komponentéw elektrowni
wiatrowych np. generatoréw, przektadni czy skrzydet.

W Polsce znajduja si¢ obecnie 3 zaklady, ktére juz teraz gotowe sa do
realizacji zaméwien na potrzeby morskich farm wiatrowych - Spomasz SA (Zary),
producent konstrukcji przeznaczonych do zastosowan morskich, spétka KK-
Electronic (Szczecin) zajmujaca sie produkcja systemow sterujacych morskimi
farmami wiatrowymi oraz LM Glassfieber (Goleniéw) - jeden z najwazniejszych
producentow skrzydet do turbin wiatrowych.

Do 2020 roku musi tez powsta¢ dwanascie statkéw do instalacji wiez wia-
trowych. Koszt wybudowania jednej jednostki tego typu to ok. 200 mln euro. -
Polskie stocznie stanowia potencjalne miejsce budowy takich jednostek - mowi
Bogdan Gutkowski, prezes Polskiego Towarzystwa Energetyki Wiatrowe;j. - Troj-
miejskie stocznie wykonaty juz jedna platforme do stawiania turbin na morzu
(Thor).

Morska energetyka wiatrowa ma wigkszy potencjat niz ladowa. Na morzu
wiatr jest zazwyczaj silniejszy i bardziej stabilny niz na ladzie, co prowadzi do
znacznie wigkszej produkcji energii. Turbiny wiatrowe na morzu moga by¢
wieksze niz na ladzie, ze wzgledu na brak problemdéw logistycznych zwigza-
nych z transportem drogowym bardzo duzych elementdw turbin z miejsca pro-
dukcji na miejsce instalacji. Dlatego instalacje morskie beda odgrywaty coraz
wigksza role w tej galtezi przemystu.

- Dlatego podkres$lamy koniecznos¢
polityki panstwowej w tym zakresie, pla-
nowania na lata. Na pewno nie wszystko
jest jeszcze stracone. Juz w tej chwili jed-
na z naszych stoczni zbudowata platfor-
me wykorzystywana przy budowie farm
wiatrowych, wida¢ zainteresowanie tema-
tem, wiec przynajmniej teoretycznie po-
tencjat produkcyjny istnieje. Polska musi
dotaczy¢ do krajow, ktore jasno postawia
sprawe: jestesmy zainteresowani budowa,
rozwojem polskiej energetyki wiatrowe;.
Wowcezas mozna liczy¢ na to, Ze pojawia
si¢ inwestorzy zainteresowani wykorzysta-
niem polskiego portu, jezeli inne porty na
Baltyku nie beda miaty lepszej oferty.

Wspomniane Bremerhaven pracuje
nie tylko na niemieckie, ale tez brytyj-
skie potrzeby. Nie ma powodu, zeby
polski port nie mogt pracowac na potrze-
by innego kraju battyckiego, sta¢ sie nasza
Brema. Wydaje sig, ze nasze porty s3
w stanie spetni¢ techniczne warunki wy-
magane do tego typu inwestycji. Czy
w praktyce podejma takie decyzje? Zo-
baczymy.

W Europie nacisk w tej chwili potozo-
ny jest na Morze Potnocne, gdzie powsta-
je najwiecej morskich farm wiatrowych —
intensywna dziatalno$¢ na Baltyku powin-
na sie rozpoczaé po 2020 roku. W zwigz-
ku z czym, jest jeszcze troche czasu, cho¢
wecale nie tak duzo. Gdy okoto 2020 roku
kto$ sie zacznie rozgladaé, skad kupic,
przewiez¢ i zainstalowac elektrownie wia-
trowe, to trzeba zrobi¢ wszystko, zeby oko
tego kogos padto na ktory$ z polskich
portow.

|
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MORZE WYPRAW  powroty

Zaliczyl 240 tysiecy
mil morskich

Powrét

Czarnego Diamenta

Fot. Marek Wilczek / Polska Fundacja Morska

Po trzydziestu dwéch latach

powrdcit do Polski jacht Czarny Diament.
A na jego poktadzie najwigkszy
wagabunda w historii polskiego
zeglarstwa — kapitan Jerzy Radomski.

- Powiem szczerze, jestem zdziwiony
przywitaniem, jakie zgotowano mi w kraju
- mowi Zeglarz. - Przeciez niczego wiel-
kiego nie zrobitem. Ot, walesatem si¢ tro-
che po morzu i tyle.

Kapitan Radomski jest zbyt skromny.
Liczby opisujace jego wildczege po

Kapitan Jerzy Radomski nie powiedziat
jeszcze ostatniego stowa.

Czarny Diament

- kecz o dlugosci 15 metréw. wszystkich niemal wiekszych morzach

$wiata sg naprawde imponujace. W ciagu
r trzydziestu dwoch lat zeglugi na jachcie
Czarny Diament pokonat 240 tysiecy mil
morskich! Odpowiada to jedenastokrot-
nemu okrgzeniu ziemi!

2l 71-letni dzi$ Radomski nigdy nie po-
F dejrzewal, Ze rozpoczety 22 czerwca
' 1978 roku w Swinoujéciu rejs, zakoniczy
si¢ wtym samym miejscu 27 czerwca
2010 roku. Wyprawa byla pierwotnie pla-

nowana na zaledwie... cztery lata.
Zeglarz mial wtedy 38 lat. Z zawodu
elektryk, z zamitowania wagabunda. Jak
bysmy to dzisiaj powiedzieli, pasjonat
sportow ekstremalnych. Kochat wode
i gory, byt nie tylko zeglarzem, ale i pte-
twonurkiem oraz alpinista.

Fot. Marek Wilczek / Polska Fundacja Morska



Fot. Marek Wilczek / Polska Fundacja Morska

Czarny Diament to ukochane dziec-
ko Radomskiego. Jacht zostat zbudowa-
ny w latach 1971-1978 w Jastrzebiu Zdro-
ju - w kopalni Moszczenica, gdzie wtedy
pracowal, wedtug jego pomystu. Jest to
stalowy, dwumasztowy kecz o dtugos$ci
15 metréw. O jakosci jego wykonania
niech $wiadczy fakt, Ze zamontowany na
nim ponad trzydziesci lat temu silnik pol-
skiej produkgji stuzy mu do dzisiaj.

Wyprawa, o ktérej opowiadamy, to
nie byl rejs wykonany ,jednym ciurkiem”.
Przypominatla bardziej zeglowanie inne-
go legendarnego wtoczykija, Ludomira
Maczki. Tak samo jak on, Radomski sta-
wal nieraz w portach, gdzie szukatl pra-
¢y, aby zarobi¢ na kolejny etap podrozy.

Przywitanie kapitana
w Swinoujsciu.

MORZE WYPRAW  powroty

Dla pienigdzy wozit takze turystéw.
W efekcie udalo mu sie czterokrotnie
przeptynac Atlantyk, trzykrotnie przemie-
rzy¢ Ocean Indyjski i raz Pacyfik.

W czasie tych trzydziestu lat, kilkakrot-
nie odwiedzatl kraj i odwrotnie, na jacht
nieraz przyjezdzata do niego rodzina.
Kapitan jest ojcem trojki dzieci i dziad-
kiem czworga wnukow. W 1995 roku za
swoje plywanie otrzymal najbardziej pre-
stizowa sposrod polskich nagrdd zeglar-
skich - Srebrny Sekstant.

Kapitan Jerzy Radomski mogtby go-
dzinami opowiada¢ o swoich przygodach
na morzu, cho¢by o trzykrotnych atakach
piratow. Przed jednym z nich uratowat go
pies, alarmujac o zblizajacym si¢ niebez-
pieczenstwie gto$nym szczekaniem.

- Tym, ktérzy chcieliby tak jak ja wa-
tesac si¢ po morzach i oceanach nic nie
bede radzit - mowi Radomski. - Kazdy
musi sam wybrac styl Zycia. Nie wszyscy
musza by¢ zeglarzami. Mozna robic jesz-
cze wiele innych, pozytecznych rzeczy.

O przezyciach kapitana zapewne juz
niebawem przeczyta¢ bedzie mozna
w ksiazce, ktora od jakiegos czasu pisze.
Juz zwrdcili sig do niego wydawcy. Prace
nad publikacja zamierza sfinalizowac do
konca roku. Poki co, o jego podrézach po-
czyta¢ mozna na stronie www.czarny-
diament.blogspot.com.

Kapitan Radomski zostat hucznie po-
witany w Polsce. Zeglarz sie tego nie spo-
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dziewatl. Myslal, ze uda mu si¢ przyby¢
do Swinoujscia bez rozgtosu. Dzieki za-
angazowaniu kilkorga przyjaciot, o jego
wyczynach ustyszata jednak nagle cata
Polska. W porcie przywitaly go tlumy,
zagrala nawet orkiestra. Pytany o plany
na przyszto$¢, zeglarz unika odpowiedzi.

- Nie wiem. Musze si¢ jeszcze zasta-
nowi¢ - mowi ostroznie. - Na razie tro-
che¢ odetchne i ochtong, a potem zoba-
czymy.

Radomski nie zamierza pozbywac sie
Czarnego Diamenta. Nie mysli tez o je-
go czarterze. A je$li chodzi o kolejne rej-
sy? Wszystko, jak twierdzi, zalezy od pie-
niedzy.

- Coz, takie sg realia wspotczesnego
zeglarstwa - wzdycha. - Aby méc realizo-
wadé marzenia o podrdzach, trzeba naj-
pierw zdoby¢ na nie pienigdze. A to nie
jest takie proste. Mam jednak nadzieje,
ze uda mi si¢ przezwycigzy¢ trudnosci
i znowu wyrusze przed siebie. Nie powie-
dzialem jeszcze ostatniego stowa. Zawsze
kusily mnie np. Chiny i Japonia...

Tomasz Falba

Taka jak w tekscie odmia-
ne nazwy jachtu, dopuszczalng w je-
zyku polskim, stosuje kapitan Je-
rzy Radomski.
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Fot. Piotr B. Starericzak

Statek

PO

MORZE WIZYT

Misja na poktadzie

koju

Do$¢ nieoczekiwanie grupa Japofczykéw zrzeszonych
w organizacji Peace Boat (,Statek Pokoju”) przybyla
3 czerwca na kilkanascie godzin do Gdanska

na pokladzie statku pasazerskiego The Oceanic.

Pasazerowie odwiedzili wystawe Eu-
ropejskiego Centrum Solidarnoéci ,Drogi
do Wolnoéci”, Pomnik Polegtych Stocz-
niowcow oraz historyczne miejsca zwia-
zane ze strajkami sierpniowymi w Stocz-
ni Gdanskiej. W Dworze Artusa goscie
z Peace Boat przekazali tysigc zurawi or-
giami na rece prezydenta Gdanska i dy-
rektora Muzeum II Wojny Swiatowej
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statki w naszych portach

Statek z przestaniem

Peace Boat to migdzynarodowa, pozarza-
dowa organizacja non-profit z siedziba
W Japonii, zajmujgca sie promowaniem
praw cztowieka, rownosci, zréwnowazo-
nego rozwoju i ochrony $rodowiska natu-
ralnego.

Ma status konsultanta ONZ i dziata od
ponad 25 lat na rzecz budowy kultury
pokoju na catym $wiecie.

Na poktadzie statku, ktorym ptywaja,
mile widziane sg osoby w kazdym wie-
ku, roznych narodowosci, ras i wyznan, o
zrdznicowanych pogladach. Sg na nim
przede wszystkim przedstawiciele Hiba-
kusha - grupy ludzi ocalatych po atomo-
wym ataku bombowym na Hiroshime
i Nagasaki w sierpniu 1945 roku. Ich misja
jest przedstawianie $wiadectwa oraz apel
o pokoj w kazdym porcie, do ktorego
zawija statek.

The Oceanic petni role
»Statku Pokoju”
od 2009 r.




Fot. Piotr B. Starericzak

Dyrektorem i wspotzatozycielem or-
ganizacji jest Yoshioka Tatsuya, osobisto$¢
znana w Japonii i poza jej granicami,
gldwnie przez dziatania na rzecz pokoju
i porozumienia miedzy narodami.

W ciggu ostatnich dwudziestu z gorg
lat, Yoshioka Tatsuya zaangazowany byt
w projekty edukacyjne dla izraelskiej i pa-
lestynskiej mtodziezy, rozmowy pokojo-
we miedzy narodami Etiopii i Erytrei oraz
dialog migdzy spoteczenstwami Korei
Pétnocnej i Japonii. Opublikowat ksigzki
o konflikcie w bylej Jugostawii oraz o spo-

MORZE WIZYT

statki w naszych portach

Z Maurizio Manfredonia,

kapitanem ,Statku Pokoju”
rozmawia Piotr Stareficzak*




Zostat zbudowany
Jjako klasyczny liniowiec.

- Jaka byla pana droga zawodo-
wa?

MORZE WIZYT  statki w naszych portach

- Czym roZni si¢ dowodzenie nim
w porownaniu z ,normalnym” wy-
cieczkowcem?

rze miedzy Japonia i Rosja, dotyczacym
Lerytoridéw potnocnych”. Jest czesto za-
praszany przez japonskie media jako ko-
mentator m.in. w sprawach wojny w Ira-
ku czy relacji japonisko-koreanskich.

W 1983 Tatsuya rozpoczal organiza-
cje rejsow z programem , pokojowej edu-
kacji” oraz misja propagowania pojedna-
nia migdzy Japonia a innymi krajami azja-
tyckimi (gtéwnie tymi, ktore swojego
czasu byly pod okupacja japonska lub
w stanie wojny z Japonia). Z niewielkiej
organizacji promujacej obywatelska dy-




Fot. Piotr B. Starericzak
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Mostek ma tradycyjny klimat.

plomacje, Peace Boat urosta w sprawna
organizacje pozarzadowa, ktorej udato sie
zorganizowac juz prawie trzydziesci rej-
sow dla pokoju dookota $wiata.

Klasyczny pasazerski liniowiec

Od ubiegtego roku role ,Statku Poko-
ju” petni The Oceanic, zarzadzany przez
amerykanskq firme SeaHawk North Ame-
rica LLC. Jest niemtody, zbudowany
w 1965 roku jako Oceanic przez nieist-
niejacy juz, wloska stoczni¢ Cantieri Riu-

- Kto rekrutuje zaloge na The Oce-
anic? Organizacja Peace Boat czy

jakas firma Zzeglugowa?

- Ilu ludzi stanowi zaloge tech-
niczna statku, a ilu sklada si¢ na per-
sonel organizacji Peace Boat?

- Na koniec jeszcze stowo o tym
picknym statku. Jak zapami¢ta pan
plywanie na nim?

niti Dell’ Adriatico. Ma do$¢ tadna, kla-
syczna sylwetke.

Na poktad tylko w wyjatkowych przy-
padkach mozna si¢ ,zalapa¢” za darmo.
Oferta kierowana jest do wybranych oséb.
Moga na nia liczy¢ osoby prominentne
w zyciu spotecznym czy politycznym,
majace wedlug kierownictwa organizacji
co$ ciekawego i waznego do przekaza-
nia, a takze m.in. wyktadowcy (szczego-
ly na na witrynie www.peaceboat.org).

Statek zacumowat
w poblizu Westerplatte.

Fot. Piotr B. Starericzak
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W kazdej podrozy potrzebni sg réwniez
tlumacze inauczyciele jezykdéw. Nie
otrzymuja wynagrodzenia, ale w zamian
za swoje ustugi moga podrozowac stat-
kiem i uczestniczy¢ w programie Peace
Boat nie ponoszac kosztow. Ttumacze
i lektorzy jezykowi moga aplikowac
o wzigcie udziatu w rejsie na ,Statku Po-
koju”.

Na podobnych zasadach moga trafi¢
na statek naukowcy i nauczyciele akade-
miccy, gotowi prowadzi¢ podczas rejsow
wyktady z réznych dziedzin, np. geogra-
fii, stosunkéw miedzynarodowych i nauk
spolecznych, etc. Zaproszenie wychodzi
w tym przypadku od organizacji Peace
Boat, czgsto w oparciu o rekomendacje
cztonkow organizaciji i dotychczasowych
uczestnikéw rejséw na ,Statku Pokoju”.

Generalnie jednak za podrézowanie
i mozliwos¢ uczestnictwa w szerzeniu po-
kojowego przestania pod szyldem Peace
Boat trzeba zaplaci¢. Organizacja podkre-
$la jednak, ze Peace Boat nie przewozi
pasazeréw. Kazdy na pokladzie jest
uczestnikiem projektu i ma mozliwosé
udzielania si¢ w programie na statku
iw portach.

The Oceanic przybyl do polskiego por-
tu z Kopenhagi, a w dalsza podrdz wyru-
szyt do St. Petersburga.

PioSta

- Dziekuje za rozmowe. Stopy
wody pod kilem!

MORZE WIZYT  statki w naszych portach

Po kilkunastu godzinach pobytu w polskim porcie wyruszyf do Kopenhagi.

The Oceanic - charakterystyka podstawowa

imie The Oceanic
nr IMO 5260679
sygnal wywolawczy 3EUQ5
bandera Panama
armator zarzadzajacy, operator SeaHawk North America LLC, USA
wlasciciel Japan Grace Co Ltd
czarterujacy Peace Boat
poprzednie nazwy Oceanic, StarShip Oceanic, Big Red Boat I

poprzedni operatorzy (m.in.) Pullmantur SA, Cruise Holdings,

Premier Cruise Lines, Home Lines

rok budowy 1965
polozenie stepki 29.10.1961
wodowanie 15.01.1963
przekazanie do eksploatacji 31.03.1965
stocznia C.R.D. Adriatico (Cantieri Riuniti Dell’ Adriatico),
Monfalcone (nr budowy 1876)

pojemnosc¢ brutto (GT) 38 772
pojemnos¢ netto (NT) 20 666
nos$nosc 8738 t
dlugosc¢ calkowita 238,44 m
dlugos¢ miedzy pionami 205,42 m
szerokos¢ maksymalna 29.44 m
szerokos¢ konstrukcyjna 29.42 m
zanurzenie 8,78 m
wysokos¢ boczna 14,74 m
miejsca dla pasazerow 1562
kabiny 554
miejsca dla zalogi 600
liczba pokladow w kadlubie 4 (3 w rejonie sitowni)
inne gruszka dziobowa, wzmocnienia lodowe,
dwusrubowy, sruby o statym skoku,

dwa stery strumieniowe na dziobie

naped glowny turbo-elektryczny, dwie turbiny parowe

(De Laval - Cantieri Riuniti dell’Adriatico)
zasilane z kottéw olejowych

laczna moc napedu gldwnego 44 498 kW (60 500 KM)

predkosc¢ eksploatacyjna 20 weztow (wg niektorych zrodet - 18 w)
pojemnos¢ gléwnych zbiornikow bunkrowych 43606 t
zuzycie paliwa do 200 t na dobe
klasyfikacja Germanischer Lloyd

Fot. Piotr B. Starericzak
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Czy tak proste technicznie urzqdzenie plywajqce,
jak malutki prom poruszany na linach, stuzqcy

do przeprawy przez rzeke o szerokosci niewiele
przekraczajgcej 100 metréw, moze ulec katastrofie
i spowodowad $mier¢ kilkunastu oséb?

Prom nr 2

Typ: konstrukcja stalowa otwarta,
bez grodzi, dach stalowy, po obu
burtach pokrycie brezentowe
Zbudowany: 1958 r.

Armator: Miejski Zarzad Drog i Mo-
stow w Gdansku

Naped: silnik elektryczny 5 kW
umieszczony na brzegu, lina nape-
dowa stalowa w obwodzie zamknie-
tym opasana na kole, stata lina pro-

wadzgca

Dlugosd: 9,6 m
Szerokos¢: 3,65 m
Zanurzenie max: 0,42 m
Liczba pasazeréw: 75 (max.)

Zaloga:1 osoba (kierownik promu)

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich

Nikomu nie przychodzilo to do glo-
wy! Nikt sobie tego nie wyobrazal! Wy-
padek, ktory wydarzyt si¢ 1 sierpnia 1975
roku byt wtasdnie skutkiem braku wy-
obrazni i fachowosci instytucji oraz oséb,
ktéore prom zbudowaty, eksploatowaty
i nadzorowaly. Ptywat 17 lat i chyba tyl-
ko cud sprawil, ze przez ten czas nie
doszto do tragedii. A mogta zdarzy¢
w kazdej chwili! Musiata si¢ zdarzyé! Tw
koncu si¢ zdarzyta. ..

Jak miska na wodzie

W 1958 roku dwezesne wladze Gdan-
ska postanawiaja utatwic¢ zycie mieszkan-
com miasta, tworzac dwie bezptatne prze-
prawy przez rzeke Motlawe. Pierwsza
taczy Dlugie Pobrzeze z potudniowa
ostroga wyspy Olowianka, druga ul. Wio-
sny Ludéw z potozona na drugim brzegu
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ul. Sienna Grobla. Na tej ostatniej przepra-
wie kursuje prom oznaczony numerem 2.

Prom ten ma bardzo prosta, by nie
powiedzie¢ prymitywna, budowe. Jego
kadtub stanowi stalowa skrzynia pozba-
wiona jakichkolwiek grodzi. Wzdtuz obu
burt, na metalowych stelazach rozciggnie-
te sa brezenty wyposazone tylko w jed-
no male okno z przezroczystej folii,
a dach chroniacy pasazerow przed desz-
czem wykonany jest ze zwyktej blachy.
W przedniej i tylnej czg$ci jednostki znaj-
duja si¢ wysokie relingi przedzielone furta
stuzaca do wsiadania i wysiadania. Cato-
$ci dopetniaja dwa mate polery, po obu
burtach na dziobie ina rufie oraz dos¢
szerokie listwy odbojowe oblozone gumag
ze starych opon. Prom ma takze $wiatta
nawigacyjne — dwie lampy naftowe
umieszczone na masztach w przedniej
i tylnej czesci.

Prom linowy nr 2 na Mottawie w Gdarisku,
na rok przed tragedia.
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Trudno krytykowaé prostote budowy
takiej jednostki, skoro nie stuzy dalekim
podrézom, a jedynie przeprawie przez
rzeke, ktorej szerokos¢ w tym miejscu wy-
nosi 114 metréw. ,Podrdz” trwa zaledwie
10 minut i komfortowe warunki nie sa
nikomu potrzebne. Problem w tym jed-
nak, ze prom o takiej konstrukciji nie jest
niezatapialny. Zalanie wodg poktadu

i wypelnienie otwartego, nieszczelnego
kadtuba, powoduje natychmiastowa utra-
te¢ ptywalno$ci. Prom nie jest wiec w za-
den sposdb chroniony przed zatonieciem.
Uzywajac trywialnego porownania, przy-
pomina miske potozong na wodzie. Je-
zeli jest pusta, ptywa, jesli napelni si¢
wodg, natychmiast idzie na dno. Warto
doda¢, Ze do dnia wypadku nie wydano
Zadnych przepiséw, ktére regulowatyby
zasady budowy tego typu jednostek pty-
wajacych.

Wyposazenie promu w srodki ratun-
kowe tez nie jest dostateczne. Moze on
zabiera¢ maksymalnie 75 oséb i jednego
czlonka zalogi, a zaopatrzony jest jedy-
nie w5 kot ratunkowych i3 ptywaki,
petniace jednocze$nie role tawek. Eacznie
$rodki te moga, w najbardziej optymi-
stycznym wariancie (1 koto ratunkowe
na 2 osoby) stuzy¢ 31 osobom. A co z po-

Fot. Zbigniew Kosycarz / KFP
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llustr. Jerzy Bitner

Moment podniesienia promu z dna...

zostatymi 45? Urzad Morski i armator pro-
mu, Miejski Zarzad Drég i Mostow, nie
widzg problemu. Dlaczego prom miatby
zatona¢? Przeciez Motlawa to nie otwarte
morze, ale rzeka przeplywajaca przez
miasto. Nie ma na niej sztorméw, ani na-
wet wigkszego falowania. Céz mogtoby
sie sta¢? Tlos¢ srodkow ratunkowych trak-
towana jest niejako formalnie. Komu maja
stuzy¢ kota ratunkowe? Chyba tylko pe-
chowemu lub pijanemu pasazerowi, kté-
ry wypadiby za burte.

Miejsce wypadku.

Banalnie proste!

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich

Fot. Zbigniew Kosycarz / arch. KFP

rownik recznie dociska dzwignie do nie-
ruchomej liny prowadzacej.

Pokretto stuzy natomiast do kierowa-
nia ruchem. Jezeli jednostka ma porusza¢
sie w kierunku ul. Sienna Grobla, nalezy
pokrettem docisnaé stoper gatezi liny
napedowej biegnacej w kierunku potu-
dniowo-wschodnim. Wowczas stoper
chwyta ling napgedowa i ta ciagnie prom
do przeciwlegtej przystani. Podczas prze-
prawy w odwrotnym kierunku, pokretto
nalezy obrdci¢ w przeciwng strong i wow-
czas stoper chwyta druga galaz tej samej
liny, ciagnacej go w kierunku ul. Wiosny
Ludow.

Sterowanie promem jest wiec pozor-
nie bardzo tatwe. Hamulec, potem po-
kretlo w jedng strong, a podczas powro-
tu w druga. Kazdy moglby si¢ tego na-
uczy¢! Nie trzeba by¢ nawigatorem, aby
kierowac¢ taka jednostka.

