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Dok³adnie przed rokiem pisa³em w tym
miejscu o smutnym losie polskich stoczni. Przy-
pomnê, ¿e latem 2009 r. dobiega³a fina³u poli-
tyczna farsa z rzekomym inwestorem z Kataru,
która, jak wiadomo, zakoñczy³a siê klap¹ i kom-
promitacj¹ polskich urzêdników. Ale w tym
samym czasie og³oszono, ¿e Komisja Europej-
ska zatwierdzi³a program restrukturyzacyjny dla
Stoczni Gdañsk. Jednak ta druga wiadomo�æ
zniknê³a wtedy w nat³oku negatywnego me-
dialnego przekazu  o polskich stoczniach. Dzi�
widaæ, ¿e to ona by³a najistotniejsza.

W symbolicznej kolebce Solidarno�ci zamil-
k³a wreszcie polityka i rozpoczê³a siê (i nadal
trwa) restrukturyzacja, która, choæ trudna i bo-
lesna, dzi� przynosi ju¿ pierwsze efekty (czyt.
�Stocznia Gdañsk na prostej?� na str. 5). Stocz-
nia woduje coraz wiêcej coraz bardziej i lepiej
wyposa¿onych kad³ubów statków z rynkowej
górnej pó³ki, a ambitne plany uruchomienia
produkcji elementów do wie¿ wiatrowych na-
bieraj¹ realnego kszta³tu. Miesi¹c temu zarz¹d
dogada³ siê ze zwi¹zkowcami, zatwierdzono te¿
nowy plan inwestycyjny. Nie po raz pierwszy
okaza³o siê, ¿e jak jest realny w³a�ciciel i sen-
sowna strategia, a wszyscy widz¹ wspólny cel,
to zaczyna rz¹dziæ zdrowa ekonomia.

I w³a�nie to najbardziej cieszy. Po wielu
straconych latach, Stocznia Gdañsk odciê³a
polityczn¹ pêpowinê. Z historycznej koleb-
ki Solidarno�ci staje siê kolebk¹ normalno-
�ci, szukaj¹c¹ swego miejsca w silnie konku-
rencyjnym okrêtowym biznesie. Szkoda, ¿e
upad³e zak³ady w Gdyni i Szczecinie nie
mia³y takiej szansy�

Cieszy tak¿e fakt, ¿e równie¿ inne firmy
tworz¹ce to, co dzi� zosta³o z przemys³u okrê-
towego w Polsce, mimo kryzysu w bran¿y wci¹¿
dzia³aj¹,  uczestnicz¹c � choæby tylko jako pod-
wykonawcy � w ciekawych i no�nych medial-
nie projektach. Przyk³adem � niewielka firma
Maritim z Gdañska, która zbuduje kad³ub no-
wego, ekologicznego statku dla Greenpeace
(na ok³adce � czytaj na str. 9).

Inny przyk³ad � Stocznia Pó³nocna z Gru-
py REMONTOWA � która buduje nowoczesne
promy pasa¿erskie  o napêdzie gazowym, a nie-
bawem rozpocznie budowê kilku jednostek
zaopatrzeniowych górnictwa morskiego (tzw.
platform supply vessel). Stocznia ta zbudowa-
³a i dostarczy³a renomowanym armatorom se-
riê 23 statków do obs³ugi platform wiertniczych
(tzw. AHTS). Dzi� rynek siê zmienia � wzrasta
popyt na jednostki offshore innego typu,  oka-

zuje siê jednak, ¿e je�li armator dostaje statek
spe³niaj¹cy najwy¿sze standardy, to zawsze
znajdzie on zatrudnienie, tak jak jedna z ostat-
nich ju¿ jednostek typu AHTS zbudowanych
w Stoczni Pó³nocnej, która rozpoczê³a nie-
dawno s³u¿bê w holenderskiej stra¿y wybrze-
¿a (piszemy o tym w tek�cie �W stanie go-
towo�ci� na str. 23).

Sygna³y p³yn¹ce ostatnio z bran¿y ¿eglugo-
wej s¹ optymistyczne. Po prawie dwóch latach
kryzysu, rynek powoli budzi siê do ¿ycia. Stawki
frachtowe i czarterowe ruszy³y w górê. Arma-
torzy, zw³aszcza ci od wysoko specjalistyczne-
go tona¿u, coraz czê�ciej zerkaj¹ w stronê zna-
nych im i sprawdzonych stoczni europejskich.
Zra¿eni mira¿em pozornych oszczêdno�ci na
statkach zbudowanych tanio w Chinach i Wiet-
namie, wol¹ zap³aciæ wiêcej, je�li tylko zamiast
tandety otrzymaj¹ produkt wysokiej jako�ci
i w terminie. S¹ w Polsce stocznie, które mog¹
im to zapewniæ.

Kolebka normalno�ci�
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Zdjêcie na ok³adce:
Tak bêdzie wygl¹da³ Rainbow Warrior III.
Fot. Greenpeace

Stocznia Gdañsk na prostej?

Pod koniec lipca w mediach po-
jawi³y siê niepokoj¹ce wiadomo�ci
o wydarzeniach mog¹cych wp³yn¹æ
negatywnie na przysz³o�æ i byt Stocz-
ni Gdañsk SA, na jej realizowane ju¿
programy inwestycyjne i plany pro-
dukcyjno-rynkowe. Tymczasem
w stoczni kilka dni pó�niej odby³o
siê kolejne wodowanie.

MORZE KSI¥¯EK

Nowo�ci wydawnicze str. 76

MORZE GOSPODARKI

Tylko mniej zjadamy... str. 78

Prom tonie!!!

 Nikomu nie przychodzi³o to do
g³owy! Nikt sobie tego nie wyobra-
¿a³! Wypadek, który wydarzy³ siê
1 sierpnia 1975 roku by³ w³a�nie
skutkiem braku wyobra�ni i facho-
wo�ci instytucji oraz osób, które
prom zbudowa³y, eksploatowa³y
i nadzorowa³y. P³ywa³ 17 lat i chyba
tylko cud sprawi³, ¿e przez ten czas
nie dosz³o do tragedii. A mog³a zda-
rzyæ w ka¿dej chwili! Musia³a siê zda-
rzyæ! I w koñcu siê zdarzy³a�

405

W stanie gotowo�ci!

Polska stocznia zaprojektowa³a
i zbudowa³a wielozadaniowy holow-
nik offshore (AHTS) Ievoli Black.
Statek chroniæ bêdzie akwen Morza
Pó³nocnego przed awariami i kolizja-
mi statków i platform wiertniczych,
które mog¹ skutkowaæ zanieczyszcze-
niem morza przez ropê, substancje ro-
popochodne i inne szkodliwe dla �ro-
dowiska rozlewy. Stacjonuje w por-
cie Den Helder i pe³ni s³u¿bê 24 go-
dziny na dobê, 365 dni w roku goto-
wy wyruszyæ na akcjê.

23

Walka o wiatraki

- Co w naszym kraju bêdzie
siê dzia³o z morsk¹ energetyk¹
wiatrow¹?

- Je¿eli za punkt wyj�cia we�mie-
my rz¹dow¹ polityk¹ energetyczn¹
bêdzie siê dzia³o niewiele. Albowiem
obecna polityka energetyczna Pol-
ski do 2030 roku nie przewiduje in-
stalacji na morzu jakichkolwiek elek-
trowni wiatrowych.

O przysz³o�ci morskiej ener-
getyki wiatrowej rozmawiamy z
Katarzyn¹ Micha³owsk¹-Knap,
g³ówn¹ specjalistk¹ Instytutu
Energetyki Odnawialnej.

28
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Industrial Steel Holding Co Limited oraz
Frankiro Holdings Limited, w których
wiêkszo�æ nale¿y do Siergieja Taruty,
a reszta do Oleksandra Mkrtcztana i Wita-
lija Hajduka, czyli wspó³w³a�cicieli ISD.

Jak poda³a �Gazeta Wyborcza�, takie
kroki sugerowa³y Ukraiñcom polskie ban-
ki, które zgodzi³y siê finansowaæ dzia³al-
no�æ stoczni, ale nie ca³ego holdingu, uzna-
j¹c, ¿e to bezpieczniejsze dla nich roz-
wi¹zanie i perspektywa zwrotu po¿yczo-
nych pieniêdzy.

Równie¿ przedstawiciele organizacji
zwi¹zkowych, np. Roman Ga³êzewski, szef
stoczniowej �Solidarno�ci�, a zarazem cz³o-
nek rady nadzorczej Stoczni Gdañsk, nie
wyra¿a zaniekopokojenia o losy zak³adu.

Przy okazji wodowania w SG statku
Fugro Symphony, które mia³o miejsce 30
lipca, zapytali�my prezesa Stoczni Gdañsk,
czy niejednoznaczna sytuacja udzia³owców
gdañskiej stoczni na Ukrainie mo¿e mieæ
wp³yw na losy polskiej firmy.

- Ju¿ wcze�niej o tym mówili�my ofi-
cjalnie i teraz to potwierdzam - powie-
dzia³ Andrzej Stok³osa. - To s¹ inne struk-
tury, zupe³nie niezale¿ne zarówno pod
wzglêdem w³a�cicielskim, jak i z punktu

Reorganizuj¹ i buduj¹

Stocznia Gdañsk

Pod koniec lipca w mediach pojawi³y siê niepokoj¹ce
wiadomo�ci o wydarzeniach mog¹cych wp³yn¹æ

negatywnie na przysz³o�æ i byt Stoczni Gdañsk SA,
na jej realizowane ju¿ programy inwestycyjne i plany
produkcyjno-rynkowe. Tymczasem w stoczni kilka dni

pó�niej odby³o siê kolejne wodowanie.

na prostej?

Ministerstwo Sprawiedliwo�ci Ukrainy
zajê³o udzia³y w³a�cicieli stalowego kon-
cernu ISD nale¿¹ce do Siergieja Taruty,
Oleksandra Mkrtacztana i Witalija Hajdu-
ka (w³a�cicieli Stoczni Gdañsk), by odzy-
skaæ ich zaleg³o�ci podatkowe wynosz¹-
ce ok. 660 mln z³.

Jacek £êski, rzecznik prasowy ISD
w Polsce, stanowczo stwierdzi³, ¿e
stocznia jest bezpieczna, poniewa¿ od

pewnego ju¿ czasu jest poza ukraiñsk¹
struktur¹ ISD.

Gdy w 2007 r. Stocznia Gdañsk zmie-
nia³a w³a�ciciela, stalowy koncern ISD
kupi³ wiêkszo�æ jej udzia³ów poprzez
nale¿¹c¹ do niego, zarejestrowan¹ w Pol-
sce spó³kê ISD Stocznia. £êski w wypo-
wiedzi dla lokalnych mediów wyja�ni³, ¿e
w marcu i w maju udzia³y w niej objê³y
spó³ki zarejestrowane na Cyprze: ISHC

Zarz¹d SG, od lewej:
Ihor Yatsenko � wiceprezes,

Andrzej Stok³osa - prezes,
Arkadiusz Aszyk - cz³onek zarz¹du

i prof. Boshidar Metschkow � wiceprezes.
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widzenia finansowania. Sytuacja Stoczni
Gdañsk jest bezpieczna.

Prezes Stok³osa powiedzia³ tak¿e �Na-
szemu MORZU�, ¿e w przeddzieñ wodo-
wania zebra³a siê Rada Nadzorcza Stocz-
ni Gdañsk, która zatwierdzi³a wszystkie
plany inwestycyjne.

Nowe kontrakty

Wcze�niej, na spotkaniu z mediami
w po³owie lipca, prezes zarz¹du Stoczni
Gdañsk SA, zapewnia³, ¿e dziêki uprawo-
mocnionym w ostatnich tygodniach i mie-
si¹cach nowym kontraktom, gdañska
stocznia, po okresie rynkowego zastoju
spowodowanego globalnym kryzysem,
zacznie siê o¿ywiaæ.

Kontrakty o ³¹cznej warto�ci 350-380
mln z³, oznaczaj¹ powrót (z popraw¹
o ponad 30 proc.) do dynamiki produkcji
z roku 2009. Je¿eli chodzi o statki - s¹ to
na razie wci¹¿ jednostki niekompletne,
jedynie czê�ciowo wyposa¿one, ale ju¿
z wyra�n¹ tendencj¹ coraz wiêkszego po-
ziomu wyposa¿enia i gotowo�ci technicz-
nej. Docelowo stocznia ma ambicjê bu-
dowaæ sze�æ do o�miu statków rocznie.
Od niemal roku SG du¿o aktywniej funk-
cjonuje na rynku ofertowym. Interesuje
siê g³ównie rynkiem trawlerów. W tym
tradycyjnym dla niej sektorze, ma wiêk-
sze szanse na pozyskanie zamówieñ na
statki w pe³ni wyposa¿one, ni¿ w przy-
padku innych typów statków, zw³aszcza
jednostek offshore. Przygl¹da siê jednak
z zainteresowaniem tak¿e innym sekto-
rom rynku okrêtowego, np. statkom do
obs³ugi morskich farm wiatrowych.

- Proces budowania okre�lonego pozio-
mu kompetencji i sprawno�ci organizacyj-

nej dla budowy bardziej skomplikowanych
jednostek offshore zajmie jeszcze trochê
czasu - przyznaje prezes Stok³osa.

Stocznia nadal, jak ju¿ wspomniano,
buduje statki jedynie czê�ciowo wyposa-
¿one, ale za to te dro¿sze - z najwy¿szej
pó³ki tego rynku: sejsmiczne, bazy nurków
- DSV (diving support vessels), well inte-
rvention (statki do obs³ugi odwiertów), itp.

Dla porównania PSV (zwyk³y zaopa-
trzeniowiec) mo¿e kosztowaæ - wyposa-
¿ony - 30 mln euro, a statek sejsmiczny -
100-150 mln euro. Dro¿sze statki stano-
wi¹ mniejszy rynek, ale s¹ te¿ w mniej-
szym stopniu uzale¿nione od wahañ ogól-
nej koniunktury, a tak¿e, jako produkt
w ofercie stoczni, bardziej odporne je�li
chodzi o konkurencjê ze strony stoczni da-
lekowschodnich. Z wielu przyczyn, tak-
¿e jako�ciowych, statki takie budowane
s¹ prawie wy³¹cznie w Europie.

Bolesna restrukturyzacja

Po tym, jak w Brukseli jednoznacznie
zdefiniowano warunki restrukturyzacji
Stoczni Gdañsk, w Gdañsku zaczêto
konsekwentnie wdra¿aæ jej program. Wiêk-
szo�æ przeszkód, jak twierdzi kierownictwo
firmy, uda³o siê przezwyciê¿yæ przy za-
chowaniu dobrych relacji ze zwi¹zkami
zawodowymi i pracownikami.

Nie wszystkich zatrudnionych na sta-
nowiskach zbêdnych z punktu widzenia
nowej, efektywniejszej organizacji pro-
dukcji, uda³o siê przekwalifikowaæ i prze-
sun¹æ na nowe stanowiska pracy. Nieunik-
nione by³y zwolnienia grupowe. Proces
trwa³ w Stoczni Gdañsk od pa�dziernika
2009 r. do lipca 2010 r. Ze stoczni ode-
sz³o 306 pracowników, a 38 przekwalifi-

kowano z zawodów administracyjnych
i utrzymania ruchu na stanowiska w bez-
po�redniej produkcji. Warto dodaæ, ¿e
wiêkszo�æ zwolnionych odesz³a ze stoczni
na mocy porozumienia stron. Po zmia-
nach, stan zatrudnienia na koniec czerw-
ca 2010 r. wynosi³ 1840 osób.

Arkadiusz Aszyk, cz³onek zarz¹du,
przyznaje, ¿e struktura zatrudnienia nie
jest jeszcze idealna.

- Pozosta³y pewne rezerwy w mo¿li-
wej restrukturyzacji zatrudnienia, zw³asz-
cza w sferze utrzymania ruchu - mówi. -
Natomiast zatrudnienie w bezpo�redniej
produkcji, w �wietle potrzeb wynikaj¹-
cych z nap³ywu ostatnio uprawomocnio-
nych kontraktów i otwarcia nowych sek-
torów produkcji, wymaga jeszcze zwiêk-
szenia.

Dzia³ania restrukturyzacyjne doprowa-
dzi³y m.in. do poprawy wydajno�ci pra-
cy. W porównaniu do roku 2007 o ok. 25
proc. Arkadiusz Aszyk zapowiada w przy-
sz³o�ci kolejne 25 proc. wzrostu.

Rok 2009 stocznia zamknê³a pozy-
tywnym wynikiem finansowym, na po-
ziomie (netto) 31,9 mln z³.

Trzy filary

Nowi w³a�ciciele SG od pocz¹tku de-
klarowali, ¿e jednym z trzech zasadniczych
filarów jej dzia³alno�ci bêdzie produkcja
konstrukcji wie¿ wiatrowych. W pa�dzier-
niku tego roku zostanie uruchomiony I etap
wdro¿enia produkcji - w istniej¹cej hali pre-
fabrykacji K-1 rozpocznie pracê linia pro-
dukcji konstrukcji dla farm wiatrowych
o zdolno�ci produkcyjnej ok. 100 sztuk rocz-
nie. Jednocze�nie trwaj¹ intensywne pra-
ce nad II etapem - budow¹ nowej fabryki
wie¿ wiatrowych, o zdolno�ci produkcyj-
nej ok. 200 wie¿ rocznie, która powstanie
obok istniej¹cej nowoczesnej linii malarskiej.
Ta inwestycja ma szansê siê rozpocz¹æ
w styczniu 2011 roku.

Poza statkami i elementami konstruk-
cji kolumn turbin wiatrowych, �trzeci¹
nog¹�, na której ma siê opieraæ byt firmy,
równowa¿n¹ w strukturze przychodów
pozosta³ym, ma byæ budowa du¿ych kon-
strukcji stalowych, na które stocznia pozy-
skiwa³a dot¹d zamówienia okazjonalne.

Nak³ady inwestycyjne w latach 2010-
2012 w sektorze okrêtowym przewidy-
wane s¹ na poziomie 88 mln z³, a w sek-
torze konstrukcji stalowych i farm wiatro-
wych � na ok. 200 mln z³.

Przez najbli¿sze trzy i pó³ roku Stocz-
nia Gdañsk bêdzie budowaæ statki na
pochylni B1.

Jeden ze statków, na które niedawno
uprawomocni³y siê kontrakty - trawler rufowy
o d³ugo�ci 65 m, budowany dla norweskiej
stoczni Kleven Verft AS.
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Ograniczenie dzia³alno�ci do jednego
o�rodka wodowania - jednej pochylni (i
do wielko�ci produkcji na poziomie
100 000 CGT - jednostek tona¿u skom-
pensowanego brutto) zosta³o narzucone
przez Komisjê Europejsk¹. Pochylnia nie
stanie siê jednak w¹skim gard³em. Przy
rodzaju jednostek, jakie buduje SG, jej
�przepustowo�æ� (roczna zdolno�æ pro-
dukcyjna) przewy¿sza limit 100 000 CGT.
Skrócenie cyklu pochylniowego dziêki
metodzie jednoczesnej budowy na jed-
nej pochylni dwóch jednostek - w syste-
mie semi-tandem lub nawet systemie
tandem, pozwoli na wodowanie mini-
mum sze�ciu, o�miu statków rocznie. To
kwestia optymalnego cyklu pochylnio-
wego. Uda³o siê ju¿ uzyskaæ zaledwie
dwumiesiêczny cykl zaawansowanego
statku offshore.

Du¿a czê�æ aktualnie realizowanego
programu inwestycyjnego w sektorze
okrêtowym dotyczy zwiêkszenia mo¿li-
wo�ci budowy wiêkszych bloków na
wyspie i - dziêki monta¿owi kad³uba
z wiêkszych �klocków� - dalszego skró-
cenia cyklu pochylniowego.

Sam limit 100 000 CGT równie¿ nie
stanowi bariery rozwoju rynkowo-produk-
cyjnego stoczni w przewidywalnej, nie-
odleg³ej przysz³o�ci.

Rok 2010 ma byæ okresem dostoso-
wywania Stoczni Gdañsk do uzyskania
wymaganej, trwa³ej pozycji konkurencyj-
nej, która zwi¹zana jest g³ównie z - wci¹¿
jeszcze wysokim - kosztem wytwarzania
i poziomem kosztów sta³ych. Ich reduk-
cja to jeden z g³ównych celów przepro-
wadzanej nadal restrukturyzacji.

Porozumienie bez precedensu

1 lipca 2010r., kiedy na hali K1 odby-
³o siê palenie blach na trawler, podpisa-
ne zosta³o bezprecedensowe w polskim
przemy�le okrêtowym porozumienie
pomiêdzy Zarz¹dem Stoczni Gdañsk SA
a przedstawicielami Zwi¹zków Zawodo-
wych SG. Ma obowi¹zywaæ przez rok.
Przewiduje zmniejszenie stawki godzino-
wej w bezpo�redniej produkcji o 15 proc.
na rok, od momentu palenia pierwszej
blachy na zakontraktowan¹ jednostkê;
proporcjonalne, czyli 15 proc. obni¿enie
wynagrodzeñ pozosta³ym grupom zawo-
dowym, od najwy¿szego do najni¿szego
szczebla; postojowe: pracownik podejmu-
j¹c prace zastêpcze w tym czasie, ma
gwarantowan¹ wy¿sz¹ stawkê godzi-
now¹; wynagrodzenie gwarantowane:
pracownicy SG, zarabiaj¹cy poni¿ej 2020

z³ brutto/ m-c, którzy maj¹ zapewniony
front robót, zachowaj¹ pensje na dotych-
czasowym poziomie.

Prezes Stok³osa zapewnia, ¿e reduk-
cja zarobków dotyczy oczywi�cie wszyst-
kich - od niego a¿ do szeregowego pra-
cownika na produkcji. Obni¿ka sk³adnika
kosztów sta³ych doprowadzi do tego, ¿e
mimo wszystkich spadkowych tendencji
na rynku i zmian systemu finansowania
kontraktów na nowe statki, bêd¹ w sta-
nie pokazaæ bankom, ¿e stoczniowe
przedsiêwziêcia �zamykaj¹ siê� w sensie
finansowym.

Czy jednak wszyscy zaakceptowali
nowy uk³ad?

- Przyznajê, s¹ �ladowe odej�cia -
mówi prezes Andrzej Stok³osa. - Jednak
uda³o nam siê, g³ównie dziêki temu po-
rozumieniu, skróciæ okres �nieaktywno-
�ci�, czy ograniczonej aktywno�ci stocz-
ni. Pracownicy widz¹, ¿e wzmóg³ siê na-
p³yw materia³ów, zak³ad nabiera w³a�ci-
wego rytmu pracy, zaczynaj¹ siê pierw-
sze ciêcia blach na nowe statki. Rozkrê-
canie stoczni jest powolne, ale zauwa¿al-
ne. Pracownicy widz¹ te¿, ¿e nie tylko
mówi siê o inwestycjach, ale siê je zaczy-
na fizycznie realizowaæ.

Nowa oferta

Jednym z priorytetów w ramach dzia-
³añ restrukturyzacyjnych Stoczni Gdañsk
jest odbudowa potencja³u biura projek-
towego. Obecnie zatrudnia ono 100 osób
i jest jednym z wiêkszych stoczniowych
biur projektowych w Europie. Stare me-
tody i narzêdzia projektowania trzeba
by³o zast¹piæ nowoczesnymi. Wdro¿ono
wiêc m.in. �wiatowej klasy system pro-
jektowania przestrzennego (3D) - Nupas
Cadmatic.

Opracowano w³asne projekty nowych
statków - na pocz¹tek trawlerów, gazow-
ców i zbiornikowców. Wymieniæ mo¿na

choæby spe³niaj¹cy wymogi najnowszych
przepisów dotycz¹cych ograniczania
szkodliwych emisji (IMO tier II) projekt
koncepcyjny trawlera-przetwórni B500T
(ok. 106 m d³ugo�ci), który jednak zdaje
siê byæ oparty, przynajmniej co do kszta³tu
kad³uba i sylwetki, na dawnych projek-
tach realizowanych w Stoczni Gdañskiej
jeszcze w latach 80. i 90. (prawdopodob-
nie typów B671 i B672).

Przedstawiciele kierownictwa stoczni
przyznaj¹, ¿e w kontek�cie oferty dotycz¹-
cej statków rybackich, Stocznia Gdañsk jest
bardzo zainteresowana powrotem na ry-
nek rosyjski. Tam s¹ og³aszane i zapowia-
dane najwiêksze programy odnowy i od-
budowy floty ³owczej. Gdañskie trawlery
maj¹ do dzi� w Rosji bardzo dobr¹ opiniê.

Ponadto SG ma w ofercie tak¿e m.in.
du¿y, 86-metrowy okrêt patrolowy po-
szukiwania i ratownictwa (SAR) - bazê dla
ratowniczych ³odzi hybrydowych oraz
helikoptera (zaprojektowany dla niej
przez Centrum Techniki Okrêtowej SA),
ok. 64-metrowy trawler (zaprojektowa-
ny dla gdañskiej stoczni przez Cramaco
A/S), projekt (jeszcze z czasów przyna-
le¿no�ci gdañskiej stoczni do Grupy Stocz-
ni Gdynia) wielozadaniowego, ud�wigo-
wionego drobnicowca typu 6203 (7000 t
no�no�ci) oraz budowany ju¿, w oparciu
o projekt powierzony, gazowiec - etyle-
nowiec typu 6687 (123 m d³ugo�ci, 9000
m3 ³adowno�ci, 8000 t no�no�ci).

W ramach restrukturyzacji poszerzo-
no te¿ profil produkcji. W 2009 roku roz-
poczêto produkcjê konstrukcji stalowych
dla zastosowañ l¹dowych. Umo¿liwi³a to
nowa linia produkcyjna do budowy carg
(elementów du¿ych zbiorników cylindrycz-
nych) zainstalowana na hali K1 (2 maszy-
ny do skrawania, zwijarka). Od uruchomie-
nia linii w 2009 roku, do koñca czerwca br.
dokonano tam ju¿ przerobu 12 tys. ton stali.

Stocznia jest ju¿ na zaawansowanym
etapie przygotowania produkcji �wie¿

SG zbuduje czê�ciowo wyposa¿ony, d³ugi na 85 m,
zaopatrzeniowiec offshore - PSV (platform supply vessel)
dla stoczni Hellesoy Verft AS z Norwegii (stocznia posiada
opcjê kontraktow¹ na budowê drugiej takiej jednostki).
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wiatrowych� (kolumn wiatraków elek-
trowni wiatrowych). Bêd¹ one budowa-
ne na zlecenie takich potentatów rynku,
jak Siemens, Vestas czy Gamesa.

Rozpoczêcie produkcji planowane jest
na IV kwarta³ roku 2010.

Co zbuduje Stocznia Gdañsk?

Portfel zamówieñ Stoczni Gdañsk -
je�li chodzi o uprawomocnione kontrak-
ty - obejmuje obecnie nastêpuj¹ce jed-
nostki p³ywaj¹ce i konstrukcje stalowe
z terminami dostaw od lipca 2010 r. do
czerwca 2011 r., o ³¹cznej warto�ci sprze-
da¿y 350 mln z³:
n zaopatrzeniowiec offshore (oce-
anotechniki i górnictwa morskiego) - PSV
(platform supply vessel):
jednostka czê�ciowo wyposa¿ona -
w Gdañsku zamontowane bêdzie m.in. 12
cylindrycznych zbiorników i silniki; d³u-
go�æ 85 m, szeroko�æ 20 m; rozpoczêcie
produkcji: 07-08.2010; odbiorca: stocznia
Hellesoy Verft AS, Norwegia; Stocznia
Gdañsk posiada opcjê kontraktow¹ na
budowê bli�niaczej jednostki.
n trawler rufowy:
statek bêdzie s³u¿y³ do po³owu i prze-
wozu ryb, przechowywania ich w stanie
surowym w lodzie i dostarczania do por-
tu lub statku - przemys³owej bazy rybac-
kiej, bêdzie jednostk¹ uniwersaln¹, mo-
g¹c¹ ³owiæ wiele gatunków ryb; jednost-
ka czê�ciowo wyposa¿ona (m.in. w silnik
g³ówny, pompy), d³ugo�æ 65 m, szero-
ko�æ 15 m, wysoko�æ boczna do pok³adu
g³ównego 5,8 m; rozpoczêcie produkcji
07.2010; odbiorca: stocznia Kleven Verft
AS, Norwegia.
n promy typu ro-pax (promy pasa¿er-
sko-samochodowe ze zwiêkszon¹ po-
wierzchni¹ ³adunkow¹ i relatywnie
zmniejszon¹ powierzchni¹ pomieszczeñ
publicznych oraz kabin dla pasa¿erów):
2 jednostki czê�ciowo wyposa¿one; d³u-
go�æ 170 m, 27,5 m szeroko�ci, no�no�æ
4000 ton, miejsca dla 1500 pasa¿erów,
³adowno�æ 600 pojazdów; rozpoczêcie
produkcji 10.2010, pierwsze ciêcie blach
na drugi statek - najprawdopodobniej
w styczniu 2011 r.; odbiorca: stocznia Ber-
gen Group, Fosen, Norwegia; stocznia
dysponuje opcj¹ kontraktow¹ na dwie
kolejne jednostki tego samego typu;
Stocznia Gdañsk wyposa¿y promy dla
docelowego odbiorcy Fjord Line (statki
maj¹ obs³ugiwaæ po³¹czenia pomiêdzy
Bergen, Stavanger i Hirtshals) w systemy
rurarskie i czê�æ systemów elektrycznych,
co do instalacji w Gdañsku niektórych in-

Fugro Symphony (symbol budowy 166/1, d³. 130 m, szer. 24 m, wysoko�æ
do pok³adu drugiego - 9,6 m.) to jeden z najwiêkszych statków offshore budo-
wanych dot¹d w Stoczni Gdañsk. Masa statku podczas wodowania wynosi³a ok.
5300 ton.

To statek wielozadaniowy, okre�lany jako OCV/Subsea Vessel (OCV - Of-
fshore Construction Vessel). Jest techniczn¹ platform¹ dla prac podwodnych,
ale nie jest baz¹ nurków.

Zadania okre�lane jako Subsea Construction Support (wsparcie podwod-
nych prac konstrukcyjnych) realizuje poprzez wodowane z jego pok³adu pod-
wodne pojazdy zdalnie kierowane (ROV - Remotely Operated Vehicles). Przez
armatora jest opisywany tak¿e jako �ROV dedicated Support Vesse�.

Projekt - ST-327L-CD - jest kolejn¹ mutacj¹ typoszeregu ST-327 norweskie-
go biura projektowo-konsultingowego Skipsteknisk (poprzednio Stocznia Gdañsk
zbudowa³a w ramach tego typoszeregu jednostki w wersji statków sejsmicz-
nych - Geo Celtic i Geo Coral oraz Fugro Saltire - ROV, Survey and Construc-
tion Support Vessel - czyli podobny do �Symfonii�.

Fugro Symphony - jeden z wiêkszych statków w swojej klasie, wyposa¿ony
bêdzie (ju¿ w stoczni norweskiej) w trzy d�wigi: najwiêkszy 200 tonowy i dwa
mniejsze, niezbêdne do podwodnych prac konstrukcyjnych, a tak¿e w sprzêt
do obs³ugi prac podwodnych - g³ównie systemy do wodowania i podejmowa-
nia z wody oraz do zdalnego monitoringu i kontroli (sterowania) bezza³ogo-
wych pojazdów podwodnych (ROV). Na dziobie statku zaplanowano l¹dowi-
sko dla �mig³owca. Na pok³adzie przewidziane jest miejsca dla 105 osób i po-
mieszczenie polowe, niezbêdne w przypadku akcji ratowniczych.

Prace w Stoczni Gdañsk objê³y dwa zestawy sterowe, cztery stery strumie-
niowe i chowany w kad³ubie pêdnik azymutalny. Oprócz tego zainstalowano
tak¿e silniki napêdu g³ównego, linie wa³ów, zespo³y pr¹dotwórcze, podstawo-
we instalacje okrêtowe, systemy rurarskie, etc., co stanowi do�æ spory zakres

wyposa¿enia statku. Na czas wodowa-
nia (i zapewne tak¿e - holowania ka-
d³uba do Norwegii) p³etwy sterów stat-
ku zosta³y unieruchomione napawany-
mi blokadami technologicznymi, co jest
do�æ czêst¹ praktyk¹ w podobnych
przypadkach.

Wodowanie odby³o na pochylni B1
Oddzia³u Monta¿u K3. Na uroczysto-
�ci obecni byli m.in. wiceprezes Ber-
gen Group AS Inge Tangeras z ma³-

¿onk¹, przedstawiciele armatora (Fugro Rovtech) Grant Aitchison i Keith Love,
wspó³w³a�ciciel koncernu ISD Siergiej Taruta, Aleksander Pylypenko - prezes
rady nadzorczej ISD Polska, Konstantyn Litwinow - prezes ISD Polska a tak¿e
prezes Forum Okrêtowego Piotr Soyka i dyrektor biura Forum - Jerzy Czucz-
man.

pbs

Kolejne wodowanie
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nych elementów wyposa¿enia i syste-
mów, np. silników napêdu g³ównego,
agregatów, etc. trwaj¹ jeszcze rozmowy
i ustalenia.
n bloki rufowe na jednostki PSV
(platform supply Vessel):
- czê�ci kad³ubów dwóch statków po
ponad 500 ton ka¿da; czê�ciowo wypo-
sa¿one; odbiorca: Kleven Verft AS, Nor-
wegia; opcja na kolejne bloki.

n konstrukcje stalowe:
- konstrukcja dachowa na nowy terminal
lotniska Rêbiechowo; ok. 1900 ton - 7
d�wigarów o d³. 180 m; rozpoczêcie prac:
08.2010; produkcja na hali K1 - cargi; 600
ton; odbiorca: Rodoverken AS, Szwecja;
rozpoczêcie produkcji: 07.2010.

Piotr B. Stareñczak, rel
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By³o to wydarzenie du¿ej wagi zarów-
no dla stoczni, jak i ca³ej Polski, g³ównie
ze wzglêdów propagandowo-marketin-
gowych. W aspekcie finansowo-produk-
cyjnym i rynkowym budowa � chodzi
bowiem o stosunkowo niewielki kad³ub,
w dodatku w niskim stopniu wyposa¿o-
ny � ma nieco mniejsze znaczenie.

Nowy statek bêdzie najbardziej przy-
jazn¹ �rodowisku jednostk¹ p³ywaj¹c¹
wykorzystywan¹ przez Greenpeace, or-
ganizacjê, która w przysz³ym roku obcho-
dziæ bêdzie 40 rocznicê powstania. Jed-
nocze�nie bêdzie to pierwszy na �wiecie
statek zbudowany specjalnie z my�l¹
o prowadzeniu kampanii ekologicznych.

Jaki bêdzie nowy
Rainbow Warrior?

Ponad poziomem wody wygl¹daæ
bêdzie jak zwyk³y statek roboczy, za�
kszta³tem czê�ci podwodnej bêdzie przy-
pominaæ jacht. Bêdzie stanowiæ � jak
twierdzi Greenpeace � �przyk³ad m¹drej
inwestycji proekologicznej�.

Podstawowa ró¿nica pomiêdzy obec-
nym �Wojownikiem Têczy�, a nowym jest
taka, ¿e Rainbow Warrior III bêdzie jed-
nak przede wszystkim ¿aglowcem, co
prze³o¿y siê na o wiele wiêksz¹ oszczêd-
no�æ paliwa (jego poprzednik jest jach-

Têczy nie mo¿na zatopiæ

Wojownik
z Gdañska

Najbardziej znana miêdzynarodowa
organizacja ekologiczna Greenpeace �wiêtowa³a
10 lipca rozpoczêcie budowy w stoczni Maritim
w Gdañsku nowej, niskoemisyjnej jednostki
p³ywaj¹cej Rainbow Warrior.

9Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2010

Rainbow Warrior III
bêdzie przede
wszystkim
¿aglowcem.
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W przesz³o�ci aktywi�ci Greenpeaceu byli zmuszeni
do przebudowywania i remontowania statków.
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napêdem ¿aglowym). Oprócz tego nr III
bêdzie wyposa¿ony w l¹dowisko dla he-
likopterów, d�wigi do obs³ugi trzech ³odzi
hybrydowych znajduj¹cych siê na pok³a-
dzie oraz sta³e ³¹cze satelitarne. U¿yta
technologia komunikacyjna umo¿liwi b³y-
skawiczn¹ wymianê informacji.

Statek zosta³ zaprojektowany przez
holenderskie biuro projektowo-konsultin-
gowe Dijkstra and Partners, jako �platfor-
ma medialna�.

Pok³adowy system komunikacji sate-
litarnej zapewnia sta³¹ ³¹czno�æ (24 h/
dobê 365 dni w roku) z dowolnym miej-
scem na �wiecie, oferuj¹c mo¿liwo�æ
transmisji na ¿ywo akcji prowadzanych
przez statek oraz wywiadów z aktywista-
mi Greenpeace. Bezpieczne pomieszcze-
nie radiowe i serwerownia pok³adowa
umieszczone zostan¹ za stalowymi �cia-
nami dzia³owymi - dziêki temu mo¿na
kontynuowaæ nadawanie nawet po wtar-
gniêciu na pok³ad osób trzecich.

Na statku znajd¹ siê dwie kabiny prze-
znaczone do prac edytorskich, umo¿liwia-
j¹ce przetwarzanie zdjêæ i filmów na po-
k³adzie. Aktywi�ci Greenpeace ciesz¹ siê

na specjaln¹ salê konferencyjn¹ - to daw-
no oczekiwana zmiana, �o wiele bardziej
przyjazne miejsce do organizowania
konferencji prasowych, ni¿ stanie na
zewn¹trz w strugach deszczu czy
gnie¿d¿enie siê w maleñkiej kuchni okrê-

towej� - czytamy w oficjalnych materia-
³ach dla mediów. Z kolei l¹dowisko dla
helikoptera da mo¿liwo�æ u¿ywania go
m.in. jako jednostki obserwacyjnej i robie-
nia zdjêæ z powietrza.

Greenpeace podkre�la tak¿e nauko-
we funkcje nowego statku. D�wigi
umieszczone na dziobie i rufie jednostki
umo¿liwi¹ przenoszenie ³adunków spe-
cjalnych i ciê¿kiego sprzêtu do badañ
naukowych o masie do 8 ton. Mnóstwo
dostêpnej do zagospodarowania prze-
strzeni umo¿liwi naukowcom przeprowa-
dzanie analiz ju¿ na pok³adzie, bez ko-
nieczno�ci powrotu na brzeg. Dziêki swo-
jej konstrukcji, jednostka mo¿e p³ywaæ
po wszystkich morzach �wiata, z wyj¹t-
kiem obszarów polarnych.

Nowy Rainbow Warrior bêdzie jed-
nak przede wszystkim statkiem akcji,
poprzez m.in. wyposa¿enie w szybkie
³odzie hybrydowe. Dziêki specjalnym
¿urawikom ³odziowym mo¿liwe bêdzie
natychmiastowe zrzucenie na wodê
trzech ³odzi pontonowych (wraz z za-
³og¹), nawet przy 3,5-metrowych falach.

Radary i system AIS (automatycznej
identyfikacji statków) nie stanowi¹ wypo-
sa¿enia wystarczaj¹cego z punktu widze-
nia celów organizacji. Radar nie ujawnia,
z jak¹ konkretnie jednostk¹ mamy do czy-
nienia, czy np. z poszukiwanym w³a�nie
statkiem wielorybniczym. Ten ostatni mo¿e
ukryæ siê przed obroñcami �rodowiska
wy³¹czaj¹c nadajnik sygna³u AIS. W takich
przypadkach przyda siê tradycyjna obser-
wacja wzrokowa. Z po³o¿onego 50 metrów
nad poziomem wody bocianiego gniazda,
mo¿na dostrzec statki znajduj¹ce siê w od-

Trzeci Rainbow Warrior to nie pierwszy statek Greenpeace, który (przy-
najmniej czê�ciowo) powsta³ w polskiej stoczni. Tak¿e Esperanza zosta³a zbu-
dowana w Polsce, w Stoczni Pó³nocnej, jako jeden z 14 rosyjskich statków
po¿arniczych, pomy�lanych g³ównie do ochrony platform z morskich pól naf-
towych. Greenpeace pozostawi³ na statku czê�æ pami¹tek z tamtego okresu,
np. oznaczenia cyrylic¹ na urz¹dzeniach kontrolnych. Postaramy siê w przy-
sz³o�ci bli¿ej przedstawiæ tê jednostkê na naszych ³amach.

Nadzieja z Polski

Fo
t.G

re
en

pe
ac

e
WYDARZENIA kraj



11Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2010

leg³o�ci do oko³o 15 mil morskich. To nie-
ocenione z punktu widzenia poszukiwania
kutrów rybackich dokonuj¹cych nielegal-
nych po³owów. Dziêki maksymalnej prêd-
ko�ci 15 wêz³ów Rainbow Warrior �bê-
dzie w stanie dotrzymaæ kroku wiêkszo-
�ci statków handlowych, a przy tym, jako
¿e jest to ¿aglowiec, podczas po�cigu za-
³oga nie musi martwiæ siê o zapasy pali-
wa� - twierdzi Greenpeace.

Zadbano tak¿e o dobre warunki byto-
we dla aktywistów odbywaj¹cych rejsy
na Rainbow Warrior. Dostêpne na po-
k³adzie urz¹dzenia medyczne pozwol¹
zapewniæ za³odze doskona³¹ opiekê, nie-
zale¿nie od miejsca pobytu statku. Izola-
cja d�wiêkoszczelna we wszystkich po-
mieszczeniach mieszkalnych i roboczych,
a tak¿e fakt p³yniêcia przez wiêkszo�æ
czasu pod ¿aglami (mniejszy ha³as silni-
ków) maj¹ powodowaæ, ¿e statek bêdzie
naprawdê przyjemnym miejscem.

Prawdziwie �zielony�

Greenpeace namawia polityków
i przedsiêbiorców, aby decyzji politycz-
nych i inwestycyjnych nie opierali wy³¹cz-
nie na kryterium kosztów, ale by kiero-
wali siê równie¿ trosk¹ o �rodowisko, po-
niewa¿ od tego zale¿y przysz³o�æ naszej
planety. Wed³ug oceny organizacji, zakup
nowoczesnego statku, charakteryzuj¹ce-
go siê niskim zu¿yciem paliwa, jest bar-
dziej korzystny dla �rodowiska, ni¿ wyre-
montowanie istniej¹cej jednostki.

Organizacja uczestniczy³a w ka¿dym
etapie procesu projektowania. Ka¿da
decyzja, od wyboru materia³u na kad³ub
a¿ po pok³adow¹ instalacjê hydrauliczn¹,
zosta³a podjêta z my�l¹ o tym, by statek
by³ jak najczystszy i jak najbardziej eko-
logiczny. Ocen¹ wp³ywu na �rodowisko
objêto wszelkie mo¿liwe aspekty, od wy-
dobycia materia³ów u¿ytych do budowy
kad³uba a¿ po utylizacjê statku po wyco-
faniu z u¿ytkowania. Jednak w materia³ach
informacyjnych udostêpnionych przez Gre-
enpeace nie mo¿na znale�æ informacji, czy
np. blachy na kad³ub powsta³y w hucie,
która zamiast wêgla lub pr¹du z elektrow-
ni wêglowych u¿ywa energii wy³¹cznie ze
�róde³ odnawialnych�

Statek pomalowany zostanie oczywi-
�cie nietoksyczn¹ farb¹. Wyposa¿ony
bêdzie w centralny system przyjmowania

paliwa zapobiegaj¹cy wyciekom oraz
w system biologicznego oczyszczania
�cieków. Pod wzglêdem napêdu bêdzie
to jednostka hybrydowa. G³ówny napêd
stanowiæ maj¹ ¿agle, jednak w razie po-
trzeby u¿ywany bêdzie te¿ ten spalino-
wo-elektryczny. W³¹czany bêdzie jednak
tylko przy niesprzyjaj¹cych warunkach
pogodowych. Ciep³o z silnika i pr¹dnic
bêdzie wykorzystywane do ogrzewania
kabin i podgrzewania wody.

Statek otrzyma oznaczenie Voluntary
Environmental Protection Class oraz �Zie-
lony Paszport�.

Przewidywany koszt to 20 018 750
euro / 27 555 380 USD. Greenpeace
twierdzi, ¿e jakkolwiek mo¿e to wygl¹-
daæ na ogromn¹ kwotê, jest to �tylko nie-
wielka zaliczka na rzecz ochrony �rodo-
wiska dla dobra przysz³ych pokoleñ�.

Zadanie dla gdañskiej stoczni

Greenpeace og³osi³a otwarty przetarg
na budowê. I na pocz¹tku lipca 2009 r.
spo�ród ponad 30 ofert wybra³a stoczniê
Fassmer z Bremenerhaven w Niemczech
- najbardziej atrakcyjn¹ pod wzglêdem

Rainbow Warrior I
- wcze�niej  trawler

Sir William Hardy.

Oczyszczony  wrak pierwszego Wariorra zatopiono na zatoce Matauri,
pos³u¿y³ do stworzenia sztucznej rafy.
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Korzystaj¹c z okazji zapytali�my, kie-
dy mo¿na siê spodziewaæ wybicia siê
stoczni Maritim na budowê w pe³ni wy-
posa¿onych statków �pod klucz�.

- Rozmowy s¹ ca³y czas prowadzone -
wyja�nia Ryszard Stasiorowski. - Nie mogê
ujawniæ szczegó³ów, ale mamy nadziejê
w tym roku podpisaæ pierwsze takie kon-
trakty. Dotyczy³yby one pog³êbiarki
i dwóch pojemnikowców. Jest szansa, ¿e
bêd¹ to statki ca³kowicie wyposa¿one u
nas. Staramy siê te¿ rozmawiaæ bezpo�red-
nio z armatorami, a nie z zagranicznymi
stoczniami, wiêc by³yby to prawdopodob-
nie statki budowane pod nasz¹ mark¹.