Stanowisko kierownika promu, usytu-
owane we wnetrzu jednostki jest mato
funkcjonalne i wygodne. Obserwacja sy-
tuacji na rzece, zwlaszcza gdy prom znaj-
duje si¢ w przystani, jest utrudniona, po-
niewaz boczne $ciany wneki przystani
niemal catkowicie zastaniaja widocznosc.
W praktyce, kierownik promu przed od-
cumowaniem musi wyjs¢ na pomost od
strony rzeki, sprawdzi¢, czy nie zbliza si¢
zaden statek, a nastgpnie powrdcic do sta-
nowiska manewrowego we wnetrzu i do-
piero wtedy uruchomi¢ prom.

Na oko

Dos¢ oryginalny jest tez naped. Jed-
nostka porusza si¢ na stalej linie prowa-
dzacej, rozciagnigtej pomiedzy brzegami
rzeki. Ponadto, na przystani przy ul. Wio-
sny Ludéw zainstalowany jest silnik elek-
tryczny z wciagarka, ktory napedza druga
ling, opasang na kole. Lina na przeciwle-
glym brzegu, przy ul. Sienna Grobla, jest
zamocowana na bloku linowym, a blok
z kolei zawieszony na tancuchu stalowym
zakotwionym do $ciany nabrzeza. Lina
napedowa krazy zatem w obwodzie za-
mknigtym, porusza si¢ bez przerwy, nie-
zaleznie od ruchu promu. Obie, prowa-
dzaca i napedowa zanurzone sa pod woda.
Prom wyposazony jest natomiast w pio-
nowe rolki, ktére mocuja go do lin.

Jak steruje si¢ promem? Wydaje sig¢
to banalnie proste. Operator, zwany kie-
rownikiem, ma do dyspozycji jedna dzwi-
gnie i pokretto. Dzwignia to hamulec, stu-
7acy do zatrzymywania i unieruchamiania
promu po dojsciu do przystani. Gdy tam
stoi i nastepuje wymiana pasazerdw, kie-

Nadzor na promem z ramienia arma-
tora sprawuje kierownik eksploatacji pro-
mu, nota bene nie majacy odpowiednich
kwalifikacji zawodowych w tym zakresie.
Ponadto, armator zatrudnia 6 kierownikéw
promu, ktorzy na kolejnych zmianach
obstuguja jednostke, przewozac ludzi.
Nadzor nad promem sprawuje Urzad
Morski w Gdansku, dokonujac corocznych
inspekcji. Nadzér nad bezpieczenstwem
zeglugi w porcie Gdansk, w tym i na Mo-
tlawie, sprawuje Kapitanat Portu. Zadna
z tych osdb i instytucji nie dysponuje ja-
kakolwiek dokumentacjg techniczng pro-
mu ijego uktadu linowego. Zapewne nikt
takZe nie rozumie w szczegotach istoty
dziatania napedu linowego. Nikt nie ma
zatem pojecia, jak zachowuja si¢ liny,
a w szczegolnodci nikt nie wie, ze pod-
czas podlaczenia promu do liny napgdo-
wej za pomoca pokretia, lina ta napreza
sie i unosi.

Gdyby prom pozostawal jedyna jed-
nostka plywajaca na Mottawie, nie byto-
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Fot. Zbigniew Kosycarz / KFP

by zadnego problemu. Liny promu nie
moglyby stanowi¢ zadnego zagrozenia.
W rzeczywistosci, po Mottawie plywa
bardzo wiele statkéw. S3 to nie tylko jed-
nostki biatej floty, wozace turystow w se-
zonie letnim, ale takze holowniki, dzwigi
plywajace, a czasem nawet petnomorskie
statki.

Co pewien czas armator dokonuje
konserwagiji silnika i wymiany lin nape-
dowych. Jak si¢ to odbywa, skoro nie ma
dokumentagji technicznej? Na oko, albo
na grubo$¢ palca. Starsi pracownicy zaj-
mujacy si¢ promem przekazuja mlod-
szym nabyta ze slyszenia wiedze, jaka
powinna by¢ dhlugos¢ liny napedowe;.
Jeden z nich twierdzi, ze tacznie 234 m.
Nikt jednak nie traktuje tego jako bez-
wzglednego wymogu. Coz tam metr
w jedna lub drugg strong?

Dopiero po wypadku okaze sig, ze
dtugos¢ liny napedowej ma zasadnicze
znaczenie dla bezpieczenstwa zeglugi.
Skrocenie jej zaledwie o 22 cm powodu-

Poszukiwanie ofiar katastrofy...
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je jej podniesienie w stosunku do lustra
wody o metr (przy zalaczonym stoperze
na promie).

Nikt nie wie réwniez, czy podczas
postoju promu liny lezg na dnie rzeki, czy
tez wiszag w pewnej odlegtosci od dna.
Wsrod pracownikow zajmujacych sie pro-
mem panuje przekonanie, ze liny zawsze
leza na dnie. To prze$wiadczenie nie jest
poparte jakimikolwiek badaniami, czy
chocby analizg rysunkow technicznych,
bo takowych nie ma.

Co wigcej, Urzad Morski podczas co-
rocznych inspekcji prowadzonych od 14
lat, wpisuje, ze prom ma naped... recz-
ny! Tym samym potwierdza fikcje, gdyz
W rzeczywistosci prom ma naped linowy
elektryczny.

Nikt nie chce na tym pracowad

Podobng fikcja jest system naboru
i szkolenia kierownikéw promu oraz wy-
dawania im uprawnien. Wedtug karty

bezpieczenstwa jednostki, do jej obstugi
uprawniona jest osoba o kwalifikacjach
sternika. By uzyskac taki dyplom, wedlug
owczesnych przepisow, potrzebne jest
$wiadectwo st. marynarza, odbycie rocz-
nej praktyki na tym stanowisku i ztoze-
nie egzaminu. Armator ma jednak pro-
blemy z pozyskaniem pracownikow ze
$wiadectwem st. marynarza, bo wolg oni
ptywac na statkach PLO lub PZM, ewen-
tualnie na rybackich, niz realizowac¢ ka-
rierg na promie kursujacym po Mottawie,
za duzo mniejsze wynagrodzenie.

Aby pokona¢ te trudnosci i utatwic¢
dziatalno$¢ armatorowi, Gdanski Urzad
Morski wydaje ,Zezwolenia na pelnienie
funkcji przewoznika promu”. S3 one
z punktu widzenia prawa niewazne.
Wprawdzie Kapitanat Portu organizuje
kursy dla przysztych kierownikéw pro-
mu, obejmujace znajomo$¢ przepiséw
portowych i obstugi promu, a nawet
sprawdza na egzaminie ich kwalifikacje,
ale wydawane zezwolenia nie moga by¢




llustr. Jerzy Bitner

traktowane jako $wiadectwa kwalifikacyj-
ne. Jest to wiec ewidentne obchodzenie
przepisow. Na kierownikéw promu po-
zyskiwani sg ludzie przypadkowi (np.
pracownik mostu pontonowego albo pra-
cownik drogowy), ktorzy nie maja kwalifi-
kadji, ani nawet praktyki w zakresie zeglu-

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich

gi portowej. Nie sa poddawani Zadnym
badaniom lekarskim, ktore sprawdzatyby
zdolno$¢ do wykonywania takiej pracy.
Same szkolenia i egzaminy tez sg trak-
towane z przymruzeniem oka, bo prze-
ciez to nie uczelnia morska, a ludzie ci
maja ptywac tylko w poprzek Mottawy.

Przebieg wypadku - faza 1

Przebieg wypadku - faza 2

Przebieg wypadku - faza 3

H
N

Nawet jednak podczas tych szkolen, nikt
nie informuje i nie przestrzega, jaki wpltyw
na bezpieczenstwo zeglugi moze miec
zalaczenie napedu promu, czyli sprzeze-
nie stopera z ling napedowa i uniesienie
liny ku powierzchni wody. Dlaczego? Bo
réwniez osoby prowadzace szkolenia tego
nie wiedzg...

Pierwsze i ostatnie ostrzezenie

Mimo tych skandalicznych uchybien,
niedbalstwa i braku wyobrazni armatora
promu oraz organdw nadzorujacych, prom
kursuje przez 16 lat bez zadnego wypad-
ku, przewozac w tym czasie co najmniej
kilkadziesiat tysiecy ludzi. Ta bezptatna
przeprawa stanowi dla mieszkancow
Gdanska prawdziwg wygode, znacznie
skraca droge na drugi brzeg Mottawy.
Z promu korzystaja codziennie przede
wszystkim pracownicy Stoczni Gdanskiej
oraz zaktadéw migsnych, zaktadéw prze-
tworstwa rybnego iinnych przedsig-
biorstw usytuowanych na Polskim Haku,
Siennej Grobli oraz na drugim brzegu
Motlawy, a takze np. wedkarze, czy
mieszkancy miasta wybierajacy si¢ na pla-
7¢ na Stogach.

Dlaczego przez tyle lat nic nie zwia-
stuje tragedii? Przypadek to czy cud?
Wyttumaczenie jest proste. Prom prze-
ptywa przez rzeke tylko wowezas, gdy
jego kursu nie przecinajg inne statki. Kie-
dy dochodzi do przystani na jednym lub
drugim brzegu, lina napedowa zostaje
odlaczona od promu ijest on utrzymy-
wany przy brzegu tylko za pomocg ha-
mulca zaciskanego na linie prowadzacej.
Lina napgedowa wowczas opada i przepty-
wajace statki moga przechodzi¢ nad nia,
chociaz nikt nie wie, w jakiej odlegtosci
od ich dna spoczywa.

Dopiero 18 maja 1974 roku docho-
dzi do pierwszego incydentu. Holownik
Darek, przechodzacy wtym dniu Mo-
ttawa, wraz z dzwigiem ptywajacym DG-
14-PRO na holu, zrywa ling napedowa
promu. Na szczegécie nie ma tam w tym
czasie pasazerow, wypadek ma miejsce
nad ranem. St. bosman nabrzeza Motla-
wy alarmuje Kapitanat Portu. Meldunek
pozostaje jednak bez echa. Nikt nie bada,
dlaczego doszto do zerwania liny, a dzia-
tania po wypadku ograniczajg si¢ do
wymiany zerwanej liny na nows. Igranie
z losem trwa nadal...

20 lipca 1975, a wiec na 11 dni przed
katastrofa, armator dokonuje kolejnej
wymiany liny, znowu na oko dobierajac
jej dugos¢. W rezultacie nowa lina jest
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krétsza od poprzedniej o 218 cm. Co to
oznacza? Lina napgdowa w stanie spo-
czynku zwisa na wysokosci okoto 2,05
m na dnem i 3,9 m ponizej lustra wody.
Jezeli jednak zaci$niety zostaje stoper
galezi promu na linie napgedowej, napre-
7a sig ona i unosi, zwisajac juz tylko oko-
to 0,5 m ponizej lustra wody. Wynika z te-
g0, ze kazdy statek przechodzacy nad tg
ling musi o nig zaczepic¢. Droga do kata-
strofy jest teraz bardzo krotka. ..

DoraZzna naprawa

1 sierpnia 1975 roku, wczesnym ran-
kiem, okoto g. 4.30 zmianowy kierownik
promu Kazimierz Nowak przychodzi na
nabrzeze przy ul. Wiosny Ludow, zamie-
rzajac przygotowac prom do pracy. Do-
strzega, ze na przeciwlegtym brzegu przy-
stan promowa jest zablokowana przez
matly ponton, ktéry zluzowat si¢ z cum.
Kazimierz Nowak zawiadamia o tym kie-
rownika eksploatacyjnego promu. Kie-
rownik przybywa na miejsce wraz z pra-
cownikiem mostu pontonowego Janem
Owczarskim, ktory réwniez petni doryw-
czo funkcje kierownika promu. Wszyscy
trzej zajmuja si¢ odholowaniem pontonu
z przystani. Stwierdzaja rowniez, ze ze-
rwany zostat tanicuch, ktéry podtrzymuje
blok liny napedowej zamocowany do
przystani przy ul. Sienna Grobla. Doko-
nuja jego wymiany. Oczywiscie nikt nie
sprawdza, jak po wymianie tego elementu
zachowuj sie liny promu. Kierownik eks-
ploatacyjny nie widzi tez potrzeby, by
zgtosi¢ t¢ dorazna naprawe do inspekciji
Urzgdu Morskiego. Dtugos¢ tancucha po
raz kolejny zostaje dobrana na oko.

Kierownik eksploatacyjny zleca na-
stepnie, by od tej chwili do g. 20 obo-
wigzki kierownika promu petnit Jan
Owczarski. Mezczyzna ten ma 44 lata i wy-
ksztatcenie podstawowe. Odbyt kurs w Ka-
pitanacie Portu i ma zaswiadczenie, o kto-
rym wspominalismy wcze$niej. Do tego
dnia obowigzki kierownika petnit 10 razy.
Nie umie ptywac¢. Po wypadku okaze sig,
Ze ma powazna wade stuchu, encefalopa-
tie, obnizong sprawno$¢ psychofizyczna.

O 8.42 prom rozpoczyna pierwszy
kurs z ul. Wiosny Luddw. Pogoda jest sprzy-
jajaca, wiatr minimalny (1-2° B), widzial-
noé¢ dobra. Prom kursuje pomiedzy oby-
dwoma brzegami Mottawy bez Zadnych
przeszkdd. Na rzece panuje intensywny
ruch statkéw pasazerskich biatej floty, kto-
re woza turystow na wycieczki po porcie,
atakze do Gdyni, do Sopotu ina Hel.
Wsrod nich sa statki Lucynai Maryla.
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Przebieg wypadku - faza 4

Przebieg wypadku - faza 5

Przebieg wypadku - faza 6

Ostatni kurs

O 14.30 prom wykonuje kolejny
kurs, ptynac z przystani przy ul. Wio-
sny Ludow na przeciwlegty brzeg. Po-
goda nieco sig psuje, niebo pokrywaja
ciemne chmury, zaczyna padad do$é

ulewny deszcz. O 14.40 prom dociera
do przystani przy ul. Sienna Grobla.
Kierownik Jan Owczarski zwalnia sto-
per galezi liny napgdowej i naciska
dzwigni¢ hamulca zaciskajac ja na linie
prowadzgcej. Nastepuje wymiana pa-
sazerow.

llustr. Jerzy Bitner



W tym czasie po Motlawie poruszaja
si¢ dwa statki pasazerskie Lucyna i Ma-
ryla. Oba wracaja z kolejnego rejsu-wy-
cieczki iza chwile bedg cumowad¢ do
przystani potozonej w poblizu gdanskie-
go zurawia. Lucyna idzie pierwsza,
a w slad za nia, w odlegto$ci okoto 180
metréw Maryla. Statek ten ma dtlugosc
35 m, szeroko$¢ 6,55 m, zanurzenie
w cze$ci dziobowej 1,55 m i maszyne
o mocy 600 KM. Jego kapitanem jest 32-
letni Feliks Skiba, majacy dyplom por. Z.
m. rybotodwstwa morskiego i 9 lat prakty-
ki morskiej, a funkcje kierownika statku
petni od ponad dwoch lat. Stoi za ste-
rem, Maryla posuwa si¢ po wodzie
z predkoscia 6 weztdéw. Na poktadzie
znajduje si¢ 119 pasazerow.

Po wejsciu na prom 39 pasazerow,
kierownik Owczarski przechodzi na po-
most od strony rzeki, aby upewni¢ sie,
czy zaden statek nie zbliza si¢ do linii
przeprawy. Przedtem musi pusci¢ dzwi-
gnie hamulca, ktéry dotychcezas trzymat
prom dosuniety do przystani. Jan Owczar-
ski dostrzega, ze lini¢ przeprawy mija
wiasnie Lucynai motoréwka. Nie zauwa-
za innych statkow i postanawia odbic od
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przystani. Powraca do stanowiska manew-
rowego. W tym czasie prom, nie trzyma-
ny hamulcem przy nabrzezu, na skutek
falowania wywotanego przez Lucyneg,
odsuwa sie od kei na odlegtos¢ 3-4 me-
tréw. Na przystan whiega jeszcze jeden
pasazer z wedka, ale widzac, ze prom juz
odszedt od nabrzeza, rezygnuje z préby
dostania si¢ na jego poktad i postanawia
poczekac na nastepny kurs.

Maryla zblizajac sie do linii przepra-
wy promowej daje sygnal ostrzegawczy
za pomoca syreny. Kierownik Owczarski
nie styszy tego sygnatu, natomiast stysza
g0 pasazerowie promu.

Uwaga! Statek idzie!

Jeden z pasazerow ostrzega kierow-
nika promu o zblizajacej si¢ Maryli. Jan
Oweczarski reagujac na ostrzezenie, po-
stanawia dosuna¢ prom z powrotem do
przystani, gdyz obawia sig, ze moze on
zdryfowac jeszcze dalej na $rodek rzeki
i znalez¢ si¢ zbyt blisko Maryli. Przesuwa
wiec pokretlo zaciskajac stoper na linie
napedowej biegnacej w kierunku ul. Sien-
na Grobla. Prom rusza w kierunku tej

Tu, do przystani przy ul. Wiosny Ludow, mieli dotrze¢ pasazerowie...

przystani. W tym samym momencie Ma-
ryla, idac $rodkiem rzeki, mija lini¢ prze-
prawy. Kapitan statku nie odczuwa zad-
nego wstrzasu, nie styszy tez jakiegokol-
wiek odglosu uderzenia o przeszkode.

Nagle prom rusza gwaltownie, z ogrom-
nym przyspieszeniem, w kierunku prze-
ciwlegtego brzegu. Nie na wprost, lecz jako$
dziwnie, ukosnie. Nikt nie ma czasu zasta-
nawiac sie, co si¢ dzieje. Pomost promu
od strony rzeki zostaje btyskawicznie wcia-
gniety pod wodeg. Ludzie stojacy na pokla-
dzie przewracaja si¢ i po chwili wpadaja
do wody. Prom przechyla si¢ na burtg i w
ciagu kilkunastu sekund opada na dno.
Ci pasazerowie, ktorzy znajdowali si¢ pod
brezentowym dachem, maja problemy,
by wydostac si¢ spod tej putapki. Czes¢
ludzi zablokowanych we wnetrzu, idzie
na dno wraz z promem.

Kapitan statku Maryla po minieciu linii
przeprawy zauwaza na tachometrze na-
gty spadek obrotow silnika gtownego. Nie
wie, jaka moze by¢ tego przyczyna, ale
obawiajac si¢ awarii, zatrzymuje prace
maszyn. Statek jest juz okolo 50 metréw
za linig przeprawy. Kapitan wychodzi na
skrzydto sterowki, spoglada w kierunku
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Przystan przy Siennej Grobli zarosta trawg...

rufy i wtedy dostrzega ludzi w wodzie i to-
nacy szybko prom.

- O Boze! Prom tonie!!! - krzyczy do
marynarza stojacego obok. Bez wahania
wykonuje manewr ,cata wstecz”. Maryla
po wytraceniu inercji do przodu zaczyna
sie cofaé, zblizajac sie rufa do miejsca ka-
tastrofy.

Ci pasazerowie, ktérzy umiejg pty-
wad, sg w znacznie lepszej sytuacji. Nie-
ktorym udaje sie doptynaé¢ do brzegu
przystani. Inni wykonuja rozpaczliwe ru-
chy w wodzie. Zablokowani we wnetrzu,
w krotkim czasie traca przytomnos¢. Ply-
waki, ktére miaty penié role $rodkow
ratunkowych, nie sptynety na wode, réw-
niez utkwity we wnetrzu promu. Podob-
nie kota ratunkowe, ktére byty zamoco-
wane pod brezentowym namiotem.

Maryla dochodzi rufg na odlegtos¢
kilkunastu metréw od miejsca wypadku.
Dwaj marynarze rzucaja 6 két ratunko-
wych, a nastgpnie samorzutnie, bez zad-
nego polecenia skacza do wody. Kapitan
zwraca si¢ do mechanika i motorzysty:

- Pilnuj statku! Trzeba ratowacé ludzi!

Kpt. Skiba skacze z rufy Maryli do
wody i ptynie w kierunku rozbitkéw.
Wypadek zauwazono tez na innych jed-
nostkach. Na Motlawie stoi zacumowany
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do nabrzeza w poblizu linii przeprawy
promu parowiec Traugult nalezacy do
Zeglugi Warszawskiej. Jego kapitan wraz
Z marynarzem opuszczaja szalupe. Z po-
moca spieszy tez holownik Darek, ktory
szedt w pewnej odlegtosci za Marylg.
Zbliza sie rowniez wodolot.,

Wypadek promu dostrzezono takze
na ladzie. Wezwane zostaje pogotowie
ratunkowe. Wkrotce ul. Sienna Grobla
zapelnia si¢ karetkami. Na nabrzezu gro-
madza sie ttumy gapiéw, na oczach kté-
rych rozgrywa sie tragedia pasazeréw pro-
mu. Jest tu bardzo wielu mtodych ludzi
umiejacych ptywac, ale nikt nie decyduje
si¢ ratowac tonacych. Akcje ratunkowa
obserwujg tez pasazerowie statku Maryla.

Kierownik promu wykonuje rozpacz-
liwe ruchy w wodzie. Zostaje wylowiony
przez jednego z ratownikow. Innego to-
nacego wcigga na poktad zatoga Darka.
Ratownikom udaje si¢ wytowi¢ 21 pasa-
zerdw, ktorzy zostaja przekazani na brzeg.
Tam udzielajg im pomocy lekarze pogo-
towia.

Na dnie jest prom z ludzmi

Na powierzchni Mottawy ptywa jesz-
cze wiele kot ratunkowych z réznych jed-

nostek. Nie wida¢ juz jednak zadnego
cztowieka. Kapitanat Portu wzywa nur-
kow i dzwig plywajacy. Wszyscy maja
$wiadomosd, ze na dnie rzeki spoczywa
prom z pozostatymi pasazerami. Wirdd
ludzi zgromadzonych w poblizu przysta-
ni pojawia si¢ niepokdj. Kto z ich bliskich
lub znajomych mogt ptynaé tym promem?
Tego nikt nie wie, nie prowadzono prze-
ciez listy pasazeréw. Wiadomo, Ze szan-
se uratowania kogokolwiek sg juz zero-
we. Wedkarz, ktéry nie zdazyt dobiec do
promu i pozostal na przystani, dzigkuje
Bogu za cudowne ocalenie. Gdyby przy-
bieglt minute wczedniej, podzielity los
tonacych. Maryla odchodzi z miejsca wy-
padku i cumuje do nabrzeza przystani
pasazerskiej. Kapitan i zaloga statku zo-
staja zabrani na przestuchanie i sprawdze-
nie trzeZwosci.

W ciggu niespetna godziny pojawia
sie $ciggnieta w trybie alarmowym ekipa
nurkdw. Szybko odnajduja spoczywajacy
na dnie prom. Do jego konstrukcji mo-
cuja pod woda stalowe stropy. Nie jest to
tatwe, gdyz prom nie ma zadnych uchwy-
tow stuzacych do jego podnoszenia. Oko-
to g. 17 podchodzi dzwig ptywajacy PRO.
Po umocowaniu zawiesia dzwigu do stro-
pOw, rozpoczyna on podnoszenie promu.



P tat pusty k

ien bez tablicy...

Ludzie stojacy na nabrzezach po obu stro-
nach rzeki w napigciu obserwuja, jak
z wody wynurza si¢ najpierw jasny dach,
nastepnie brezentowy namiot, az wresz-
cie caty kadtub. Nie wida¢ Zadnych uszko-
dzen. Prom jest nienaruszony. Dzwig
podtrzymuje go na wodzie, a ratownicy,
m.in. zaloga Darka, podptywaja todzia-
mi i wchodzg do jego wnetrza. Na pokta-
dzie leza dziwnie rozrzucone i poskreca-
ne zwtoki 9 pasazerow. Makabryczny to
widok. Jedni wygladaja jakby zasneli, na
twarzach innych maluje si¢ zastygty wy-
raz rozpaczy, przerazenia. Ratownicy
lodziami transportuja zwloki na nabrze-
ze. Ciata w czarnych workach uktadane
sa kolejno w poblizu przystani promu.
Nurkowie przeszukuja teraz dno rzeki,
szukajac kolejnych topielcéw. Ta akcja
trwa az do nastgpnego dnia, a w jej wy-
niku odnalezione zostajg ciala kolejnych
9 pasazerow.

tacznie w wyniku wypadku $mierc
poniosto 18 osob. Najmlodsza ofiara mia-
ta 17 lat, najstarsza 55. Dokonane zostajg
ogledziny podwodnej czgséci kadtuba
Maryli. Na dziobnicy i na dnie statku wi-
da¢ wyrazne $wieze otarcia i lekkie wgie-
cia, uszkodzeniu ulegt takze lewy trzon
sterowy. Sg to skutki zaczepienia statku
o ling napedowa promu. Lina ta, jak wy-
nika z ogledzin, ze$lizgneta si¢ po dziob-
nicy, potem po stepce Maryli, a nastep-

nie zaczepita o lewy trzon sterowy i wow-
czas pociagnela prom pod wode. Ogle-
dziny promu nie wykazuja natomiast zad-
nych uszkodzen. Pokretto gatezi stopera
liny napedowej jest zaci$niete. Lina na-
pedowa nie zostala zerwana, natomiast
wyrwaniu ulegt tanicuch mocujacy blok
tej liny do nabrzeza przy ul. Sienna Gro-
bla. Blok zwist na pionowych rolkach pro-
mu. Zerwaniu ulegta lina prowadzaca.