- Gdañska stocznia zbuduje �czysty
stalowy kad³ub� - potwierdzi³ Harald Fas-
smer, dyrektor stoczni Fassmer. - Kad³ub
zbudowany przez Maritim Shipyard po-
winien byæ gotowy w pa�dzierniku tego
roku i spodziewamy siê jego holowania
do naszej stoczni pod koniec pa�dzierni-
ka lub na pocz¹tku listopada 2010 r. Ca³-
kowite wyposa¿enie statku powinni�my
zakoñczyæ do wrze�nia przysz³ego roku
i po testach urz¹dzeñ oraz próbach mor-
skich statek ma byæ gotowy do przeka-
zania pod koniec pa�dziernika 2011 r.

Dodajmy, ¿e dwa 45-metrowe, alumi-
niowe (oczywi�cie z recyklingowanego
aluminium) maszty typu �A�-frame Ra-
inbow Warriora powstan¹ w firmie Ron-
dal z Rotterdamu w Holandii, która dostar-
czy tak¿e bomy, takielunek, wci¹garki,
hydrauliczny system do zwijania ¿agli,
wyposa¿enie i hydraulikê pok³adow¹.

Po³o¿enie stêpki

Podczas uroczysto�ci w gdañskiej
stoczni, Kumi Naidoo powiedzia³ m.in.:

wo wyposa¿onego przez polsk¹ stoczniê
kad³uba wyniesie poni¿ej czterech milio-
nów euro.

Jak dowiedzieli�my siê od Ryszarda
Stasiorowskiego, szefa produkcji, Maritim
wykona tylko prace stalowe, bez monta-
¿u urz¹dzeñ. W Gdañsku zainstalowane
zostan¹ jedynie prostsze elementy wy-
posa¿enia pok³adowego, cumowniczego,
takie jak polery, przew³oki rolkowe, prze-
w³oki kierunkowe. Natomiast ca³o�æ mon-
towana bêdzie w stoczni Fassmer. Nie
uda³o siê, niestety, zawalczyæ o szerszy
zakres wyposa¿enia�

- Ka¿dy kontrakt cieszy - mówi szef
produkcji Maritim Shipyard. - Dobrze, ¿e
tyle pracy nam siê uda³o pozyskaæ. Nasi
partnerzy ze stoczni niemieckiej te¿ maj¹
moce przerobowe do zagospodarowania...

ceny, wiedzy technicznej i dostêpno�ci
czasowej. Stocznia ta jest zaanga¿owana
w kwestie ochrony zdrowia, bezpieczeñ-
stwa i ekologii. Zredukowa³a emisjê CO

2

poprzez wykorzystanie energii odnawial-
nej, obni¿y³a ilo�æ rozpuszczalników sto-
sowanych w produkcji tworzyw sztucz-
nych wzmacnianych w³óknem szklanym,
poprzez wprowadzenie procesów za-
mkniêtych (np. metoda RTM) i zminima-
lizowa³a zanieczyszczanie powietrza po-
przez zastosowanie termicznych utlenia-
czy regeneracyjnych. Firma wykorzystu-
je tak¿e system filtracyjny na podno�ni-
kach do statków, zbieraj¹cy i usuwaj¹cy
pozosta³o�ci farb przeciwporostowych
i inne odpady powstaj¹ce podczas re-
montu statku.

Dlaczego w takim razie budowa roz-
poczê³a siê w stoczni Maritim w Gdañsku?
Greenpeace jej nie wybra³, ale zrobi³ to
d³ugoletni zleceniodawca - stocznia Fas-
smer. Maritim zosta³a podwykonawc¹
czê�ciowo wyposa¿onego kad³uba.

W przypadku typowych, czêsto spo-
tykanych konstrukcji wykonywanych
w Polsce dla stoczni zachodnioeuropej-
skich, np. jednostki offshore, warto�æ kon-
traktowa czê�ciowo (zazwyczaj jednak
w wiêkszym stopniu, ni¿ w przypadku
statku dla ekologicznej organizacji) wy-
posa¿onych kad³ubów wynosi ok. 20
proc. ostatecznej ceny uzyskiwanej przez
g³ównego kontraktuj¹cego. Warto�æ kon-
traktu zawartego pomiêdzy Fassmer a Ma-
ritim nie zosta³a ujawniona, ale mo¿na
przypuszczaæ, ¿e mamy tu do czynienia
z udzia³em ni¿szym od wspomnianego.
Mo¿emy spekulowaæ, ¿e warto�æ czê�cio-

Rainbow Warrior II ma ju¿ 52 lata...

Adaptacjê drugiej jednostki Greenpeace zakoñczy³ w 1989 roku.
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- Od pierwszego wci¹gniêcia ¿agli na
maszt w 1978 r. Rainbow Warrior pozo-
staje na pierwszej linii zmagañ o czyste
�rodowisko. Statek jest ikon¹ bezpo�red-
nich akcji bez u¿ycia przemocy, tak cha-
rakterystycznych dla Greenpeace oraz
symbolem nadziei dla wielu milionów lu-
dzi na ca³ym �wiecie. Dzi�, w obliczu ka-
tastrofalnych zmian klimatu, zagra¿aj¹cych
nam wszystkim, �wiat potrzebuje nadziei
i dzia³ania bardziej ni¿ kiedykolwiek
wcze�niej. �wiat potrzebuje �Wojownika
Têczy�.

Od wielu lat Rainbow Warrior odgry-
wa kluczow¹ rolê w wielu kampaniach na
ca³ym �wiecie - od walki przeciwko pró-
bom j¹drowym na Oceanie Spokojnym
i blokowania portów wêglowych, a¿ po
�ledzenie nielegalnie ³owi¹cych statków
rybackich. Jest on powszechnie rozpozna-
wan¹ ikon¹ walki o �rodowisko na prze-
strzeni ostatnich 32 lat.

Statek budowany obecnie w Gdañsku
bêdzie trzeci¹ jednostk¹ nosz¹c¹ imiê
Rainbow Warrior. Dwie pierwsze by³y
przebudowanymi statkami rybackimi.
Najnowsza bêdzie pierwsz¹ skonstru-
owan¹ specjalnie na potrzeby i na zamó-
wienie Greenpeace.

Pierwszy zbudowany zosta³ w 1955
roku jako trawler Sir William Hardy i eks-
ploatowany by³ pocz¹tkowo przez bry-
tyjskie Ministerstwo Rolnictwa Rybo³ów-
stwa i ¯ywno�ci (do 1977 r.). Greenpe-
ace naby³ statek za 40 tys. funtów, a na-
stêpnie przebudowa³ i przystosowa³ do
swoich potrzeb, wprowadzaj¹c do s³u¿-
by w 1978 r. Wykorzystywany by³ g³ów-
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 zosta³ zatopiony przez przez agen-
tów francuskich s³u¿b specjalnych w cza-
sie postoju w nowozelandzkim porcie.

W zamachu bombowym zgin¹³ wtedy je-
den z cz³onków za³ogi, fotograf Fernan-
do Pereira.

Uroczysto�æ po³o¿enia stêpki w Gdañ-
sku, odby³a siê w 25. rocznicê tego wy-
darzenia. Pete Willcox, który w noc ata-
ku bombowego pe³ni³ obowi¹zki kapita-
na Rainbow Warrior, z³o¿y³ wieniec ku
pamiêci Fernando Pereiry.

- Jedn¹ z fundamentalnych zasad Gre-
enpeace, jedn¹ z rzeczy która daje nam
tyle si³y i tak bardzo nas wyró¿nia, jest

niestosowanie przemocy. Fernando nie
musia³ zgin¹æ, nie by³ zagro¿eniem dla
nikogo. Nigdy go nie zapomnimy. Wie-
rzê, ¿e kolejne generacje aktywistów
Greenpeace wchodz¹ce na pok³ad no-
wego statku bêd¹ mia³y w sobie tyle
samo determinacji i inspiracji, co on. Dzi�,
w 25 lat po zamachu bombowym na Ra-
inbow Warrior, nasze przes³anie wci¹¿ po-
zostaje jasne - têczy nie mo¿na zatopiæ -
powiedzia³ podczas ceremonii Willcox.

Adaptacjê dla swych potrzeb drugiej
jednostki nosz¹cej nazwê Rainbow War-
rior Greenpeace zakoñczy³ w 1989 roku
- w czwart¹ rocznicê zatopienia pierwsze-
go �Wojownika Têczy�. Rainbow War-
rior II ma obecnie 52 lata i spêdzi³ dwie
dekady w s³u¿bie Greenpeace.

Rainbow Warrior

Oko³o 70 proc. naszej planety pokrywa
woda - Greenpeace dziêki statkom dociera

ze swoim przes³aniem
na dwie trzecie powierzchni globu.
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nr IMO 9575383
bandera holenderska
typ statku jacht ¿aglowy z napêdem silnikowym

i l¹dowiskiem dla helikopterów
projektant Dijkstra and Partners, Holandia
stocznia Fr. Fassmer GmbH & Co., Berne, Niemcy
podwykonawca Maritim Shipyard, Gdañsk
armator zarejestrowany Stichting Phoenix, Holandia
armator zarz¹dzaj¹cy Greenpeace Council, Holandia
operator Greenpeace, Londyn, Wlk. Bryt.
kad³ub stalowy
nadbudówki aluminiowe
maszty aluminiowe
d³ugo�æ ca³kowita 57,92 m
szeroko�æ maks. 11,30 m
zanurzenie 5,15 m
wysoko�æ nadwodna statku 50,15 m
pojemno�æ brutto 838
o¿aglowanie maszt z ram¹ �2A� i 5 ¿aglami
napêd ¿aglowy oraz spalinowo-elektryczny
powierzchnia o¿aglowania 1290 m2

silnik g³ówny i pomocniczy Caterpillar
�ruba napêdowa nastawna
prêdko�æ 15 wêz³ów
zasiêg 4500 mil morskich
miejsca dla za³ogi 32
klasyfikacja Germanischer Lloyd;

w tym �Zielony Paszport� w notacji klasy
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Pokojowe statki

Organizacja deklaruje pokojowe inten-
cje. Nie wszystkie jednak metody przez
ni¹ stosowane mo¿na za takie uznaæ. Blo-
kowanie szlaków ¿eglugowych (podej�æ
do portów), czy aborda¿ statków towaro-
wych (w celu np. rozwieszania bannerów
z has³ami protestu na statkach), mo¿e
stwarzaæ zagro¿enie dla ¿eglugi, przez co

Greenpeace mo¿e siê nawet przyczyniæ
do spowodowania wypadku, który gdy
np. statek chc¹cy unikn¹æ staranowania
blokuj¹cej go jednostki aktywistów, skrêci
i wejdzie na mieliznê, przyniesie zanie-
czyszczenie �rodowiska morskiego.
Ale przede wszystkim s¹ to po prostu
dzia³ania ³ami¹ce prawo.

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

- Oczywi�cie preferujemy dialog z fir-
mami czy rz¹dami. Wolimy przedstawiæ
nasze argumenty i dowody na ich popar-
cie w dialogu i w ten sposób osi¹gn¹æ
nasze cele. Nawiasem mówi¹c w wielu
przypadkach je osi¹gamy. Nie musimy
nawet �podejmowaæ akcji�, bo niektóre
firmy u�wiadamiaj¹ sobie, ¿e Greenpe-
ace jest silny. I wiedz¹, ¿e je¿eli oni nie
podejm¹ akcji we w³a�ciwym kierunku,
my zaczniemy dzia³aæ. Woleliby�my, by
zawsze tak siê to odbywa³o.

Je¿eli jednak ludzie nie podejmuj¹
odpowiednich dzia³añ, gin¹ kolejne ga-
tunki fauny czy flory, a przysz³o�æ na-
szych dzieci i wnuków jest zagro¿ona -
musimy przechodziæ od dialogu do bez-
po�redniej akcji.

Prawda wygl¹da tak, ¿e ci, którzy maj¹
w³adzê, bêd¹ s³uchaæ tylko wtedy, gdy
poka¿esz, ¿e jeste� gotów po³o¿yæ na
szalê w³asne ¿ycie, ¿e jeste� w stanie za-
ryzykowaæ, itp. W historii cz³owieka
wszelkie sukcesy w usuwaniu niesprawie-
dliwo�ci, np. segregacji rasowej, braku pra-

wa g³osu dla kobiet w wyborach, etc., od-
noszone by³y tylko dlatego, ¿e aktywi�ci
i kierownictwa ruchów dzia³aj¹cych prze-
ciwko nim deklarowali, ¿e s¹ gotowi z³a-
maæ prawo. Prawo nie zapewnia tego, co
powinno. Nie oznacza sprawiedliwo�ci.
Dlatego tradycja jego ³amania, w poko-
jowy sposób, jest fundamentaln¹ czê�ci¹
demokracji.

Dyrektor pytany dalej, czy nie jest
przemoc¹ blokowanie statku, jego abor-
da¿, albo zmuszanie do zatrzymania siê
czy zmiany kursu, dodaje: - Przez kilka-
dziesi¹t lat naszej dzia³alno�ci Greenpe-
ace ani razu nie zosta³ oskar¿ony o spo-
wodowanie zanieczyszczenia. Nasi kapi-
tanowie maj¹ wysokie kwalifikacje i po-
stêpuj¹ zgodnie ze standardami.

Kumi Naidoo twierdzi, ¿e kompania
¿eglugowa, która przewozi wêgiel na czy-
je� zlecenie nie mo¿e siê uwa¿aæ za nie-
winn¹.

- Na obecnym etapie wszyscy, ka¿dy
z nas jest albo czê�ci¹ problemu, albo czê-
�ci¹ jego rozwi¹zania - mówi³. - Wierzy-
my, ze dzisiejsze czasy to czasy moralnej
samo�wiadomo�ci. Kompania ¿eglugowa
przewo¿¹ca towary, które przyczyniaj¹ siê
do globalnego ocieplenia, np. wêgiel, albo
takie, którymi obrót wyniszcza lasy tropi-
kalne (okre�lone rodzaje drewna) musi
zrobiæ �rachunek sumienia� i zdecydowaæ,
czy dalej anga¿owaæ siê w dzia³ania - le-
galne wg litery prawa - ale co do których
maj¹ �wiadomo�æ, ¿e s¹ szkodliwe, a pra-
wo ich nie zabrania tylko dlatego, ¿e po-

Kapitan Peter Willcox, który przebywa³
na pok³adzie pierwszego Rainbow Warrior w
nocy, gdy nast¹pi³ zamach; od tamtego czasu
p³ywa na wszystkich statkach Greenpeace.

Dimitros Vassiakis, cz³onek zarz¹du
Greenpeace International.

Lalita Ramdas, przewodnicz¹ca
zarz¹du Greenpeace International.

Dr Kumi Naidoo, dyrektor wykonawczy
Greenpeace International.
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Arctic Sunrise - zbudowany w
latach 1974/5, by³y statek naukowo-
badawczy, d³ugi na 49,5 m, o no-
�no�ci 710 t i pojemno�ci brutto 949,
ma kad³ub przystosowany do ¿eglu-
gi na akwenach pokrytych lodem,
umo¿liwia Greenpeace podró¿e na
obydwa bieguny;

Esperanza - z 1983/4 r., d³ugi
na 72,3 m o no�no�ci 425 t i pojem-
no�ci brutto 2076 - wielozadaniowy
statek mog¹cy wyp³ywaæ w rejsy da-
lekomorskie, u¿ywany do �ledzenia
japoñskich statków wielorybniczych,
transportów materia³ów nuklear-
nych, nielegalnie ³owi¹cych statków
rybackich, itp.;

Obecny Rainbow Warrior -
zbudowany w 1958 r. jako statek
rybacki, 55,20 m d³ugo�ci, tona¿ po-
jemno�ciowy brutto 555, klasyfiko-
wany jest jako jacht motorowy (z
pomocniczym napêdem ¿aglowym);

Nowy Rainbow Warrior - nie-
ca³e 58 m d³ugo�ci, GT 838, bêdzie
móg³ wp³ywaæ na p³ytsze rzeki i do
mniejszych portów pe³ni¹c rolê za-
awansowanej technicznie platformy
medialnej. Zaprojektowany jako
¿aglowiec i dlatego jego zasiêg - jak
twierdzi Greenpeace - w zasadzie nie
jest ograniczony.

Statki
Greenpeace

litycy nie maj¹ na tyle odwagi i dobrej woli,
by ich zakazaæ.

Jeste�my realistami. Nie twierdzimy,
¿e z dnia na dzieñ musi siê zakoñczyæ
miêdzynarodowy transport wêgla drog¹
morsk¹. Poza tym wa¿ne jest powiedze-
nie �no pain, no gain�. Je¿eli chcemy so-
bie, ludzko�ci, zapewniæ przysz³o�æ, mu-
simy byæ zdolni do wyrzeczeñ i podej-
mowaæ trudne decyzje i wybory. Wszy-
scy, bez wyj¹tku.

Je¿eli bran¿a ¿eglugowa jest dzi� prze-
widuj¹ca, dalekowzroczna - powinna my-
�leæ o tym, jak siê przygotowaæ na glo-
baln¹ zmianê w kierunku przysz³o�cio-
wych �róde³ energii, co wp³ynie zarów-
no na strukturê przewo¿onych ³adunków,
jak i na same statki, które powinny siê
stawaæ jak najbardziej przyjazne �rodo-
wisku.

Nasz nowy Rainbow Warrior daje
przyk³ad. Skoro taka organizacja �non-
profit� jak nasza, jest w stanie zbudowaæ
taki ekologicznie czysty, nowoczesny sta-
tek, to tym bardziej nale¿y wymagaæ
wiêkszego zaanga¿owania w pro-ekolo-
giczne inwestycje od armatorów zarabia-
j¹cych na ¿egludze.

Zielona flota

To statki tworzy³y historiê Greenpe-
ace, od momentu powstania organizacji
w 1971 roku, pozwalaj¹c docieraæ do na-
wet najdalszych zak¹tków globu. S¹ pod-
stawowym narzêdziem dzia³ania i prowa-
dzenia kampanii. Zapewniaj¹ najlepszy

dostêp do ró¿nych miejsc, najlepiej na-
daj¹ siê do realizacji celów organizacji,
a tak¿e do publicznego g³oszenia idei
Greenpeaceu. Na przyk³ad wêgiel, od-
pady nuklearne, drewno pochodz¹ce
z niekontrolowanego wyrêbu lasów, a tak-
¿e mnóstwo innych materia³ów maj¹cych
- bezdyskusyjnie zdaniem organizacji -
zwi¹zek ze zmian¹ klimatu, s¹ najczê�ciej
transportowane drog¹ morsk¹.

Dziêki w³asnym statkom Greenpeace
mo¿e podejmowaæ dzia³ania zarówno w sa-
mych portach, jak i wzd³u¿ tras ¿eglugo-
wych na otwartym morzu. Statki umo¿li-
wiaj¹ aktywistom tak¿e bardzo dok³adne
dokumentowanie �najbardziej drastycz-
nych efektów zmiany klimatu i prze-
stêpstw przeciwko przyrodzie: topniej¹-
cych lodowców i czap polarnych, zmian
pr¹dów morskich, nielegalnych po³owów
wielorybów i malej¹cych zasobów ryb�. To
ambitne i czêsto trudne do realizacji w sen-
sie techniczno-organizacyjnym zadania -
dlatego sprzêt wykorzystywany przez Gre-
enpeace w kampaniach z u¿yciem statków
musi byæ najwy¿szej klasy.

Eksploatowany obecnie statek okre-
�lany przez organizacjê jako jednostka fla-
gowa - Rainbow Warrior - zosta³ zbudo-
wany w 1958 roku i jego dalsza jego eks-
ploatacja grozi³aby nieproporcjonalnie
wysokimi kosztami konserwacji oraz re-
montów i d³ugimi przestojami. Potrzeb-
ny by³ nastêpca, który pozwoli osi¹gn¹æ
wyznaczoczny przez Greenpeace cel: byæ
�morsk¹ latarni¹ nadziei nios¹c¹ ratu-
nek naszej planecie w XXI wieku�.

Robert Cyglicki, dyrektor polskiego Greenpeace (z prawej) i Harald Fassmer,
dyrektor stoczni Fassmer.
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Dlatego zdecydowano siê na budo-
wê od podstaw nowej jednostki. Green-
peace potrzebuje w³asnego, nowocze-
snego statku. Nie mo¿e polegaæ na ewen-
tualnych czarterach. Czêsto statek po-
trzebny jest natychmiast, w reakcji na nie-
przewidziane wydarzenia - w takich przy-
padkach opcja czarteru nie zawsze jest
mo¿liwa.

Oprócz tego na rynku rzadko dostêp-
ne s¹ statki wyposa¿one w niezbêdne
urz¹dzenia telekomunikacyjne, l¹dowiska
dla helikopterów, bezpieczne pomiesz-
czenia radiowe oraz inne niezbêdne dla
realizacji celów akcji Greenpeaceu narzê-
dzia.

Piotr B. Stareñczak, rel
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Do Gdañska w tym roku zawita³o wiê-
cej ni¿ w latach poprzednich jednostek -
oko³o stu. Trzyna�cie najbardziej okaza-
³ych ¿aglowców zacumowa³o przy Tar-
gu Rybnym, mniejsze znalaz³y miejsce
w gdañskiej marinie.

Od zesz³ego roku komandorem im-
prezy jest Mateusz Kusznierewicz, ¿eglar-
ski mistrz olimpijski, który urzeczony
Gdañskiem, postanowi³ uczyniæ z niego
�prawdziw¹� morsk¹ stolicê naszego kra-
ju. I jest na dobrej drodze do realizacji tego
celu. W czasie tegorocznej imprezy
z grubsza dzia³o siê to samo co podczas
poprzednich edycji, by³y jachty i ¿aglow-
ce, szanty i festyn morski, parady, wy-
cieczki i regaty, a jednak, dziêki sygno-
waniu imprezy przez Kusznierewicza,
wszystko zdawa³o siê ciekawsze, bardziej
widoczne i sprawniej zorganizowane.

Parada spod kurtyny

Najbardziej widowiskow¹ i oczekiwan¹
czê�ci¹ imprezy by³a parada ¿aglowców,
jachtów i ¿aglówek po Mot³awie, która
odby³a siê w niedzielê, 11 lipca, ostatnie-
go dnia Baltic Sail Gdañsk. Chêtni do zna-
lezienia siê na której� z jednostek, mu-
sieli wykupiæ wej�ciówki kilka tygodni
wcze�niej. Paradê tradycyjnie ju¿ prowa-
dzi³ statek ga�niczy stra¿y po¿arnej, two-
rz¹c kurtynê wodn¹, spoza której wy³a-
nia³y siê kolejne jachty i ¿aglowce. Na
pocz¹tku, z organizatorami zlotu na po-
k³adzie, p³ynê³a Libava. Na wysoko�ci Fil-
harmonii Ba³tyckiej, znajduj¹cej siê na
wyspie O³owianka, odda³a po¿egnaln¹
salwê z armaty. Nastêpnie oczom publicz-
no�ci ukazywa³y siê: Baltic Beauty, Ark,
Baltic Star, Knudel, Norda, Joanna Sa-
turna, Zjawa IV, Polski Len, Bryza H i na
koñcu Hansine. W�ród mniejszych jed-
nostek uwagê zwraca³y trzy Pomeranki,
³odzie budowane na wzór tradycyjnych
³odzi kaszubskich. Nie zabrak³o te¿ no-
woczesnych jachtów motorowych ̄ eglugi
Wi�lanej z przymocowanymi na dachu
rowerami.