To byl ostatni kurs tego promu na
Motlawie. Po wypadku nikt juz nie od-
wazy sie go uruchomic.

Dobrze poinformowani

Tragedia na Mottawie to wstrzas dla
mieszkancéw Troéjmiasta. Wies¢ o wypad-
ku rozchodzi si¢ lotem btyskawicy po
calym Wybrzezu. W éwcezesnej prasie
mozna znalez¢ tylko lakoniczne informa-
cje. Organy, ktore powinny by¢ kompe-
tentne i fachowe (Urzad Morski, Kapita-
nat Portu, armator) nie rozumialy przyczyn
tego co zaszto. Oczywiscie tragedia pro-
mu w bltyskawicznym tempie obrosta roz-
maitymi plotkami i wiadomo$ciami od ,do-
brze poinformowanych”. Opowiadano, ze
kierownik promu byt pijany, Ze prom prze-
wozil znacznie wigcej ludzi, ze doszlo do
zderzenia Maryliz promem itd.

Po wielu latach, juz w XXI wieku,
ukazato sie kilka artykutow i reportaz te-
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lewizyjny. Autorzy tych materiatow tez,
niestety, popehili bledy, nie zapoznajac
si¢ doktadnie z materialem dowodowym.
Z publikacji tych wynika bowiem, ze
gtéwnym sprawca wypadku, jak to okre-
$lit jeden z dziennikarzy, byt ,gtuchawy
i niepoczytalny promowy”. Inny dzienni-
karz z kolei sugeruje, Ze sprawca byt sta-
tek Maryla, ktéry szedt nie $rodkiem
Mottawy, lecz zbyt blisko przystani pro-
mu przy ul. Sienna Grobla. Kolejny re-
porter twierdzi, ze lina promu zostala
nawinieta na $rube Maryli. Sa to wszyst-
ko informacje bledne lub wypaczone,
niezgodne ze stanem faktycznym. Do-
wiedzmy sig, jak to byto naprawde.

Orzeczenia lzb Morskich

26 listopada 1975 1., a wiec niespet-
na trzy miesiagce po wypadku, Izba Mor-
ska w Gdyni wydaje orzeczenie w tej
sprawie (WMG 196/75). Przedtem prze-
prowadza wnikliwe dochodzenie, a tak-
ze kosztowny eksperyment polegajacy
na odtworzeniu przebiegu wypadku.
Dopiero dzigki temu udaje si¢ wyjasnié,
jak zachowywata si¢ lina napedowa pro-
mu ijaki wplyw na jej zanurzenie pod
wodg miata dtugo$¢ liny i tanicucha mo-
cujacego blok do kei. Okazuje sig, ze
gdyby podczas wymiany zastosowano ling
lub tancuch dtuzsze tylko o 22 cm, sta-
tek Maryla przeszediby nad nimi bezko-
lizyjnie.

Izba Morska uznaje, ze przyczyna
wypadku byt wadliwy manewr p.o. kie-
rownika promu, polegajacy na sprzeze-
niu jednostki z galezig liny napedowe;j
biegnacej w kierunku przystani przy ul.
Sienna Grobla. Manewr ten spowodowat
podniesienie si¢ galezi liny nabiegajacej
na wciagarke na wysoko$¢ 50 cm od lu-
stra wody, co przy zanurzeniu Maryli
wynoszacym 1,55 metra spowodowato
wypadek.

Izba dochodzi do wniosku, Ze zato-
niecie promu spowodowane zostato
przez jego wadliwa konstrukcje, tzn. ka-
dhub o konstrukcji otwartej, bez skutecz-
nego zapasu ptywalnosci. Izba wskazuje
tez nazbyt malg ilo$¢ srodkdw ratunko-
wych na promie i nieprawidtowe ich roz-
mieszczenie (we wnetrzu kadtuba), unie-
mozliwiajace sptyniecie tych srodkow na
wode w przypadku tonigcia jednostki.

Winnym zaistnienia tragedii Izba I in-
stancji uznaje armatora, Miejski Zarzad
Drég i Mostow w Gdansku, ktory zatrud-
nial na stanowisku p.o. kierownika pro-
mu osobe nieprzygotowana do tego za-

Nasze MORZE « nr 8 - sierpiert 2010



Fot. Czestaw Romanowski

wodowo, bez zadnych kwalifikacji i wy-
maganego przepisami stanu zdrowia. Izba
wskazuje, ze do wypadku przyczynit si¢
rowniez Urzad Morski, gdyz dopuscit
prom o takiej konstrukcji do uprawiania
zeglugi. Izba wskazuje tez szereg dalszych
zaniedban Urzedu Morskiego i Kapitana-
tu Portu w Gdansku. Akcje ratunkowsg
prowadzong przez zatloge Maryliiinne
jednostki ocenia jako prawidtows.
Orzeczenie to zostaje zaskarzone
przez armatora, Urzad Morski i Kapitanat
Portu. Dwie pierwsze instytucje starajg si¢
przerzuci¢ wine na kapitana Maryli, po-
wotujac si¢ na okolicznosd, ze statek ten
szedt z predkoscig 6 w., zamiast dozwo-
lonej na Mottawie dla takiej jednostki 4.
To, ich zdaniem, miato znacznie zwiek-
szy¢ skutki wypadku. Jednocze$nie po-
mijaja catkowicie wlasne bledy i zanie-
dbania, domagajac si¢ uchylenia posta-
wionych zarzutéw. Co wiecej, zaczynaja
przerzuca¢ wing wzajemnie na siebie.
Odwotawcza Izba Morska w dniu
15.00.1976 r. (orzeczenie OIM 2/76) ko-
ryguje w pewnym zakresie orzeczenie

Stad prom wyruszyt w ostatnia przeprawe.
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I instanciji, uznajac, Ze p.o. kierownika pro-
mu Jan Owczarski nie ponosi winy umysl-
nej ani nawet nieumyslnej za wypadek.
Wynika to z braku jego wiedzy na temat
skutkdéw sprzezenia liny napedowej ze
stoperem promu. OIM podtrzymuje na-
tomiast zarzuty wobec armatora, Urzedu
Morskiego i Kapitanatu Portu. Jednocze-
$nie Odwotawcza Izba Morska uznaje, ze
ze wzgledu na 17-letni okres eksploata-
¢ji promu niemozliwe jest wskazanie
wszystkich osob, pracownikow ww. in-
stytucji, ktore zawinity wypadek. W dro-
dze wyjatku OIM postanawia wigc nie
wskazywac personalnie zadnych winnych,
skoro niemozliwe bytoby wskazanie
wszystkich sprawcow tragedii.

Kierownik promu nie zawinit!

Orzeczenie Odwotawczej Izby Mor-
skiej jest ze wszech miar stuszne. Wyni-
ka z dazenia do ustalenia prawdy obiek-
tywnej i okre$lenia wszystkich kazualnych
(majacych swoja przyczyne) okoliczno-
$ci wypadku.

Uznanie, ze kierownik promu J.
Owczarski nie zawinit wypadku, chociaz
niewatpliwie przyczynil si¢ do niego
przez wykonanie wadliwego manewru,
wyda si¢ wielu osobom pozornie sprzecz-
ne i bledne. Wystarczy jednak zadac so-
bie nieco trudu i logicznie pomy$le¢. Po-
stepowanie kierownika nie wynikato
z btedu, niedbalstwa, lekkomys$lnosci, lecz
z braku $wiadomosci, jakie skutki moze
przynie$¢ zataczenie promu do liny na-
pedowej. Jan Owczarski wcale nie zapo-
mnial, jak to mylnie sugeruje jeden
z dziennikarzy, ze taki manewr jest nie-
dozwolony. On o tym nie wiedziat (), bo
nikt mu takiej wiedzy nie przekazal. Ani
w czasie odbytego kursu, ani w czasie, gdy
powierzano mu prace na promie. Podob-
nej wiedzy nie mialo zreszta takze pie-
ciu pozostatych kierownikéw. Nie miat
jej kierownik eksploatacji promu, arma-
tor, Urzad Morski ani Kapitanat Portu! Skad
zatem takowe informacje mogt posigsc
robotnik drogowy z wyksztatceniem pod-
stawowym, okresowo tylko zatrudniany
na promie jako ,pelniacy obowiazki kie-




rownika promu”, skoro nie mieli ich inzy-
nierowie i kapitanowie zatrudniani w wy-
mienionych instytucjach?

Wielce nietaktowne jest takze szydze-
nie z dolegliwosci zdrowotnych kierow-
nika Owczarskiego. Istotnie, czlowiek z ta-
kimi dolegliwosciami zdrowotnymi (upo-
Sledzenie stuchu, encefalopatia, ograni-
czona poczytalno$é) nie powinien byt
pehi¢ powierzonej mu funkcji. W tym
jednak konkretnym przypadku jego do-
legliwosci nie miaty zadnego wptywu na
wypadek!

Przedledzmy jeszcze raz jego prze-
bieg i zachowanie kierownika promu.
Przed odejsciem od przystani przy ul. Sien-
na Grobla Jan Owczarski przeszedt na
pomost od strony rzeki, by sprawdzi¢, czy
do linii przeprawy nie zbliza si¢ zaden
statek. Bylo to postgpowanie absolutnie
prawidlowe. Zauwazyt przechodzaca
wiasnie Zucyne. Prom nie mial pierwszen-
stwa wobec jednostek poruszajacych si¢
po Mottawie. Aby przejs¢ na pomost, kie-
rownik musial zwolni¢ hamulec zaci$nie-
ty na linie prowadzacej. Wynikato to bled-
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nego usytuowania stanowiska sterowania
we wnetrzu jednostki. Gdyby prom miat
dwuosobowa zatoge, wowczas drugi jej
cztonek mogtby zajmowac si¢ obserwacja
ruchu na torze wodnym, a kierownik tyl-
ko manewrami. Po zluzowaniu hamulca,
prom zaczat dryfowaé w kierunku $rod-
ka rzeki i odsunat sie na kilka metrow od
przystani. Kierownik wprawdzie nie usty-
szat sygnatu z drugiego statku idacego za
Lucyngq, czyli z Maryli, ale zostat ostrze-
zony przez pasazera. Postanowit wowczas
dosuna¢ prom z powrotem do przystani
i przeczekac¢, az Maryla przejdzie. Dzia-
tat w przeswiadczeniu, ze w ten sposdb
zwigkszy bezpieczenstwo pasazerow, nie
wiedziat natomiast nic o zachowaniu liny
napedowej, podobnie jak wszyscy jego
przelozeni.

Zwrdoémy uwage, ze gdyby na miej-
scu Jana Owczarskiego znajdowat si¢ inny
kierownik promu, postapitby zapewne
tak samo. Rozumowanie bylto przeciez
logiczne: skoro prom dryfuje na rzeke,
ktdra akurat przechodzi statek, nalezy ten
dryf powstrzymacd, a najbezpieczniej be-
dzie dosuna¢ prom z powrotem do przy-
stani. Rozmawiatem z kilkoma kolegami,

kapitanami zeglugi wielkiej, ktorzy twier-
dzili, ze bedac na miejscu kierownika pro-
mu i nie majac $wiadomosci zasad pracy
liny napedowej, zachowaliby si¢ tak samo
jak Jan Owczarski!

Nie ulega zatem watpliwosci, ze czto-
wiek ten w zadnym zakresie nie zawinit
wypadku, chociaz wykonat manewr nie-
prawidlowy. Nie ma tez zwigzku przy-
czynowego pomiedzy zatrudnieniem na
promie oséb nie majacych waznych
i zgodnych z prawem $wiadectw kwalifi-
kacji, chociaz jest to oczywiste narusze-
nie przepiséw przez armatora.

Nasza analiza i ocena

Autorzy niektérych publikagji starali
sie wykazad, ze na armatora i Urzad Mor-
ski oraz Kapitanat wywierana byla presja
owczesnych witadz politycznych Gdanska,
by przymykac¢ oko na przepisy dotycza-
ce wymaganych kwalifikacji niezbednych
do petnienia funkdji kierownikéw promu.
Nawet jednak, jesli tak byto, nie stanowi
to zadnego usprawiedliwienia i nie ma
bezpoéredniego zwigzku z wypadkiem.
Nie nalezy dopatrywac si¢ w tej tragedii
jakichs podtekstow politycznych.

Fot. Zbigniew Kosycarz / KFP

Gapie obserwujg
akcje ratownicza.
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Zasadnicze zawinienie armatora i or-
ganow sprawujacych nadzér na promem
i bezpieczenstwem zeglugi w porcie po-
lega na tym, ze zadna z tych instytucij,
majac $wiadomos¢ braku dokumentaciji
technicznej ukladu linowego promu, nie
zadata sobie trudu, by powotac ekspertdw,
ktérzy przeprowadziliby taki sam ekspe-
ryment, jak Izba Morska po wypadku.

Wystarczyto na kilka godzin zabloko-
wac ruch statkéw na Mottawie i spraw-
dzi¢ do$wiadczalnie, przy udziale nurkdw,
jak zachowuja sie liny promu podczas jego
postoju i podczas poruszania si¢ na linii
przeprawy. Taka analiza wykazataby nie-
zbicie, ze dhugos¢ liny napedowej ma nie-
bagatelne znaczenie dla bezpieczenstwa
zeglugi i ze nawet minimalne jej skréce-
nie, zaledwie o 20-30 cm grozi wypad-
kiem. Z pewnoscia okreslono by doktad-
nie, jaka powinna by¢ dtugos¢ liny nape-
dowej i prowadzacej oraz dtugos¢ tancu-
cha podtrzymujacego blok linowy. Gdy-
by lina napgdowa w czasie pracy promu
nie podnosita si¢ na wysoko$¢ mniejsza
niz 3 m od lustra wody, statki kursujace
po Mottawie przechodzityby nad nig bez-
piecznie nawet w razie sprzgzenia galezi
tej liny z promem.

Wystarczyto tez wyjasni¢ kierowni-
kom promu podczas szkolen, ze absolut-
nie niedopuszczalne jest zaciskanie po-
kretta liny napgdowej w czasie, gdy do
linii przeprawy zbliza si¢ statek. Gdyby
kierownicy znali taki kategoryczny zakaz,
z pewnoscia przestrzegaliby go. Prom
mozna byto przeciez zatrzymac nie przez
zapracowanie lina napgedowa, ale przez
hamulec na nieruchomej linie prowadza-
cej. Wtedy do wypadku réwniez by nie
doszto.

Mozna zrozumied, Ze armator byt in-
stytucja typowo ladowa, ze zajmowatl si¢
gldéwnie drogami i mostami, a nie jednost-
kami ptywajacymi, ze ,uszcze$liwiono”
go na site promami na Motlawie. Skoro
jednak uczyniono odpowiedzialnym za
bezpieczenstwo przewozonych pasaze-
row, powinien dotozy¢ wszelkich staran,
by ten obowiazek nalezycie wypetnié.
Mozna tez zrozumie¢, ze np. dwczesny
dyrektor Urzgdu Morskiego byl prawni-
kiem, a nie inzynierem specjalizujacym
sie w budowie statkéw. Cztowiek ten
przyplacit zreszta wypadek promu i su-
rowa, lecz sprawiedliwa ocene Izby Mor-
skiej, zawaltem serca i zmarl po kilku ty-
godniach w szpitalu.

Urzad Morski i Kapitanat zatrudnialy
przeciez jednak fachowcow, ktorzy po-
winni mie¢ $wiadomo$¢, Ze nie znajq za-
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sad pracy ukladu linowego, Ze nie ma
zadnej gwarangiji, iz liny te zawsze leza
na dnie. Sugerowano sie¢ jednak wielolet-
nia bezwypadkowg eksploatacja promu
i bezpodstawnie uwazano, ze nic zlego
nie moze si¢ zdarzy¢.

Zasadnicze zastrzezenia budzi tez
oczywiscie konstrukcja promu. Gdyby
mial on szczelny kadtub pontonowy za-
pewniajacy ptywalno$¢ nawet w przy-
padku zalania woda poktadu lub wciaga-
nia go pod wodg przez liny, to po zacze-
pieniu przez Maryle pozostatby na po-
wierzchni. Wéwczas sytuacja pasazeréw
bytaby o wiele lepsza, mieliby mozliwos¢
doptynigcia do promu, a ci ktérzy by na
nim pozostali, nie utoneliby. Tymczasem
prom poszed} na dno jak dysk, w ciagu
kilkunastu sekund. Nie miat zadnego (1)
zapasu plywalnosci.

Maryla ijego kapitan w najmniejszym
stopniu nie przyczynili si¢ do wypadku.
Trzeba podkresli¢, ze kierownicy statkdw
przeptywajacych Mottawa nie byli infor-
mowani, ani ostrzegani o ukladzie lin pro-
mu. Nie jest tez prawda, jak to sugero-
wat Urzad Morski i armator, Ze gdyby sta-
tek szedt z dozwolong predkoscia 4 w.,
skutki wypadku bytyby zupelnie inne.

Z dokonanych przeze mnie bardzo
szacunkowych obliczen wynika, ze sta-
tek musiatby i$¢ z predkoscia co najwy-
zej 0,5 w., by lina napgdowa promu,
a zwtaszcza tancuch mocujacy ja do kei
byty w stanie zatrzymac Maryle, biorac
pod uwage jej mase i zanurzenie. Gdyby
za$ predkos¢ statku wynosita dozwolone
4 w., i tak dosztoby do zerwania liny lub
tancucha, tyle ze prom bytby wciagany
pod wode o kilka sekund wolniej. Nie
mogto to jednak uratowac pasazeréw.

Bezzasadne i z natury btedne sa tez
przypuszczenia, ze Marylamogla spowo-
dowa¢ wypadek, gdyz nie szta w osi rze-
ki, lecz blizej przystani przy ul. Sienna
Grobla. Liczni, bezstronni $wiadkowie
zeznali, ze szta srodkiem Mottawy. Kie-
rowala sie przeciez ku przystani, do kto-
rej prowadzita pétnocna odnoga Motta-
wy. Statek musiat wigc mija¢ Otowianke
lewa burta. W tej sytuacji podazanie bli-
zej lewego brzegu byloby niczym nie-
wytlumaczalne. Nawet jednak, gdyby
Maryla istotnie poruszala sie blizej potu-
dniowego brzegu rzeki, nie miatoby to
zadnego znaczenia.

W jednej z publikagji zasugerowano na
szkicu, Ze na srodku nurtu lina promu znaj-
dowata si¢ w odlegto$ci 84 cm od lustra
wody. Wynika¢ by stad miato, ze gdyby
statek przeszedl nad ling w tym miejscu,

nie zaczepitby o nig. Autor tej publikacji
zapomnial jednak, ze zanurzenie dziob-
nicy Maryli wynosito wéwczas 155 cm,
a wigc statek bialej floty i tak zaczepitby
o line. Izba Morska ustalita zreszta, ze
w $rodku nurtu Mottawy lina napedowa,
po sprzgzeniu jej z promem, znajdowala
sie na gtebokosci 50 cm (a nie 84 cm) od
lustra wody.

Na uznanie zastuguje natomiast po-
stawa kapitana i marynarzy Maryli. Wy-
kazali sie duza ofiarnoscia i odwaga, ska-
czac do wody i ratujac tonacych. Wpraw-
dzie kapitanowi nie wolno byto, zgodnie
z Kodeksem Morskim, opuscic statku, lecz
jego zachowanie w tej akurat sytuacji na-
lezy uznad nie tylko za usprawiedliwio-
ne, ale wrecz godne pochwaty.

Nalezy zgodzi¢ sie ze stanowiskiem
Odwotawczej 1zby Morskiej, ze trudno
bytoby wskaza¢ wszystkich winnych pra-
cownikéw armatora, Urzedu Morskiego
i Kapitanatu Portu, ktorzy w ciggu 17 lat
eksploatacji promu tolerowali opisany
stan rzeczy, przeprowadzali fikcyjne in-
spekcje poswiadczajace nieprawde, wy-
kazywali sie brakiem wyobrazni i facho-
woéci. Nasuwa si¢ tylko smutna refleksja,
iz do sprawowania odpowiedzialnych sta-
nowisk nie wystarczaja nawet najwyzsze
dyplomy. Trzeba prawdziwego zaanga-
zowania zawodowego, wyobrazni, poczu-
cia odpowiedzialnosci. I dopdki kryterium
zatrudniania pracownikéw na odpowie-
dzialnych stanowiskach nie bedg wytacz-
nie owe kwalifikacje, fachowo$¢, talent,
zaangazowanie, lecz rozmaite uktady
kolezenskie lub polityczne, nadal bedzie-
my mie¢ do czynienia z lekcewazeniem
obowiazkdw, niekompetencja, arogancja.
W kazdej dziedzinie zycia, takze w dzi-
siejszej Polsce.

I smutny epilog na zakonczenie. Po
tragedii na Mottawie, kilkaset metréw od
przystani, przy ul. Sienna Grobla umiesz-
czono duzy kamien, a nim na nim tablice
upamiegtniajacg ofiary tego wypadku. Nie-
stety, zostala skradziona, prawdopodob-
nie przez zbieraczy ztomu. Dzi$ w miej-
scu dawnej przeprawy pozostaly tylko
smetne resztki nabrzeza. Przystanie zaro-
sty trawa, w tozach tamtego promu pty-
waja butelki i $mieci.

Jerzy Bitner

Imiona i nazwiska wszyst-

kich osdb wystepujacych w tym re-
portazu zostaly zmienione.
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Swiatta na brzegu

Polskie muzealnictwo morskie moze sie
wkrétce wzbogaci¢ o nowy obiekt. W Choczewie

trwajq przygotowania do budowy
pierwszego w kraju blizarium.

,Bliza” w jezyku Kaszubow oznacza dziwego zdarzenia. Jedna z latarni znaj-

muzealne plany

Pomyst narodzit sie kilka lat temu w
$rodowisku zwigzanym z Towarzystwem
Przyjaciot Centralnego Muzeum Morskie-
go w Gdansku, organizacji zajmujacej si¢
m.in. opiekq nad latarniami rozsianymi na
polskim wybrzezu. Jednak dopiero teraz,
dzieki zaangazowaniu samorzadowcow z
Choczewa, ma wreszcie szanse na reali-
zacje.

Powstanie blizarium, a doktadnie ,Bli-
zarium — parku dydaktyczno-rozrywko-
wego w Choczewie”, bo taka oficjalna
nazwe nosi projekt, za punkt honoru po-
stawit sobie wojt gminy Jacek Michatow-
ski. Jego determinacja wynika nie tylko z
mitosci do latarni morskich, ale tez z twar-
dej kalkulacji.

$wiatto na brzegu, ktére w dawnych cza-
sach byto zapalane, aby zapewnic bez-
pieczenstwo ludziom podrdzujacym po
morzu. Potem stowem tym zaczeto tak-

duje si¢ w Stilo, w gminie Choczewo, w
powiecie wejherowskim. To wiaénie nie-
daleko niej powsta¢ ma pierwszy w na-

ze okre$la¢ latarnie morskie. Blizarium
zatem to nic innego jak miejsce majace
ukazywac ich historie i popularyzowad
wiedze na ich temat.

W Polsce jest kilkanascie latarni mor-
skich. Ale ani jednego blizarium z praw-

- /

llustr. Urzad Gminy Choczewo
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szym kraju obiekt, ktory ma upamigtniac
dzieje polskiego latarnictwa.
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- Sezon turystyczny konczy sie w Cho-
czewie juz w polowie sierpnia - méwi
wojt. - Budowa blizarium przedtuzy go
na caly rok. A to szansa na turystyczny
rozwdj gminy i nowe miejsca pracy.

Inwestycja zaplanowana jest z rozma-
chem. Blizarium sktada¢ sie bedzie z Kkil-
ku elementéw. W centrum znajdzie sig
sztuczny zbiornik wodny uksztattowany
tak, aby odwzorowywat lini¢ brzegowa
polskiej czedci Morza Baltyckiego. Na niej
rozmieszczone zostana makiety latarni
morskich. Obok stang¢ ma kompleks re-
kreacyjny, z pelnowymiarowsq halg spor-
towg i hotelem. Nie zabraknie tez boga-
tego zaplecza gastronomicznego.
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Wit cheialby, aby blizarium byto pla-
cdwka maksymalnie nowoczesna, multi-
medialng i interaktywna. Stad w projek-
cie ujeto takze planetarium, salg kinowg
na 150 osdb i eksperymentarium.

Pomyst uzna¢ by mozna za mato re-
alny, gdyby nie fakt, ze wtadze powaz-
nie si¢ za niego zabraty. Przede wszyst-
kim zostal juz wyznaczony grunt pod in-
westycje. Jest to 3,5-hektarowa, nalezaca
do gminy dzialka, potozona na skraju
Choczewa. Z my$lg u ulokowaniu tam
blizarium zostat zmieniony plan zagospo-
darowania przestrzennego. W maju zas
podpisano list intencyjny pomiedzy Cho-
czewem a Towarzystwem Przyjaciot Cen-
tralnego Muzeum Morskiego w Gdansku,
w sprawie wspolpracy przy tworzeniu
obiektu. Towarzystwo ma zadbac o jego
strong merytoryczna.

- Z tym nie powinno by¢ zadnego
problemu - przekonuje Lucjan Boros, se-

Tak ma wygladacé
choczewskie blizarium.

kretarz Towarzystwa. - Dysponujemy
przeciez poteznym zapleczem fachowym
w postaci Centralnego Muzeum Morskie-
go w Gdansku.

Jak zwykle przy realizacji tego rodza-
ju pomystu, najwazniejsze pytanie brzmi:
skad Choczewo zamierza wzig¢ pienia-
dze? Jak obliczono, potrzeba ok. 36 mi-
lionow ztotych. To bardzo duzo dla gmi-
ny, ktorej caty budzet wynosi polowe tej
sumy.

- PSKi co nie s3 jeszcze przesadzone
zrodla finansowania projektu - przyznaje
Michalowski. - Ale po kolei. Najpierw
musimy wszystko przygotowac od stro-
ny formalnej i wtedy bedziemy szukaé
inwestoréw. Zainteresowani juz si¢ zgta-
szaja, wigc chyba z pieniedzmi proble-
mu mie¢ nie bedziemy.

Co do terminow, projekt ma by¢ re-
alizowany tak: jeszcze w tym roku maja
sie zakonczy¢ sprawy formalne, a w przy-
sztym — maja zosta¢ pozyskane fundu-
sze i by¢ moze dojdzie do wbicia pierw-
szej topaty pod budowe obiektu. Jesli ten
scenariusz ,wypali”, otwarcia blizarium
mozna sie spodziewa¢ w 2012-2013 roku.

Tomasz Falba
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Latarnia Morska

Latarnia w Gaskach od brzegu morza
oddalona jest jedynie o 112m.

W Gaskach — niewielkiej, letniej miej-
scowosci wybrzeza srodkowego - znajduje
si¢ kolejna polska latarnia morska. Nosi
te sama nazwe co miejscowos¢, a od brze-
gu morza oddalona jest jedynie o 112 m.
Po latarni w Swinoujéciu i Gdansku Por-
cie Potnocnym jest trzecia co do wyso-
kosci.

Troche historii
— latarnia morska Funkenhagen

Prace przy budowie latarni rozpocze-
ty sie w 1876 1., a zakonczyty na przeto-
mie roku 1877/1878. Materiaty potrzeb-
ne do budowy wiezy, podobnie jak przy
latarni w Czotpinie (o czym byta mowa
we wczesniejszym artykule), przywozo-
no droga morska i wytadowywano przy
specjalnie do tego celu wybudowanym
na plazy pomoscie. Wieza zostala wznie-
siona na bardzo masywnym fundamen-
cie o szerokosci 11,3 m. W dolnej czesci
jest ona osmiokatna, a dalej okragta. Jej
catkowita wysoko$¢ wynosi 51,2 m. Szczyt
stanowi okragta laterna z kopulastym da-
chem, wokot ktérej znajduje sie taras za-
konczony metalowa balustrada. Latarnia
oraz bu1dynki wchodzace w sktad catego
kompleksu, wybudowane zostaty z czer-
wonej cegly i otoczone czerwonym, ce-
glanym murem. Na szczyt wiezy prowa-
dzi 226 schodéw wykonanych z granitu.

.



Przez $rodek latarni przebiega okragty
tunel, dawniej wykorzystywany do me-
chanizmu cigzarkowego napedzajacego
system przeston latarni i do transportu
nafty na gorng kondygnacje.

Latarni¢ uruchomiono 1 stycznia 1878
r. W laternie zamontowano aparat Fresne-
la 1I klasy, ktéry sktadat sie z soczewki
pierscieniowej i umieszczonej wewnatrz
niej lampy naftowej. Latarnia emitowata
biate $wiatlo state o zasiegu 18 Mm. W ro-
ku 1907 zastosowano na latarni nowe
$wiatlo przerywane. W celu uzyskania
nowej charakterystyki zastosowano prze-
stony — metalowe blachy, ktére krazyty
wokot optyki. Ruch przeston uzyskiwa-
ny byt dzigki mechanizmowi zegarowo-
ciezarkowemu przebiegajacemu przez
tunel znajdujacy si¢ w trzonie latarni. Pod
laterng znajdowato si¢ pomieszczenie la-
tarnika, ktory co pare godzin, za pomoca
korby podciagat cigezarki, napedzajac tym
samym system przeston. Dzigki tak skon-
struowanemu urzadzeniu, latarnia emito-
wala biate swiatlo przerywane o okresie
$wiecenia 12 s i zasiegu 19,5 Mm. Okoto
roku 1927 w latarni zamontowano $wia-
tto elektryczne, a $wiatto gazowe pozo-
stawiono jako rezerwowe. System optycz-
ny latarni sktadat si¢ wowczas z soczew-
ki Fresnela i zarowki zarowej. Latarnie
obstugiwato 4 latarnikw.

Podczas II wojny $wiatowej latarnia
najprawdopodobniej pracowatla z prze-
rwami. Za tg tezg przemawiaé moze fakt,
iz jest to latarnia typowo ostrzegawcza,
stojaca samotnie na wybrzezu, w znacz-
nej odlegtosci od portu, a w tym okresie
rowniez nieregularnie funkcjonowaty la-
tarnie portowe.

W czasie dziatan wojennych w 1945
roku, system optyczny ulegt zniszczeniu.
Uszkodzona zostata cze$¢ zachodnia
i $srodkowa soczewki oraz pryzmaty. La-
tarnia zostata uruchomiona dopiero pod
koniec czerwca 1947 r. po otrzymaniu ze
Szweciji czesci niezbednych do wykona-
nia remontu systemu $wietlnego. Pierw-
szym powojennym kierownikiem latarni
zostal Czestaw Kisielewski.

Lata powojenne

Uruchamiajgc latarnie w roku 1947,
jako system $wietlny zastosowano zaréw-
ki zarowe o mocy 1500 W umieszczone
w zmieniaczu dwupozycyjnym i soczew-
ce Fresnela.

W tym czasie zmieniono réwniez cha-
rakterystyke $wiatta, 15 s okres $wiece-
nia podzielono na dwa blyski 2,5 s i trze-

Nasze MORZE  nr 8 sierpiert 2010

MORSKIE LATARNIE  wzdtuz polskiego wybrzeza

Ostatnim starszym
latarnikiem w Gaskach
byt Piotr Laskowski.

Stanistaw Zielinski przepracowat w latarni 30 Ilat.

ci btysk 6,4 s. Napiecie pradu pozosta-
wiono bez zmian. Wynosilo ono 130 V
i bylo typowe dla okresu przedwojenne-
go. Kolejna modernizacje $wiatla latarnia
przeszia w latach 90. XX w. Polegata ona
na zmianie zasilania ze 130 V na 220 V
i zastosowaniu w systemie $wietlnym
zarowek halogenowych o mocy 1000
W kazda. Tak jak poprzednie, réwniez i te
zarowki umieszczone s3 w zmieniaczu
dwupozycyjnym isoczewce Fresnela,
wokot ktorej nadal kraza przestony. Jest
to jedno z dwoch tego rodzaju rozwiazan,
jakie mozna spotka¢ w polskich latarniach
morskich. Kolejne znajduje si¢ na latarni
w Swinoujéciu. Z chwila przepalenia sie
pierwszej zaréwki, druga zatacza si¢ au-
tomatycznie.

W czasie remontu zamontowano row-
niez fotokomodrke, ktéra samoczynnie
uruchamia i wylgcza system $wietlny la-
tarni. Charakterystyka $wiatla pozostata
bez zmian.

Latarnia wydaje si¢ mie¢ bardzo ma-
sywna konstrukgcje, ale jak wiekszos¢
obiektow tego typu, jest narazona na
zgubny wpltyw czynnikow atmosferycz-
nych. Juz w okresie miedzywojennym
(rok 1933) pierwszy remont przeszta

pekajaca od strony zachodniej elewacja,
najbardziej narazona na wiatr i deszcz.
Zalozono wéwczas plomby wzmacniaja-
ce popgkane miejsca oraz przemurowa-
no cze$¢ Sciany - do dnia dzisiejszego
widoczny jest fragment muréw ze zmie-
nionym kolorem.

W okresie powojennym, kiedy latar-
nia nalezata juz do Polski, pierwsze pek-
niecia pojawity sie¢ w latach 50. W roku
1960 przeprowadzono remont polegaja-
cy na wzmocnieniu trzonu wiezy latarni
zastrzykami cementowymi i pokryciu
$cian zewnetrznych specjalng powtoka
zabezpieczajaca Sciany przed przemaka-
niem i przemarzaniem. Kolejne zabiegi
wzmacniajgce przeprowadzono w roku
1964, wstrzykujac w rysy, w celu uszczel-
nienia $cian wiezy, specjalng substancje,
tzw. ,olkit”.

W roku 1985 Urzad Morski w Szczeci-
nie zlecil Wydzialowi Budownictwa i Ar-
chitektury Politechniki Szczecinskiej do-
konanie ekspertyzy stanu technicznego
LM Gaski. Zlecenie wykonat zespot pra-
cownikow naukowych z Instytutu Inzy-
nierii Ladowej Politechniki Szczecinskiej
kierowany przez doc. dr inz. Janusza Ku-
[Zawe.



Na podstawie wynikéw badan doko-
nano wielu prac remontowo-konserwator-
skich, majacych na celu powstrzymanie
procesu degradacji wiezy latarni. W roku
1991 nasaczono elewacje olejem siliko-
nowym rozcienczonym w benzynie i naf-
cie, co poskutkowato sptywaniem wody
deszczowej po murach latarni, a tym sa-
mym spowodowalo zatrzymanie przesia-
kania murow. W roku 1995 usunieto
wczesniej zastosowany ,olkit”, uzupetnia-
jac ubytki Scian w czesci srodkowej wiezy
ceglami oraz zabezpieczajac je ponownie
$rodkiem chroniacym mur przed przesia-
kaniem. Gorna i dolng cze$¢ wiezy podda-
no takiemu zabiegowi w roku 1997.

Latarnia w Ggskach dzieki staraniom
ludzi skupionych w stowarzyszeniach
dziatajacych na rzecz latarni morskich i mi-
tosnikow kultury, jest udostgpniona do

Zaréwki zarowe o mocy 1500 W
umieszczone w zmieniaczu
dwupozycyjnym.
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zwiedzania. Na terenie znajdujacym sie
przy latarni usytuowane sa male gastro-
nomie i punkty z pamigtkami. Obiekt jest
bardzo licznie odwiedzany przez tury-
stéw, zarowno polskich, jak i niemieckich.

Ostatni latarnicy

Juz w roku 2007 latarnia morska w Ga-
skach byta przygotowana do catkowicie
bezobstugowego funkcjonowania. Nadzo-
ru dokonywano za pomocg komputero-
wego systemu telemetrycznego, kiero-
wanego i kontrolowanego zdalnie przez
pracownika Urzedu Morskiego w Stupsku.
Automatyzacja doprowadzita do zwolnie-
nia w roku 2010 wszystkich latarnikdw
wezesniej obstugujacych $wiatto latarni.

Ostatnim starszym latarnikiem latarni
morskiej w Gaskach byt Piotr Laskowski.

. i | Soczewka Fresnela
( rih= j_stemie Swietinym
W “Tatarni do roku 1927 r.

Prace latarnika wykonywat od 1986 r.,
kultywujac tradycje rodzinng. Ojciec pana
Piotra byl latarnikiem na tej samej latarni
w latach 1954-1991. W chwili podjecia
pracy przez Piotra Laskowskiego, ktory
z wyksztalcenia jest elektrykiem, latarnie
obstugiwato tak jak w latach przedwojen-
nych az czterech latarnikéw. Praca ich
polegala na obstudze i ciaglym nadzorze
$wiatta, a takze na uprawie ponad 1 hek-
tara ziemi nalezacego do latarni. Przetom
lat 1990-2000 to stopniowe zmniejszanie
obowiazkow i zadan latarnikdw, i tym sa-
mym zmniejszanie obsady latarni. W tym
okresie podwladnym Piotra Laskowskie-
go byt latarnik Stanistaw Zielinski. Prace
latarnika wykonywal on od 1980 r. Po-
dobnie jak kolega, réwniez Stanistaw Zie-
linski jest potomkiem latarnika. Latarni-
kiem w Gaskach byt jego ojciec Edward
Zielinski, ktory pracowat tam w latach
1951-1992. W chwili przejscia na emery-
ture Stanistaw Zielinski miat przepraco-
wane w latarni 30 lat. Jako dtugoletni la-
tarnik zauwazyt, iz praca ta po roku 2000
wzbogacita sie 0 nowy element, a miano-
wicie obstuge ruchu turystycznego, kto-
ry z roku na rok jest coraz wigkszy. Obec-
nie dawni latarnicy zajmuja si¢ wpuszcza-
niem turystéw na wieze¢ i opowiadaniem
o tym jak kiedy$ wygladata praca i zycie
latarnikéw.

dr lwona Pietkiewicz
Akademia Marynarki Wojennej




WSPOMNIENIE ,MOR

archiwalia

loast Unrugo

na czesc Hitlera

80 lat temu, w sierpniu

1930 roku, ,,Morze pisato:

Uregulowaé Wiste!

(...) Na tysiacach kilometréw naszych
drog wodnych panuje zupetna martwo-
ta, gdyz gtebokos¢ ich nurtu jest niedo-
stateczna dla utrzymania zeglugi, poza
cze$ciowym sptawem drewna, ktére dzi-
siaj korzysta z drogi wodnej w mniejszym
nawet stopniu, jak przed rokiem 1914.
Znaczenie tych drég wodnych, jakie po-
siadamy, dla rozwoju zycia gospodarcze-
g0 naszego kraju mogtoby by¢ olbrzymie,
gdyby na nich mozna byto zegluge, w ca-
tem tego stowa znaczeniu, utrzymac. (...)

Wiemy, ze przewoz jest tanszy od
kolejowego. Tanios¢ jego jest w bezpo-
$redniej zaleznosci przedewszystkiem od
uzytkowej glebokosci drogi wodnej. Prze-
woz Wista, nie baczac na pozostawienie
jej w pierwotnym stanie, jest znacznie
tanszy od kosztow przewozu kolejowe-
go. Pomimo to Wista nie doczekala sig¢
dotad nalezytej oceny swojej roli, jaka
W naszem ZzZyciu gospodarczem winna
odegrad.

.0

Uregulowanie Wisty i doprowadzenie
jej nurtu, przy najnizszym stanie wody do
glebokosci 1 metra na catym dystansie
Warszawa — Baltyk jest powaznem i kosz-
townem zadaniem, ale jest to dla nalezy-
tego rozwoju naszej zeglugi konieczne.
Regulacja Wisly, jezeli wreszcie zostanie
rozpoczeta, potrwa lata calte. Przez ten
czas zegluga nie moze sta¢ na martwym
punkcie i dlatego konieczne jest podtrzy-
mywanie nurtu droga sztucznego pogte-
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biania przemiatéw, podczas niskich sta-
now wody. (...)

Istniejace w kraju stocznie zajmuja sie
przewaznie tylko remontem; nowego nic
sie nie buduje. To jest powodem, ze prze-
stajemy bra¢ udziat w nowoczesnej tech-
nice budowy statkéw, ze zdobycze na
tem polu pozostajg dla nas zupetnie obce,

75 lat temu, w sierpniu

1935 roku, ,Morze” pisato:

Wiezlismy Marszatka

Wyjécie ,Wichra” w morze, w nocy
z 11 na 12 marca 1931 roku byto dla na-
szej floty zdarzeniem historycznem.

Nocy tej serca nasze mocniej tetnity
niz zwykle, szliémy bowiem na Madere
do Marszatka.

()

Obawiajac si¢ cigzkiej przeprawy przez
Atlantyk, dowddca nasz uprzedzit Marszal-
ka o niewygodach, jakie sprawi¢ moze
podrdz na takim okrecie, jak ,Wicher”.
Pomimo to Marszatek projektu nie zmienit
i kategorycznie zapowiedzial, ze morskiej
choroby sie nie boi, a gdy trzeba bedzie

ze nie mamy wyszkolonego personelu
ize w ogdle jestesmy dzisiaj poza na-
wiasem normalnego rozwoju zeglugi, jaki
obserwujemy we wszystkich panstwach
Zachodu i Wschodu, nie wytaczajac so-
wieckiej Rosji.

Czy mamy si¢ pogodzi¢ z takim sta-
nem rzeczy i doczekad sie¢ konkurencji
zeglugi niemieckiej na Wisle?

Jest nie do pomyslenia, azeby obec-
ny stan rzeczy w traktowaniu Wisly i jej
zeglugi mogt by¢ nadal utrzymany. Pro-
wadzitoby to bezpo$rednio do upadku
zeglugi $rodladowej, ktéra powinna by¢
organicznem uzupelnieniem naszej
zeglugi morskiej. (...)

(Zagadnienie rozwoju
naszej zeglugi na Wisle,
Tadeusz Maliszewski)

troche pocierpie¢, to trudno, zniesie te
przykro$ci wraz z nami wszystkimi. (...)

Marszatek byt w doskonatym humo-
rze. Podczas mijania sasiadujacych z Ma-
derg wysp: Deserta i Porto Santo opowie-
dzial nam Marszatek wiele ciekawych rze-
czy z historji tych wysp i o stynnem wi-
nie Santokiem. Gdy wreszcie rozmowa
zeszta na temat samej podrozy, Marsza-
tek dat nam swoistg prognoze co do po-
gody: ,Do samego Baltyku bedziecie mie-
li dobra pogode i spokojne morze, dalej nie
recze za pogode”. Ta oryginalna przepo-
wiednia Marszatka, jak si¢ pdzniej okaza-
to, sprawdzita si¢ co do joty.

(..



W pewniej chwili ukazal si¢ na most-
ku Marszatek, ale juz w plaszczu, gdyz
robito si¢ coraz zimniej. Przedewszystkim
zapytal si¢ mnie, jak tam pogoda si¢ za-
powiada. Podalem wowczas Marszatko-
wi dopiero co otrzymana depeszg z jed-
nej ze stacyj niemieckich ,Sturmwarnung
— Sturm von Nord Nord-Ost”, co znaczy
ostrzezenie przed burza z kierunku poét-
nocno poétnocno-wschodniego.

LA co, widzi Pan - odrzekl Marszatek,
- a nie méwitem wam, Ze do Baltyku
bedzie dobra pogoda, a dalej si¢ popsu-
i, ()

(Z morskich podrozy Marszatka
J. Pilsudskiego, Inz. J. Wodnicki)

Sprawni niemieccy
marynarze

W lecie r. b. odbyt si¢ w Kilonji t. zw.
,T'ydzien rodowy” marynarki wojennej,
urzadzony na rozkaz dowodcy marynar-
ki niemieckiej, admirata Raedera, a zor-
ganizowany przez wladze morskie w Ki-
lonji. (...)

Najwigkszym zainteresowaniem ze
strony publicznosci cieszyty si¢ pokazy
¢wiczen zaglowych zatogi statku szkol-

45 lat temu, w sierpniu

1965 roku, ,Morze” pisato:

Nasz polski ,Zryw”

W przededniu minionych Dni Morza
wszedt do eksploatacji na Zalewie Szcze-
cinskim pierwszy zwiastun nowej ery w
naszej zegludze przybrzeznej - wodolot
,Zryw-1”. Jest on catkowicie naszg wtasng
konstrukcja, opracowana przez pracow-
nikéw katedry teorii okretow Politechni-
ki Gdanskiej, pod kierownictwem prof.
dra Lecha Kobylinskiego. Trudnego za-
dania, jakim byla prototypowa budowa
pierwszego polskiego wodolotu, podjela
sie Gdanska Stocznia Rzeczna. (...)

Trase Swinoujécie - Szczecin przeby-
wa w rewelacyjnie krétkim czasie 70 mi-
nut. ,Zryw-1” jest wodolotem zalewowym,
wymagajacym wzglednie spokojnego sta-

WSPOMNIENIE ,MORZA” archiwalia

nego ,Gorch Fock”, pokazy rzeczywiscie
karkotomnej jazdy zmotoryzowanych
oddziatéw ladowych marynarki, pokazy
walk kolonjalnych i pokaz nowoczesnej
walki ladowe;j, inscenizowanej z uzyciem
karabinéw maszynowych i granatow recz-
nych na dziedzincu koszarowym garnizo-
nu w Kilonji. Szczytem wszystkiego byty
manewry szybkobieznych kutréw motoro-
wych, ktére wzbudzaly ogdlny zachwyt
swoja brawurows jazda, rozwijajac szybkosé
80 km na godzing, to pedzac w szyku to-
rowym, to przechodzac w szyk czotowy,
to znow wykonujac zawite ewolucje do-
kota stojacych na redzie okretéw i przela-
tujac w szalonem tempie tuz przed ich
dziobami. Ataki lotnicze na okrety w por-
cie budzity groze nieustannym warkotem
motoréw lotniczych i ogluszajacym hukiem
artylerji przeciwlotniczej na okretach. (...

,Gwozdziem” jednak catego ,Tygo-
dnia” byta moznos¢ zwiedzenia najnow-
szych okretow marynarki. Byto to dostep-
ne dla wszystkich bez zadnych przepu-
stek lub innych formalnosci. Okrety staty
przy pomostach, przez ktore ciagnat si¢
dtugi waz publicznoéci, oczekujacej na
swoja kolejke wstapienia na poktad okre-
tu wojennego. (...) Szczegdlnem powo-
dzeniem cieszyt si¢ okret liniowy ,Admi-

nu morza i matej fali (do 1,2 metra). Nie-
mniej jego samodzielne przejscie z Gdan-
ska do Swinoujécia wykazato, ze dosko-
nale dat sobie rade nawet na otwartych
wodach. W slad za tg ,pierwszg jaskotka”
nasza zegluga otrzyma w najblizszych la-
tach dalsze wodoloty, w tym takze jed-
nostke przybrzezna, dla komunikacji Gdy-
nia - Hel. Marzg nam si¢ juz réwniez pel-
nomorskie wodoloty do po$piesznej ko-
munikacji ze Szwecja (tury$ci - amatorzy
naszych pieknych plaz). Na razie jednak
LZryw-1” cieszy si¢ nieprzecietnym powo-
dzeniem na Zachodnim Wybrzezu. (...)

(,Zryw-1” pierwszy
polski wodolot)

ral Scheer”, ktory w czasie ,Tygodnia”

zwiedzito 38.000 osdéb; pancernik

,2Deutschland”” ten tajemniczy ,pancer-

nik A”, zwiedzilo 10.000 w ciagu jedne-
go dnia. (...)

(Tydzien propagandy

w Kilonji, R. C.)

Przyjacielska wizyta

W dniu 22 sierpnia przybyt do Gdyni
krazownik niemiecki ,Konigsberg” rewizy-
tujac polska marynarke wojenna. O godz.
9-ej rano z portu wojennego na Oksywiu
wyplynat na spotkanie niemieckiego kra-
zownika O.R.P. ,Smok”. W momencie spo-
tkania z pokladu krazownika ,Konigsberg”
oddano 21 strzaléw powitalnych, na ktére
rowniez 21 strzatow oddat O R.P. ,Battyk”,
stojacy w porcie oksywskim. (...)

Kontradmirat Unrug wydatl w kasynie
oficerskim obiad dla dowddcy komando-
ra Schmundta oraz oficeréw krgzownika
,Konigsberg”. Podczas obiadu kontradmi-
rat Unrud wygtosit przemowienie, w ktd-
rym stwierdzil, Ze wizyta polskiej mary-
narki wojennej w Kilonji i obecna rewizyta
krazownika ,Konigsberg” s3 najlepszym
dowodem uktadania sie stosunkéw sg-
siedzkich narodéw i dalszym etapem na-
wigzania kolezenskich stosunkow miedzy
flotami wojennemi obu krajow.

Wyrazajac zyczenie, aby stosunki te
rozwinely sie jak najlepiej, a krotki po-
byt w Polsce byt dla gosci jak najprzy-
jemniejszy, kontradmiral Unrug wznidst
kielich na cze$¢ niemieckiej marynarki
wojennej, Rzeszy Niemieckiej i kanclerza
Adolfa Hitlera.

W odpowiedzi kdr. Schmundt wyglo-
sit przemdwienie, w ktorem podzigkowat
za zyczliwe stowa powitania dla marynar-
ki niemieckiej, stwierdzajac, ze podczas
bytnosci kontrtorpedowcow ,Burza” i, Wi-
cher” w Kilonji nawigzane zostaly z flotg
polska wezly serdecznej sympatii, jakie
potrafia nawiaza¢ miedzy sobg ludzie
morza, ktorzy morze kochajg i nad mo-
rzem wiadaja. (...)

(Z zycia marynarki wojennej)

Opr. Czestaw Romanowski

Zachowalismy
oryginalna pisownig.

Tytut i $rédtytuty pochodza

od redakgji. Archiwalne numery
,Morza” mozna znalez¢ na stronie:
http://www.magemar.com.pl/
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POCZTOWKA Z MORZA  samoloty

Ucieczka,

Morskie Skrzydia Rzeczpospolitej (XX)

Samolot szturmowy -2
w locie nad Iadem.

szykany, tragedie...

21 marca 1949 roku uciekt do Szwe-
¢ji samolotem It-2 ppor. pil. Arkadiusz
Korobcezynski. W kabinie strzelca pokta-
dowego znajdowat si¢ mechanik samo-
lotu, bosman Zbigniew Kaczorowski.
Szwedzi odestali samolot wraz z mecha-
nikiem, ktory nie chciat zosta¢ w Szwe-
cji, statkiem do Gdyni.

Owego dnia ppor. pil. A. Korobczyn-
ski miat za zadanie wykonanie 45-50 mi-
nutowego lotu po trasie w parze i lado-
wanie na wtasnym lotnisku o zmroku.
Wylecial pojedynczo, gdyz pilot z jego
pary szkolit si¢ w Deblinie, a inni juz to
¢wiczenie wykonali.