Dwa dni wcze�niej, w pi¹tek, na sce-
nie ustawionej na Zielonym Mo�cie poja-
wili siê szantymeni. �Szanty pod ¯ura-
wiem� budzi³y spore zainteresowanie tu-
rystów, którzy, jak sami mówili, nad mo-
rze przyje¿d¿aj¹ miêdzy innymi po to, by
pos³uchaæ morskich pie�ni. Impreza,
mimo lej¹cego siê z nieba skwaru, trwa³a
wiele godzin, niemal przy komplecie
publiczno�ci. W jej trakcie prezydent
Gdañska Pawe³ Adamowicz wrêczy³ ko-
mandorowi zlotu Mateuszowi Kuszniere-

XIV Baltic Sail Gdañsk

Prawdziwa
Pogoda dopisa³a, frekwencja równie¿.
Czternasta edycja ¿eglarskiej imprezy Baltic Sail Gdañsk
by³a bodaj najbardziej udan¹ z dotychczasowych.

morska stolica

Komandor zlotu Mateusz Kusznierewicz
z symbolicznym kluczem do bram miasta.

Gdañski pirat og³asza rozpoczêcie imprezy.

Ba³tycka
piêkno�æ
� Baltic
Beauty. Dzieci pozdrawiaj¹ przep³ywaj¹ce jednostki.

WYDARZENIA kraj
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Mietek Folk �piewa�

Norda i Baltic Beauty.

Parada piratów na D³ugim Targu.

Libava wyp³ywa w ostatni rejs
tegorocznej imprezy.

Rozpoczyna siê parada.

WYDARZENIA kraj
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(zbudowana zosta³a w 1926 roku w Ho-
landii). W 1979 roku kapitan Victor Got-
tlow, jej obecny w³a�ciciel, odnalaz³ wrak
jednostki, kupi³ go i przekszta³ci³ w ¿aglo-
wiec, nazywaj¹c go na cze�æ swojej ów-
czesnej ¿ony, Dominique Fredion. Kilka
lat pó�niej przemianowano j¹ na Baltic
Beauty. Od dwudziestu lat p³ywa jako
³ódka czarterowa po Ba³tyku.

Organizatorzy Baltic Sail Gdañsk za-
powiadaj¹ na przysz³e edycje �ci¹gniê-
cie jeszcze wiêkszej liczby jednostek.
A Mateusz Kusznierewicz zapewnia, ¿e
nie zabraknie mu �pary�, by promowaæ
tê imprezê w ¿eglarskim �wiecie.

Tekst i zdjêcia:
Czes³aw Romanowski

nej, ¿eglarsko-pirackiej paradzie, która
przemaszerowa³a od Z³otej Bramy do
sceny na Zielonym Mo�cie.

Niew¹tpliw¹ frajd¹ dla turystów by³o
�spróbowanie� morza, czyli mo¿liwo�æ
pop³ywania najwiêkszymi, bior¹cymi
udzia³ w imprezie, jednostkami. Rejsy,
choæ dosyæ kosztowne (za bilet normalny
trzeba by³o zap³aciæ 45 z³, za ulgowy 30
z³) cieszy³y siê du¿¹ popularno�ci¹. Z czte-
rogodzinnych wycieczek po wodach Za-
toki Gdañskiej tury�ci wracali zadowoleni.

- Przyjechali�my z G³ogowa, specjal-
nie na tê imprezê - mówili Krzysztof i We-
ronika Krakowscy, którzy z dwójka dzieci
wybrali rejs Joann¹ Saturn¹. - By³o znako-
micie. Dzieci piszcza³y z uciechy. Wypra-
wa takim ¿aglowcem to jednak co� inne-
go ni¿ zwyk³ym stateczkiem wycieczko-
wym. Spróbujemy tu byæ tak¿e za rok.

Spe³nione marzenia

Organizatorzy szacuj¹, ¿e z mo¿liwo-
�ci pop³ywania piêknymi ¿aglowcami
skorzysta³o ponad tysi¹c osób. I trudno siê
dziwiæ, podziwianie widoków z pok³adu
¿aglowców o niezwyk³ej historii, by³o nie
lada gratk¹. Chocia¿by z pok³adu Hansi-
ne, nazywanej rekinim kutrem z powo-
du du¿ej prêdko�ci, a zbudowanego po-
nad sto lat temu, w 1898 roku, do po³o-
wu ryb. Dziêki rufie o du¿ym nawisie
móg³ szybko wydawaæ sieci i równie szyb-
ko je wybieraæ, co powodowa³o, ¿e by³
znacznie wydajniejszy ni¿ pozosta³e jed-
nostki. Od 1974, wy³¹czony z u¿ytku,
le¿a³ w porcie Skagen ze z³amanym masz-
tem... Na szczê�cie w 2004 r. kuter zo-
sta³ odnaleziony i odkupiony przez
obecnego w³a�ciciela za... kubek kawy.
Hansine przesz³a gruntowny remont
i dzi� mo¿na j¹ podziwiaæ na wodach
Morza Ba³tyckiego.

Niewiele m³odsza od Hasine jest, zbu-
dowana w 1903 roku w Holandii, Joanna
Saturna - dwumasztowiec do po³owu ryb
na Morzu Pó³nocnym. Przep³ywa³a obie
wojny �wiatowe, cztery razy zmienia³a
banderê, by teraz reprezentowaæ Finlan-
diê. Mo¿na j¹ podziwiaæ dziêki Mikko
Karvonenowi, który na pocz¹tku obec-
nego wieku szuka³ po portach Europy
jednostki, która pozwoli³aby mu spe³niæ
marzenie o ¿aglowcu zdolnym sprostaæ
wymaganiom kapry�nego morza. Znalaz³
i stworzy³ jeden z piêkniejszych dwu-
masztowych szkunerów p³ywaj¹cy po
wodach Europy.

Z kolei Baltic Beauty by³a pierwotnie
statkiem do przewozu ¿ywych wêgorzy

Najpiêkniejsze jednostki
cumowa³y przy Targu Rybnym.

Wzorowana na siedemnastowiecznych
jednostkach rosyjska Libava.

Ponad stuletnia Hansine
prezentuje siê �wietnie.

Regaty o Bursztynowy Puchar Neptuna.

wiczowi symboliczny klucz do miasta,
którym od tej pory mieli w³adaæ ¿eglarze
i piraci.

Próbowanie morza

Sobota z kolei up³ynê³a pod znakiem
¿eglarskiej rywalizacji. Na wysoko�ci mola
w Brze�nie stanê³o ponad sto jednostek.
I tych bior¹cych udzia³ w regatach Nord
Cup, i tych, które przyp³ynê³y na zlot
Baltic Sail Gdañsk. W tym wyj¹tkowym
wy�cigu nie by³o klas i podzia³ów. Bursz-
tynowy Puchar Neptuna zdoby³ jacht,
który pierwszy zameldowa³ siê na mecie
- Swallow z kapitanem Przemkiem Zagór-
skim. Walka by³a niezwykle zaciêta, nie
oby³o siê bez niegro�nych na szczê�cie
kolizji. Wrêczenie pucharu zwyciêskiej
jednostce odby³o siê po, tak¿e tradycyj-

Publiczno�æ pozdrawia Joannê Saturnê.

WYDARZENIA kraj
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- Oceniam, ¿e w naszym kraju mode-
larstwem okrêtowym pasjonuje siê oko-
³o tysi¹ca osób - mówi Sylwester Grabar-
czyk, wydawca i redaktor naczelny �Mo-
delarstwa Okrêtowego�, a jednocze�nie
jeden z organizatorów spotkania. - Mo¿-
na te¿ chyba powiedzieæ, ¿e nasz¹ naro-
dow¹ specjalno�ci¹ s¹ modele kartono-
we i mikromodele.

Jednym z modelarzy, którzy przybyli
na wystawê by³ Grzegorz Lipski z Redy,
modelarstwem okrêtowym pasjonuj¹cy
siê od sze�ciu lat. Jedn¹ z prac, któr¹ za-
prezentowa³ by³ 11-centymetrowej wiel-
ko�ci (skala 1:350) model rosyjskiego tor-
pedowca Izmai³ z 1886 roku, p³ywaj¹-
cego po Morzu Czarnym, pierwszego pe³-

nomorskiego torpedowca zbudowanego
w carskich stoczniach.

Jak nam wyja�ni³ twórca, ze szcze-
góln¹ przyjemno�ci¹ buduje on modele
XIX-wiecznych okrêtów, na których s³u-
¿yli marynarze i oficerowie polskiego

Modelowa

Oko³o stu modeli statków i okrêtów obejrzeæ by³o mo¿na
na I Miêdzynarodowej Wystawie Modelarstwa

Okrêtowego Shipreplica 2010 w Gdyni. W pierwszym
tego rodzaju spotkaniu polskich modelarzy okrêtowych

wziê³o udzia³ kilkudziesiêciu go�ci.

Tylko dla cierpliwych

integracja

Obrazki z wystawy.
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pochodzenia. A pierwszym dowódc¹
Izmai³a by³, w latach 1886-1892, lejtnant
I. A. Wenicki, najprawdopodobniej w³a-
�nie Polak.

- Przy sporz¹dzaniu modeli okrêtów
najbardziej potrzebna jest cierpliwo�æ -
przekonuje Lipski. - Izmai³a robi³em trzy
miesi¹ce, ale by³ te¿ model, nad którym
pracowa³em ponad cztery lata. I nie jest
to wcale sytuacja wyj¹tkowa.

Otwarcie wystawy odby³o siê na po-
k³adzie okrêtu-muzeum B³yskawica.
Sama impreza za�, w Klubie Marynarki
Wojennej Riwiera w Gdyni. Przez trzy dni,
od 2 do 4 lipca, modelarze okrêtowi z

ca³ej Polski, a tak¿e z Wiednia i Hambur-
ga, prezentowali swoje prace, ogl¹dali
modele kolegów, wymieniali siê do�wiad-
czeniami, dyskutowali.

W�ród oko³o setki wystawionych eks-
ponatów znajdowa³y siê ¿aglowce, stat-
ki, okrêty z ró¿nych epok i s³u¿¹ce pod
ró¿nymi banderami. By³ wiêc model hisz-
pañskiego galeonu z 1607 roku, niszczy-
ciela Burza z 1942 roku, lotniskowca Le-
xington, pancernika Admiral Graf Spee,
XIX-wieczne okrêty torpedowe, okrêty
podwodne. Najmniejsze modele mia³y
kilka centymetrów d³ugo�ci, najwiêksze
ponad metr. Powszechne uznanie budzi-
³y modele mistrza �wiata w tej dziedzinie
- Andrzeja Bro¿yny z Krakowa.

- Wystawa, z za³o¿enia, mia³a mieæ
charakter integruj¹cy �rodowisko - t³uma-
czy Grabarczyk. - Dlatego w jej trakcie
nie zorganizowali�my ¿adnego konkursu.

Trzeba podkre�liæ, ¿e to by³ chyba
najmocniejszy aspekt tego wydarzenia.
�rodowiska zwi¹zane z marynistyk¹ s¹ w
Polsce zdumiewaj¹co podzielone. Wiel-
kie brawa nale¿¹ siê zatem tym, którzy
postanowili z tym zerwaæ.

Shipreplica ma szansê staæ siê miej-
scem spotkañ modelarzy okrêtowych,
którzy w wiêkszo�ci znaj¹ siê tylko z ró¿-
nych forów internetowych. Ci przybyli na
wystawê do Gdyni rozmawiali nad po-
wo³aniem do ¿ycia stowarzyszenia, które
ma byæ pierwsz¹ w Polsce reprezentacj¹
ich �rodowiska. Byæ mo¿e powstanie do
koñca roku.

- To by³by bardzo wa¿ny krok - mówi
Grabarczyk. - Je�li uda³oby siê powo³aæ
stowarzyszenie, bêdziemy bardziej s³y-
szalni, tak¿e w �rodowisku miêdzynaro-
dowym.

Dziêki uprzejmo�ci Marynarki Wojen-
nej RP uczestnicy Shiprepliki mieli tak¿e
okazjê zapoznaæ siê z niektórymi z okrê-
tów stacjonuj¹cych w Porcie Wojennym
w Gdyni. W organizacjê imprezy zaanga-
¿owa³ siê by³y zastêpca dowódcy B³yska-
wicy Zdzis³aw Kryger. On te¿ by³ zado-
wolony z rezultatów spotkania.

- Pierwsze koty za p³oty. Naszym naj-
wiêkszym sukcesem by³o, ¿e do niego
w ogóle dosz³o - mówi. - Chcieliby�my,
aby impreza sta³a siê wydarzeniem cy-
klicznym, czym� w rodzaju dorocznego
�wiêta modelarzy okrêtowych w Polsce.
Mamy nadziejê, ¿e uda siê zrealizowaæ
ten plan i za rok ponownie spotkamy siê
w Gdyni w jeszcze wiêkszym i szerszym,
w sensie geograficznym, gronie.

Tomasz Falba
Organizatorzy Shiprepliki � Sylwester Grabarczyk (z lewej) i Zdzis³aw Kryger.

Grzegorz Lipski z modelem Izmai³a. ¯aglowce, statki, okrêty,
na wystawie by³o ok. 100 eksponatów.
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Wed³ug przedstawicieli ministerstwa,
zarz¹dzanie Urzêdem Morskim w S³upsku
przez Mariusza Szuberta nie by³o trans-
parentne. Jak siê nieoficjalnie dowiedzie-
li�my, powodem zwolnienia s¹ niejasno-
�ci przy dzier¿awach gruntów w porcie
morskim w Dar³owie. Nowym dyrekto-
rem zosta³ Tomasz Bobin, by³y wicesta-
rosta s³awieñski i spo³eczny doradca bur-
mistrza Dar³owa.

Wed³ug naszych informatorów spra-
wa, z powodu której Szubert straci³ sta-
nowisko dotyczy dzier¿aw gruntów
w porcie morskim w Dar³owie. Firma ¿ony
b. dyrektora dzier¿awi³a (za ok. 30 tysiê-
cy z³otych rocznie) od Zarz¹du Portu
Morskiego w Dar³owie czê�æ nabrze¿y. Co
ciekawe, tereny te by³y pó�niej poddzier-
¿awiane innym za oko³o 150 tysiêcy.
Zgodê na poddzier¿awianie móg³ wydaæ
tylko dyrektor Urzêdu Morskiego. W tym
przypadku - w³asnej ¿onie. Konflikt po-
jawi³ siê, kiedy kilka ró¿nych podmiotów
zainteresowa³o siê tymi samymi grunta-
mi, a tereny zosta³y poddzier¿awione tyl-
ko jednemu.

- W 2006 roku zorganizowano przetarg
na dzier¿awê czê�ci Nabrze¿a Pilotowego,
podlegaj¹cego Zarz¹dowi Portu w Dar³o-
wie - mówi Marek Sochoñ, jeden z dzier-
¿awców. - Wygra³em ten przetarg, z któ-
rego wy³¹czono 35 metrów bie¿¹cych na-
brze¿a. Na te 35 metrów podpisano umo-
wê z Mariuszem Szubertem, który wtedy
pracowa³ w Urzêdzie Miejskim w Dar³owie
i mia³ prywatn¹ firmê. Kiedy zosta³ szefem
Urzêdu Morskiego w S³upsku, prywatn¹
dzia³alno�æ przepisa³ na ¿onê. Mimo to,
w tym roku negocjowa³em z nim warunki
poddzier¿awienia 35 metrów nabrze¿a.
Doszli�my do porozumienia, ale formalnie

wszystko podpisywa³a jego ¿ona. Za 35
metrów bie¿¹cych nabrze¿a zap³aci³em, za
rok, prawie 150 tysiêcy z³otych netto. To
oko³o 4,2 tysi¹ca z³otych netto za metr bie-
¿¹cy. Formalnie do Zarz¹du Portu w Dar-
³owie, wed³ug moich wyliczeñ, trafi³o oko³o
50 tysiêcy z³otych. Reszta to czysty zysk.

Dzier¿awcy nie mog¹c dogadaæ siê
w sprawie gruntów, poskar¿yli siê
zwierzchnikom dyrektora.  Najpierw spo-
tkali siê z koszaliñsk¹ pos³ank¹ Platformy
Obywatelskiej Danut¹ Olejniczak.

- Faktycznie byli u mnie i powiedzieli
o problemie - mówi pos³anka. - Sprawa
okaza³a siê jednak na tyle powa¿na, ¿e
zaproponowa³am z³o¿enie wniosku do
prokuratury. Jednocze�nie powiadomi³am
ministra infrastruktury oraz zarz¹d zachod-
niopomorskiej Platformy Obywatelskiej.

Zaraz po spotkaniu dzier¿awcy z³o-
¿yli w koszaliñskiej prokuraturze zawia-
domienie o pope³nieniu przestêpstwa.
Jak powiedzia³a nam Aneta Skupieñ,
rzecznik prasowy Prokuratury Okrêgowej
w Koszalinie, zawiadomienie dotyczy
ewentualnego niedope³nienia obowi¹z-
ków i zawarcia niekorzystnej dzier¿awy
nabrze¿a w dar³owskim porcie przez dy-
rektora Urzêdu Morskiego

Skarga na Szuberta trafi³a równie¿ do
w³adz zachodniopomorskiej Platformy
Obywatelskiej. O problemie wie Stanis³aw
Gaw³owski, wiceminister �rodowiska i szef
zachodniopomorskich struktur PO.

- Nie mo¿emy sobie pozwoliæ na b³ê-
dy w zarz¹dzaniu mieniem Skarbu Pañ-
stwa. To bardzo powa¿ne zarzuty - doda-
je Gaw³owski.

Podobne s³owa us³yszeli�my od Anny
Wypych-Namiotko, wiceminister do
spraw morskich w Ministerstwie Infra-

struktury. W po³owie lipca oficjalnie po-
wiedzia³a, ¿e dyrektor zosta³ zwolniony.

- Minister mia³ w¹tpliwo�ci, co do spo-
sobu zarz¹dzania placówk¹ - mówi Anna
Wypych-Namiotko. - Mieli�my do czynie-
nia z zarz¹dzaniem, które nie do koñca
jest przejrzyste. To bardzo powa¿na funk-
cja w urzêdzie pañstwowym. Dlatego
podjêto decyzjê o odwo³aniu dyrektora
Szuberta. Minister mo¿e odwo³aæ dyrek-
tora korzystaj¹c ze swoich uprawnieñ
ustawowych.

Mariusz Szubert zapytany o przyczy-
ny zwolnienia twierdzi³, ¿e nic o proble-
mie nie wie.

- Jestem na tygodniowym zwolnieniu
lekarskim. Nic mi nie wiadomo o dzia³a-
niach podjêtych przez moich zwierzch-
ników - powiedzia³.

Pó�niej nie odbiera³ ju¿ telefonów.
 
○ ○ ○

Zaraz po ujawnieniu problemu z dzier-
¿awami mówi³o siê, ¿e dyr. Szuberta na
stanowisku zast¹pi Tomasz Bobin, rów-
nie¿ mieszkaniec Dar³owa. Informacja
okaza³a siê prawdziwa i Bobin w po³owie
lipca odebra³ od ministra nominacjê. To-
masz Bobin jest by³ym wojskowym. By³
równie¿ radnym rady miejskiej w Dar³o-
wie oraz wicestarost¹ s³awieñskim. Jest
tak¿e przewodnicz¹cym Platformy Oby-
watelskiej w powiecie s³awieñskim. Za-
pytany o pomys³y na pracê w Urzêdzie
Morskim, powiedzia³ nam jedynie, ¿e
najpierw chce siê zapoznaæ ze struktur¹
urzêdu i poznaæ wszystkich pracowni-
ków.

Hubert Bierndgarski

Zmiany w Urzêdzie Morskim

Mariusz Szubert nie jest ju¿ dyrektorem Urzêdu
Morskiego w S³upsku. Informacjê o jego zwolnieniu
potwierdzi³a Anna Wypych-Namiotko, wiceminister
infrastruktury do spraw morskich.

Dyrektor
odwo³any

Mariusz Szubert � by³y dyrektor
Urzêdu Morskiego.
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Przypomnijmy. Pomys³ utworzenia
rezerwatu u podnó¿a Kêpy Red³owskiej
w Gdyni nie jest now¹ ide¹. Postulat taki
pojawi³ siê ju¿ w latach osiemdziesi¹tych
ubieg³ego wieku. Zosta³ nawet zg³oszo-
ny do sieci Ba³tyckich Obszarów Chro-
nionych w ramach Konwencji Helsiñskiej.
Jak dot¹d nie uda³o siê jednak wprowa-
dziæ projektu w ¿ycie.

Rezerwat mia³by obejmowaæ akwen
przyleg³y do ju¿ istniej¹cego, l¹dowego
rezerwatu przyrody Kêpa Red³owska
w Gdyni. Jest to pas morza i dna morskie-
go o powierzchni oko³o 200 hektarów
i szeroko�ci oko³o 1 kilometra, licz¹c od
linii brzegowej do g³êboko�ci 9-10 me-
trów, to znaczy do maksymalnego zasiê-
gu ro�linno�ci dennej. Granice rezerwatu
wyznaczaæ ma od po³udnia molo w Or-
³owie, a od pó³nocy ostroga Bulwaru Nad-
morskiego.

Walkê o jego powstanie prowadzi
znana na ca³ym �wiecie organizacja eko-
logiczna Greenpeace. W ubieg³ym roku

Ich analiz¹ zaj¹³ siê wybitny polski
ekolog morski, prof. Jan Marcin Wês³aw-
ski. Zgodnie z przypuszczeniami, obszar
przysz³ego rezerwatu okaza³ siê niezwy-
kle zró¿nicowany biologicznie. Prof. Wê-
s³awski mówi wrêcz o �wspania³ej mo-
zaice ró¿nych siedlisk na ma³ym obsza-
rze - od ma³ych p³atów ³¹k trawy mor-
skiej na poletkach piaszczystego dna
miedzy kamieniami, przez obszary dna
wybrukowane ma³ymi kamieniami do
wielkich g³azów narzutowych, które
tworz¹ �wyspy� obro�niête bogatym zbio-
rowiskiem ro�lin i zwierz¹t.�

- Wszystko wskazuje na to, ¿e teren
przysz³ego rezerwatu morskiego w Or³o-
wie oferuje nam niemal komplet ró¿no-
rodno�ci biologicznej polskiej strefy Ba³-
tyku - mówi uczony. - To taki podmorski
ogródek. Rzadko�æ na tym, raczej piasz-
czystym i nudnym dnie. Utwierdza nas to
w przekonaniu, ¿e tym bardziej warto go
obj¹æ szerok¹ ochron¹ przyrodnicz¹.

Profesor zapowiada powtórzenie ak-
cji inwentaryzacyjnej akwenu jesieni¹,
kiedy skoñczy siê zakwit glonów, woda
bêdzie bardziej przejrzysta i zdjêcia
poka¿¹ wiêcej ni¿ dotychczas. Na razie
powstaje mapa siedlisk, która ma poka-
zaæ, jaki jest dok³adnie potencja³ tego
miejsca dla gatunków zwierz¹t i ro�lin
morskich (ka¿dy gatunek ma bowiem
swoje specjalne wymagania siedliskowe).

Kiedy mo¿na spodziewaæ siê powsta-
nia pierwszego w Polsce podmorskiego
rezerwatu? Wed³ug Greenpeace, patrz¹c
realistycznie, jego tworzenie mo¿e po-
trwaæ oko³o dwóch lat.  Cz³onkowie or-
ganizacji nie trac¹ jednak nadziei.