Bosman mech. Z. Kaczorowski po-
prosit strzelca poktadowego z zatogi Ko-
robczynskiego o mozliwos¢ zabrania sie
zamiast niego, gdyz chciat zobaczy¢ z g6-
ry Lebe.
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Tak relacjonowat to wydarzenie pod-
czas przestuchania bosman Zbigniew
Kaczorowski: /.../ Po wystartowaniu
ppor. Korobczynski wzigt kierunek nad
tebe. Nad miastem zrobit 3 kregi i wzigl
kierunek na morze. Ja myslatem, ze pi-
lot zobaczyt jakis statek lub kuteri chciat
nad nim przypikowac. Po falach zorien-
towatem sie, ze lecimy na potnoc, gdyz
wiatr byt z potudnia i fale zatamywaty
sie w moim kierunku. Gdy polski brzeg
poczql mi nikngé z oczu, poczgtem sy-
gnalizowad pilota czerwonymi lamphka-
mi, kiore stuzq do sygnalizacji wewnetrz-
nej. Glosem nie mogtem rozmawiac z pi-
lotem, gdyz aparatura byla zepsuta.
Orientowatem sie rowniez, iz lecimy do
Szwecji po stonicu, ktore miatem po pra-
wej rece, a gdyby samolot zmienit kurs,
to miatbym po lewej. Widzqc, ze na mojg

sygnalizacje Swietlng pilot nie odpowia-
da, przeladowatem karabin UBT i wy-
strzelitem serig pociskéw w morze. W tym
momencie ppor. Korobczynski odwrocit
sie do mmie i pogrozit rekq. Broni krot-
kiej przy sobie nie miatem. Gdy pogro-
zit mi, woéwczas przyszto mi do glowy,
ze ppor. Korobczynski ucieka z Polski,
lecz pewnym jeszcze nie bytem. Po mniej
wiecej pot godzinie lotu, liczgc od mo-
ich sygnatow, zobaczytem przed samo-
lotem zwaty chmur. Pilot przypikowat do
okoto 200 m i znow mijajgc chmury wy-
ciggnat do 600-800 metrow. Niedtugo zo-
baczytem z boku dwie mate wyspy. Ppor.
Korobczynski skierowat samolot w kie-
runku tych wysp. Na wyspie wigkszej, na
ktorg leciat Korobczynski zobaczytem
szosy oswietlone i wigkszq ilos¢ koscio-
tow lub zamkow, co we mnie wzbudzilo



Jjeszcze wigksze podejrzenie, ze pilot
ucieka z Polski. Nad wyspqg szukat do-
godnego miejsca do lgdowania, przechy-
lat samolot na lewo i na prawo. Po trzech
kregach wylgdowat na brzuchu na ja-
kims starym lotnisku na wyspie Gotland.
Nazwe wyspy wiedzieliSmy od Szwedow.
Przy lgdowaniu uderzytem silnie glowq
o $ciang, tak ze na chwile zamroczylo
mmnie. Popatrzytem na ptaty i zobaczy-
tem, ze przy lgdowaniu nie wypuszczat
podwozia. Wyskoczylem z kabiny
i pierwsze moje pytanie bylo dlaczego
nie wypuscit podwozia, on mi odpowie-
dzial, ze nie znal gruntu. Nastgpnie
spytatem gdzie jesteSmy, odpowiedzial,
ze w Szwecji.

Po wylgdowaniu nadjechat samochod
z jakimis urzednikami i zabral nas ze
sobg. Po przestuchaniu, skierowano
mmnie do polskiego konsulatu i wrocitem
z powrotem do jednostki.

Faktycznym, a przemilczanym powo-
dem ucieczki ppor. A. Korobczynskiego
byta obawa przed odestaniem do Zwigz-
ku Radzieckiego, o czym dowiedzial si¢
od spotkanego przypadkowo oficera ra-
dzieckiego.

Arkadiusz Korobczynski byt z pocho-
dzenia Polakiem, zamieszkalym przed
wojng w ZSRR. Wywodzit si¢ w prostej
linii z rodziny zestanego na Sybir powstan-
ca z 1863 r. Po ukonczeniu OSL w Debli-
nie otrzymal przydziat do 5 plsz w Lodzi,
a stamtad do formujacej si¢ Eskadry Lot-
niczej MW.

27 marca aresztowano kmdr. por. pil.
A. Majewskiego. Zarzucono mu zaniedba-

fod

Podporucznik pilot Arkadiusz Korobczynski,
bohater ucieczki do Szwecji.

POCZTOWKA Z MORZA  samoloty

Samolot I-2 ppor. Korobczyriskiego Szwedzi odestali statkiem do Gdyni.

nie obowiazkow stuzbowych, co umozli-
wito ucieczke A. Korobczynskiemu oraz
uzywanie stuzbowego samolotu do ce-
low osobistych. Sad Marynarki Wojenne;j
w Gdyni, postanowieniem z 26 sierpnia
1949 1. skazat go na 4 lata wigzienia i de-
gradacje do stopnia marynarza. Najwyz-
szy Sad Wojskowy postanowieniem z 26
pazdziernika 1949 r. ztagodzit kare do 1
roku i 6 miesiecy oraz degradacje do stop-
nia kapitana.

W sierpniu 1956 r., wyrok uchylono
i sprawe umorzono. W styczniu 1957 r.,
A. Majewski powrdcit do stuzby w lotnic-
twie morskim.

Represje dotknely takze kpt. A. Ka-
bata, ppor. A. Rybaka, por. J. Bettowskie-
go, ppor. A. Laskowskiego, por. St. Ku-
ciela, ppor. J. Rydlickiego oraz chorazych:
M. Graba, M. Dudka i Cz. Marona, ktérych
po brutalnych przestuchaniach zwolnio-
no z wojska.

Wigcej szczescia mieli ppor.: A. Waw-
ryn, J. Wojciechowski i C. Cudny, ktorych
przeniesiono do dyspozycji dowddcy
Wojsk Lotniczych lub dowddey 11T Okre-
gu Wojskowego.

Nowym dowddcg eskadry zostat kpt.
pil. Bogdan Patuczak, dotychczasowy
dowddca deblinskiej eskadry szkolne;.
Wraz z nim, od 13 czerwca objal obowiaz-
ki lekarza eskadry por. lek. Witold Ste-
pinski.

2 maja doszto w jednostce do tragicz-
nego wydarzenia. W jeziorze Wicko uto-
neli w czasie burzy powracajacy todzig
z zabawy w pobliskiej miejscowosci ppor.
pil. Kazimierz Serwinowski oraz bosman
Karol Styczynski. Trzeci uczestnik tragicz-
nej wyprawy, ppor. Ludwik Krawiec ura-
towat sie.

8 sierpnia, podczas treningowych sko-
kow spadochronowych silny podmuch
wiatru zniost daleko w morze st. mar. Jo-
zefa Zabrzyckiego. Pomoc nadeszta zbyt
pbzno, spadochroniarz utopit sie.

20 sierpnia, na oblot Jak-9P wystarto-
wal ppor. pil. Stanistaw Kowal. Podczas
podejécia do ladowania pilot nie mogt
wypuscic¢ catkowicie podwozia. W trak-
cie wykonywania kregu, spadly obroty
i ciag silnika. Pilot zdecydowat ladowac
w polu przymusowo. Przy ladowaniu sa-
molot skapotowat, za$ pilotowi pomogli
wydosta¢ sie z kabiny pracujacy w polu
ludzie. Przyczyna wypadku bylo praw-
dopodobnie uszkodzenie silnika.

Od 22 czerwca do 8 sierpnia uzupet-
niono stan etatowy eskadry i wyznaczo-
no na stanowiska nastepujacych oficerow:
B ppor. Kluczek Bronistaw - pilot klu-

€za SsZturmowego;

B chor. Piatek Marian - pilot klucza my-
Sliwskiego;

B por. Zarucki Hilary - pilot klucza bom-
bowo-wywiadowczego;

B chor. Przydatek Wactaw - technik klu-
€za SsZturmowego;

B chor. Piechurowski Tadeusz - obser-
wator klucza bombowo- wywiadow-
czego;

B chor. Juchnik Stanistaw - pilot klucza
SZtUrmowego;

B chor. Paprocki Mieczystaw - pilot klu-
€za szZturmowego.

Grecka tajemnica

W dziwnowskim kluczu lotniczym stu-
zyto 3 chorazych pilotéw - Wtadystaw
Szklarz (dowddca klucza), Stanistaw Maj
i Jozef Stefanczyk. Obstuge techniczng 3
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Bosman Jozefat Nitecki, strzelec poktadowy H-2, latat juz w czasie wojny.

Samolot szturmowy Hi-2.

Sierzant Roman Urbaniak wraz z Zoinierzami z plutonu ochrony lotniska w Dziwnowie.

samolotdw Po-2 zapewniato 2-3 mecha-
nikéw stuzby zasadnicze;.

Zadaniem klucza (trzymanym w gte-
bokiej tajemnicy) byto zapewnienie
tacznosci pomiedzy Warszawa, a tajnym
osrodkiem rehabilitacji greckich partyzan-
tow. O$rodek znajdowat sie pod piecza
Oddziatu 1I Sztabu Generalnego i MSW.
Gdy personel lotniczy przybyt na lotni-
sko w Dziwnowie, w czerwcu 1949 r.,
trwaly tam jeszcze prace wykonczenio-
we w poniemieckich koszarach. Wypo-
sazenie szpitala przybywato na stacje
kolejowa w Miedzyzdrojach, skad nocg
samochodami przewozono je do Dziw-
nowa.

W potowie sierpnia 1949 r. remont
zakonczono i urzgdzono gabinety lekar-
skie oraz sale operacyjne. Wkrétce $cia-
gnieto lekarzy z Wojskowej Akademii
Medycznej oraz pielegniarki. Komendan-
tem szpitala zostat ptk Ryszard Kamin-
ski, natomiast jego zastgpca ds. medycz-
nych ppor. lek. Wiadystaw Barcikowski.

Piloci wykonywali loty dyspozycyjne
na rzecz szpitala oraz treningowe dla pod-
trzymania nawykow. Przede wszystkim
jednak petnili stuzbe w garnizonie.

W koncu sierpnia, noca, przywiezio-
no ze Swinoujcia do szpitala chorych. Byli
to greccy partyzanci. Wigkszos¢ miata
rany postrzatowe, u niektorych stwierdzo-
no objawy wyczerpania psychicznego.

Obowigzywala Scista tajemnica. Na-
wet w dowddztwie eskadry o Grekach
nikt nie wiedzial. Przybywajacy na kon-
trole oficerowie byli przewozeni w zakry-
tych pojazdach.

W okresie jesienno-zimowym praca
personelu klucza ograniczata si¢ do dy-
zurow w garnizonie. Kilka lotoéw wyko-
nano po medykamenty oraz z komendan-
tem szpitala do Warszawy. Klucz dzialat
w Dziwnowie do marca 1950 roku.

Po blisko pot wieku tak opisywat swoj
pobyt tam kmdr w st. spocz. Jozef Ste-
fanczyk:

,Celu przylotu samolotow i zadania
dla klucza nie znam. Byty rozne wersje.
Ta najprawdziwsza to zabezpieczenie
potrzeb przelotéw lotniczych dla nowo
formowanego szpitala. Gdy si¢ zjawili-
Smy na lotnisku w Dziwnowie, w daw-
nych poniemieckich koszarach trwat re-
mont. Nawet bito rekordy dziennego tyn-
kowania Scian. Spieszono sig z remon-
tem poszczegolnych blokow, lecz nikt
z nas nie wiedziatl dlaczego. Wyposaze-
nie szpitala przychodzito na stacje kole-
Jowa Miedzyzdroje, skqd nocq samocho-
dami dostarczano je do Dziwnowa.
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Podporucznik pilot Jozef Stefanczyk,
1951 rok.

W potowie sierpnia 1949 roku remont
zakonczono. Po Sciggnigciu lekarzy nie-
mal w catosci z Wojskowej Akademii
Medycznej w Eodzi oraz pielggniarek,
urzgdzono gabinety lekarskie i sale ope-
racyjne. Szkolenie lotnicze nie odbywa-
to sie— wykonywalismy tylko loty trenin-
gowe dla podtrzymania nawykow. Tak
z zasady petniliSmy stuzbe w garnizonie.
Samoloty staty w hangarze.

Komendantem szpitala byt ptk. Ka-
minski, zastgpcq ds. medycznych dr
Barcikowski i wielu innych stawnych
pozniej lekarzy. W koncu sierpnia
nocq przywieziono ze statku ze Swi-
noujscia chorych, okazali sie nimi
greccy partyzanci. Chorzy mieli rany
zaleczone, gltownie byty to rany po-
strzatowe lub od rozprysku pociskéw
moZdzierzowych oraz byli wyczerpa-
ni psychicznie. Udziatu w transporcie
chorych nie bralismy. Catos¢ byla or-
ganizowana przez stuzby specjalne ze
Szczecina oraz personel szpitalny.

Napotkano wiele problemow. Czesto
w nocy, siostry lub lekarze wzywali stuz-
be dyzurng do zorganizowania mary-
narzy celem zalozenia kaftana bezpie-
czenstwa. Zdarzaly si¢ przypadki, ze
chorzy w nocy zrywali sie ze snu, wcho-
dzili pod t6zko, nasladowali strzelanie
i krzyczeli Smierc faszystom lub wskazy-
wali gdzie sq faszysci. Byli to bardzo
wyczerpani wojng ludzie. Znajdowata sie
tez w szpitalu pewna ilos¢ kobiet. Przy-
gotowano normalny gabinet porodowy,
one chciaty rodzi¢ na stojgco, jak w Gre-
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¢ji. Mielismy dwa porody na stojgco na
terenie lotniska.

Z pierwszego transportu zmarto kil-
ku partyzantow, pogrzeby odbywaty sie
na cmentarzu urzqdzonym na terenie
lotniska. Nastgpny transport przybyt na
przetomie wrzesnia lub pazdziernika.
Byli w nim ranni mniej podleczeni. Wy-
leczeni opuszczali szpital w miejsca
nam nieznane.

W okresie jesienno-zimowym, pra-
ca personelu klucza ograniczata sie do
dyzuréw w garnizonie i oczekiwania
na decyzje z putku, w ktory przeformo-
wywata si¢ eskadra. W tym srodowisku
i warunkach zylismy jako jednostka or-
ganizacyjna catkowicie na uboczu
szpitala jak rowniez bez zainteresowa-
nia ze strony eskadry oraz formowa-
nego putku. Powrot do putku w mar-
cu 1950 roku przyjelismy z wielkim
zadowoleniem”.

Od eskadry

do putku

W listopadzie 1949 r., po wielu dys-
kusjach na szczeblu Ministerstwa Obro-
ny Narodowej, zmieniono plan rozwoju
lotnictwa MW. Zrezygnowano z formowa-
nia dywizjondw lotniczych. Zdecydowa-
no zorganizowanie Dowodztwa Lotnic-
twa MW oraz dywizji lotnictwa MW.

Pierwszym krokiem w tym kierun-
ku byto powotanie do zycia 30 Putku
Lotnictwa MW na bazie istniejacej
w Wicku Morskim eskadry, 50 Batalio-
nu Obstugi Lotnisk MW oraz Kompanii
Szkolnej Lotnictwa MW (rozkaz organi-
zacyjny ministra Obrony Narodowej
z 22.11.1949 r. nakazujacy ich sformo-
wanie do 25 marca 1950 r.). Na miej-
sce formowania i postoju wyznaczono
Stupsk.

W grudniu 1949 roku, w sama Wigilie
Bozego Narodzenia rano, rzut powietrz-
ny eskadry przebazowano na lotnisko
w Stupsku. W Wicku Morskim pozostat je-
dynie klucz mysliwski petniacy nadal
dyzury bojowe. Pozostawienie mysliwcow
wynikalo z faktu dziatania w Wicku Mor-
skim sowieckiej stacji radarowej do wy-
krywania celéw i naprowadzania na nie
samolotow mysliwskich.

Pewien wplyw na t¢ decyzj¢ miat tak-
ze brak betonowego pasa startowego
w Stupsku, tak waznego dla startujacych
alarmowo mysliwcow.

Przebazowana w grudniu 1949 r.
Eskadra Lotnicza MW stata sie zalgzkiem
formowanego, w okresie od stycznia do

marca 1950 roku w Stupsku - 30 Putku
Lotnictwa Marynarki Wojenne;j.

rozwoju

Plan
548-] 950

zlat 1

Wzrost napigcia w stosunkach miedzy-
narodowych w drugiej polowie lat czter-
dziestych wptynal na decyzje zwigksze-
nia potencjalu militarnego Polski. W efek-
cie w 1948 roku podjgto intensywne pra-
ce nad przygotowaniem 6-letniego pla-
nu rozwoju gospodarczego kraju. Plan ten
byt nastawiony przede wszystkim na roz-
woj przemystu ciezkiego oraz przebudo-
we rolnictwa.

Wojsko postulowato, aby produkcja
uzbrojenia opierata si¢ na rodzimych opra-
cowaniach oraz licencjach zakupionych
u wschodniego sojusznika. Ostatecznie, po
szeregu konsultacji opracowano ,6-letni
plan rozwoju przemystu zbrojeniowego
irozwoju wojska”. Plan produkgiji zbroje-
niowej ustalono w oparciu o zapotrzebowa-
nie sprzetu i uzbrojenia ztozone do Sztabu
Generalnego WP przez okregi wojskowe
irodzaje wojsk. Pierwszoplanowsg role
w tym planie odgrywaly wojska ladowe.

W dniu 21 pazdziernika 1948 roku,
opierajac sig¢ na decyzji Sztabu General-
nego WP, Dowodztwo Marynarki Wojen-
nej opracowato ,,6-letni plan rozwoju i do-
zbrojenia Marynarki Wojennej”, bedacy
wycinkiem 20-letniego planu rozwoju
morskiego rodzaju sit zbrojnych.

Kapitan pilot Bogdan Patuczak, dowddca
eskadry po aresztowaniu komandora
podporucznika pilota Aleksandra
Majewskiego.
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Samolot tacznikowy Po-2, jeden z wielu uzytkowanych w lotnictwie morskim.

Piloci klucza facznikowego w Dzi ie przy samolocie Po-2, chorazowie:
Stanistaw Maj, Wiadystaw Szklarz oraz Jozef Stefariczyk, 1949 rok.

Personel medyczny i wojskowy dziwnowskiego szpitala.

Zgodnie z zalozeniami planu nie
wszystkie rodzaje sit Marynarki Wojennej
miaty rozwija¢ si¢ rOwnomiernie. Priory-
tet przyznano rozwojowi artylerii nadbrzez-
nej oraz lotnictwu morskiemu. Sztab Ge-
neralny WP uznal, ze po zrealizowaniu
tego planu, na poczatku 1956 roku, Ma-
rynarka Wojenna osiagnie pelna goto-
wos¢ mobilizacyjna i operacyjna.

Przewidywano, ze w latach 1948-1955
zostana sformowane 23 nowe jednostki,
za$ 17 istniejacych bedzie przeformowa-
nych. Wydatki na Marynarke Wojenna
miaty wynie$¢ 15 647 464 160 zt, z cze-
go okolo 25 proc. przeznaczono na lot-
nictwo morskie.

Proponowano sformowanie 7 eskadr:
B 2 eskadr dalekiego rozpoznania mor-

skiego (pierwszej w 1949 r., drugiej

w 1953r.);

B 1 eskadry szturmowej (1949 rok);
B 2 eskadr mysliwskich (pierwsza

w 1951 r., druga w 1952 r.);

B 1 eskadry specjalnej (1954 rok);
B 1 eskadry wodnosamolotow (1949
rok).

Planowany rozwdj lotnictwa powodo-
wat rowniez koniecznos¢ zorganizowania
zaplecza magazynowego, w ktorym prze-
chowywano by torpedy, bomby, miny
oraz czegsci zapasowe. Uznano, ze cen-
tralny magazyn znajdowaltby si¢ w Babich
Dotach, gdyz istnialo tam wiele ponie-
mieckich schrondw i obiektow nadajacych
si¢ do tego celu. Wymagaty one jednak
remontu.

Nalezato takze wybudowac¢ potrzeb-
ne magazyny w Stupsku i Dziwnowie.
Zamierzano wykonac te prace w 1952
roku.

5 kwietnia 1949 r., Dowodztwo MW
przestalo do szefa Sztabu Generalnego
projekt zamierzen organizacyjnych Mary-
narki Wojennej na rok 1949 i 1950. Wsrdd
planowanych na 1949 rok jednostek lot-
niczych figuruje:

1. I Morski Dywizjon Lotniczy Dalekie-
go Rozpoznania powstaty na bazie ist-
niejacej Eskadry Lotniczej MW. Jed-
nostka miataby liczy¢ 284 wojsko-
wych i by¢ wyposazona w 20 samo-
lotéw (11 bombowych, 4 szturmowe,
1 mysliwski i 4 transportowe);

2. Samodzielna Eskadra Wodno-Ratow-
nicza formowana w Pucku o stanie eta-
towym 276 wojskowych i 10 wodno-
samolotow;

3. Kompania Szkolna Lotnictwa MW for-
mowana w Wicku Morskim o stanie
etatowym 104 wojskowych.
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W 1950 roku zamierzano sformowac
Oddziat Portowy Lotniska Babie Doty
o stanie etatowym 60 wojskowych.

29 pazdziernika 1949 r., wrok po
opracowaniu 6-letniego planu rozwoju
i dozbrojenia, dowddca Marynarki Wojen-
nej, kontradmiral Wilodzimierz Steyer,
przedstawil ministrowi obrony narodowej
koncepcje obrony Wybrzeza. Sprowadza-
ty si¢ one do zamiaru przejecia przez sity
morskie petnej odpowiedzialnosci za te
obrone.

20 czerwca 1950 r., szef Wydzialu MW
Sztabu Generalnego kmdr Jerzy Stanie-
wicz wystosowat notatke stuzbowa do
szefa Oddzialu T Sztabu Generalnego
w sprawie zmian w 6-letnim planie roz-
woju Lotnictwa MW.

Anahzu,] ac zm1ar.1y p I"OP onowane Sierzant Roman Urbaniak z plutonu ochrony lotniska w Dziwnowie (przedwojenny podoficer
przez Dowodztwo Wojsk Lotniczych i Do- mechanik z Morskiego Dywizjonu Lotniczego), 1949 rok.

wodztwo Marynarki Wojennej, kmdr J.
Staniewicz nie uwazal za celowe zredu-
kowanie eskadry wodno-ratowniczej do
wielkosci klucza, przy czym proponowat
rozmieszczenie tej eskadry na lotniskach
w Pucku i Wicku Morskim. Ponadto uwa-
zal, ze za wcze$nie na powotanie Sztabu
Lotnictwa MW, lepszym rozwigzaniem
bedzie sformowanie Dowddztwa Lotnic-
twa MW na bazie istniejacego Szefostwa
Lotnictwa MW. Jego watpliwos$ci budzita
takze dyslokacja eskadry torpedowej na
lotnisku w Stupsku.

W perspektywach rozwoju sit mor-
skich w koncowym stadium wykonania
planu dwudziestoletniego, w 1968 roku
uznano, ze niezbedne bedzie posiadanie
lotnictwa morskiego o tacznej ilosci 332
samolotéw w sktadzie: 40 szturmowych,
60 torpedowych, 24 rozpoznawcze, 180
mysliwskich, 12 wspotpracy z artyleria
oraz 16 wodnosamolotow ratowniczych
i facznikowych.

Sytuacja w $wiecie oraz uwarunkowa-
nia gospodarcze spowodowaly opdznie-
nia i zmiany w realizacji planowanych za-
mierzen.

Mariusz Konarski

Zdjecia ze zbioréw autora,
Muzeum Marynarki Wojennej, Jozefa
Stefanczyka, Romana Urbaniaka, Mak-
symiliana Banasiaka oraz Tadeusza

Uroczystosci pannstwowe na terenie szpitala w Dziwnowie, defilade prowadzi podporucznik .
marynarki pilot Maksymilian Banasiak, szef Oddziatu Portowego Lotniska MW w Dziwnowie Pabisa.
(przedwojenny podoficer pilot Morskiego Dywizjonu Lotniczego).
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Zdarzylo sie

w polskiej gospodarce morskiej. ..

10 lat temu

18 - Stojacy od 4 miesiecy w Gdyni drob-
nicowiec Krakow IIsprzedano syryjskie-
mu armatorowi. W kolejny rejs wyruszyt
pod nowa nazwg - Lady Sadika. Obecnie
statek ptywa pod bandera chinska.

- W stan likwidacji postawione zostato
znajdujace si¢ w dramatycznej sytuacji
Przedsiebiorstwo Potowow Dalekomor-
skich i Ustug Rybackich ,Gryf” w Szcze-
cinie.

- Komornik aresztowat 5 statkéw Trans-
oceanu: Kurpie (na zdjeciw), Powisle,
Roztocze, Kociewie i Podlasie. Wniosko-
waly o to do Sadu Rejonowego w Gdyni
ich zalogi.

20 lat temu

1 - Nalezacy do PLO kontenerowiec con-
ro Kazimierz Putaskiuczestniczyt w dra-
matycznej akcji ratowania zalogi statku
Corazon, ktéry zatonat na Atlantyku pod-
czas huraganu ,Bertha”.

10 - Na terenie Stoczni Marynarki Wojen-
nej potozono stepke pod zaglowiec Fry-
deryk Chopin. Budowe prowadzito Przed-
sigbiorstwo Zagraniczne ,Dora”.

15 - W Stoczni Szczecinskiej rozpoczeto
obrobke blach pod masowiec Kopalnia
Pokdj zamdbwiony przez PZM - prototyp
serii B-567. Statek ostatecznie wszedt do
stuzby jako Wislanes, pod bandera Va-
nuatu.

17 - PLO oraz francuski armator Compa-
gnie Maritime d’Affretement (CMA) stat-
kiem Ville de Neptune (1811 TEU) zain-
augurowaly wspodlny serwis daleko-
wschodni CMA/POL Joint Overeseas Se-
rvice — JOS obstugiwany 12 kontenerow-
cami (9 CMA i3 PLO - H. Cegielski, T.
Wenda i A. Abrabam (1635 TEU).

- Do shuzby wszed! zaglowiec szkolny
Zew. Budowany staraniem PZZ jako na-
stepca utraconego Zewu Morza, krotko
plywat pod polska banderg i w poczat-
kach 1991 roku sprzedano go do Japonii.

W polskich stoczniach zwodowano ma-
sowiec (Rusatka II- prototyp serii B-564),
statek zaopatrzeniowo-pasazerski, traw-
ler-przetwornie (Strojnik - prototyp serii
B-672) i holownik zaopatrzeniowy.

30 lat temu

1 - W Stoczni Pétnocnej rozpoczeto ob-
robke blach statku hydrograficznego Zo-
diak (prototyp serii B-91), budowanego
na zlecenie Urzgdu Morskiego w Gdyni.

4 - Do obiegu weszta moneta 20-ztoto-
wa, upamietniajgca 50-lecie polskiej stuz-
by Daru Pomorza. Dwa dni pozniej
zaglowiec zwycigzyl podczas regat Zlo-
tu Zaglowcdw 1980 .

12 - Stocznia Wista przekazata Zegludze
Gdanskiej katamaran pasazerski Szmaragd
- prototyp serii KP-2. Tego samego dnia
ukonczono budowe transportowca rybac-
kiego Terral (prototyp serii B-361), budo-
wanego na zlecenie Transoceanu przez
Stocznig im. Komuny Paryskiej w Gdyni.

14 - Poczatek strajkéw w Gdyni i Gdan-
sku, trwajacych do 31.08. Dwa dni pdz-
niej ulotki drukowane nielegalnie w Stocz-
ni ,Nauta” poinformowaly o powstaniu
Migdzyzakladowego Komitetu Strajkowe-
g0 z siedziba w Stoczni Gdanskiej, kiero-
wanego przez Lecha Walese.

17 - Podczas gestej mgly doszto na Mo-
rzu Pétnocnym do kolizji masowca Ko-
palnia Mystowice oraz frachtowca Calan-
drini (10 218 BRT). Na polskim statku
zalaniu ulegla maszynownia i tadownia nr
2, azatoga (za wyjatkiem kapitana i2
oficeréw) opuscita statek. Udalo sie go
odholowac do Rotterdamu.

27 - We francuskiej stoczni Chantiers de
I’Atlantique w St. Nazaire poloZono step-
ke pod statek Kazimierz Pulaski.

W polskich stoczniach zwodowano kuter
sanitarny.

40 lat temu

12 - W dunskiej stoczni w Nakskov zwo-
dowano ekspresowiec Jastarnia-Bor, bu-
dowany na zamdwienie PLO.

31 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej
w Gdyni zakonczono budowe masowca
Manifest Lipcowy - prototypu serii B-521.

Nasze MORZE « nr 8 - sierpiert 2010



- Powracajacy z rejsu szkolnego statek in-
strumentalny szczecinskiej WSM Nawiga-
tor wytowit na wodach Zatoki Meklem-
burskiej obywatela REN dryfujacego na 2
detkach samochodowych.

W polskich stoczniach zwodowano ma-
sowiec, 2 trawlery-przetwérnie (w tym
Kalmar - prototyp serii B-418), okret
desantowy, okret warsztatowy, okret hy-
drograficzny i potawiacz torped.

50 lat temu

17 - Ekipa nurkow ze statku-bazy Smok
rozpoczeta w Zatoce Puckiej prace nad
pocigciem i wydobyciem resztek stawia-
cza min Gryf.

18 - Do szczecinskiego portu wszedt trzy-
tysieczny po wojnie statek - Orion ban-
dery RFN.

19 - Podniesiono polska bandere na drob-
nicowcu typu ,Liberty” Kopalnia Mysto-
wice zakupionym w ramach akcji anty-
czarterowej, a N0szacym wczesniej nazwe
Isa Parod.

26 - Zarzad Portu Gdynia zakupit wycofa-
ny ze stuzby statek Zublin. Przez nastgp-
ne 20 lat stuzyl jako magazyn ptywajacy
MP-ZPGdy-1, zastepujac 7 barek 300-to-
nowych i w pierwszych latach rozwigzujac
problemy z przechowaniem suchego lodu.

W polskich stoczniach zwodowano 2 drob-
nicowce, 2 statki towarowo-pasazerskie
(w tym Togaran - prototyp serii B-450),
weglowiec, baze rybacka i 2 trawlery bur-
towe.

60 lat temu

3 - Po zawinigciu do Nowego Jorku, Ba-
torego poddano szczegdtowej rewizji
w poszukiwaniu broni nuklearnej, ktora ja-
koby zostata na nim ukryta. Wracajac do
kraju Batory podjat 8 sierpnia na Atlanty-
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ku obywatela USA, ktéry wodowat na
morzu na hydroplanie.

18 - Do stuzby w GAL wszedt zakupiony
w Danii nowoczesny drobnicowiec Mic-
kiewicz. W tym samym miesigcu stuzbe
rozpoczal tez mocno leciwy drobnicowiec
Mikolaj Rgj, zbudowany w 1920 r. jako
Helgoy. Natomiast poniemiecki drobnico-
wiec Opole przekazano marynarce wo-
jennej, gdzie po przebudowie stuzyt od
1951 r. jako okret szkolny Zetempowiec
iod 1957 r. jako Gryf:

28 - W brytyjskiej stoczni Blyth Dry Dock
& Shipbuilding Co., Ltd. zwodowano sta-
tek Jarostaw Dgbrowski.

31 - Do stuzby wszedtl drobnicowiec
Marchlewski (poniemiecki Oliva), ktory
w kwietniu 1948 zwodowano z pochylni
w Szczecinie.

- Szkuner szkolny Ligi Morskiej Generat
Zaruski otrzymal nowa nazwe - Mfoda
Guardia.

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec i lugrotrawler.

70 lat temu

5 - Batory wyszedl z konwojem WS.2
z Liverpool do Kapsztadu z wojskiem
i brytyjskimi dzie¢mi ewakuowanymi na
czas wojny do Australii.

12 - Dla potrzeb operacji ,Seelowe” nie-
miecka marynarka wojenna zarekwirowa-
ta: holowniki Putzig (dawny polski Atlas),
Oliva (d. Bizown), Zoppot (d. Tytan,
wszystkie po kilku miesigcach powrocity
na polskie wybrzeze), statki inspekcyjne
Odin (d. Kania), Kondor (d. Orlik, oba
pozostaly na Zachodzie) oraz 61 kutréw
rybackich, zktérych 7 nie powrdcito
z roznych przyczyn.

30 - Wramach programu odptatnego
przydziatu statkéw flotom alianckim w za-

mian za tonaz utracony na skutek dziatan
nieprzyjaciela, GAL zamowit drobnico-
wiec, ktory podczas wodowania w stycz-
niu 1942 otrzymat nazwe Baltyk.

80 lat temu

7 - Podniesienie bandery na Pufaskim.

9 - podniesienie bandery na Polonii, na
poktadzie ktorej prezydent RP udat si¢
nastepnie do Tallina z oficjalng wizyta,
w eskorcie kontrtorpedowca Wicheri tor-
pedowca Mazur.

15 - Przeniesienie Kadry MW ze Swiecia
do Gdyni.

20 - W gdynskim porcie uroczyscie pod-
niesiono polska bander¢ na nabytku no-
wopowstatego PTTO - statku Kosciuszko.

- W szwedzkiej stoczni Lindholmen-Mo-
tala A.B. w Goteborgu ukonczono budo-
we weglowea, ktory wszedt do polskiej
stuzby jako Robur V.

90 lat temu

9 - Strajk robotnikéw portowych w Gdan-
sku, ktéry miat uniemozliwi¢ dostawy
broni i amunicji dla polskich wojsk wal-
czacych na froncie z bolszewikami. Strajk
zakonczyt si¢ 31.08.

13 - Podpisano polsko-gdanski protokot
o prawie postoju w Gdansku polskich
okretow wojennych.

18 - Statki uzbrojone Flotylli Wislanej
Stefan Batory i Wawel uczestnicza
w obronie Plocka przed bolszewicka
ofensywg.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski



Fot. Muzeum Marynarki Wojennej w Gayni.

MORSKIE SKARBY  eksponaty muzedw

Burzy i Wichra

poczqgtek

Wicher i Burza zapisaly pigkne karty
w historii polskiej floty wojennej. Dzieje obu okretéw

zaczely

Budowa Muzeum Marynarki Wojennej
w Gdyni wcigz czeka na zakonczenie.
W centrum miasta ,z morza i marzen” stoi
co prawda nowy gmach tej placowki (w
stanie surowym), ale brakuje pieniedzy
na dalszy ciag inwestycji. Tymczasem
w magazynach muzeum znajduja si¢ ty-
sigce eksponatéw, do ktorych dostep za-
strzezony jest dla nielicznych. Jedynie
Czytelnicy , Naszego MORZA”, od roku,
dzieki uprzejmosci wiadz placéwki, mogg
oglada¢ zdjecia i opisy najciekawszych
eksponatéw.

Niewatpliwie do takich zaliczajg sig¢
stoczniowe plany legendarnych polskich
niszczycieli, blizniakow Wichrai Burzy,
wedhug stanu z 1931 roku. Zostaty stwo-
rzone we francuskiej stoczni Chantiers
Naval Francais w Blainville koto Cean. Jak
nam powiedzial kmdr por. dr Stawomir
Kudela, dyrektor Muzeum Marynarki
Wojennej w Gdyni, zostaty one przeka-
zane do jej zbiordw w latach szescdzie-
siatych ubiegtego wieku. Francuzi uznali,
ze skoro dokumenty dotycza polskich
okretéw, powinny by¢ w Polsce.

Zardbwno Wicher, jak i Burza znako-
micie zapisaly si¢ w dziejach polskiej flo-

sie od stoczniowych planéw.

ty wojennej. Oba byly tez pierwszymi,
w petni nowoczesnymi, duzymi, polski-
mi, nawodnymi jednostkami bojowymi.
Wicherrozpoczat stuzbe pod biato-czer-
wong banderg w 1930 roku, Burza dwa
lata pdznie;j.

Do wybuchu drugiej wojny $wiatowej
obie jednostki petnily gtéwnie funkcje re-
prezentacyjne. Sktadaty wiele wizyt w za-
granicznych portach, odbieraly takze wi-
zyty obcych okretow w Polsce. Wicher
zostal nawet raz (przy okazji wizyty bry-
tyjskich niszczycieli) uzyty, by wymusic¢
na sympatyzujgcym z Niemcami Senacie
Wolnego Miasta Gdanska przestrzeganie
prawa do korzystania z gdanskiego portu
przez polskie jednostki. O maly wlos nie
doszto wtedy do ostrzelania budynkéw
urzedowych miasta przez dziata z polskie-
go okretu.

Na poczatku wojny $ciezki blizniakéw
rozeszty sie. Wicher pozostal w kraju, aby
wzia¢ udziat w kampanii wrzesniowej, zas
Burza ewakuowala si¢ do Wielkiej Bry-
tanii. 3 wrzesnia 1939 roku, po bohater-
skiej walce, pierwszy z niszczycieli zostat
zatopiony w Helu przez niemieckie sa-
moloty (do dzisiaj resztki wraku stanowig

Plany Burzy i Wichra.

atrakcje dla amatoréw nurkowania). Bu-
rza za$ rozpoczeta swoja wojenna epo-
peje.

Okret stat si¢ typowym ,wotem ro-
boczym”. W czasie stuzby jednostka prze-
szta prawie 100 tysigcy mil morskich.
Eskortowata 14 oceanicznych i 25 przy-
brzeznych konwojéw. Przeprowadzita 45
akcji patrolowych. Uczestniczyta w 45
atakach na okrety podwodne, 19 razy
walczyta z samolotami, 3 razy z bateria-
mi nadbrzeznymi i raz ostrzeliwata pie-
chotg zmotoryzowana przeciwnika. Poza
tym, okret podjat na swdj poktad ponad
500 rozbitkow z zatopionych okretéw,
statkow i zestrzelonych samolotéw. Nisz-
czyciel uczestniczyt m.in. w kampanii
norweskiej, francuskiej i w ostonie atlan-
tyckich konwojow.

Po wojnie Burza wrocita do kraju. Stu-
zyta we flocie PRL-u do 1960 roku. Pel-
nita w niej m.in. funkcje okretu obrony
przeciwlotniczej. Ten okres dziejéw nisz-
czyciela jest nieco mniej znany niz przed-
wojenny czy wojenny. Jako ciekawostke
warto przypomnied, ze w 1955 roku Bu-
rza odbyta kurtuazyjng wizyte w Anglii,
wracajac niejako do roli z czasow 11 Rze-
czypospolitej.

Rok 1960 otworzyt nowy etap w hi-
storii jednostki. Zostata bowiem wycofa-
na z linii i przystosowana do funkcji okre-
tu-muzeum cumujacego w Gdyni. Takg
role Burza petnita przez kolejne kilka-
nascie lat cieszac turystéw ttumnie od-
wiedzajacych jej poktad. W sumie prze-
winglo si¢ przez niego okoto 3,7 miliona
mitoénikéw historii polskiego oreza mor-
skiego. W 1977 roku ostatecznie zostala
pocieta na ztom, a jej miejsce zajat (i do
dzisiaj zajmuje) inny legendarny niszczy-
ciel - Blyskawica.

Tomasz Falba
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Nie wiadomo kiedy pojawila si¢ wia-
ra w pechowego Jonasza. Faktem pozo-
staje, ze kiedy na statku co$ zaczynalo
i8¢ nie tak, a mogto to by¢ dostownie
wszystko, zatoga szybko dochodzita do
whiosku, ze musi to by¢ zwigzane z kim$
przebywajacym na pokladzie. Los takiej
osoby byl przypieczgtowany. Nikt nie
chcial mie¢ z nim do czynienia. Bywato,
ze konczylo si¢ tragedia. Niezwykle su-
gestywnie przedstawil to Peter Weir
w swoim stawnym filmie ,Pan i wladca:
Na krancu $wiata”, gdzie jeden z ofice-
row, posadzony o bycie Jonaszem, sam
w to uwierzyt i popetnit samobdjstwo rzu-
cajac si¢ w odmety oceanu.

Jonaszem mogt zosta¢ kazdy. Mary-
narze statku Thetis, plynacego w lipcu
1839 roku z Pitawy do Londynu, byli prze-
konani, ze byl nim jeden z pasazeréw.
Mieli przeciez powody by tak sadzi¢. Pod-
16z, ktora o tej porze roku powinna prze-
biega¢ bez zadnych pogodowych niespo-
dzianek i trwac tydzien, zajeta im trzy razy
wiecej czasu. Na dodatek, statek napo-
tkal dwa silne sztormy, kilka dni ciszy
i otarl si¢ o skaly.

Na szcze$cie, w koncu Thetis dotart do
Anglii. Na szczescie, bo nie wiadomo co
staloby si¢ z owym pechowym pasaze-
rem. Gdyby marynarze wyrzucili go np.
do morza, kultura $wiatowa poniostaby
niepowetowang stratg, byt nim bowiem
genialny niemiecki kompozytor Ryszard
Wagner.

Cho¢ dzisiaj niewielu ludzi morza gto-
$no przyzna si¢ do wiary w istnienie Jo-
nasza, wielu z nich w kryzysowych sytu-

Jonasz wyplutyprzez  acjach, wydaje si¢ ja podziela¢. Nie tyl-
wieloryba na rycinie Gustawa Doré. |, onj zreszta. Jonasz funkcjonuje row-
niez w kulturze masowej. Niedawno jego
imieniem nazwany zostal premier Donald
Tusk.

- Na Polske w ostatnich latach spadaja
plagi iscie hiobowe i z tego powodu do
Donalda Tuska moze si¢ przyklei¢ mia-

no Jonasza. Mialoby to bezposrednie

o przeloZenie na zycie polityczne. Juz Na-

e C OW I e C poleon przy awansach generalskich nie

° pytat o kompetencje czy doswiadczenie

awansowanych zotnierzy, tylko o to, czy

maja szcze$cie. Ci, ktérzy byli pechow-

cami, odpadali. Tusk moze mie¢ podob-

Przez cate wieki marynarze $wiecie wierzy|i W istnienie ny problem. Ludzie moga uznaé, ze jest

Jonasza - czlowieka przynoszqcego statkowi pecha. dobry, tylko fartu nie ma - powiedzial,
na poczatku czerwca, w wywiadzie dla

Posta¢ bywa przywotywana nie tylko przez ludzi morza. gjiennika polska The Times’. wybitny

Niedawno zostat tak nazwany premier Donald Tusk.  politolog i socjolog prof. Edmund Wiuk-
. . R . . . Lipinski.

Czy majqcy korzenie w Biblii przesqd, nie opiera sie """ aczony, jak i cale pokolenia

jednak na nieporozumieniu? marynarzy przed nim myla sie jednak co
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Prorok waqtpigcy

Fot. Wikipedia



Niniwa byta poteznym miastem
w starozytnej Mezopotamii
- obecnie na terytorium Iraku.

do Jonasza. Jego prawdziwa historia nie
ma nic wspolnego z pechem.

Co méwi Biblia?

Historia Jonasza opisana zostala
w Ksiedze Jonasza, jednej z najkrotszych
i najpigkniejszych zarazem w Starym Te-
stamencie. Nie znamy doktadnie ani jej
autora, ani czasu powstania. Biblisci sg
zdania, Ze mogta zosta¢ napisana pomie-
dzy VI a IV wiekiem przed Chrystusem.

Bohaterem Ksiggi jest Jonasz, syn
Amittaja. Niektorzy uczeni probuja wi-
dzie¢ w nim osobe o tym samym imie-
niu, wspomniang w innym miejscu Stare-
go Testamentu, ale zyta ona w VIII wie-
ku przed naszg era i realia opisane w Ksig-
dze Jonasza do niej nie pasuja.

Jonasz z Ksiggi Jonasza byt prorokiem.
Warto od razu zauwazy¢, ze stowo ,pro-
rok” jest w Biblii uzywane w nieco innym
znaczeniu, niz to rozumiemy obecnie.
Dzisiaj okreslamy tak kogo$, kto przepo-
wiada przysztos¢. W Biblii za$ nie byt to
jasnowidz (cho¢ zdarzato sig, Ze prorocy
takze przepowiadali przysztosd), tylko
kto$, kto ukazywat dziatanie Boga ,tu i te-
raz”, dziatat z Jego polecenia i przekazy-
wat ludziom Jego oredzie. Taka wtasnie

MORZE TAJEMNIC  kulisy bistorii
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misjeg otrzymat Jonasz. Biblia (w przekta-
dzie Biblii Tysiaclecia) tak o tym méwi:

,Pan skierowat do Jonasza, syna
Amittaja, te stowa.: ,, Wstan, idz do Nini-
wy - wielkiego miasta - i upomnij jq, al-
bowiem nieprawos¢ jej dotarta przed
moje oblicze”. A Jonasz wstat, aby uciec
do Tarszisz przed Panem. Zszedl do
Jafy, znalazt okret ptyngcy do Tarszisz,
uiscit nalezng optate i wsiadt na niego,
by udac sig nim do Tarszisz, daleko od
Pana.

Ale Pan zestat na morze gwattowny
wiatr, i powstata wielka burza na mo-
rzu, tak ze okretowi grozito rozbicie.
Przerazili sig wigc Zeglarze i kazdy wolal
do swego bostwa; rzucili w morze tadu-
nek, ktory byt na okrecie, by uczynic go
Izejszym. Jonasz za$ zszedt w glgb wne-
lrza okretu, potozyt sie i twardo zasngt.
Przystagpit wigc do niego dowddca zegla-
rzyi rzekt mu: ,,Dliaczego ty $pisz? Wstan,
wolaj do Boga twego, moze wspommni Bog
na nas i nie zginiemy”.

Mowili tez [Zeglarze] jeden do drugie-
go: ,,Chodzcie, rzuémy losy, a dowiemy
sie, z powodu kogo to wlasnie nieszcze-
Scie [spadio] na nas”. I rzucili losy, a los
padt na Jonasza. Rzekli wiec do niego:
,Powiedzze nam, z jakiego powodu ta

klgska przyszia na nas? Jaki jest twoj za-
wod? Skad pochodzisz? Jaki jest twoj kraj?
Z ktorego jestes narodu?” A on im odpo-
wiedzial: Jestem Hebrajczykiem i czcze
Pana, Boga nieba, ktéry stworzyt morze
ilgd”. Wtedy wielki strach zdjgt mezow
i rzekli do niego: ,Dlaczego to uczyni-
tes?” - albowiem wiedzieli mezowie, Ze
on ucieka przed Panem, bo im to po-
wiedzial. I zapytali go: ,,Co powinnismy
ci uczynic, aby morze przestato sie bu-
rzyé dokota nas?” Fale bowiem w dal-
szym ciggu sie podnosity. Odpowiedziat
im: ,Wezcie mnie i rzuccie w morze,
a przestang si¢ burzy¢ wody przeciw
wam, poniewaz wiem, ze z mojego po-
wodu tak wielka burza powstata prze-
ciw wam”. Ludzie ci starali sie, wiostu-
Jac, zawrocic ku lgdowi, ale nie mogli,
bo morze coraz silniej burzylo sie prze-
ciw nim. Wolali wiec do Pana i moéwili:
, O Panie, prosimy, nie dozwdl nam zgi-
nqé ze wzgledu na zycie tego cztowieka
i nie obcigzaj nas odpowiedzialnoscig za
krew niewinng, albowiem Ty jestes Pan,
Jak Ci si¢ podoba, tak czynisz”. I wzieli
Jonasza, i wrzucili go w morze, a ono
przestato sie srozyc. Ogarneta wtedy tych
ludzi bojazn przed Panem. Ztozyli Panu
ofiare i uczynili Sluby.”
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Ucieczka przed Bogiem

Fabuta opowiesci zawartej w Ksigdze
Jonasza jest w gruncie rzeczy prosta. Oto
Jonasz zostaje powotany przez Boga, aby
pojs¢ do Niniwy i upomniec ja. Z dalszej
czesci opowiesci dowiemy sie, ze musiat
takze zapowiedzie¢, ze za czterdziesci dni
Niniwa zostanie zburzona. Trzeba tu wy-
jasni¢, ze Niniwa byla poteznym miastem
w starozytnej Mezopotamii (obecnie na
terytorium Iraku). W VII wieku przed
Chrystusem byta stolica imperium asyryj-
skiego —jednego z najgrozniejszych wro-
gow krolestwa izraelskiego. W Biblii jest
ona symbolem zta.

Misja Jonasza sprowadzala si¢ zatem
do tego, aby pdjs¢ do stolicy wrogiego
panstwa i zapowiadac jego zniszczenie.
Juz samo to, z ludzkiego punktu widze-
nia, zakrawato na czyste szalenstwo (w
tym miejscu autor nie zdradza nam jesz-
cze prawdziwych powodow ucieczki Jo-
nasza). Nic zatem dziwnego, Ze Jonasz
postanowit uciec od boskiego powotania.
Ale gdzie? Udal si¢ do Jafy, portu nad
Morzem Stodziemnym (dzisiaj sa to przed-
miescia Tel Awiwu) i wsiadt na statek do
Tarszisz. Roznie identyfikowano te miej-
scowos¢, ale najpewniej chodzito o jed-
no z miast na terenie dzisiejszej Hiszpa-
nii. Tarszisz byt w Izraelu synonim miej-
sca najbardziej odlegtego, koncem zna-
nego $wiata. Zamyst autora Ksiegi Jona-
sza jest wiec jasny. Jej bohater ucieka
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przed Bogiem w miejsce polozone do-
ktadnie w odwrotnym kierunku niz Nini-
wa. Chee ukry¢ si¢ przed Nim tam, gdzie
jak naiwnie sadzi, Bog nie mogtby go
dosiegnac.

Prorok przekonuje si¢ jednak, ze

przed Bogiem uciec si¢ nie da. W czasie
rejsu doszto do wielkiej burzy. Zdjeci stra-
chem marynarze probowali si¢ ratowac,
modlac si¢ do swoich bostw 1 wyrzucajac
tadunek za burte, ale nic to nie dato. Prze-
prowadzili wigc rozmowe z Jonaszem i do-
szli do wniosku, ze sztorm jest wynikiem
jego zlego postepowania, wynikajacego
z checi niewypetnienia woli Boga. Do-
wiedzieli si¢ tez od niego, ze jesli wy-
rzuca go do morza, burza ustanie. Poczat-
kowo bali si¢ na to przystac, bo nie chcieli
odpowiada¢ za zabdjstwo Jonasza, ale
ostatecznie dali za wygrana. Po wyrzuce-
niu Jonasza za burt¢ morze przestato si¢
burzy¢.