- Trzeba zmieniæ prawo, które w tej
chwili nie daje mo¿liwo�ci tworzenia re-
zerwatów przyrodniczych na terenach
morskich. A to, niestety, musi potrwaæ -
mówi Magdalena Figura. - Nie w¹tpiê jed-
nak, ¿e to w koñcu nast¹pi.

Pomys³odawcy utworzenia rezerwatu
morskiego u stóp Kêpy Red³owskiej prze-
konuj¹, ¿e dla przeciêtnego mieszkañca
Gdyni i turystów, którzy bêd¹ odwiedzaæ
Wybrze¿e nie poci¹gnie to za sob¹ ¿ad-
nych utrudnieñ. Prawdopodobnie zabro-
nione bêdzie tylko p³ywanie po tym
akwenie szybkimi motorówkami. Nicze-
go nie musz¹ siê obawiaæ tak¿e rybacy
³odziowi, którzy maj¹ swoj¹ przystañ
w Or³owie. Greenpeace deklaruje, ¿e nie
ma nic przeciwko temu, aby nadal po³a-
wiali tam ryby.

Tomasz Falba

Znane s¹ ju¿ wstêpne wyniki badañ dna morza
w okolicy Kêpy Red³owskiej w Gdyni. Ma tam powstaæ

pierwszy w Polsce morski rezerwat przyrody.

Podmorski
Mozaika ró¿nych siedlisk, czyli...

ogródek

przeprowadzi³a akcjê pod has³em �Ba³-
tyk � Najs³odsze Morze �wiata. Chroñmy
je!�. W jej trakcie pod petycj¹ o powo³a-
nie rezerwatu zebra³a 22 tysi¹ce podpi-
sów, które zosta³y nastêpnie przekazane
w³adzom odpowiedzialnym za ochronê
�rodowiska w naszym kraju.

Choæ Greenpeace cieszy³ siê z efek-
tów akcji, nie poprzesta³ tylko na zebra-
niu podpisów. Pod koniec maja tego roku
organizacja, wspólnie z Komitetem Badañ
Morza Polskiej Akademii Nauk,  przepro-
wadzi³a inwentaryzacjê dna morskiego u
stóp Kêpy Red³owskiej. Kilkunastu p³e-
twonurków przez kilka godzin dok³adnie
obfotografowywa³o ca³y teren. Powsta³o
sto zdjêæ.

- Chodzi³o o to, aby uaktualniæ doku-
mentacjê i unaoczniæ, co kryj¹ wody przy-
sz³ego rezerwatu - mówi Magdalena Fi-
gura, koordynatorka projektu. - Zebrane
dane przekazali�my do opracowania do
Instytutu Oceanologii Polskiej Akademii
Nauk w Sopocie.

O rezerwat morski w Gdyni
walczy Greenpeace.
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W pi¹tek, 25 czerwca rano, w asy�cie
�mig³owca oraz holowników marynarki
wojennej Regge, Linge i Hunze, witaj¹cych
przybysza pióropuszami wody z armatek
przeciwpo¿arowych, do holenderskiego
portu i bazy marynarki wojennej Den
Helder wp³yn¹³ wielozadaniowy holow-
nik offshore (AHTS) Ievoli Black, zapro-

Polski statek
chroni Morze Pó³nocne

Polskiego projektu i budowy wielozadaniowy
holownik offshore rozpoczynaj¹cy w³a�nie s³u¿bê

w barwach holenderskiej stra¿y wybrze¿a jako
ETV (Emergency Towing Vessel), chroniæ bêdzie

akwen Morza Pó³nocnego przed awariami
i kolizjami statków i platform wiertniczych,

które mog¹ skutkowaæ zanieczyszczeniem morza
przez ropê, substancje ropopochodne i inne

szkodliwe dla �rodowiska rozlewy.

gotowo�ci!
Wiêkszo�ci wypadków jak ten z 1993 r.,

w którym zbiornikowiec Braer po utracie
napêdu zosta³ zepchniêty na ska³y

Szetlandów powoduj¹c bardzo du¿y wyciek
ropy, da³oby siê unikn¹æ, gdyby dostêpne by³y

statki takie jak Ievoli Black.
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Ievoli Black zbli¿a siê do portu
Den Helder w Holandii.
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jektowany i zbudowany przez nale¿¹ce
do Grupy REMONTOWA biuro projekto-
wo-konsultingowe NED i Stoczniê Pó³-
nocn¹ SA z Gdañska.

Ievoli Black wzbudzi³ du¿e zaintere-
sowanie holenderskich mediów i tamtej-
szej bran¿y morskiej jako interesuj¹cy sam
w sobie, a tak¿e jako nastêpca znanego
i rozpoznawalnego nie tylko w Holandii,
pe³nomorskiego holownika ratowniczego

Waker. We wrze�niu ub.r. wybuch³ w je-
go maszynowni po¿ar. By³ na tyle po-
wa¿ny, ¿e Wakera spisano na straty
i sprzedano na z³om. Lokalny dziennik
�Helderse Courant� i serwis internetowy
�Noordhollands Dagblad� pisa³y o polskiej
jednostce, ¿e �holenderska stra¿ ochro-
ny wybrze¿a ma teraz ultranowoczesny
statek do zapobiegania katastrofom mor-
skim�.

Statek zosta³ wyczarterowany przez
holendersk¹ Stra¿ Ochrony Wybrze¿a
(Kustwacht - ang. �Coast Guard�) od duñ-
sko-holenderskiego armatora Svitzer (jed-
nego z najwiêkszych w �wiecie operato-
rów holowników portowych i pe³nomor-
skich) na okres do 1 stycznia 2014 roku.
Z kolei Svitzer wyczarterowa³ tê jednost-
kê od w³oskiego armatora Marnavi, który
zamówi³ j¹, a �ci�lej dwa takie same stat-
ki, w Gdañskiej Stoczni Remontowej SA
i Stoczni Pó³nocnej SA.

Akwen zaopiekowany

Wiele pañstw Unii Europejskiej, g³ów-
nie w ramach dzia³añ koordynowanych
przez EMSA (Europejsk¹ Agencjê Bezpie-
czeñstwa Morskiego � patrz ramka, str.
27), utrzymuj¹ w swoich sektorach mor-
skich, znajduj¹ce siê w ci¹g³ej gotowo�ci
statki, u¿ywane w wypadku zagro¿eñ roz-
lewami olejowymi.

Morze Pó³nocne jest jednym z najbar-
dziej uczêszczanych przez statki akwe-
nów morskich �wiata. Ka¿dego roku od-
bywa siê tam oko³o 260 tys. przep³yniêæ
do lub z portów holenderskich albo
w tranzycie przez holenderskie wody
miêdzy portami innych pañstw. Ten gê-
sty ruch przebiega zazwyczaj bez proble-
mów, m.in. dziêki dobrej koordynacji ze
strony centrów kontroli ruchu. Jednak
wypadków nie da siê ca³kowicie wyeli-
minowaæ. Gdy co� pójdzie nie tak, po-
trzebna jest reakcja odpowiednich s³u¿b
dysponuj¹cych w³a�ciwym sprzêtem.

Gdy np. statek utraci napêd na mo-
rzu w rejonie, gdzie ustawione s¹ 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 mo¿liwe.

W³adze holenderskie podpisa³y wie-
loletni¹ umowê z operatorem Svitzer Sa-
lvage (pocz¹tkowo z firm¹ Smit/SmitWijs,
która zosta³a przejêta przez Svitzera), na
mocy której maj¹ stale do dyspozycji
holownik ratowniczy - ETV (Emergency
Towing Vessel). Dziêki temu Holandia ju¿
od 1995 roku rozporz¹dza silnym, pe³-
nomorskim holownikiem ratowniczym,
który na ka¿de zawo³anie móg³ byæ u¿y-
ty do zapobiegania katastrofom morskim,
co pomaga³o unikaæ rozlewów olejowych
na jej wodach, a statkom i ich za³ogom
oraz ³adunkom zapewnia³o bezpieczeñ-
stwo w razie k³opotów technicznych czy
w ciê¿kiej pogodzie.

WYDARZENIA �wiat

W Stoczni Pó³nocnej SA, 19 czerwca 2010 roku, odby³a siê uroczysto�æ
podwójnego chrztu statków typu AHTS zbudowanych na zlecenie Gdañskiej
Stoczni Remontowej im. J. Pi³sudskiego SA dla armatora amerykañskiego - Gulf-
mark Offshore z Houston. Statki otrzyma³y imiona Sea Valiant i Sea Victor. Ich
matkami chrzestnymi zosta³y Pamela Kenney i  Victoria Benbow Kneen.

Jednostki o d³ugo�ci ca³kowitej 70 m (szer. 15,50 m, wys. boczna 6,60 m)
napêdzane s¹ dwoma silnikami firmy Caterpillar o mocy 3800 kW ka¿dy, umo¿-
liwiaj¹cymi osi¹gniêcie serwisowej prêdko�ci 15 wêz³ów i uci¹gu ponad 120 T.

Standard, konfiguracja pêdników i urz¹dzeñ sterowych oraz systemu pozy-
cjonowania dynamicznego nowych statków odpowiada klasie DP-2. Statki prze-
znaczone s¹ do obs³ugi operacji kotwienia platform wiertniczych, pe³nienia
funkcji holowników pe³nomorskich, statków zaopatrzeniowych dla obiektów
offshore oraz pomocniczych statków ratowniczo�po¿arniczych. G³ówn¹ czê-
�ci¹ systemu obs³ugi kotwic tych jednostek AHTS jest wci¹garka o ud�wigu
300 T zasilana niskoci�nieniowym systemem hydraulicznym. Winda ma dwa
bêbny o pojemno�ci 1500 m liny o �rednicy 72 mm - jeden do holowania, drugi
do obs³ugi kotwic.

W sk³ad wyposa¿enia wchodzi równie¿ zapasowa szpula na 1000 m liny o
�rednicy 64 mm oraz dwie windy pomocnicze. Rolka rufowa o d³ugo�ci 4 m i
�rednicy 2,5 m zaprojektowana jest do przenoszenia obci¹¿enia do 400 T. Otwar-
ty pok³ad statku o powierzchni 400 m2 i ³adowno�ci 1000 T umo¿liwia pe³nienie
funkcji dostawczych (zaopatrzeniowych). Pod pok³adem g³ównym znajduje siê
55 zbiorników na wodê, paliwa oraz substancje sypkie.

Sea Valiant i Sea Victor maj¹ pracowaæ na morskich polach naftowych Wiet-
namu. Statki wyposa¿one s¹ w system zwalczania po¿arów o wydajno�ci 1200
m3/h, dziêki czemu mog¹ pe³niæ funkcjê statków po¿arniczych.

Chrzest dwóch AHTS-ów
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Waker zbudowany w 1977 roku jako
Smit Houston, by³ statkiem znanym
w bran¿y i popularnym w�ród hobbystów
morskich. To jeden z niezbyt licznych,
wspó³czesnych statków handlowych (cy-
wilnych), które doczeka³y siê w³asnego,
popularnego modelu plastikowego do
sklejania, produkcji znanej firmy mode-
larskiej Revell. Waker znany by³ te¿ (w
latach 1990-1995) jako Solo - najwiêkszy
i najsilniejszy dot¹d statek eksploatowa-
ny przez organizacjê ekologiczn¹ Green-
peace. Po utracie Wakera Svitzer odda³
do dyspozycji w s³u¿bie Kustwacht zbu-
dowany w Polsce Ievoli Black.

Co ciekawe, Kustwacht wybra³ zbu-
dowany w Polsce holownik w³oskiego
armatora, mimo ¿e w Holandii pozostaje
bez zatrudnienia przynajmniej kilka pe³-
nomorskich holowników o parametrach
technicznych spe³niaj¹cych wymogi dla
jednostki ETV. Niektóre �ród³a zwracaj¹
tak¿e uwagê na fakt, ¿e Ievoli Black jest
jednostk¹ zaprojektowan¹ g³ównie
z my�l¹ o przemy�le offshore, a nie jako
holownik ratowniczy. Jednak zatrudnianie
tego typu jednostek w charakterze Emer-
gency Towing Vessels ma ju¿ do�æ d³ug¹
historiê i najwyra�niej sprawdzi³y siê one
w takiej roli.

Jeden z wcze�niejszych, bardziej zna-
nych tego rodzaju przypadków, mia³
miejsce ju¿ w po³owie lat 90., kiedy to
brytyjska Maritime and Coastguard Agen-
cy zatrudni³a wyczarterowane od chor-
wackiego armatora jednostki typu AHTS
Brodospas Sun i Brodospas Moon - jako
pozostaj¹ce w sta³ej gotowo�ci w strate-
gicznych miejscach. Pierwsze brytyjskie
ETV po pamiêtnej katastrofie zbiornikow-
ca Braer, której mo¿na by³o unikn¹æ, gdy-

by dysponowano odpowiednio silnymi
holownikami zdolnymi uchroniæ statek
przed zepchniêciem przez wiatr i fale na
ska³y.

Holownik ratowniczy

Ievoli Black - jednostka dozorowa i ra-
townicza, przydatna zw³aszcza przy ho-
lowaniach statków, które w wyniku awa-
rii utraci³y napêd lub sterowno�æ, stacjo-

WYDARZENIA �wiat

Nr 
IMO

Zdanie Imię statku Armator DWT GT LOA B H T
P 

[ kW ]
F 

[ T ]

9476874 01.2010 Waterbuck Edison Chouest 1940 2257 70,00 15,50 6,60 5,10 10 120 155
9476886 04.2010 Reedbuck Edison Chouest 1940 2461 70,00 15,10 6,60 5,10 10 120 155
9476915 06.2010 Bushbuck Edison Chouest 1940 2257 70,00 15,50 6,60 5,10 10 120 155
9477012 06.2010 Sea Valiant GulfMark 2058 2301 70,00 15,50 6,60 5,10 7440 120
9477024 07.2010 Sea Victor GulfMark 2020 2301 70,00 15,50 6,60 5,10 7440 120
9421714 01.2010 Ievoli Blue Marnavi SpA 2060 2283 70,00 15,10 6,60 5,10 7440 120
9439242 05.2010 Ievoli Black Marnavi SpA 2064 2283 70,00 15,50 6,60 5,10 7440 120
9302516 01.2005 J. Hugh Roff Jr. Tidewater Inc 2318 2223 67,00 15,50 6,60 4,60 5968 90
9412220 01.2008 Allison Tide Tidewater Inc 2020 2283 70,00 15,50 6,60 5,10 5970 90
9302528 05.2005 Big Joe Tide Tidewater Inc 2312 2223 67,00 15,50 6,60 4,60 5968 90
9412270 06.2008 Kehoe Tide Tidewater Inc 2046 2292 70,00 15,50 6,60 5,10 5484 90
9355795 08.2006 Du Moulin Tide Tidewater Inc 2180 2258 67,00 15,50 6,60 5,10 5968 90
9389459 09.2007 Thompson Tide Tidewater Inc 2113 2256 70,00 15,50 6,60 5,10 5970 90
9389461 11.2007 Sutton Tide Tidewater Inc 2094 2256 70,00 15,50 6,60 5,10 5970 90
9355800 12.2006 Leonard Tide Tidewater Inc 2177 2258 67,00 15,50 6,60 5,10 7405 90
9421697 08.2008 Day Tide Tidewater Inc 2020 2283 70,00 15,50 6,60 5,10 7456 125
9421702 10.2008 Cindy Tide Tidewater Inc 2020 2283 70,00 15,50 6,60 5,10 7456 125
9439656 03.2009 Reg Mcnee Tide Tidewater Inc 2070 2301 70,00 15,50 6,60 5,29 10 120 155
9476898 04.2010 Netherland Tide Tidewater Inc 2020 2301 70,00 15,50 6,60 5,29 10 120 155
9439668 06.2009 Tommy Sheridan Tide Tidewater Inc 1965 2301 70,00 15,50 6,60 5,29 10 120 155
9476903 06.2010 Marty Quist Tide Tidewater Inc 2020 2301 70,00 15,50 6,60 5,29 10 120 155
9476850 07.2009 J Keith Lousteau Tidewater Inc 2060 2301 70,00 15,50 6,60 5,29 10 120 155
9476862 09.2009 William R Croyle II Tidewater Inc 2068 2301 70,00 15,50 6,60 5,29 10 120 155

DWT - no�no�æ [t], GT - tona¿ pojemno�ciowy brutto, LOA - d³ugo�æ ca³kowita, B - szeroko�æ, H - wysoko�æ boczna, T - zanurzenie,
P - moc napêdu g³ównego, F - uci¹g na palu;  Edison Chouest - Edison Chouest Offshore LLC, GulfMark - GulfMark Offshore Inc.

Wielozadaniowe holowniki AHTS budowane w ostatnich latach w Stoczni Pó³nocnej SA

Ievoli Black krótko przed opuszczeniem stoczni.
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nuje w porcie Den Helder i pe³ni s³u¿bê
24 godziny na dobê, 365 dni w roku go-
towa wyruszyæ na akcjê najpó�niej w 15
minut po otrzymaniu dyspozycji z cen-
trum ratowniczego Kustwacht. Statek ma
w Den Helder sta³e miejsce cumowania,
przy pirsie nr 3 w porcie zewnêtrznym.

Gdy na morzu u wybrze¿y Holandii
spodziewana jest si³a wiatru od 5 stopni
w skali Beauforta wzwy¿, Ievoli Black wy-
chodzi w morze bez alarmu i dy¿uruje
w pobli¿u wa¿nych szlaków ¿eglugo-
wych, na pó³nocny zachód od Wysp
Wadden.

Na statku takim jak Ievoli Black, mo¿-
na ³atwo i szybko zainstalowaæ przeno-
�ne wyposa¿enie do likwidacji rozlewów
olejowych na morzu (wycieków z uszko-
dzonych platform wiertniczych lub
z uszkodzonych w kolizjach, czy po wej-
�ciach na mielizny, statków) i innych za-
nieczyszczeñ �rodowiska morskiego. Ie-
voli Black ma pojemne zbiorniki ³adun-
kowe, do których mo¿na zbieraæ zanie-
czyszczenia olejowe z powierzchni wody.

Statek jest jednostk¹ siostrzan¹ prze-
kazanego wcze�niej w³oskiemu armato-
rowi Ievoli Blue. Oba maj¹ po 70 m d³u-
go�ci i 15,50 m szeroko�ci. Reprezentuj¹
projekt NED8167L.

Napêd g³ówny ka¿dego z holowni-
ków sk³ada siê z dwóch silników wyso-
koprê¿nych Wärtsilä, o mocy po 3730
kW, które przez przek³adnie redukcyjne
napêdzaj¹ �ruby napêdowe w dyszach.
Taki zespó³ napêdowy - o ³¹cznej mocy
7460 kW (ok. 10 000 KM) - umo¿liwia
osi¹gniêcie prêdko�ci eksploatacyjnej rzê-
du 15 wêz³ów.

Holowniki, w�ród bogatego wyposa-
¿enia ogólnookrêtowego i specjalistycz-
nego, posiadaj¹ m.in. po dwa stery stru-
mieniowe o mocy 800 KM ka¿dy - po
jednym na dziobie i na rufie.

Na Ievoli Black, podobnie, jak na Ie-
voli Blue, dostêpne s¹ pomieszczenia dla
29 osób. Jednak obecnie statek zatrud-
niony przez Kustwacht obsadzony jest 9-
osobow¹ za³og¹ holendersk¹, pod wodz¹

Bushbuck - jeden z ostatnich statków projektu NED8167L, jakie opu�ci³y Stoczniê Pó³nocn¹.
Ten wyp³yn¹³ z Gdañska 10 lipca, zd¹¿aj¹c na morskie pola naftowe Nigerii.
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Wodowanie Ievoli Black, 12 maja 2009 roku.
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Wspiera pañstwa cz³onkowskie UE w zakresie bezpieczeñstwa i ochrony
na morzu oraz zapobiegania zanieczyszczeniom spowodowanym przez statki.
Zosta³a utworzona w ramach Unii Europejskiej po katastrofach tankowców Eri-
ka (1999 r.) i Prestige (2002).

Od pocz¹tku bierze udzia³ w ocenie uznanych przez Komisjê Europejsk¹
towarzystw klasyfikacyjnych oraz o�rodków szkoleniowych w pañstwach cz³on-
kowskich, a tak¿e sprawdza, czy urzêdy pañstwowe w portach pañstw cz³on-
kowskich przeprowadzaj¹ odpowiednie kontrole.

Za spraw¹ EMSA powsta³ SafeSeaNet, system kontroli statków przewo¿¹-
cych towary niebezpieczne i zarazem urz¹dzenie umo¿liwiaj¹ce harmonizacjê
dochodzeñ prowadzonych w nastêpstwie wypadków.

Zakres obowi¹zków agencji ju¿ w 2004 r. zosta³ rozszerzony o udzielanie
pañstwom cz³onkowskim pomocy w przypadku powa¿niejszych zanieczysz-
czeñ. W tym celu wyczarterowa³a ona statki usuwaj¹ce zanieczyszczenia, które
w przypadku zagro¿enia ska¿eniem morza mog¹ byæ wykorzystane do inter-
wencji na pro�bê zagro¿onych pañstw cz³onkowskich. Od kwietnia 2007 r.
EMSA stosuje urz¹dzenie pod nazw¹ CleanSeaNet, które dziêki zdjêciom sateli-
tarnym umo¿liwia szybkie informowanie o obecno�ci nielegalnie przewo¿o-
nych odpadów niebezpiecznych u wybrze¿y pañstw cz³onkowskich lub o tym,
¿e na ich wodach przybrze¿nych dosz³o do wypadku powoduj¹cego ska¿enie.

Europejska Agencja
Bezpieczeñstwa Morskiego

Ievoli Black witany pióropuszami wody
z armatek przeciwpo¿arowych.
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kapitana Roba Blacka, który przeprowa-
dzi³ statek z Gdañska do Den Helder.

Holowniki z Remontowej SA

Czarter w Kustwacht potwierdza wyso-
kie walory eksploatacyjne, wszechstron-
no�æ oraz wysok¹ jako�æ uniwersalnych za-
opatrzeniowców i holowników offshore
z typoszeregu zaprojektowanego przez
jedn¹ ze spó³ek Grupy REMONTOWA.

Remontowa SA w ci¹gu minionych
piêciu lat zbudowa³a 23 jednostki z serii
reprezentowanej przez Ievoli Black, w kil-
ku odmianach, dostosowanych w szcze-
gó³ach projektowych i wyposa¿eniu do
wymagañ poszczególnych odbiorców.
Statki tego typoszeregu zamawia³y czo-
³owe amerykañskie firmy sektora offsho-
re, czyli bran¿y poszukiwañ i wydobycia
ropy naftowej i gazu ziemnego spod dna
morskiego - Tidewater Inc., Edison Cho-
uest Offshore LLC, GulfMark Offshore Inc.
i jedna w³oska - Marnavi Offshore S.r.l.

Co wa¿ne - statki te maj¹ mniejsze
zanurzenie ni¿ konkurencyjne, o porów-
nywalnej ³adowno�ci, mocy maszyn i uci¹-
gu na palu. AHTS-y zaprojektowane
w Grupie REMONTOWA odnios³y sukces
na rynku tak¿e ze wzglêdu na ekonomicz-
no�æ eksploatacji.