Jak widzimy fragment, dzieki ktore-
mu Jonasz zostal raz na zawsze skojarzo-
ny z pechem, o pechu tym nic nie méwi.
Prorok byl czlowiekiem uciekajacym
przed Bogiem, ale na pewno nie pechow-
cem. Oczywiscie to z powodu jego upo-
ru doszto do burzy, ale trudno tu mowic
o pechu. Mamy tu do czynienia raczej
z konsekwencja boskiego dzialania.

Co wiecej, uwazny czytelnik, z zasko-
czeniem moze skonstatowac fakt, ze
marynarze rzucali losy, chcac dowiedzie¢
si¢ z powodu kogo spada na nich nie-

szczescie. Wynika z tego jasno, ze wiara
W to, ze za zle wydarzenia odpowiedzial-
ny jest kto$ z zatogi statku albo zjego
pasazerdw, byla juz rozkrzewiona w cza-
sach Jonasza. Starozytni nie umieli wythu-
maczy¢ sobie natury wielu zjawisk mete-
orologicznych. Odpowiedzialnoscig za ich
wywolanie obarczali rdznego rodzaju bo-
stwa. Takie bostwa, jesli si¢ zdenerwo-
waly, mogty takze doprowadzi¢ do bu-
rzy na morzu. Wystarczyto, ze zostang
w jakis$ sposob obrazone. Winnego obra-

zy wskazywano przez losowanie. W ten
sposob sprawa byla wyjasniona. Jonasz
padt ofiarg takiej wlasnie logiki.

Znak proroka

Po wyrzuceniu za burte prorok jed-
nak nie zginal. Zostal potknigty przez,
jak stwierdza Biblia, wielka rybe. Przez
wiele wiekéw spekulowano, co to mo-
glo by¢ za zwierze. Najczg$ciej wskazy-
wano na wieloryba. W 1891 roku nieda-
leko Falklandéw na Oceanie Atlantyckim,
podczas polowania na wieloryby, doszto
do wypadku, w trakcie ktorego jeden
z wielorybnikow zostat potkniety przez
jednego z nich. Kiedy kilka godzin poz-
niej ztowiono tego walenia, okazalo sig,
Ze W jego wnetrzu znajduje si¢ éw ma-
rynarz, nieprzytomny co prawda, ale
zywy! Miat to by¢ jeden z argumentéw
potwierdzajacych prawdziwo$¢ przygo-
dy Jonasza.
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Fot. Wikipedia/Cbl62 (talk)

Oryginalny tekst nie daje jednak pod-
staw, aby traktowac opowies¢ o potknig-
ciu proroka jako relacji historycznej w dzi-
siejszym tego stowa znaczeniu. Pobyt
Jonasz w brzuchu ryby ma znaczenie sym-
boliczne. Szczegdlnie, ze - co warto pod-
kresli¢ - oryginalny tekst Ksiegi Jonasza
nic nie méwi o jej gatunku.

Przebywajac w brzuchu ryby Jonasz
zrozumial, ze nie da si¢ uciec od Boga,
podzigkowal mu zatem za ocalenie i po
trzech dniach zostat wypluty na lad. Udat
sie do Niniwy i zaczat gtosi¢ to, co mu
nakazat Bog. I stata si¢ rzecz zadziwiaja-
ca. Mieszkancy miasta uwierzyli Bogu,
rozpoczeli post i zaczeli blagac o przeba-
czenie. Bdg postuchat i zlitowat sie nad
nimi rezygnujac ze zniszczenia.

Nie spodobato si¢ to Jonaszowi. Kie-
dy juz poszedt do Niniwy, chciatby wi-
dziec jej catkowita zagtade. W 720 roku
przed Chrystusem Asyryjczycy najechali
Izrael, zburzyli jego stolice i deportowali
ludnos¢. Jonasz myslal, ze za takie po-
stepowanie wobec jego narodu Asyryj-
czycy zastuzyli na $mier¢. Przy okazji po-
znajemy tez w koncu prawdziwy motyw
ucieczki do Tarszisz. Jonasz mowi do
Boga: , Dlatego postanowitem uciec do
Tarszisz, bo wiem, ze$ Ty jest Bog
tagodny i mitosierny, cierpliwy i peten
taskawosci, litujgcy sie nad niedolg.”
A wigc o to chodzito! Jonasz bat si¢ po
prostu, ze Bog bedzie za dobry dla Asy-
ryjczykow.

MORZE TAJEMNIC  kulisy bistorii

Ksigga Jonasza konczy si¢ pytaniem
postawionym przez samego Boga Jona-
SzZowi. ,Jonasz wyszedt z miasta, zatrzy-
malt sig po jego stronie wschodniej, tam
uczynil sobie szatas i usiadl w cieniu,
aby widzied, co si¢ bedzie dziato w mie-
Scie A Pan BOg sprawil, Ze krzew rycy-
nusowy wyrost nad Jonaszem po to, by
cien byl nad jego glowaq i Zeby mu ujgcé
Jjego goryczy. Jonasz bardzo sie ucieszyt
[tym] krzewem. Ale z nastaniem brzasku
dnia nastgpnego Bog zestal robaczka,
aby uszkodzit krzew, tak iz usecht. A po-
tem, gdy wzeszlo stonce, zestat Bog go-
raqcy, wschodni wiatr. Stonice prazyto
Jonasza w glowe, tak ze ostabl. Zyczyl
wiec sobie $mierci i mowil: ,Lepiej dia
mmnie umrze¢ anizeli Zy¢”. Na to rzekl
Bog do Jonasza: ,Czy stusznie si¢ obu-
rzasz z powodu tego krzewu?” Odpowie-
dziat: ,Stusznie gniewam sie Smiertelnie”.
Rzekl Pan: ,, Tobie zZal krzewu, kiorego nie
uprawiates i nie wybodowates, ktéry w no-
cy wyrdst i wnocy zgingt. A czyz Ja nie
powinienem miec litosci nad Niniwg, wiel-
kim miastem, gdzie znajduje si¢ wiecej niz
sto dwadlziescia tysiecy ludzi, ktorzy nie
odrézniajq swej prawej reki od lewej,
a nadto mnéstwo zwierzgt?

To zakonczenie ukazuje caly sens
opowiesci. Izraelici, jako nardéd wybrany,
nieraz uwazali, ze oredzie Boga skiero-
wane jest tylko do nich. Autor Ksiegi Jo-
nasza pokazuje, ze tak nie jest, ze Bog
okazuje milosierdzie takZze poganom.

W czasie, kiedy jak zaktadamy powstal
ten utwor, byta to kwestia zywo dysku-
towana w Izraelu. Z problemem tym
zmierzyli si¢ zreszta takze pierwsi chrze-
Scijanie, ktérzy poczatkowo kierowali
przestanie Ewangelii wytacznie do
Zydow.

Jak wynika z powyzszego, Ksiega Jo-
nasza nie traktuje o pechowcu Jonaszu,
tylko dotyka problemu bozego mitosier-
dzia, ktére nie zna granic. Nie nalezy
w niej szukac¢ uzasadnienia dla przesadu,
ktory jak $wiadczy sama opowie$¢, ma
tak naprawde pozabiblijny rodowdd.
Zwtaszcza, ze chrze$cijanie znajduja tam
zapowiedz zmartwychwstania, zwang
,znakiem Jonasza”. W Ewangelii wedlug
$w. Mateusza powoluje si¢ na niego sam
Jezus: , Wowczas rzekli do Niego niekto-
rzy z uczonych w Pismie i faryzeuszow:
Nauczycielu, chcielibysmy jakis znak wi-
dzie¢ od Ciebie”. Lecz On im odpowie-
dzial: ,,Plemig przewrotne i wiarofomne
zqda znaku, ale zaden znak nie bedzie
mu dany, procz znaku proroka Jonasza.
Albowiem jak Jonasz byt trzy dni i trzy
noce we wnetrznosciach wielkiej ryby,
tak Syn Czlowieczy bedzie trzy dnii trzy
noce w tonie ziemi. Ludzie z Niniwy
powstang na sqdzie przeciw temu ple-
mieniu i potepiq je; poniewaz oni wskui-
tek nawotywania Jonasza si¢ nawrocili,
a oto tu jest co$ wiecej niz Jonasz.”

Tomasz Falba

Jonasz na mozaice z kosciofa
w poéinocnym Hollywood.
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ob — rzecz jasna — wcale nie miat na imi¢ Robert. Nie

posiadat tez Zadnego imienia, ktére w nieskompliko-

wany sposob usprawiedliwiatoby éw skrét. Zresztg ogdl-

nie wiadomo, ze rodowody przezwisk pochodza nieraz
z bardzo dziwnych zrodet. Ot, po prostu co$, kto$ kiedy$ wy-
mysli, a potem przyklei sie to do faceta na amen.

Wracajac do naszego Boba, wszystko zaczeto sie od tego,
ze w ktoryms$ tam rejsie — bodajze do Indii albo innych Chin —
mieli$émy na poktadzie w charakterze pasazera dziennikarza.
Tenze znal dobrze jezyk angielski i z nudéw zorganizowat w cza-
sie dlugiego rejsu SUPER POSPIESZNY KURS JEZYKA ANGIEL-
SKIEGO.

Sypneto sie zrazu bractwo hurmem na ow kurs. - Zawsze
korzy$¢ - przekonywali sie wzajemnie! - Zaraz $wiat ci stanie
otworem. I sklepy, i dziewczyny, a takze rece przy rozmowie
z zagraniczniakiem czy inng cudzoziemkq nie beda sie¢ meczy¢
i bedzie je mozna zatrudni¢ w znacznie ciekawszy sposob, szcze-
golnie w kontaktach, nazwijmy to, towarzyskich, z osobg pici
odmiennej.

Bob byt jednym z pierwszych kandydatéw. I — o dziwo —
jednym z pilniejszych i bardziej wytrwatych, bo co tu ukrywac,
jak to zwykle bywa, zapat tak jak nagle wybuchl, tak tez row-
nie szybko zanikt.

Nasz rodak, gdy zorientowal sie, ze po trzech, czterech,
gdra pigciu lekcjach w dalszym ciagu nie rozumie ni w zab tego,
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co tam gada po angielsku takie na przyktad Radio Malta Aden,
czy inne BBC, rozczarowat si¢ predko do nauki.

- Cholera jasna - zaklat ten czy 6w - uczy¢ ci si¢ kaze jak
jakiemus$ dzieciakowi byle dziennikarzyna, a to gramatyki, a to
odmiany, a to stowek, wolny od wachty czas marnujesz bracie
ijaki z tego efekt? Dalej ni diabta nie kapujesz, jak ci taki rudy
Angol albo jaki$ czarny betkoce, jakby miat cholerne kluski
w sakramenckiej, cudzoziemskiej gebie. Szkoda czasu, lepiej
wroci¢ do kart i zagraé w tysiaca czy inng kalapite.

Ale Bob nie byt taki. Bob byt zajadly i wrecz pazerny na
nauke. Zreszta juz wezesniej uwazat, ze on wlasciwie zupetnie
niezle zna angielski i zapewniat nas wszystkich, ze chodzi mu
jedynie o szlifowanie formy.

Bob byt na naszym statku asystentem radio, bo w tam-
tych latach bywali na kazdym prawie statku rozmaici asy-
stenci. A wiec na wachty w maszynie schodzit mechanik
z ASYSTENTEM i montazysta, podobnie byto na mostku, byt
tez ASYSTENT ochmistrza, byt ASYSTENT elektryka, a tak-
ze ASYSTENT radiotelegrafisty. Wiecej rodzajow ASYSTEN-
TOW nie pamietam, oczywiscie nie biorac pod uwage na
przyktad naszego Stefana Batorego, czy promdw pasazer-
skich, gdzie wrecz roito si¢ od ASYSTENT oW najrozmait-
szych specjalnosci.



Nasz Bob — o dziwo — mimo zdecydowanej ignorancji w za-
kresie jezyka angielskiego, byt zupetnie dobrym radiotelegra-
fista. Gazetke z Polski, czyli GROS MARYNARZA lub gwarowo
SWIERSZCZYK, odbierat od razu ,na czysto”, bezposrednio na
maszyne do pisania, wkladajac migedzy papier trzy kalki: dla
kapitana oryginat, a dla ,kaoszczaka” i do obu mes, oficerskiej
i zalogowej po jednej kopii.

Pogode tez tapal prawie bezbtednie. Posiadat chyba jaki$
szosty zmyst, ktory pozwalat mu oddziela¢ szeregi niewiele
mu mowigcych zestawow literowych tak, ze odebrane przez
Boba telegramy w jezyku angielskim wygladaty zupetnie przy-
Zwoicie.

Trzeba jednak przyznaé, ze czasami zdarzaly si¢ niespo-
dzianki. Na przyklad pewnego dnia nieopodal wschodnich
wybrzezy Standéw Zjednoczonych, zanidst Staremu prognoze
pogody, ktéra konczyta si¢ nieoczekiwanie zdaniem, ktére
w ttumaczeniu na polski brzmiato:

ZONA URODZIEA SYNA STOP OBOJE CZUJA SIE DOBRZE
I PRZESYLAJA UCALOWANIA OVER.

Jak si¢ potem okazalo, Bob tak si¢ rozpedzil przy odbiera-
niu pogody, ze nie zauwazyt konca prognozy i zaczat odbiera¢
wiadomodci przeznaczone dla zatog statkow meteorologicz-
nych, dryfujacych gdzies$ na Atlantyku. Jak zreszta miat zauwa-
zy¢, jezeli biedak nie rozumial prawie zadnego stowa, ktore
odebrat.

Do zelaznych dowcipdw mesy oficerskiej nalezato zapyta-
nie Boba o pogode.

- Jaka prognoza, Bob?

- Prognoza? - Bob robil ,min¢ na temat” i z niezmacong
powaga odpowiadal: - SYFILIBITY GOOD.

To miato oznaczad, ze widzialnos¢ dobra... Stowo VISIBILI-
TY kojarzyto si¢ w marynarskim umysle Boba z bardziej swoj-
sko i zrozumiale brzmiacym ,syfilibity”.

Jedng z ulubionych odzywek naszego asystenta radio byto:

-HOW DO YOU DO, BOB?

Tym zawotaniem bylismy witani rano przy $niadaniu, po-
zdrawiani podczas obiadu, a takze... Zegnani wieczorem.

No i od tego narodzit si¢ BOB. I tak juz zostalo.

Ale to bylo dawniej. Gdy statkowy kurs angielskiego umie-
rat $miercig naturalna, nasz Bob trwatl do ostatka na posterun-
ku, az do zejscia na lad naszego pasazera, gdzie$ w Indiach.

Kiedy na pozegnalnej kolacji 6w dziennikarz pochwalit Boba
za checi, pilnos¢ i wytrwatosé, ustalono w mesie wigkszoscia
glosdw, a moze nawet jednogtosdnie, ze przyznaje si¢ Bobowi
tytut

BOB NUMBER ONE

na wieczng rzeczy pamiatke i dla podkreslenia, ze ze wszyst-
kich mozliwych Bobow na $wiecie, na ladach i morzach, nasz
Bob jest

NAJPIERWSZYM Z BOBOW

MORZE OPOWIADAN  wspommnienia z maszyny

Bob raz dwa przyzwyczait si¢ do nowego przezwiska. Byt
nawet zadowolony i gdy si¢ chciato uzyskaé na przyktad po-
taczenie z Gdynia — Radio poza kolejka, albo o jakiej$ zwario-
wanej porze dnia czy nocy, wystarczyto zaatakowac go jego
nie$miertelnym ,How do you do” z dodatkiem” ,Bob number
one”, by szty w kat najwazniejsze sprawy statkowe, sen albo
positek.

Od czasu chwalebnego ukonczenia kursu, Bob wyraznie si¢
zmienit. Dawniej wychodzit zawsze z kims$ z zatogi do miasta,
trzymal si¢ kolegami znajacym angielski i prawie nigdy nie
wypuszczal samotnie. Teraz natomiast raz po raz znikat ze stat-
ku, wedrowat gdzie$ catymi godzinami i wracat z zakupami
z triumfujacg mina. Na wszelkie zarty i pytania, w jaki sposdb
radzi sobie w obcojezycznym thumie, wydymat pogardliwie
wargi, wzruszat ramionami i stwierdzat:

- Jak? Glupie pytanie. Jak? Prosto. Przeciez tu w porcie
i w miescie sg niektorzy, ktorzy tez znaja angielski.

W Hongkongu postdj byt krétki, a nawet bardzo krétki i nie
wszyscy mogli wyskoczy¢ do miasta, szczegolnie, ze w maszy-
nowni, jak przewaznie si¢ zdarzato, byta bardzo pilna robota.
A Bob miat akurat wolne po stuzbie, zreszta i tak w porcie ra-
diostacja byta, jak zazwyczaj, nieczynna, wiec wybierat si¢, zno-
wu samotnie, do miasta.

Jedna z waznych dla wiekszosci zatogi spraw, byto wysta-
nie listow do doméw, do Zzon, do dzieci, dziewczyn. Wtasciwie
moze nawet nie listow, a gtéwnie kolorowych widokowek
z efektownymi, ,zagranicznymi” znaczkami.

Widokowki i znaczki nabylismy od handlarza, ktéry pojawit
sie na burcie, ale powstat problem z ich wystaniem. Co prawda
Ow handlarz, ale o dziwo nie Chinczyk, a raczej Hindus — ofero-
wal swoje pod tym wzgledem ustugi, ale nie za bardzo mu
zaloga wierzyta.

- Listy i kartki spali, znaczki odklei i jeszcze raz sprzeda na
nastepnym statku - powiedziat kto$ z nas, komu si¢ taka przy-
goda wydarzyta w Port Saidzie i to wystarczyto, zeby obarczy¢
Boba dodatkowa, acz niezbyt skomplikowana funkcja.

Wziat cata korespondencije bardzo chetnie, bo zreszta byt
uczynny jak mato kto z zatogi, wsadzit ja do torby, z ktorg za-
wsze wychodzit ze statku, przewiesit ja przez rami¢ i powe-
drowat w glab Hongkongu.

Wrécit po jakims czasie, pot godziny przed czasem wypisa-
nym na tablicy.

- Wystates listy, Bob? - zapytat ktory$ z nas.

- Oczywiscie, ze wystatem.

- Na poczcie?

- Nie, bo byta juz zamknieta. Przeciez po piatej...

- Rzeczywiscie. No to gdzie wrzucites?

- Jak to gdzie? Do skrzynki. Pocztowej.

- OK Bob. Dzigkuje.

- W porzadku. Nie ma za co. Drobiazg.

Nastepny port byt dopiero za przeszto trzy tygodnie, bo
jaki$ czas statek stat w dryfie, czekajac na polecenie od Arma-
tora co do tadunku.

Po wejsciu do portu zaskoczyt nas brak listéw od rodzin.
Ten port nie byl wczesniej planowany, a jego nazwe i adres
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agenta poznalismy dopiero przed wejSciem do Hongkongu.
Rodziny dowiedzie¢ si¢ tego mogly jedynie z listow i widokd-
wek wystanych stamtad.

Listy otrzymali jedynie drugi oficer i bosman, ktorzy w Hong-
kongu przekazali swoja korespondencje dostawcy.

Ostatecznie, uznaliSmy, listy mogty nie zdazy¢, zdarza sie,
niemniej wszystkich zainteresowanych zaintrygowat fakt, ze
to przeciez Bob wysytat tamta korespondencije.

Akcja dochodzeniowa przebiegta btyskawicznie.

- Bob! Bob!!!

-How do...

- Zostaw swoje ,how do you do”. Zarty sie skonczyly! Ga-
daj prawde, cos zrobit z listami? Z naszymi listami!

- Przeciez juz méwitem. Wrzucitem do skrzynki. Wszystkie
razem, bo ten wlot do niej byt spory. Nie to co u nas, gdzie
wiecej jak dwa listy si¢ nie zmieszcza naraz.

- Wszystkie razem? Naprawde? To jak to si¢ stalo, ze zaden
z nich nie doszedt do kraju. Powtarzam, do diabta, ZADEN!

- Nie doszed¥? - zdziwit si¢ flegmatycznie Bob. - A rzeczy-
wiscie - dodat po chwili. - Ja tez nie mam odpowiedzi z domu.

- Widzisz... Co$ ty zrobit z naszymi listami Bob?

- Juz przeciez méwitem - obruszyt sie Bob. - Wrzucitem do
skrzynki.

- Jakiej skrzynki?

- Jak to jakiej? Listowej. Takiej duzej, zielone;. .. stala nieda-
leko od poczty.

- Czekaj, koles, czekaj! - potapat si¢ kto$ nagle. - Powia-
dasz, ze do duzej, zielonej. ..

- No...

- A skad wiedziates, Ze to skrzynka na listy?

- Jak to skad? - Bob wydal swoim zwyczajem wargi. -
Byto napisane, ze listy, to i wrzucitem.

- A po jakiemu byto napisane?

- Po angielsku - Bob wzruszyt ramionami. - Jasne, ze
po angielsku.

- A pamietasz, co tam bylo napisane?

- Pamietam, oczywiscie. Litter.

- Jak???

- Zwyczajnie L it t e r. Listy. Wigc wrzucilem.
Wszystkie.

- Bob, Bob, niech ci¢ jasny piorun... Bodajby
cie z twoim cholernym angielskim... - prowa-
dzacy sledztwo pobiegt do kabiny.

Wrocit btyskawicznie z grubym, angielsko—
polskim stownikiem w reku. Otworzyt go
i podsunat pod nos Bobowi.
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- Patrz. Czytaj. Widzisz Lit t e 1? Tak bylo napisane?

- Tak samo, przeciez méwitem.

- To czytaj dalej. Uwaznie, stowo po stowie. ..

- 1. lektyka - zaczat Bob. — 2. nosze; 3. $ciotka; 4. podsciot-
ka; 5. gndj; 6. $mieci, odpadki.

- Widzisz koled! - ryknat §ledczy — SMIECIE kole$, SMIECIE,
BOB NUMBER ONE!

Jeszcze przez chwile gotowi bylismy wyrzuci¢ Boba za bur-
te za te nasze niewystane listy, ale teraz wybuchnelismy wszy-
scy gromkim, zgodnym $miechem.

Rozstalismy si¢ z Bobem po tym dtugim rejsie. Po urlopach
on poszedt na jaki$ statek, a ja na inny i tym samym drogi na-
sze rozeszly si¢ w rdzne morza strony.

Spotkatem go dopiero po trzech czy czterech latach. W tym
samym, pechowym dla niego Hongkongu. Oprowadzat po
miescie jakas — jak si¢ okazato potem — pasazerke z tamtego
statku. Niebrzydka Holenderka, z ktora rozmawiat bardzo ozy-
wiony.

- How do you do, Bob? - zawotatem przez szerokos¢ wa-
skiej uliczki chinskiej dzielnicy.

- Thanks, I am verry well. How nice to see you aqain, after
so many year. She is Margaret from Amsterdam - przedstawit
mi towarzyszaca mu dziewczyng. Réwnie dobrze méwiaca po
angielsku jak Bob.




S. Starszy najstarszy

; ,Opowiesci mérz popotudniowych.
orowIEscH

Howy ! Zakonczenie. Starszy najstarszy”,
POPOLY DMiowyey |

Andrzej Perepeczko, Oficyna
Wydawnicza Finna
(www.finna.com.pl), str. 209

MORZE KS/AZEK nowosci / poleca Tomasz Falba

ﬂ Okret Borowiaka

,ORP Gryf. Najwigkszy okret bojowy
Polskiej Marynarki Wojennej”,
Mariusz Borowiak, Oficyna
Wydawnicza Alma-Press
(www.almapress.com.pl), str. 294,
seria ,Nieznane oblicza historii”

Z wielkim zalem informujemy: Tak, to juz naprawde
koniec cyklu ,Opowiesci mérz popotudniowych”, by¢
moze najlepszej czesci, réznorodnej i obszernej tworczo-
$ci mistrza marynistyki, Andrzeja Perepeczki. ,Starszy naj-
starszy” jest czwartg ksigzka przygdd autora na morzu (trzy
poprzednie to: ,Pana Jedrusia wyprawa po zielone runo”,
,I/T ST. Marcos” i ,Statek spokojnej staro$ci”). Tym ra-
zem widzimy go jako chief engineera, czyli na szczycie
,2maszynowej” kariery statkowej. Czyta si¢ to znakomi-
cie, zwlaszcza, ze autor ma duzo dystansu do swojego
awansu i z wielkim poczuciem humoru traktuje nowa
sytuacje. ,Starszy najstarszy”, jak caly zreszta cykl ,Opo-
wiesci morz popotudniowych”, ma takze te zalete, ze
opisuje zycie zalogi maszynowej, ukryte zwykle pod
poktadem. Zachecamy wszystkich do jego odkrycia, szcze-
gdlnie, ze ksigzka ukazuje si¢ z logo , Naszego MORZA”
na oktadce.