Zdecydowan¹ wiêkszo�æ w�ród oma-
wianych tu jednostek stanowi¹ statki pro-
jektu NED 8167L, ale i w ramach serii tego
projektu, wystêpowa³y odmiany. Ten
typoszereg poprzedza³y nieliczne,
o mniejszej d³ugo�ci i s³abszych osi¹gach
(NED 8167).

Najsilniejsz¹ mutacjê typoszeregu NED
8167L, o uci¹gu na palu siêgaj¹cym 155
ton, stanowi¹ statki zbudowane dla Edi-
son Chouest Offshore LLC (trzy jednost-
ki) i dla Tidewater Inc. (kilka ostatnich
statków dla tego armatora). Ponadto stat-
ki dla Chouest wyró¿niaj¹ siê chyba naj-
bogatsz¹ specyfikacj¹ i najbardziej impo-
nuj¹cym wyposa¿eniem - zw³aszcza do
obs³ugi kotwic i holowniczym, w tym

m.in. potê¿nymi wci¹garkami produkcji
japoñskiej. Jednostki dla Chouest wyró¿-
nia te¿ wy¿sza o jedn¹ kondygnacjê i nie-
co bardziej urozmaicona bry³a nadbudów-
ki, wzbogacona o pok³ady na zewn¹trz
nadbudówki, których nie by³o na innych
jednostkach z tej d³ugiej serii.

Piotr B. Stareñczak

WYDARZENIA �wiat
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Walka

O przysz³o�ci morskiej energetyki wiatrowej
z Katarzyn¹ Micha³owsk¹-Knap, g³ówn¹ specjalistk¹

Instytutu Energetyki Odnawialnej, wspó³autork¹
opracowania �Gospodarcze i spo³eczne aspekty

rozwoju morskiej energetyki wiatrowej w Polsce�,
rozmawia Czes³aw Romanowski

o wiatraki

28 Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2010
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- Co w naszym kraju bêdzie siê
dzia³o z morsk¹ energetyk¹ wia-
trow¹?

- Je¿eli za punkt wyj�cia we�miemy
rz¹dow¹ polityk¹ energetyczn¹ bêdzie siê
dzia³o 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, którego jest pani wspó³auto-
rem?

- Celem tego opracowania, przygoto-
wanego na zlecenie Forum Okrêtowego
oraz Polskiego Towarzystwa Energetyki
Wiatrowej, jest pokazanie, ¿e morska
energetyka wiatrowa w polskiej polityce
energetycznej znale�æ siê powinna. I to
znacznie wcze�niej ni¿ w 2030 roku. Spo-
dziewamy siê, ¿e do 2020 roku na euro-
pejskich morzach zostan¹ zainstalowane
wiatraki o ³¹cznej mocy 40 GW.

Chcieli�my pokazaæ, ¿e jest to tech-
nologia dobrze rozwiniêta, wymagaj¹ca
jeszcze oczywi�cie wielu badañ, ale ist-
niej¹ca i maj¹ca przed sob¹ przysz³o�æ.
I nie ma ¿adnego powodu, by Polska nie
mia³a do³¹czyæ do grona krajów, które j¹
rozwijaj¹. Chcemy w tym raporcie ujaw-
niæ tak¿e, ¿e morska energetyka wiatro-
wa zarówno rozwijana w Polsce, jak i w in-
nych krajach, mo¿e byæ znacz¹cym �ró-
d³em przychodów dla naszego przemy-
s³u. Owe czterdzie�ci gigawatów mocy,

które ma byæ zainstalowane do 2020 roku
w Europie, generowaæ bêd¹ olbrzymi ry-
nek na us³ugi, na towary, na dostawy
sprzêtu do budowy elektrowni wiatro-
wych. A s¹ to gigantyczne instalacje.

Ilustracj¹ tego o czym mówiê, mog¹
byæ s³owa przedstawiciela Siemens Trans-
mission and Distribution, który powie-
dzia³, ¿e tylko jedna farma wiatrowa pla-
nowana przez Wielk¹ Brytaniê przy szel-
fie kontynentalnym na Morzu Pó³nocnym,
bêdzie potrzebowa³a liczby kabli podmor-
skich równej ich obecnej pó³torarocznej
�wiatowej produkcji. A podobnych obsza-
rów w Wielkiej Brytanii wyznaczonych zo-
sta³o dziewiêæ. Opieraj¹c siê na tego typu
informacjach, przekonujemy, ¿e bêdzie to
przemys³ o ogromnych potrzebach w za-
kresie na przyk³ad komponentów wie-
¿owych, czê�ci fundamentów, wspomnia-
nych kabli, skrzyde³, generatorów.

A z drugiej strony bêd¹ to olbrzymie
potrzeby w zakresie instalacji tych wszyst-
kich urz¹dzeñ, ludzi, którzy siê na tym
znaj¹, jak równie¿ sprzêtu do instalacji:
statków, platform, d�wigów, infrastruktu-
ry portowej.

- Jako ¿e ta ga³¹� energetyki jest
stosunkowo m³oda, istniej¹ zapew-
ne jakie� w¹skie gard³a dotycz¹ce
tych inwestycji, które mogliby�my
zagospodarowaæ.

- Tak, mo¿e byæ problem z kablami
czy elementami wie¿owymi. Ale najwiêk-
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Elektrownia wiatrowa w cie�ninie
Sund, 3,5 km od Kopenhagi.
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szym jest brak statków do monta¿u farm.
Potrzebnych bêdzie co najmniej dwana�cie
takiego typu nowych jednostek. Bêd¹ te¿
potrzebni ludzie pracuj¹cy przy budowie,
a pó�niej tak¿e eksploatacji tych farm.

Dostrzegamy w tym szansê dla nasze-
go przemys³u, wci¹¿ przecie¿ istnieje
przemys³ stoczniowy, istnieje przemys³
ciê¿ki, który ju¿ w tej chwili dostarcza
ró¿nego rodzaju komponenty do farm
wiatrowych. Mamy te¿ tradycje kszta³ce-
nia ludzi do pracy na morzu. Nasz raport
jest potrzebny, by pokazaæ polskiemu
przemys³owi, ¿e mamy szansê wyj�cia na
zewn¹trz z ofert¹ nakierowan¹ na euro-
pejski rozwój energetyki wiatrowej na
morzu. Z drugiej strony, chcieli�my po-
kazaæ w³adzom pañstwowym, minister-
stwom, politykom, ¿e energetyka wiatro-
wa to nie tylko koszty.

W naszym kraju na energiê odna-
wialn¹ patrzy siê wy³¹cznie przez ten
pryzmat, nie my�l¹c o przewidywanych
zyskach. A przecie¿, patrz¹c z punktu
widzenia przemys³u, koszt to zarazem
inwestycja, to zakup komponentów
i us³ug, nowe miejsca pracy. Je¿eli my-
�limy o tym, by na masow¹ skalê kszta³-
ciæ specjalistów w tym segmencie ener-
getyki i by z tego rozwoju skorzystaæ �
musimy mieæ energetykê wiatrow¹. I to
nie jako mglisty zapis w polityce ener-
getycznej, lecz jako konkretny cel, który

mogliby�my zrealizowaæ do 2020 czy
2030 roku.

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

- Póki 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) zak³ada, ¿e
mo¿e to byæ tylko oko³o 500 megawa-
tów do 2020 roku. Uczestnicz¹c w ramach
projektu IEE OffshoreGrid, w przygoto-
waniu scenariuszy dotycz¹cych rozwoju
energetyki wiatrowej w Europie, musie-
li�my w przypadku naszego kraju naci¹-
gn¹æ metodykê, po pierwsze uznaj¹c, ¿e
do 2020 roku zostan¹ zrealizowane te
projekty, dla których ju¿ obecnie jest roz-
poczêta procedura pozyskiwania pozwo-
leñ, a po drugie istnieje narodowa polity-
ka, która wspiera rozwój energetyki wia-
trowej na morzu i istniej¹ konkretne, za-
awansowane projekty�

- Gdy w rzeczywisto�ci to wszyst-
ko nie istnieje�

- Tak, niestety tego wszystkiego
w Polsce w tej chwili nie ma, a przynaj-
mniej nie na poziomie porównywalnym
z innymi krajami UE. Natomiast mamy wy-
soki potencja³ i mogliby�my do 2030 roku
byæ liderem na Ba³tyku - tylko Szwecja ma

wiêkszy potencja³ ni¿ Polska - nie mamy
jednak zaawansowanych projektów. Na
potrzeby opracowania musieli�my przyj¹æ
optymistyczny scenariusz, naszym celem
jest bowiem równie¿ oszacowanie potrzeb
w zakresie rozbudowy sieci energoelek-
trycznej do przy³¹czenia farm wiatrowych.
Gdyby�my tego nie zrobili, Polska pozo-
sta³aby bia³¹ plam¹ na mapie inwestycji
w energiê odnawialn¹, co mog³oby skut-
kowaæ du¿ym b³êdem w pó�niejszym pla-
nowaniu rozwoju tej sieci.

Na rok 2030 za³o¿yli�my wiêc mo¿li-
wo�æ zainstalowania 5,5 gigawatów na
polskich obszarach morskich. Trzeba jed-
nocze�nie zaznaczyæ, ¿e morska energe-
tyka wiatrowa we wszystkich krajach roz-
wija siê do�æ d³ugo. Pierwsze konkretne
plany w tym zakresie sformu³owano
w Niemczech czy Wielkiej Brytanii dzie-
siêæ lat temu.

W Niemczech dopiero w tym roku
zainstalowano pierwsz¹ morsk¹ farmê
wiatrow¹, w Wielkiej Brytanii rozwój sek-
tora znacz¹co przyspieszy³ dopiero w ci¹-
gu ostatnich 2 lat. Mo¿emy mieæ nadzie-
jê, ¿e pierwsi, którzy wystartowali, prze-
tarli szlaki i bêdzie to teraz trwa³o nieco
krócej. Ale od momentu powziêcia de-
cyzji o charakterze politycznym, do mo-
mentu budowy, mija bardzo du¿o czasu.
Co nie znaczy, ¿e w tym czasie nikt nie
zarabia. Na fazie przygotowawczej zara-
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Rozmieszczenie najwa¿niejszych projektów
farm wiatrowych w Europie, spodziewanych do 2030 roku.
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bia przemys³, zarabiaj¹ porty. W Polsce
nie mamy w ogóle specjalnego systemu
wsparcia dla farm wiatrowych na morzu,
podobnego do tych, jakie istniej¹ w kra-
jach, które postawi³y na rozwój tej ga³êzi
energetyki - uwzglêdniaj¹cego jej specy-
fikê i zwiêkszony poziom ryzyka inwe-
stycyjnego.

Obecna ustawa o obszarach morskich
nie jest dostosowana do potrzeb tego
przemys³u, wiêc wymaga zmian. Dla wie-
lu inwestorów ten brak polityki jest pod-
stawowym czynnikiem hamuj¹cym. Oni
musz¹ mieæ bardziej konkretny i sprecy-
zowany sygna³ ze strony pañstwa, by
wydaæ naprawdê du¿e pieni¹dze na fazê
przygotowawcz¹. Nie zaanga¿uj¹ siê
w konkretny projekt, gdy nie wiadomo,
czym on siê skoñczy i kiedy. Musz¹ mieæ
lepsze umocowanie w systemie prawnym
dla swoich dzia³añ.

- No w³a�nie, Ministerstwo Gospo-
darki nie przys³a³o do Komisji Euro-
pejskiej tzw. krajowego planu dzia-
³ania, w którym mia³y siê znale�æ za-
³o¿enia tej polityki, co stawia pod
znakiem zapytania jej rozwój w na-
szym kraju.

- Tak. Krajowy plan dzia³ania wynika
z nowej dyrektywy unijnej 2009/28/WE,
bêd¹cej czê�ci¹ Pakietu Klimatycznego,
a dotycz¹cej promocji energii pozyskiwa-
nej ze �róde³ odnawialnych.
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Polska, jak i wszystkie kraje europej-
skie mia³a obowi¹zek przes³ania do koñ-
ca czerwca tego roku szczegó³owego pla-
nu dzia³ania przy wdra¿aniu tej dyrekty-
wy. Jego elementem s¹ scenariusze roz-
woju energetyki odnawialnej. W pierwot-
nej propozycji ministerstwa uwzglêdnio-
no tylko ogólne zapisy odno�nie morskiej
energetyki wiatrowej, a planowana moc
zainstalowana do 2020 roku wynosi³o zero.
Ta wersja planu zosta³a bardzo skrytyko-
wana przez organizacje bran¿owe, nie tyl-
ko zreszt¹ z obszaru energetyki wiatrowej.

Ostatecznie do koñca czerwca plan nie
zosta³ przes³any - z tego co wiemy, rz¹d
poprosi³ o przed³u¿enie terminu do koñ-
ca sierpnia.

- Mo¿e lepiej, ¿eby go w ogóle nie
by³o, skoro jest tak wadliwy?

- Musi byæ, to wymóg Komisji Euro-
pejskiej. Ale je¿eli po weryfikacji zosta-
nie odrzucony, albo oka¿e siê kiepski, dla
naszego rynku oznacza to zastój, straco-
ne lata. Osobi�cie nie wierzê, by ten plan
dzia³ania da³o siê poprawiæ, nie stoi bo-
wiem za nim konkretny model i wypra-
cowana krajowa strategia rozwoju odna-
wialnych �róde³ energii. Konieczne s¹
zmiany systemowe.

Plan nie oferuje zapisów wspieraj¹cych
rozwój morskiej energetyki wiatrowej
i nie chodzi tu tylko o specjaln¹ cenê -
bo jest to inwestycja wysokiego ryzyka

i we wszystkich krajach z regu³y cena
energii oferowana dla farm wiatrowych
na morzu jest wy¿sza ni¿ dla farm na l¹-
dzie - ale równie¿ ca³okszta³t uwarunko-
wañ prawnych, uproszczenia procedur ad-
ministracyjnych, kwestie planowania,
uporz¹dkowanie spraw zwi¹zanych
z ochron¹ �rodowiska, rozbudowa sieci
elektroenergetycznej itd. To wszystko
tworzy system wsparcia, w którym inwe-
stor mo¿e siê poruszaæ. Je¿eli go brakuje,
to samo wpisanie jakiej� przewidywanej
mocy do niczego nie prowadzi, bêdzie to
po prostu martwy zapis. Bez niego system
nie zadzia³a, bez systemu zapis nie ma sensu
- musz¹ istnieæ oba te czynniki.

Ministerstwo wprawdzie zapowiada
zmiany przepisów w ustawie o obszarach
morskich, ale obawiam siê, ¿e bez efek-
tywnego systemu w krajowym planie dzia-
³ania � to jednak w dalszym ci¹gu bêd¹
inwestycje wysokiego ryzyka.

- Za³ó¿my jednak wariant optymi-
styczny: powstaje dobry, krajowy
plan dzia³añ odno�nie tego obszaru
energetyki � czy istniej¹ symulacje,
ile osób trzeba by by³o zatrudniæ do
tworzenia morskich farm wiatro-
wych w Polsce?

- Je¿eli chodzi o energetykê na morzu
i na l¹dzie, do 2020 roku pracê w tym seg-
mencie mog³oby znale�æ ponad 60 tysiê-
cy osób. By³y to jednak obliczenia przy

Middelgrunden to morska farma wiatrowa po³o¿ona
w regionie Øresund - 3,5 km od stolicy Danii, której dostarcza

oko³o 4 procent energii. W 2000 roku, gdy zosta³a oddana
do u¿ytku, by³a najwiêksz¹ na �wiecie farm¹ tego typu.

Posiada 20 turbin o mocy 40 MW.
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za³o¿eniu szybkiego rozwoju energetyki
wiatrowej na l¹dzie, co na razie siê nie dzie-
je. Bezsprzecznie zapotrzebowanie na oso-
by serwisuj¹ce urz¹dzenia zainstalowane na
morzu bêdzie wiêksze od tych posadowio-
nych na l¹dzie. Zak³adaj¹c optymistyczny
(aczkolwiek mo¿liwy) scenariusz  zainsta-
lowania na morzu 1500 MW do 2020 roku,
mo¿emy spodziewaæ siê ok. 8000 miejsc
pracy w samej morskiej energetyce wia-
trowej, z czego 3000 w sektorze instalacji
i obs³ugi  elektrowni wiatrowych.

- Niemiecki port Bremerhaven jest
modelowym przyk³adem dobrej in-
westycji w elektrownie wiatrowe.

- Tak, uda³o mu siê zebraæ po³owê
dotychczasowych niemieckich inwestycji
w energetykê wiatrow¹ na morzu. Para-
doksalnie - Niemcy jej nie maj¹, a ju¿ zdo-
³ali w ni¹ zainwestowaæ pó³ miliarda euro.

Brema wykorzysta³a fakt, ¿e posiada³a
niewykorzystany teren i potencja³ prze-
mys³owy, a potrzebowa³a dodatkowych
dochodów. Dosta³a te¿ wsparcie w po-
staci wizji niemieckiego rz¹du zainstalo-
wania du¿ych mocy na morzu oraz silne
poparcie regionu. By³a to decyzja wyso-
kiego ryzyka, jednak Brema zaryzykowa³a
i uda³o jej siê zostaæ liderem w obszarze
morza Pó³nocnego.

- Czy w naszym kraju widzi pani
podobny teren: port, stoczniê, które
mog³yby pe³niæ podobn¹ do Bremer-
haven rolê? Bo u nas, zdaje siê, jest
wszystko na odwrót, nie ma wizji, nie
ma zainteresowania naszych �lan-
dów�, tereny postoczniowe zosta³y
sprzedane w kawa³kach i raczej trud-
no je bêdzie po³¹czyæ pod wspóln¹
inwestycjê.
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- Dlatego podkre�lamy konieczno�æ
polityki pañstwowej w tym zakresie, pla-
nowania na lata. Na pewno nie wszystko
jest jeszcze stracone. Ju¿ w tej chwili jed-
na z naszych stoczni zbudowa³a platfor-
mê wykorzystywan¹ przy budowie farm
wiatrowych, widaæ zainteresowanie tema-
tem, wiêc przynajmniej teoretycznie po-
tencja³ produkcyjny istnieje. Polska musi
do³¹czyæ do krajów, które jasno postawi¹
sprawê: jeste�my zainteresowani budow¹,
rozwojem polskiej energetyki wiatrowej.
Wówczas mo¿na liczyæ na to, ¿e pojawi¹
siê inwestorzy zainteresowani wykorzysta-
niem polskiego portu, je¿eli inne porty na
Ba³tyku nie bêd¹ mia³y lepszej oferty.

Wspomniane Bremerhaven pracuje
nie tylko na niemieckie, ale te¿ brytyj-
skie potrzeby. Nie ma powodu, ¿eby
polski port nie móg³ pracowaæ na potrze-
by innego kraju ba³tyckiego, staæ siê nasz¹
Brem¹. Wydaje siê, ¿e nasze porty s¹
w stanie spe³niæ techniczne warunki wy-
magane do tego typu inwestycji. Czy
w praktyce podejm¹ takie decyzje? Zo-
baczymy.

W Europie nacisk w tej chwili po³o¿o-
ny jest na Morze Pó³nocne, gdzie powsta-
je najwiêcej morskich farm wiatrowych �
intensywna dzia³alno�æ na Ba³tyku powin-
na siê rozpocz¹æ po 2020 roku. W zwi¹z-
ku z czym, jest jeszcze trochê czasu, choæ
wcale nie tak du¿o. Gdy oko³o 2020 roku
kto� siê zacznie rozgl¹daæ, sk¹d kupiæ,
przewie�æ i zainstalowaæ elektrownie wia-
trowe, to trzeba zrobiæ wszystko, ¿eby oko
tego kogo� pad³o na który� z polskich
portów.

Wed³ug autorów opracowania �Gospodarcze i spo³eczne aspekty rozwoju
morskiej energetyki wiatrowej w Polsce�, koszt postawienia farmy wiatrowej o
mocy 500 MW (czyli takiej, jak¹ mo¿e dysponowaæ Polska w 2020 roku) to od
845 mln do 1,25 mld euro. Morska energetyka wiatrowa jest niemal dwukrotnie
dro¿sza od energetyki l¹dowej bior¹c pod uwagê koszty inwestycyjne. Wed³ug
ekspertów, niemal po³owa kosztów to produkcja turbin wiatrowych wraz z trans-
portem i instalacj¹, a produkcja fundamentów stanowi 21 procent. A to stwarza
okazjê na zamówienia dla firm budowlanych oraz portów, które mog¹ stanowiæ
zaplecze produkcyjne.

Pocz¹tkowo polskie przedsiêbiorstwa mog³yby dostarczaæ na potrzeby ener-
getyki wiatrowej elementy konstrukcji wspieraj¹cych, np. wie¿e i fundamenty.
Wzrost liczby instalacji morskich turbin przy polskim wybrze¿u stwarza³by oka-
zjê dla polskich firm do dywersyfikacji swojej aktywno�ci i rozwoju jednostek
wyspecjalizowanych w produkcji wysokiej jako�ci komponentów elektrowni
wiatrowych np. generatorów, przek³adni czy skrzyde³.

W Polsce znajduj¹ siê obecnie 3 zak³ady, które ju¿ teraz gotowe s¹ do
realizacji zamówieñ na potrzeby morskich farm wiatrowych - Spomasz SA (¯ary),
producent konstrukcji przeznaczonych do zastosowañ morskich, spó³ka KK-
Electronic (Szczecin) zajmuj¹ca siê produkcj¹ systemów steruj¹cych morskimi
farmami wiatrowymi oraz LM Glassfieber (Goleniów) - jeden z najwa¿niejszych
producentów skrzyde³ do turbin wiatrowych.

Do 2020 roku musi te¿ powstaæ dwana�cie statków do instalacji wie¿ wia-
trowych. Koszt wybudowania jednej jednostki tego typu to ok. 200 mln euro. -
Polskie stocznie stanowi¹ potencjalne miejsce budowy takich jednostek - mówi
Bogdan Gutkowski, prezes Polskiego Towarzystwa Energetyki Wiatrowej. - Trój-
miejskie stocznie wykona³y ju¿ jedn¹ platformê do stawiania turbin na morzu
(Thor).

Morska energetyka wiatrowa ma wiêkszy potencja³ ni¿ l¹dowa. Na morzu
wiatr jest zazwyczaj silniejszy i bardziej stabilny ni¿ na l¹dzie, co prowadzi do
znacznie wiêkszej produkcji energii. Turbiny wiatrowe na morzu mog¹ byæ
wiêksze ni¿ na l¹dzie, ze wzglêdu na brak problemów logistycznych zwi¹za-
nych z transportem drogowym bardzo du¿ych elementów turbin z miejsca pro-
dukcji na miejsce instalacji. Dlatego instalacje morskie bêd¹ odgrywa³y coraz
wiêksz¹ rolê w tej ga³êzi przemys³u.

Energetyka po polsku

ROZMOWY MORZA energia wiatrowa
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- Powiem szczerze, jestem zdziwiony
przywitaniem, jakie zgotowano mi w kraju
- mówi ¿eglarz. - Przecie¿ niczego wiel-
kiego nie zrobi³em. Ot, wa³êsa³em siê tro-
chê po morzu i tyle.

Kapitan Radomski jest zbyt skromny.
Liczby opisuj¹ce jego w³óczêgê po

wszystkich niemal wiêkszych morzach
�wiata s¹ naprawdê imponuj¹ce. W ci¹gu
trzydziestu dwóch lat ¿eglugi na jachcie
Czarny Diament pokona³ 240 tysiêcy mil
morskich! Odpowiada to jedenastokrot-
nemu okr¹¿eniu ziemi!

71-letni dzi� Radomski nigdy nie po-
dejrzewa³, ¿e rozpoczêty 22 czerwca
1978 roku w �winouj�ciu rejs, zakoñczy
siê w tym samym miejscu 27 czerwca
2010 roku. Wyprawa by³a pierwotnie pla-
nowana na zaledwie� cztery lata.

¯eglarz mia³ wtedy 38 lat. Z zawodu
elektryk, z zami³owania wagabunda. Jak
by�my to dzisiaj powiedzieli, pasjonat
sportów ekstremalnych. Kocha³ wodê
i góry, by³ nie tylko ¿eglarzem, ale i p³e-
twonurkiem oraz alpinist¹.

Powrót
Czarnego Diamenta

Po trzydziestu dwóch latach
powróci³ do Polski jacht Czarny Diament.
A na jego pok³adzie najwiêkszy
wagabunda w historii polskiego
¿eglarstwa � kapitan Jerzy Radomski.

Zaliczy³ 240 tysiêcy
mil morskich

Czarny Diament
- kecz o d³ugo�ci 15 metrów.

Kapitan Jerzy Radomski nie powiedzia³
jeszcze ostatniego s³owa.
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Czarny Diament to ukochane dziec-
ko Radomskiego. Jacht zosta³ zbudowa-
ny w latach 1971-1978 w Jastrzêbiu Zdro-
ju - w kopalni Moszczenica, gdzie wtedy
pracowa³, wed³ug jego pomys³u. Jest to
stalowy, dwumasztowy kecz o d³ugo�ci
15 metrów. O jako�ci jego wykonania
niech �wiadczy fakt, ¿e zamontowany na
nim ponad trzydzie�ci lat temu silnik pol-
skiej produkcji s³u¿y mu do dzisiaj.

Wyprawa, o której opowiadamy, to
nie by³ rejs wykonany �jednym ciurkiem�.
Przypomina³a bardziej ¿eglowanie inne-
go legendarnego w³óczykija, Ludomira
M¹czki. Tak samo jak on, Radomski sta-
wa³ nieraz w portach, gdzie szuka³ pra-
cy, aby zarobiæ na kolejny etap podró¿y.

Dla pieniêdzy wozi³ tak¿e turystów.
W efekcie uda³o mu siê czterokrotnie
przep³yn¹æ Atlantyk, trzykrotnie przemie-
rzyæ Ocean Indyjski i raz Pacyfik.

W czasie tych trzydziestu lat, kilkakrot-
nie odwiedza³ kraj i odwrotnie, na jacht
nieraz przyje¿d¿a³a do niego rodzina.
Kapitan jest ojcem trójki dzieci i dziad-
kiem czworga wnuków. W 1995 roku za
swoje p³ywanie otrzyma³ najbardziej pre-
sti¿ow¹ spo�ród polskich nagród ¿eglar-
skich - Srebrny Sekstant.

Kapitan Jerzy Radomski móg³by go-
dzinami opowiadaæ o swoich przygodach
na morzu, choæby o trzykrotnych atakach
piratów. Przed jednym z nich uratowa³ go
pies, alarmuj¹c o zbli¿aj¹cym siê niebez-
pieczeñstwie g³o�nym szczekaniem.

- Tym, którzy chcieliby tak jak ja wa-
³êsaæ siê po morzach i oceanach nic nie
bêdê radzi³ - mówi Radomski. - Ka¿dy
musi sam wybraæ styl ¿ycia. Nie wszyscy
musz¹ byæ ¿eglarzami. Mo¿na robiæ jesz-
cze wiele innych, po¿ytecznych rzeczy.

O prze¿yciach kapitana zapewne ju¿
niebawem przeczytaæ bêdzie mo¿na
w ksi¹¿ce, któr¹ od jakiego� czasu pisze.
Ju¿ zwrócili siê do niego wydawcy. Pracê
nad publikacj¹ zamierza sfinalizowaæ do
koñca roku. Póki co, o jego podró¿ach po-
czytaæ mo¿na na stronie www.czarny-
diament.blogspot.com.

Kapitan Radomski zosta³ hucznie po-
witany w Polsce. ̄ eglarz siê tego nie spo-

dziewa³. My�la³, ¿e uda mu siê przybyæ
do �winouj�cia bez rozg³osu. Dziêki za-
anga¿owaniu kilkorga przyjació³, o jego
wyczynach us³ysza³a jednak nagle ca³a
Polska. W porcie przywita³y go t³umy,
zagra³a nawet orkiestra. Pytany o plany
na przysz³o�æ, ¿eglarz unika odpowiedzi.

- Nie wiem. Muszê siê jeszcze zasta-
nowiæ - mówi ostro¿nie. - Na razie tro-
chê odetchnê i och³onê, a potem zoba-
czymy.

Radomski nie zamierza pozbywaæ siê
Czarnego Diamenta. Nie my�li te¿ o je-
go czarterze. A je�li chodzi o kolejne rej-
sy? Wszystko, jak twierdzi, zale¿y od pie-
niêdzy.

- Có¿, takie s¹ realia wspó³czesnego
¿eglarstwa - wzdycha. - Aby móc realizo-
waæ marzenia o podró¿ach, trzeba naj-
pierw zdobyæ na nie pieni¹dze. A to nie
jest takie proste. Mam jednak nadziejê,
¿e uda mi siê przezwyciê¿yæ trudno�ci
i znowu wyruszê przed siebie. Nie powie-
dzia³em jeszcze ostatniego s³owa. Zawsze
kusi³y mnie np. Chiny i Japonia...

Tomasz Falba

Przywitanie kapitana
w �winouj�ciu.
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Tak¹ jak w tek�cie odmia-
nê nazwy jachtu, dopuszczaln¹ w jê-
zyku polskim, stosuje kapitan Je-
rzy Radomski.

i
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Pasa¿erowie odwiedzili wystawê Eu-
ropejskiego Centrum Solidarno�ci �Drogi
do Wolno�ci�, Pomnik Poleg³ych Stocz-
niowców oraz historyczne miejsca zwi¹-
zane ze strajkami sierpniowymi w Stocz-
ni Gdañskiej. W Dworze Artusa go�cie
z Peace Boat przekazali tysi¹c ¿urawi or-
giami na rêce prezydenta Gdañska i dy-
rektora Muzeum II Wojny �wiatowej

Statek z przes³aniem

Peace Boat to miêdzynarodowa, pozarz¹-
dowa organizacja non-profit z siedzib¹
w Japonii, zajmuj¹ca siê promowaniem
praw cz³owieka, równo�ci, zrównowa¿o-
nego rozwoju i ochrony �rodowiska natu-
ralnego.

Ma status konsultanta ONZ i dzia³a od
ponad 25 lat na rzecz budowy kultury
pokoju na ca³ym �wiecie.

Na pok³adzie statku, którym p³ywaj¹,
mile widziane s¹ osoby w ka¿dym wie-
ku, ró¿nych narodowo�ci, ras i wyznañ, o
zró¿nicowanych pogl¹dach. S¹ na nim
przede wszystkim przedstawiciele Hiba-
kusha - grupy ludzi ocala³ych po atomo-
wym ataku bombowym na Hiroshimê
i Nagasaki w sierpniu 1945 roku. Ich misj¹
jest przedstawianie �wiadectwa oraz apel
o pokój w ka¿dym porcie, do którego
zawija statek.

Misja na pok³adzie

Statek
Do�æ nieoczekiwanie grupa Japoñczyków zrzeszonych

w organizacji Peace Boat (�Statek Pokoju�) przyby³a
3 czerwca na kilkana�cie godzin do Gdañska

na pok³adzie statku pasa¿erskiego The Oceanic.

pokoju

35Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2010

The Oceanic pe³ni rolê
�Statku Pokoju�

od 2009 r.
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Dyrektorem i wspó³za³o¿ycielem or-
ganizacji jest Yoshioka Tatsuya, osobisto�æ
znana w Japonii i poza jej granicami,
g³ównie przez dzia³ania na rzecz pokoju
i porozumienia miêdzy narodami.

W ci¹gu ostatnich dwudziestu z gór¹
lat, Yoshioka Tatsuya zaanga¿owany by³
w projekty edukacyjne dla izraelskiej i pa-
lestyñskiej m³odzie¿y, rozmowy pokojo-
we miêdzy narodami Etiopii i Erytrei oraz
dialog miêdzy spo³eczeñstwami Korei
Pó³nocnej i Japonii. Opublikowa³ ksi¹¿ki
o konflikcie w by³ej Jugos³awii oraz o spo-

Z Maurizio Manfredonia,
kapitanem �Statku Pokoju�
rozmawia Piotr Stareñczak*
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- Jaka by³a pana droga zawodo-
wa?

- Jestem W³ochem. Do tej kompa-
nii ¿eglugowej przyszed³em na jesieni
2009 r. Poprzednio by³em przez do�æ
d³ugi czas pilotem w ma³ym w³oskim
porcie Imperia. Port ten jednak ostat-
nio zamar³ - ruch przenosi siê do du-
¿ych portów i nowoczesnych termina-
li. Musia³em wróciæ na morze. Wiêk-
szo�æ zawodowego ¿ycia spêdzi³em na
pok³adach statków pasa¿erskich. Gdy
zaczyna³em pracê na morzu, w 1976
roku, ten statek by³ w miarê m³ody -
mia³ zaledwie ok. 10 lat. Mia³em na nim
p³ywaæ jako kadet. Niewiele brakowa-
³o, ale ostatecznie do tego nie dosz³o.
Pierwszym moim statkiem okaza³ siê
pasa¿erski liniowiec kompanii Italian
Line, nastawiony na obs³ugê ruchu emi-
grantów. Ten statek musia³ byæ jednak
moim przeznaczeniem, bo w koñcu tra-
fi³em na niego po wielu latach...

- Czym ró¿ni siê dowodzenie nim
w porównaniu z �normalnym� wy-
cieczkowcem?

- Jest ogromna ró¿nica. To zupe³nie
inne �wiaty. Na tym statku p³ywa siê cie-
kawiej. Choæby dlatego, ¿e np. w obec-
nym rejsie mamy ponad 40 zawiniêæ do
portów w ró¿nych czê�ciach �wiata. Tech-
nicznie i je�li chodzi o wystrój i wyposa-
¿enie w atrakcje dla pasa¿erów - nie
mo¿na powiedzieæ, ¿e jest to przestarza-
³a jednostka, dla której nie ma miejsca na
rynku, bo przecie¿ p³ywamy i mamy
pasa¿erów, podobnie jak kilka jeszcze
innych, aktywnych dot¹d w �wiecie, tra-
dycyjnych statków pasa¿erskich. Jednak
na dzisiejszym, wysoce konkurencyjnym
rynku zachodnim, nie utrzyma³by siê.
Dobrze siê sprawdza na rynku daleko-
wschodnim, japoñskim i w niszy rynko-
wej. Ale i w Hiszpanii, w czasie eksplo-
atacji przez Pullmantur, odnosi³ sukcesy -
by³ lubiany i cieszy³ siê pe³nym ob³o¿e-

niem. Jednak realia rynkowe g³ównego
nurtu wspó³czesnej ¿eglugi wycieczko-
wej stawiaj¹ wymogi jako�ciowe (np.
bogactwa oferty rozrywek na pok³adzie)
i ilo�ciowe (wg wycieczkowych kompa-
nii ¿eglugowych liczy siê ekonomiczny
efekt skali), których ten statek nie mo¿e
spe³niæ. Zosta³ zbudowany jako klasycz-
ny liniowiec i nie jest mo¿liwa jego zmia-
na we wspó³czesny wycieczkowiec w
ka¿dym aspekcie. Ale z drugiej strony
w³a�nie to, ¿e jest klasycznym �pasa¿e-
rem�, ¿e czuje siê na nim tê specyficzn¹
atmosferê, wci¹¿ przyci¹ga na jego po-
k³ady ludzi nie zainteresowanych �wiel-
kimi wczasowiskami - miastami na wo-
dzie�.

Japoñczycy, stanowi¹cy najwiêksz¹
grupê w�ród pasa¿erów, lubi¹ ten rodzaj
tradycyjnych statków.

Poza tym, szczerze powiedziawszy, na
d³ugie rejsy, d³u¿sze ni¿ w przypadku
wspó³czesnych typowych wycieczkow-

rze miêdzy Japoni¹ i Rosj¹, dotycz¹cym
�terytoriów pó³nocnych�. Jest czêsto za-
praszany przez japoñskie media jako ko-
mentator m.in. w sprawach wojny w Ira-
ku czy relacji japoñsko-koreañskich.

W 1983 Tatsuya rozpocz¹³ organiza-
cjê rejsów z programem �pokojowej edu-
kacji� oraz misj¹ propagowania pojedna-
nia miêdzy Japoni¹ a innymi krajami azja-
tyckimi (g³ównie tymi, które swojego
czasu by³y pod okupacj¹ japoñsk¹ lub
w stanie wojny z Japoni¹). Z niewielkiej
organizacji promuj¹cej obywatelsk¹ dy-
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Zosta³ zbudowany
jako klasyczny liniowiec.
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ców, przeloty miêdzy portami, ten sta-
tek nadaje siê znakomicie. Lepiej ni¿ no-
woczesne jednostki. Ma przewagê
zw³aszcza je�li chodzi o dzielno�æ morsk¹.
Ma bardzo dobr¹ charakterystykê statecz-
no�ciow¹, jest stabilny, bez problemu ra-
dzi sobie z du¿¹ fal¹. Mo¿na by mówiæ
godzinami o jego jako�ci i zaletach�

- Kto rekrutuje za³ogê na The Oce-
anic? Organizacja Peace Boat czy
jaka� firma ¿eglugowa?

- Za³ogê techniczn¹, morsk¹, zorgani-
zowa³a ma³a amerykañska firma shipma-
nagementowa (armator zarz¹dzaj¹cy) Sea
Hawk North America z Miami, która mia-
³a wcze�niejsze do�wiadczenia z eksplo-
atacji tego konkretnego statku w okresie
poprzedzaj¹cym jego zatrudnienie w Pe-
ace Boat, w barwach hiszpañskiej kompa-
nii Pullmantur. Amerykañska firma ponow-
nie objê³a zarz¹dem technicznym i za³o-
gowym ten statek na zlecenie obecnego
w³a�ciciela - japoñskiej firmy Japan Grace.

- Ilu ludzi stanowi za³ogê tech-
niczn¹ statku, a ilu sk³ada siê na per-
sonel organizacji Peace Boat?

- Obecnie za³ogê stanowi 312 osób.
Jej sk³ad siê waha, ale nie przekracza liczby
330, przeciêtnie jest to ok. 320 osób. Na-
tomiast ludzie z Peace Boat to po prostu
pasa¿erowie - nie pe³ni¹ ¿adnych funkcji
zwi¹zanych z eksploatacj¹ statku. S¹
ochotnikami, którzy pracuj¹ nieodp³atnie
w ramach organizacji, ale nie p³ac¹ za po-
byt na statku. Zazwyczaj jest to grupa ok.
50-60, g³ównie m³odych, ludzi.

Na statku jest 840 miejsc pasa¿erskich.
Po odjêciu ochotniczego personelu z Pe-
ace Boat, pozostaje 780-790 pasa¿erów
op³acaj¹cych rejsy i nie nale¿¹cych do
Peace Boat. Eksploatacja statku przez or-
ganizacjê odbywa siê na zasadach non-
profit.

- Na koniec jeszcze s³owo o tym
piêknym statku. Jak zapamiêta pan
p³ywanie na nim?

- To statek �tradycyjny� pod wieloma
wzglêdami. Na pewno nie nowoczesny.
I dobrze! P³ywanie na nim to wielka przy-
jemno�æ. To zaledwie trzeci parowiec w
mojej karierze zawodowej i jeden z ostat-
nich pasa¿erskich parowców w czynnej
s³u¿bie. Kiedy wyjdzie z eksploatacji -
jego udzia³em stanie siê ostateczne za-
mkniêcie pewnej epoki. Równie¿ z po-
wodu tej �wiadomo�ci, bardzo przyjem-
nie siê na nim p³ywa. Cieszy jedna z ostat-
nich szans p³ywania na tego rodzaju stat-
ku. Równie¿ charakter ¿eglugi, jaki siê na
nim uprawia, jest do�æ niezwyk³y. Dla
niemal ka¿dego marynarza podró¿e do-
oko³a �wiata to co�, co niezale¿nie od
uci¹¿liwo�ci d³ugich rejsów, kontraktów,
roz³¹ki z rodzin¹, chcieliby prze¿yæ. Kil-
ka dni temu po raz kolejny spotka³em
siê z do�wiadczonym cz³owiekiem mo-
rza - tym razem pilotem z Kopenhagi -
który z zazdro�ci¹ przyzna³, ¿e chcia³by
na takim statku pracowaæ.

plomacjê, Peace Boat uros³a w sprawn¹
organizacjê pozarz¹dow¹, której uda³o siê
zorganizowaæ ju¿ prawie trzydzie�ci rej-
sów dla pokoju dooko³a �wiata.

Klasyczny pasa¿erski liniowiec

Od ubieg³ego roku rolê �Statku Poko-
ju� pe³ni The Oceanic, zarz¹dzany przez
amerykañsk¹ firmê SeaHawk North Ame-
rica LLC. Jest niem³ody, zbudowany
w 1965 roku jako Oceanic przez nieist-
niej¹c¹ ju¿, w³osk¹ stoczniê Cantieri Riu-

niti Dell� Adriatico. Ma do�æ ³adn¹, kla-
syczn¹ sylwetkê.

Na pok³ad tylko w wyj¹tkowych przy-
padkach mo¿na siê �za³apaæ� za darmo.
Oferta kierowana jest do wybranych osób.
Mog¹ na ni¹ liczyæ osoby prominentne
w ¿yciu spo³ecznym czy politycznym,
maj¹ce wed³ug kierownictwa organizacji
co� ciekawego i wa¿nego do przekaza-
nia, a tak¿e m.in. wyk³adowcy (szczegó-
³y na na witrynie www.peaceboat.org).
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Statek zacumowa³
w pobli¿u Westerplatte.

Mostek ma tradycyjny klimat.
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Dla mnie jako W³ocha, przyjemne jest
tak¿e to, ¿e mogê siê opiekowaæ statkiem
zbudowanym we W³oszech, który przez
tak d³ugi okres dobrze s³u¿y swoim ar-
matorom i pasa¿erom. Jednak nie w³o-
skie pochodzenie jest dla mnie wa¿ne.
Wa¿ne jest to, ¿e konstrukcja, która po-
wsta³a 45 lat temu, wci¹¿ przemierza
morza i oceany, wci¹¿ jest bezpieczna i
przyjemnie siê na niej p³ywa.

- Dziêkujê za rozmowê. Stopy
wody pod kilem!

- Dziêkujê.

* Dos³ownie w ostatniej chwili uda³o siê
przeprowadziæ krótki wywiad z kapita-
nem statku. Rozmawiali�my w jego kabi-
nie, po³o¿onej tu¿ przy sterówce. Holow-
niki ju¿ krêci³y siê przy burcie. Kiedy scho-
dzi³em ze statku, min¹³em siê przy tra-
pie z pilotem zmierzaj¹cym na mostek...

W ka¿dej podró¿y potrzebni s¹ równie¿
t³umacze i nauczyciele jêzyków. Nie
otrzymuj¹ wynagrodzenia, ale w zamian
za swoje us³ugi mog¹ podró¿owaæ stat-
kiem i uczestniczyæ w programie Peace
Boat nie ponosz¹c kosztów. T³umacze
i lektorzy jêzykowi mog¹ aplikowaæ
o wziêcie udzia³u w rejsie na �Statku Po-
koju�.

Na podobnych zasadach mog¹ trafiæ
na statek naukowcy i nauczyciele akade-
miccy, gotowi prowadziæ podczas rejsów
wyk³ady z ró¿nych dziedzin, np. geogra-
fii, stosunków miêdzynarodowych i nauk
spo³ecznych, etc. Zaproszenie wychodzi
w tym przypadku od organizacji Peace
Boat, czêsto w oparciu o rekomendacje
cz³onków organizacji i dotychczasowych
uczestników rejsów na �Statku Pokoju�.

Generalnie jednak za podró¿owanie
i mo¿liwo�æ uczestnictwa w szerzeniu po-
kojowego przes³ania pod szyldem Peace
Boat trzeba zap³aciæ. Organizacja podkre-
�la jednak, ¿e Peace Boat nie przewozi
pasa¿erów. Ka¿dy na pok³adzie jest
uczestnikiem projektu i ma mo¿liwo�æ
udzielania siê w programie na statku
i w portach.

The Oceanic przyby³ do polskiego por-
tu z Kopenhagi, a w dalsz¹ podró¿ wyru-
szy³ do St. Petersburga.

PioSta
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Po kilkunastu godzinach pobytu w polskim porcie wyruszy³ do Kopenhagi.
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imiê The Oceanic
nr IMO 5260679
sygna³ wywo³awczy 3EUQ5
bandera Panama
armator zarz¹dzaj¹cy, operator SeaHawk North America LLC, USA
w³a�ciciel Japan Grace Co Ltd
czarteruj¹cy 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
po³o¿enie stêpki 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)
pojemno�æ brutto (GT) 38 772
pojemno�æ netto (NT) 20 666
no�no�æ 8738 t
d³ugo�æ ca³kowita 238,44 m
d³ugo�æ miêdzy pionami 205,42 m
szeroko�æ maksymalna 29.44 m
szeroko�æ konstrukcyjna 29.42 m
zanurzenie 8,78 m
wysoko�æ boczna 14,74 m
miejsca dla pasa¿erów 1562
kabiny 554
miejsca dla za³ogi 600
liczba pok³adów w kad³ubie 4 (3 w rejonie si³owni)
inne gruszka dziobowa, wzmocnienia lodowe,

dwu�rubowy, �ruby o sta³ym skoku,
dwa stery strumieniowe na dziobie

napêd g³ówny turbo-elektryczny, dwie turbiny parowe
(De Laval - Cantieri Riuniti dell�Adriatico)

zasilane z kot³ów olejowych
³¹czna moc napêdu g³ównego 44 498 kW (60 500 KM)
prêdko�æ eksploatacyjna 20 wêz³ów (wg niektórych �róde³ - 18 w.)
pojemno�æ g³ównych zbiorników bunkrowych 4366 t
zu¿ycie paliwa do 200 t na dobê
klasyfikacja Germanischer Lloyd

The Oceanic - charakterystyka podstawowa

MORZE WIZYT statki w naszych portach
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18 ofiar niedbalstwa

Prom
Czy tak proste technicznie urz¹dzenie p³ywaj¹ce,

jak malutki prom poruszany na linach, s³u¿¹cy
do przeprawy przez rzekê o szeroko�ci niewiele

przekraczaj¹cej 100 metrów, mo¿e ulec katastrofie
i spowodowaæ �mieræ kilkunastu osób?