N\ J

Mariusza Borowiaka nie trzeba chyba przedstawia¢ zad-
nemu mitosnikowi spraw wojenno-morskich w Polsce.
To jeden z najpoczytniejszych w tej chwili krajowych
marynistow. I jeden z najbardziej kontrowersyjnych. Czto-
wiek, ktory dorobit sie miana etatowego odbrazawiacza
dziejéw Polskiej Marynarki Wojennej. Jego najnowsza
,2produkcja” daleka jest jednak od kontrowersji. To spo-
kojna, monograficzna praca na temat stawiacza min
Gryf, najwiekszego i nieco zapomnianego okretu bo-
jowego II Rzeczypospolitej. Borowiak drobiazgowo
odtwarza histori¢ jednostki. Ci, ktérzy maja jego po-
przednia (sprzed dziesigciu lat) ksigzke na temat Gry-
fa, moga $miato sigga¢ po obecna. Borowiak napisat
ja zupetnie od nowa, dodajac bogaty materiat ilustra-
cyjny i reprodukcje oryginalnych dokumentow zwig-
zanych z dziejami stawiacza min. Praca ukazuje si¢ z lo-
go ,Naszego MORZA” na oktladce.

N\ J

S. Skrzydta nad morzem

,Okrety lotnicze Japonii”,

Grzegorz Barciszewski, Oficyna
Wydawnicza Alma-Press
(www.almapress.com.pl), str. 300,
seria ,Panorama techniki wojskowej”

i,

ﬂ Nie tylko dla zeglarzy

Meteorologia

+Meteorologia dla zeglarzy”,
Jacek Czajewski, Oficyna
Wydawnicza Alma-Press
(www.almapress.com.pl), str. 107

Swietna robotal Zaréwno od strony merytorycznej, jak
i edytorskiej (to znak firmowy Alma-Pressu). Grzegorz
Barciszewski opowiada historie okretéw lotniczych Japo-
nii — nie tylko lotniskowcow i nie tylko z okresu drugiej
wojny $wiatowej! Ksigzka zawiera szczegdtowy katalog
tych jednostek wraz z ich danymi technicznymi. W ten
sposob mozna ja $miato nazwac encyklopedia tego ro-
dzaju japonskiej broni. Juz samo to zastuguje na zaintere-
sowanie. Ale nie tylko. Walorem podnoszacym oceng
ksiazki jest na pewno jej strona graficzna. Unikalne zdje-
cia, rysunki okretéw (w wiekszo$ci wykonane w dwoch
rzutach), a przede wszystkim, robigce wrazenie mapy
bitew — czynia te prace wartg wydanych na nig pienie-
dzy. Wszystkich mitos$nikéw spraw wojenno-morskich
zachecamy do siegniecia do kieszeni. Na pewno si¢ nie
r0ZCzaruja.

Kiedy w koncu bedzie ciepto? Kiedy zacznie $wieci¢
stonce? Kiedy przestanie padaé? Whrew tytutowi ksiazki
nie sg to pytania zadawane tylko przez zeglarzy. Kazdy
znas poniekad interesuje si¢ meteorologia. Dlatego,
z wielkgq rado$cig nalezy przywita¢ wznowienie znakomi-
tego poradnika Jacka Czajewskiego ,Meteorologia dla
zeglarzy”. Ta niewielka ksigzeczka przyda si¢ wszystkim
zainteresowanym rozumieniem zmian zachodzacych
w pogodzie, czytaniem map synoptycznych czy przewi-
dywaniem aury na podstawie wtasnych obserwaciji. Uta-
twieniem w zgtebianiu tajnikow meteorologii sa liczne,
czytelnie wykonane, ilustracje, mapki i schematy. Aby
utatwic rozpoznawanie chmur, na koncu ksiazki, zamiesz-
czono kolorowe fotografie ich poszczegolnych typow.
Praca Czajewskiego moze by¢ §wietnym, prostym, wpro-
wadzeniem w tematyke meteorologiczng, tym cenniejsza,
ze na rynku brakuje tego rodzaju publikacji.
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Lwy z Iwo Jimy

Iwo Jima. Najkrwawsza kampania
na Dalekim Wschodzie”,

Fred Haynes, James A. Warren,
Bellona (www.bellona.pl), str. 239

nowosci / poleca Tomasz Falba

Twierdza Brest

Twierdza Brest. Twierdza”,
Lothar-Gunther Buchheim, Bellona
(www.bellona.pl), str. 673

Iwo Jima — malenka wysepka na Oceanie Spokojnym,
gdzie w czasie drugiej wojny $wiatowej doszto do niezwykle
krwawej bitwy pomiedzy Amerykanami i Japonczykami. W jej
trakcie polegto w sumie, po obu stronach, niemal 30 tysigcy
zolnierzy. Ksigzka ,Iwo Jima” opowiada o tej batalii. Opo-
wies¢ zyskuje na autentycznosci, bo jeden z jej autorow,
Fred Haynes, osobi$cie uczestniczyt w zmaganiach. Cenne
jest takze to, ze publikacja prezentuje réwniez japonskie
spojrzenie na walke. Najbardziej jednak wstrzgsajace wraze-
nie robi lista nazwisk kilkudziesieciu zotnierzy i oficeréw z
Iwo Jimy, ktorzy przezyli batalie. Obok podane sg krotkie
informacje na temat ich powojennych loséw. Jest tam poz-
niejszy prezes Banku Swiatowego, laureat Nagrody Pulitze-
ra, architekt, ktéry zaprojektowat siedzibe Coca-Coli, sg ge-
neratowie, naukowcy, duchowni, artysci. Lista dobitnie po-
kazuje, jak wielkie straty ponosza ludzie toczac wojny za-
miast im z catych sit zapobiegac.

,I'wierdza Brest” to trzecia (po ,Rozkazie wyjazdu” i ,Przez
piekto do Brestu”) z serii pigciu ksigzek Buchheima wydanych
pod wspolnym tytutem ,Twierdza”, a bedacych bezposrednia
kontynuacja legendarnego ,Okretu”. W tej czesci powiesci wi-
dzimy jej bohatera w BreScie, przygotowywanym przez Starego
do obrony przed aliantami. To wlasnie od niego dostaje roz-
kaz ucieczki z oblgzonego miasta i portu na U-730. Préba kon-
czy si¢ fiaskiem. Ksigzka Buchheima, jak zwykle, trzyma w na-
pieciu od pierwszej do ostatniej strony. Autor w mistrzowski
sposob kredli obraz niemieckiej floty podwodnej w koncowym
okresie wojny. Opisuje nadzieje oraz troski marynarzy i ofice-
row stuzacych na U-Bootach. Pokazuje ktamstwa propagandy
wymieszane z oczekiwaniem na cudowna, podwodna bron.
W tle catej ksigzki wisi dojmujaca atmosfera nadchodzacej kle-
ski IIT Rzeszy. W catym tym chaosie bohatera powiesci trzyma
przy zyciu tylko wiara w odnalezienie i uratowanie ukochanej
kobiety. Co bedzie dalej okaze si¢ w kolejnych tomach, zatytu-
towanych ,Na poktadzie U-730” i ,Kierunek Rzesza”.

Panama w ogniu

,Panama 1671”,

Jarostaw Molenda, Bellona
(www.bellona.pl), str. 259, seria
,Historyczne bitwy”

XVI i XVII wiek na Karaibach — okres rozkwitu pirac-
twa, tupiezcze wyprawy do Nowego Swiata, odkrywey
i rabusie, stowem $wiat peten bitew, ucieczek, pogoni,
$miatych kampanii i nieustannego poszerzania horyzontu
geograficznego. Brawurowe wyczyny, bestialskie zbrod-
nie, honor i krew. To wszystko wymieszane zostato przez
Jarostawa Molende w ksigzce, ktora czyta sie z duza przy-
jemnoscia, miejscami niczym dobry kryminat. Opisujac
spladrowanie Panamy w 1671 roku przez Henrego Mor-
gana, autor kresli przy okazji panorame ztotej ery pirac-
twa i korsarstwa, podkreslajac udziat w niej Brytyjczy-
kow, a poza Morganem zwracajac tez baczniejsza uwage
na Francisa Drake’a. Udato mu sie to $wietnie, zwazyw-
szy, ze formuta serii nie pozwolila na rozlegte ,rozpisa-
nie”, Nie zmienia to jednak w niczym faktu, ze ,Panora-
ma 1671”7 powinna sta¢ si¢ jedna z tych lektur wojenno-
morskich, po ktére kazdy szanujacy si¢ mitosnik maryni-
styki w naszym kraju siegnac¢ powinien.
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OPOWIESCI
MORZ

POPOLUDNIOWYCK
| LAKORCZEN)y

,INasze MORZE” rozdaje ksiazki. Wystar-
czy do nas zadzwoni¢ pod nr tel. (58) 307-
17-90. Kto pierwszy ten lepszy! Dzigki
uprzejmosci wydawnictwa Finna i Alma-Press,
tym ktérzy (ale od godz. 12, 30 sierpnial)
skontaktujg si¢ z nami przed innymi przeka-
zemy za darmo ksiazke ,Opowiesci morz po-
potudniowych. Zakonczenie. Starszy najstar-
szy” Andrzeja Perepeczki (mamy jej 4 eg-
zemplarze) i ,ORP Gryf” Mariusza Borowia-
ka (mamy 3 egzemplarze).




Lowimy wigcej ryby przy zmniejsza-
jacej sie z roku na rok liczbie kutrow ry-
backich oraz rybakéw na nich zatrudnio-
nych. Co ciekawe przy tym, wsrod Pola-
kow spada spozycie ryb i przetworow
rybnych. To najwazniejsze wnioski, ply-
nace z opublikowanego wtasnie przez
Morski Instytut Rybacki w Gdyni raportu
dotyczacego Morskiej Gospodarki Rybnej
w Polsce w 2009 roku. Coroczne opraco-
wanie zawiera aktualne dane statystycz-
ne dotyczace sektora rybnego. Obok

MORZE GOSPODARKI  rybactwo w Polsce

zwigzlego, opisowego przedstawienia naj-
wazniejszych wydarzen, jakie miaty miej-
sce w branzy rybnej, publikacja zawiera
szczegotowe tabele z danymi o flocie ry-
backiej, strukturze gatunkowe;j i geogra-
ficznej potowow morskich, dostawach
rynkowych ryb, przetworstwie i konsump-
cji ryb, strukturze gatunkowej, towarowej
i geograficznej handlu zagranicznego ry-
bami i przetworami rybnymi, zatrudnie-
niu w gospodarce rybnej (rybotéwstwie,
przetwérstwie, handlu).

Wyzsze potowy i mniejsza flota

W 2009 roku znacznie wzrosly poto-
wy morskie. Dotyczy to zarowno poto-
woéw battyckich, jak i dalekomorskich.
Eacznie wzrosty az o 86 tys. ton. W 2008
roku odlowili$my 126 tys. ton, a w 2009
212 tys. W rybotowstwie dalekomorskim
zintensyfikowano potowy na towiskach
afrykanskich, rozszerzono tez eksploata-
cje na rejon potudniowego Pacyfiku. Na
Baltyku natomiast wzrosty polowy
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W portach nadal mozna
spotkac rybakow, ktorzy
sprzedaja rybe prosto

z kutra. Ten rodzaj handiu
cieszy sie duzym
powodzeniem.

wszystkich 3 gléwnych gatunkéw ryb,
a najwiecej szprotéw. Stalo sie tak, mimo
mniejszego o 24 jednostki stanu potawia-
jacej floty. W 2008 roku zarejestrowanych
byto w Polsce 197 kutréw, a w 2009 roku
juz tylko 161. Zwiekszyla sie jednak licz-
ba matych t6dek bezpoktadowych. Z 631
w 2008 1. do 643 w 2009 roku.
Najwigcej statkow ubylo w najliczniej-
szej 1 najstarszej grupie kutréw, o dtugo-
$ci 15-17,9 m, w ktérej stan floty zmniej-
szyt sie 016 jednostek (19 proc.). O 9
jednostek zmniejszyt si¢ potencjal gru-
py kutréw 23-24,9 m (39 proc.), o 5 jed-
nostek (22 proc.) 25-25,9 m, a 0 4 ku-
tréw 18-19,9 m (21 proc.) oraz 26 m
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i wiekszych (14 proc.). Natomiast o 2 jed-
nostki (12 proc.) zwigkszyta sie liczba
kutréw 20-22,9 m. Redukgja floty prze-
biegata réznie w poszczegdlnych portach
rybackich. Najwiecej, 15 kutréw ubylo we
Wiadystawowie, 5 w Dartowie, a 4 w Le-
bie. Sredni wiek jednostek na koniec 2009
r. zwiekszyt si¢ o pdt roku i wynosi obec-
nie 40,3 lat.

,Flota kutrowa jest ogblnie bardzo
stara, cho¢ wiek nie przesqdza jeszcze
o zltym stanie technicznym. Wiele za-
awansowan)ch wiekowo jednostek pod-
danych zostato catkowitej modernizacji
i sq obecnie wyposazone w nowe silniki
oraz nowoczesne urzqgdzenia nawiga-
cyjne i polowowe”— czytamy w raporcie.

Szprota najczesciej
potawiana na Battyku

W strukturze gatunkowej potowdw
battyckich dominowaly, jak w poprzed-
nich latach, szproty (64,4 proc. udziatu).
Na kolejnych miejscach znajdowaty sig
$ledzie (17,1 proc.), dorsze (8,5 proc.)
i stornie (7,3 proc.). Potowy tych wszyst-
kich gtoéwnych gatunkow byty w 2009 r.
wyzsze niz przed rokiem: szprotow
0 29,2 tys. ton (52,7 proc.), sledzi o 5,5
tys. ton (32,4 proc.), dorszy (oficjalnie
raportowanych) o 1,1 tys. ton (10,9 proc.)
istorni 0 0,5 tys. ton (5,8 proc.). Potowy
innych gatunkow ryb réwniez zwigkszy-
ty sie tacznie o 14 proc. Wsrdd nich wzro-
sty potowy troci, tososi, wegorzy i lesz-

rybactwo w Polsce

czy, a spadty turbotdw, ploci, okoni i san-
daczy.

» W 2009 roku rybacy nie przekroczyli
zadnego z narzuconych przez Unig Eu-
ropejskq limitu potowowego. Ich wyko-
rzystanie byto jednak duzo lepsze niz
w roku poprzednim’ — mOwi raport.

Oficjalne potowy dorszy i fososi, okre-
$lone na podstawie raportéw rybakow,
wskazuja na wykorzystanie limitow od-
powiednio w 99 proc. i51 proc. (rok
wezesniej 83,5 proc. i 38 proc.), przy czym
kwota potowowa dorszy byta nizsza 0 0,8
tys. ton, a tososi o 3,4 tys. sztuk (okoto 2
tony) niz w 2008 r. Limit potowowy na
$ledzie zostat wykorzystany w 57 proc.,
co oznaczato poprawe w stosunku do
roku poprzedniego o 19 proc.

Zatrudnienie
w gospodarce rybackiej

Warto doda¢, ze w 2009 r. znacznie
zmniejszyla si¢ liczba rybakéw pracuja-
cych na kutrach rybackich. Eacznie o 164
(6,5 proc.) etaty rybackie. Zmniejszyta sie
tez o0 20 0séb (10,2 proc.) liczba rybakéw
we flocie dalekomorskiej. Catkowite za-
trudnienie w gospodarce rybnej w 2009
r. szacuje sie wstepnie na 26,5 tys. 0sob,
co oznaczatoby niewielki wzrost, 0 0,1 tys.
0s6b (0,4 proc.) w stosunku do roku po-
przedniego. Zmalato ono w rybotéwstwie
morskim o 0,2 tys. 0sdb, wzrosto w prze-
tworstwie rybnym 00,3 tys. osob inie
zmienito si¢ w handlu rybnym.

Potowy wg wazniejszych gatunkéw ryb i organizméw morskich 2009

Ostroboki
chilijskie
19%

21%

Sardele
Sardynki atlantyckie
ars{;;n |\ 6%

Ostroboki
21%

Inne morskie
5%

Stornie
2%

Halibuty
2%

Dorsze
11%




Zmniejsza sie import ryby,
ro$nie jej eksport

Catkowity import ryb i przetwordow
rybnych do Polski zmniejszyt si¢ 0 12 tys.
ton (2,8 proc.) w stosunku do roku po-
przedniego. W podobnym stopniu spadta
réowniez jego warto$¢. Natomiast catko-
wity eksport ryb i przetwordw rybnych
byt wyzszy 0 65,4 tys. ton (26 proc.)
w wyniku znacznego wzrostu eksportu
ryb z burt trawleréw dalekomorskich i ku-
tréw battyckich.

Dominujaca role w imporcie odgry-
waty surowce i potprodukty rybne, prze-
znaczone gtownie do dalszego przetwor-
stwa w kraju, a wigc ryby mrozone oraz
filety i migso rybie. Eaczne ich dostawy
wyniosty 258,9 tys. ton i kosztowaly
433,9 mln euro.

W strukturze gatunkowej importu,
nadal pod wzgledem ilosci dominowaty
$ledzie (21,5 proc. udziatu) i tososie (21,3
proc.). W poréwnaniu z rokiem poprzed-
nim, tososi kupilismy za granica wigcej
0 12,1 tys. ton, a $ledzi o 8,1 tys. ton mniej.

Catkowity eksport ryb i przetworow
rybnych, zrealizowany przez granice Pol-
ski i ujety w dokumentach celnych oraz
bezpoérednio z burt trawleréw daleko-
morskich i kutréw battyckich, wyniost
w 2009 1. 317,4 tys. ton i byt 0 65,4 tys.
ton (26 proc.) wyzszy niz w roku po-
przednim. O tak wysokim wzroscie ilo-
$ciowym catego eksportu zadecydowata
bardzo duza sprzedaz ryb bezposrednio
z burt statkdw, co nastapito w wyniku

MORZE GOSPODARKI  rybactwo w Polsce

46 lat i wiecej

26-35 lat
18%

do 15 lat
27%

16-25 lat
25%

szybkiego rozwoju potowow dalekomor-
skich i znacznego wzrostu potowow
szprotéw paszowych na Baltyku.

Przetwérstwo rosnie,
ale Polacy jedzg mniej

W koncu 2009 r. w rejestrze Gldwne-
go Inspektoratu Weterynarii (GIW) znaj-
dowato sig¢ 248 zaktadéw przetwérezych
uprawnionych do handlu produktami ryb-
nymi na obszarze UE, o 4 wiecej niz przed
rokiem. W dalszym ciagu bardzo mocno
zwiekszata si¢ liczba zaktadow dopusz-
czonych do sprzedazy bezposredniej, tyl-
ko na rynki lokalne w kraju. W koncu
2009 r. w rejestrze GIW znajdowalo si¢

juz 211 podmiotéw gospodarczych, zatem
w ciggu roku taczna liczba takich zaktadow
wzrosta 0 100 (111 zaktadéw wpisano do
rejestru, a 11 wykreslono). Z danych opu-
blikowanych przez Morski Instytut Rybac-
ki wynika rowniez, Ze Polacy z roku na rok
jedza mniej ryby i produktow rybnych.
W 2009 r. $rednie spozycie ryb, przetwo-
réw rybnych i owocdw morza liczone w ma-
sie zywej wyniosto 13,18 kg na 1 miesz-
kanca i zmniejszyto sie 0 0,49 kg (3,6 proc.)
w stosunku do roku poprzedniego. W struk-
turze spozycia dominowaly ryby morskie
(75,5 proc.), a wérdd nich mintaje (3,08 kg)
i$ledzie (2,48 kg).

Hubert Bierndgarski

Flota rybacka 2007-2009

Wyszczegoélnienie | Liczba | Pojemnosé Sredni Liczba | Pojemno$¢ Sredni Liczba | Pojemnos¢ Sredni
jednostek | wtys. GT wiek jednostek [ w tys. GT wiek jednostek | wtys. GT wiek

Flota ogétem 867 31,2 99,2 26,7 832 41 99 27,2 808 38,2 90,8 26,6

e e 1 39 3,2 21 1 39 32 22 1 39 32 23

dalekomorska

e ot 3 6.1 9.4 273 3 174 146 18 3 17,4 152 173

dalekomorska

Flota kutrowa 212 17,1 552 38,9 197 15,7 50,8 39,8 161 12,9 42,5 40,3

Lodzie rybackie 651 4,1 31,4 22,7 631 4 30,4 23,4 643 41 29,9 232

Przecietne zatrudnienie rybakéw 2008-2009
2009

Sektor publiczny Sektor prywatny* “ Sektor publiczny Sektor prywatny* m
140 57 197 112 65 177

Wyszczegélnienie

Ryboléwstwo

dalekomorskie

Ryboléwstwo battyckie 50 2461 2511 51 2296 2347
Ogélem 190 2518 2708 163 2361 2524

*Dane szacunkowe
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Fot. Lukasz Glowala

Mistral - pojazdowiec
typu Sietas 163

Mistral to dosc¢ typowa, wspotczesna jednostka - reprezentatywna

dla sredniej wielkosci statkow ro-ro uzywanych w Europie, zwtaszcza
Potnocnej, w liniowych potaczeniach, zaliczanych do zeglugi

bliskiego zasiegu, z nastawieniem gtownie na przewoz papieru.

Statek o catkowicie stalowej konstrukcji kadtuba posiada dwa poktady

ciagte, pie¢ poprzecznych grodzi wodoszczelnych, wydatna

dziobowa, dno podwojne przez catg dtugosc kadtuba pomiedzy
grodziami skrajnikow, dziobowke o dtugosci 28,59 m, szeroka rufe

pawezowa i nadbudowke usytuowana w czesci dziobowej...
W naszym cyklu - Wspotczesna technika okretowa
- plan i dane techniczne Mistrala.

oraz

Morze na jeziorze

Gdzie najlepiej nauczyc sie manewrowania
statkiem o nosnosci ponad stu czy nawet dwustu
tysiecy ton? Wielu bedzie zaskoczonych, kiedy
dowie sie, ze... na niewielkim jeziorze niedaleko
Itawy. Reporterzy ,,Naszego MORZA” odwiedzili
Badawczo-Szkoleniowy Osrodek Manewrowania
Statkami Fundacji Bezpieczenstwa Zeglugi

i Ochrony Srodowiska, ktory od trzydziestu lat szkoli
przy pomocy ptywajacych modeli. To jeden

z zaledwie pieciu tego rodzaju osrodkow na swiecie
i najwiekszy sposrod nich. Jak do tej pory z jego
ustug skorzystato 3,5 tys. kapitanow, starszych
oficerdw i pilotéw portowych z piecdziesieciu
krajow ze wszystkich kontynentow.
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,, 1 he Maritime Worker”

- teraz na naszych tamach



W portach morskich spotka¢ mozna na co dzien calkiem sporo jednostek $rodladowych. I nie chodzi tu wylacznie o statki turystyczne ,bialej
floty”, czy mate holowniki i motoréwki, ktore ze wzgledu na rozmiary (i dokumenty dopuszczajace do Zeglugi w ograniczonym rejonie) nie
Wwypuszczaja si¢ na otwarte morze. W porcie widujemy m.in. typowe $rédladowe pchacze. Petnia rozne funkcje. Najbardziej oczywista jest obstuga
barek transportowych. Niestety, slaba zeglownos$¢ naszych rzek, a zwlaszcza Wisly, mocno ogranicza wprzeganie $rodladowych jednostek plywajacych
do obstugi masy towarowej pomiedzy polskimi portami morskimi i miastami w glebi kraju. Pchacze sg za to uzywane do realizacji wielu innych
zadan, gtéwnie pomocniczych i ustugowych, czesto ,pozatransportowych”.

Oskar - pchacz (typu Koziorozec, zbudowany w 1983 w , szerokosc 8,62 m, zanurzenie 0,83 m, klasyfikowany w materiatach informacyjnych armatora -

Przedsiebiorstwo Robét Czerpalnych i Pod ch prac w pogtebiarstwie (przez montaz ramy zawieszonej po obu stronach kadtuba na dziobie
a po pracy pogtebiarek przed uktadaniem ,materacy” stabilizujacych dno basenu lub kanatu portowego).
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Nosorozec G-01i Nosorozec G-02 - pchacze (typu Nosorozec, zbudowane w 1970 r. w Kozielskiej Stoczni Rzecznej (n-ry budowy 11 2), dugo$¢ 21m, szeroko$¢ 8,6 m, zanurzenie 2m),

uzywane s przez armatora - Zegluga HTS Sp. z 0.0. z Gdariska - do wszelkich prac holowniczych i jako pchacze w porcie, czesto wykorzystywane sg do obstugi dokéw i pontono-barek, przez ktére woduie sie kadtuby
i ktérymi przewozi si¢ migdzy zaktadami montazu i stoczniami bloki i sekcje oraz cate kadtuby statkéw; pchacze te obstuguja tez czesto wodowania w tréjmiejskich stoczniach, gtéwnie w Stoczni Pétnocnej SA,
Japiac” i zatrzymujac statki na kanale portowym w chwile po wodowaniu bocznym.
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Wezyr-1-to pchacz (typu Bawdt-1, ze wzgledu na nazwy wiasne serii jednostek, czasami okreslany jako nalezacy do typu Muflon, zbudowany w 1983 roku przez Wroctawska Stocznie Rzeczna, o diugosci 22,57 m,
szerokosci 8,98 m i zanurzeniu maks. 1,18 m) nalezacy do armatora Project Zegluga ze Szczecina, a eksploatowany ostatnio (w czarterze) przez gdariski koncern naftowy Lotos,

wraz z barka-zbiornikowcem, jako zespot bunkrowy (zaopatrujacy statki w paliwo). Pchacz Wezyr-1 nosi na kominach znak armatorski niemieckiej firmy Fairplay

(znanej gléwnie z ustug holowniczych portowych i morskich), do ktérej nalezy Project Zegluga.
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