Nikomu nie przychodzi³o to do g³o-
wy! Nikt sobie tego nie wyobra¿a³! Wy-
padek, który wydarzy³ siê 1 sierpnia 1975
roku by³ w³a�nie skutkiem braku wy-
obra�ni i fachowo�ci instytucji oraz osób,
które prom zbudowa³y, eksploatowa³y
i nadzorowa³y. P³ywa³ 17 lat i chyba tyl-
ko cud sprawi³, ¿e przez ten czas nie
dosz³o do tragedii. A mog³a zdarzyæ
w ka¿dej chwili! Musia³a siê zdarzyæ! I w
koñcu siê zdarzy³a�

Jak miska na wodzie

W 1958 roku ówczesne w³adze Gdañ-
ska postanawiaj¹ u³atwiæ ¿ycie mieszkañ-
com miasta, tworz¹c dwie bezp³atne prze-
prawy przez rzekê Mot³awê. Pierwsza
³¹czy D³ugie Pobrze¿e z po³udniow¹
ostrog¹ wyspy O³owianka, druga ul. Wio-
sny Ludów z po³o¿on¹ na drugim brzegu

tonie!!!

40 Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2010

Typ: konstrukcja stalowa otwarta,
bez grodzi, dach stalowy, po obu
burtach pokrycie brezentowe
Zbudowany: 1958 r.
Armator: Miejski Zarz¹d Dróg i Mo-
stów w Gdañsku
Napêd: silnik elektryczny 5 kW
umieszczony na brzegu, lina napê-
dowa stalowa w obwodzie zamkniê-
tym opasana na kole, sta³a lina pro-
wadz¹ca
D³ugo�æ: 9,6 m
Szeroko�æ: 3,65 m
Zanurzenie max: 0,42 m
Liczba pasa¿erów: 75 (max.)
Za³oga:1 osoba (kierownik promu)

Prom nr 2

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich
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ul. Sienna Grobla. Na tej ostatniej przepra-
wie kursuje prom oznaczony numerem 2.

Prom ten ma bardzo prost¹, by nie
powiedzieæ prymitywn¹, budowê. Jego
kad³ub stanowi stalowa skrzynia pozba-
wiona jakichkolwiek grodzi. Wzd³u¿ obu
burt, na metalowych stela¿ach rozci¹gniê-
te s¹ brezenty wyposa¿one tylko w jed-
no ma³e okno z przezroczystej folii,
a dach chroni¹cy pasa¿erów przed desz-
czem wykonany jest ze zwyk³ej blachy.
W przedniej i tylnej czê�ci jednostki znaj-
duj¹ siê wysokie relingi przedzielone furt¹
s³u¿¹c¹ do wsiadania i wysiadania. Ca³o-
�ci dope³niaj¹ dwa ma³e polery, po obu
burtach na dziobie i na rufie oraz do�æ
szerokie listwy odbojowe ob³o¿one gum¹
ze starych opon. Prom ma tak¿e �wiat³a
nawigacyjne � dwie lampy naftowe
umieszczone na masztach w przedniej
i tylnej czê�ci.

Trudno krytykowaæ prostotê budowy
takiej jednostki, skoro nie s³u¿y dalekim
podró¿om, a jedynie przeprawie przez
rzekê, której szeroko�æ w tym miejscu wy-
nosi 114 metrów. �Podró¿� trwa zaledwie
10 minut i komfortowe warunki nie s¹
nikomu potrzebne. Problem w tym jed-
nak, ¿e prom o takiej konstrukcji nie jest
niezatapialny. Zalanie wod¹ pok³adu

i wype³nienie otwartego, nieszczelnego
kad³uba, powoduje natychmiastow¹ utra-
tê p³ywalno�ci. Prom nie jest wiêc w ¿a-
den sposób chroniony przed zatoniêciem.
U¿ywaj¹c trywialnego porównania, przy-
pomina miskê po³o¿on¹ na wodzie. Je-
¿eli jest pusta, p³ywa, je�li nape³ni siê
wod¹, natychmiast idzie na dno. Warto
dodaæ, ¿e do dnia wypadku nie wydano
¿adnych przepisów, które regulowa³yby
zasady budowy tego typu jednostek p³y-
waj¹cych.

Wyposa¿enie promu w �rodki ratun-
kowe te¿ nie jest dostateczne. Mo¿e on
zabieraæ maksymalnie 75 osób i jednego
cz³onka za³ogi, a zaopatrzony jest jedy-
nie w 5 kó³ ratunkowych i 3 p³ywaki,
pe³ni¹ce jednocze�nie rolê ³awek. £¹cznie
�rodki te mog¹, w najbardziej optymi-
stycznym wariancie (1 ko³o ratunkowe
na 2 osoby) s³u¿yæ 31 osobom. A co z po-
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Prom linowy nr 2 na Mot³awie w Gdañsku,
na rok przed tragedi¹. Fo
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rownik rêcznie dociska d�wigniê do nie-
ruchomej liny prowadz¹cej.

Pokrêt³o s³u¿y natomiast do kierowa-
nia ruchem. Je¿eli jednostka ma poruszaæ
siê w kierunku ul. Sienna Grobla, nale¿y
pokrêt³em docisn¹æ stoper ga³êzi liny
napêdowej biegn¹cej w kierunku po³u-
dniowo-wschodnim. Wówczas stoper
chwyta linê napêdow¹ i ta ci¹gnie prom
do przeciwleg³ej przystani. Podczas prze-
prawy w odwrotnym kierunku, pokrêt³o
nale¿y obróciæ w przeciwn¹ stronê i wów-
czas stoper chwyta drug¹ ga³¹� tej samej
liny, ci¹gn¹cej go w kierunku ul. Wiosny
Ludów.

Sterowanie promem jest wiêc pozor-
nie bardzo ³atwe. Hamulec, potem po-
krêt³o w jedn¹ stronê, a podczas powro-
tu w drug¹. Ka¿dy móg³by siê tego na-
uczyæ! Nie trzeba byæ nawigatorem, aby
kierowaæ tak¹ jednostk¹.

Stanowisko kierownika promu, usytu-
owane we wnêtrzu jednostki jest ma³o
funkcjonalne i wygodne. Obserwacja sy-
tuacji na rzece, zw³aszcza gdy prom znaj-
duje siê w przystani, jest utrudniona, po-
niewa¿ boczne �ciany wnêki przystani
niemal ca³kowicie zas³aniaj¹ widoczno�æ.
W praktyce, kierownik promu przed od-
cumowaniem musi wyj�æ na pomost od
strony rzeki, sprawdziæ, czy nie zbli¿a siê
¿aden statek, a nastêpnie powróciæ do sta-
nowiska manewrowego we wnêtrzu i do-
piero wtedy uruchomiæ prom.

Na oko

Nadzór na promem z ramienia arma-
tora sprawuje kierownik eksploatacji pro-
mu, nota bene nie maj¹cy odpowiednich
kwalifikacji zawodowych w tym zakresie.
Ponadto, armator zatrudnia 6 kierowników
promu, którzy na kolejnych zmianach
obs³uguj¹ jednostkê, przewo¿¹c ludzi.
Nadzór nad promem sprawuje Urz¹d
Morski w Gdañsku, dokonuj¹c corocznych
inspekcji. Nadzór nad bezpieczeñstwem
¿eglugi w porcie Gdañsk, w tym i na Mo-
t³awie, sprawuje Kapitanat Portu. ̄ adna
z tych osób i instytucji nie dysponuje ja-
k¹kolwiek dokumentacj¹ techniczn¹ pro-
mu i jego uk³adu linowego. Zapewne nikt
tak¿e nie rozumie w szczegó³ach istoty
dzia³ania napêdu linowego. Nikt nie ma
zatem pojêcia, jak zachowuj¹ siê liny,
a w szczególno�ci nikt nie wie, ¿e pod-
czas pod³¹czenia promu do liny napêdo-
wej za pomoc¹ pokrêt³a, lina ta naprê¿a
siê i unosi.

Gdyby prom pozostawa³ jedyn¹ jed-
nostk¹ p³ywaj¹c¹ na Mot³awie, nie by³o-

Banalnie proste!

Do�æ oryginalny jest te¿ napêd. Jed-
nostka porusza siê na sta³ej linie prowa-
dz¹cej, rozci¹gniêtej pomiêdzy brzegami
rzeki. Ponadto, na przystani przy ul. Wio-
sny Ludów zainstalowany jest silnik elek-
tryczny z wci¹gark¹, który napêdza drug¹
linê, opasan¹ na kole. Lina na przeciwle-
g³ym brzegu, przy ul. Sienna Grobla, jest
zamocowana na bloku linowym, a blok
z kolei zawieszony na ³añcuchu stalowym
zakotwionym do �ciany nabrze¿a. Lina
napêdowa kr¹¿y zatem w obwodzie za-
mkniêtym, porusza siê bez przerwy, nie-
zale¿nie od ruchu promu. Obie, prowa-
dz¹ca i napêdowa zanurzone s¹ pod wod¹.
Prom wyposa¿ony jest natomiast w pio-
nowe rolki, które mocuj¹ go do lin.

Jak steruje siê promem? Wydaje siê
to banalnie proste. Operator, zwany kie-
rownikiem, ma do dyspozycji jedn¹ d�wi-
gniê i pokrêt³o. D�wignia to hamulec, s³u-
¿¹cy do zatrzymywania i unieruchamiania
promu po doj�ciu do przystani. Gdy tam
stoi i nastêpuje wymiana pasa¿erów, kie-

zosta³ymi 45? Urz¹d Morski i armator pro-
mu, Miejski Zarz¹d Dróg i Mostów, nie
widz¹ problemu. Dlaczego prom mia³by
zaton¹æ? Przecie¿ Mot³awa to nie otwarte
morze, ale rzeka przep³ywaj¹ca przez
miasto. Nie ma na niej sztormów, ani na-
wet wiêkszego falowania. Có¿ mog³oby
siê staæ? Ilo�æ �rodków ratunkowych trak-
towana jest niejako formalnie. Komu maj¹
s³u¿yæ ko³a ratunkowe? Chyba tylko pe-
chowemu lub pijanemu pasa¿erowi, któ-
ry wypad³by za burtê.

Moment podniesienia promu z dna...

Miejsce wypadku.
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bezpieczeñstwa jednostki, do jej obs³ugi
uprawniona jest osoba o kwalifikacjach
sternika. By uzyskaæ taki dyplom, wed³ug
ówczesnych przepisów, potrzebne jest
�wiadectwo st. marynarza, odbycie rocz-
nej praktyki na tym stanowisku i z³o¿e-
nie egzaminu. Armator ma jednak pro-
blemy z pozyskaniem pracowników ze
�wiadectwem st. marynarza, bo wol¹ oni
p³ywaæ na statkach PLO lub P¯M, ewen-
tualnie na rybackich, ni¿ realizowaæ ka-
rierê na promie kursuj¹cym po Mot³awie,
za du¿o mniejsze wynagrodzenie.

Aby pokonaæ te trudno�ci i u³atwiæ
dzia³alno�æ armatorowi, Gdañski Urz¹d
Morski wydaje �Zezwolenia na pe³nienie
funkcji przewo�nika promu�. S¹ one
z punktu widzenia prawa niewa¿ne.
Wprawdzie Kapitanat Portu organizuje
kursy dla przysz³ych kierowników pro-
mu, obejmuj¹ce znajomo�æ przepisów
portowych i obs³ugi promu, a nawet
sprawdza na egzaminie ich kwalifikacje,
ale wydawane zezwolenia nie mog¹ byæ

je jej podniesienie w stosunku do lustra
wody o metr (przy za³¹czonym stoperze
na promie).

Nikt nie wie równie¿, czy podczas
postoju promu liny le¿¹ na dnie rzeki, czy
te¿ wisz¹ w pewnej odleg³o�ci od dna.
W�ród pracowników zajmuj¹cych siê pro-
mem panuje przekonanie, ¿e liny zawsze
le¿¹ na dnie. To prze�wiadczenie nie jest
poparte jakimikolwiek badaniami, czy
choæby analiz¹ rysunków technicznych,
bo takowych nie ma.

Co wiêcej, Urz¹d Morski podczas co-
rocznych inspekcji prowadzonych od 14
lat, wpisuje, ¿e prom ma napêd� rêcz-
ny! Tym samym potwierdza fikcjê, gdy¿
w rzeczywisto�ci prom ma napêd linowy
elektryczny.

Nikt nie chce na tym pracowaæ

Podobn¹ fikcj¹ jest system naboru
i szkolenia kierowników promu oraz wy-
dawania im uprawnieñ. Wed³ug karty

by ¿adnego problemu. Liny promu nie
mog³yby stanowiæ ¿adnego zagro¿enia.
W rzeczywisto�ci, po Mot³awie p³ywa
bardzo wiele statków. S¹ to nie tylko jed-
nostki bia³ej floty, wo¿¹ce turystów w se-
zonie letnim, ale tak¿e holowniki, d�wigi
p³ywaj¹ce, a czasem nawet pe³nomorskie
statki.

Co pewien czas armator dokonuje
konserwacji silnika i wymiany lin napê-
dowych. Jak siê to odbywa, skoro nie ma
dokumentacji technicznej? Na oko, albo
na grubo�æ palca. Starsi pracownicy zaj-
muj¹cy siê promem przekazuj¹ m³od-
szym nabyt¹ ze s³yszenia wiedzê, jaka
powinna byæ d³ugo�æ liny napêdowej.
Jeden z nich twierdzi, ¿e ³¹cznie 234 m.
Nikt jednak nie traktuje tego jako bez-
wzglêdnego wymogu. Có¿ tam metr
w jedn¹ lub drug¹ stronê?

Dopiero po wypadku oka¿e siê, ¿e
d³ugo�æ liny napêdowej ma zasadnicze
znaczenie dla bezpieczeñstwa ¿eglugi.
Skrócenie jej zaledwie o 22 cm powodu-

Poszukiwanie ofiar katastrofy...
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Nawet jednak podczas tych szkoleñ, nikt
nie informuje i nie przestrzega, jaki wp³yw
na bezpieczeñstwo ¿eglugi mo¿e mieæ
za³¹czenie napêdu promu, czyli sprzê¿e-
nie stopera z lin¹ napêdow¹ i uniesienie
liny ku powierzchni wody. Dlaczego? Bo
równie¿ osoby prowadz¹ce szkolenia tego
nie wiedz¹�

Pierwsze i ostatnie ostrze¿enie

Mimo tych skandalicznych uchybieñ,
niedbalstwa i braku wyobra�ni armatora
promu oraz organów nadzoruj¹cych, prom
kursuje przez 16 lat bez ¿adnego wypad-
ku, przewo¿¹c w tym czasie co najmniej
kilkadziesi¹t tysiêcy ludzi. Ta bezp³atna
przeprawa stanowi dla mieszkañców
Gdañska prawdziw¹ wygodê, znacznie
skraca drogê na drugi brzeg Mot³awy.
Z promu korzystaj¹ codziennie przede
wszystkim pracownicy Stoczni Gdañskiej
oraz zak³adów miêsnych, zak³adów prze-
twórstwa rybnego i innych przedsiê-
biorstw usytuowanych na Polskim Haku,
Siennej Grobli oraz na drugim brzegu
Mot³awy, a tak¿e np. wêdkarze, czy
mieszkañcy miasta wybieraj¹cy siê na pla-
¿ê na Stogach.

Dlaczego przez tyle lat nic nie zwia-
stuje tragedii? Przypadek to czy cud?
Wyt³umaczenie jest proste. Prom prze-
p³ywa przez rzekê tylko wówczas, gdy
jego kursu nie przecinaj¹ inne statki. Kie-
dy dochodzi do przystani na jednym lub
drugim brzegu, lina napêdowa zostaje
od³¹czona od promu i jest on utrzymy-
wany przy brzegu tylko za pomoc¹ ha-
mulca zaciskanego na linie prowadz¹cej.
Lina napêdowa wówczas opada i przep³y-
waj¹ce statki mog¹ przechodziæ nad ni¹,
chocia¿ nikt nie wie, w jakiej odleg³o�ci
od ich dna spoczywa.

 Dopiero 18 maja 1974 roku docho-
dzi do pierwszego incydentu. Holownik
Darek, przechodz¹cy w tym dniu Mo-
t³aw¹, wraz z d�wigiem p³ywaj¹cym DG-
14-PRO na holu, zrywa linê napêdow¹
promu. Na szczê�cie nie ma tam w tym
czasie pasa¿erów, wypadek ma miejsce
nad ranem. St. bosman nabrze¿a Mot³a-
wy alarmuje Kapitanat Portu. Meldunek
pozostaje jednak bez echa. Nikt nie bada,
dlaczego dosz³o do zerwania liny, a dzia-
³ania po wypadku ograniczaj¹ siê do
wymiany zerwanej liny na now¹. Igranie
z losem trwa nadal...

20 lipca 1975, a wiêc na 11 dni przed
katastrof¹, armator dokonuje kolejnej
wymiany liny, znowu na oko dobieraj¹c
jej d³ugo�æ. W rezultacie nowa lina jest

traktowane jako �wiadectwa kwalifikacyj-
ne. Jest to wiêc ewidentne obchodzenie
przepisów. Na kierowników promu po-
zyskiwani s¹ ludzie przypadkowi (np.
pracownik mostu pontonowego albo pra-
cownik drogowy), którzy nie maj¹ kwalifi-
kacji, ani nawet praktyki w zakresie ¿eglu-

gi portowej. Nie s¹ poddawani ¿adnym
badaniom lekarskim, które sprawdza³yby
zdolno�æ do wykonywania takiej pracy.

Same szkolenia i egzaminy te¿ s¹ trak-
towane z przymru¿eniem oka, bo prze-
cie¿ to nie uczelnia morska, a ludzie ci
maj¹ p³ywaæ tylko w poprzek Mot³awy.
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krótsza od poprzedniej o 218 cm. Co to
oznacza? Lina napêdowa w stanie spo-
czynku zwisa na wysoko�ci oko³o 2,05
m na dnem i 3,9 m poni¿ej lustra wody.
Je¿eli jednak zaci�niêty zostaje stoper
ga³êzi promu na linie napêdowej, naprê-
¿a siê ona i unosi, zwisaj¹c ju¿ tylko oko-
³o 0,5 m poni¿ej lustra wody. Wynika z te-
go, ¿e ka¿dy statek przechodz¹cy nad t¹
lin¹ musi o ni¹ zaczepiæ. Droga do kata-
strofy jest teraz bardzo krótka�

Dora�na naprawa

1 sierpnia 1975 roku, wczesnym ran-
kiem, oko³o g. 4.30 zmianowy kierownik
promu Kazimierz Nowak przychodzi na
nabrze¿e przy ul. Wiosny Ludów, zamie-
rzaj¹c przygotowaæ prom do pracy. Do-
strzega, ¿e na przeciwleg³ym brzegu przy-
stañ promowa jest zablokowana przez
ma³y ponton, który zluzowa³ siê z cum.
Kazimierz Nowak zawiadamia o tym kie-
rownika eksploatacyjnego promu. Kie-
rownik przybywa na miejsce wraz z pra-
cownikiem mostu pontonowego Janem
Owczarskim, który równie¿ pe³ni doryw-
czo funkcjê kierownika promu. Wszyscy
trzej zajmuj¹ siê odholowaniem pontonu
z przystani. Stwierdzaj¹ równie¿, ¿e ze-
rwany zosta³ ³añcuch, który podtrzymuje
blok liny napêdowej zamocowany do
przystani przy ul. Sienna Grobla. Doko-
nuj¹ jego wymiany. Oczywi�cie nikt nie
sprawdza, jak po wymianie tego elementu
zachowuj¹ siê liny promu. Kierownik eks-
ploatacyjny nie widzi te¿ potrzeby, by
zg³osiæ tê dora�n¹ naprawê do inspekcji
Urzêdu Morskiego. D³ugo�æ ³añcucha po
raz kolejny zostaje dobrana na oko.

Kierownik eksploatacyjny zleca na-
stêpnie, by od tej chwili do g. 20 obo-
wi¹zki kierownika promu pe³ni³ Jan
Owczarski. Mê¿czyzna ten ma 44 lata i wy-
kszta³cenie podstawowe. Odby³ kurs w Ka-
pitanacie Portu i ma za�wiadczenie, o któ-
rym wspominali�my wcze�niej. Do tego
dnia obowi¹zki kierownika pe³ni³ 10 razy.
Nie umie p³ywaæ. Po wypadku oka¿e siê,
¿e ma powa¿n¹ wadê s³uchu, encefalopa-
tiê, obni¿on¹ sprawno�æ psychofizyczn¹.

 O 8.42 prom rozpoczyna pierwszy
kurs z ul. Wiosny Ludów. Pogoda jest sprzy-
jaj¹ca, wiatr minimalny (1-2° B), widzial-
no�æ dobra. Prom kursuje pomiêdzy oby-
dwoma brzegami Mot³awy bez ¿adnych
przeszkód. Na rzece panuje intensywny
ruch statków pasa¿erskich bia³ej floty, któ-
re wo¿¹ turystów na wycieczki po porcie,
a tak¿e do Gdyni, do Sopotu i na Hel.
W�ród nich s¹ statki Lucyna i Maryla.

Ostatni kurs

O 14.30 prom wykonuje kolejny
kurs, p³yn¹c z przystani przy ul. Wio-
sny Ludów na przeciwleg³y brzeg. Po-
goda nieco siê psuje, niebo pokrywaj¹
ciemne chmury, zaczyna padaæ do�æ

ulewny deszcz. O 14.40 prom dociera
do przystani przy ul. Sienna Grobla.
Kierownik Jan Owczarski zwalnia sto-
per ga³êzi liny napêdowej i naciska
d�wigniê hamulca zaciskaj¹c j¹ na linie
prowadz¹cej. Nastêpuje wymiana pa-
sa¿erów.
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 W tym czasie po Mot³awie poruszaj¹
siê dwa statki pasa¿erskie Lucyna i Ma-
ryla. Oba wracaj¹ z kolejnego rejsu-wy-
cieczki i za chwilê bêd¹ cumowaæ do
przystani po³o¿onej w pobli¿u gdañskie-
go ¿urawia. Lucyna idzie pierwsza,
a w �lad za ni¹, w odleg³o�ci oko³o 180
metrów Maryla. Statek ten ma d³ugo�æ
35 m, szeroko�æ 6,55 m, zanurzenie
w czê�ci dziobowej 1,55 m i maszynê
o mocy 600 KM. Jego kapitanem jest 32-
letni Feliks Skiba, maj¹cy dyplom por. ¿.
m. rybo³ówstwa morskiego i 9 lat prakty-
ki morskiej, a funkcjê kierownika statku
pe³ni od ponad dwóch lat. Stoi za ste-
rem, Maryla posuwa siê po wodzie
z prêdko�ci¹ 6 wêz³ów. Na pok³adzie
znajduje siê 119 pasa¿erów.

 Po wej�ciu na prom 39 pasa¿erów,
kierownik Owczarski przechodzi na po-
most od strony rzeki, aby upewniæ siê,
czy ¿aden statek nie zbli¿a siê do linii
przeprawy. Przedtem musi pu�ciæ d�wi-
gniê hamulca, który dotychczas trzyma³
prom dosuniêty do przystani. Jan Owczar-
ski dostrzega, ¿e liniê przeprawy mija
w³a�nie Lucyna i motorówka. Nie zauwa-
¿a innych statków i postanawia odbiæ od

przystani. Powraca do stanowiska manew-
rowego. W tym czasie prom, nie trzyma-
ny hamulcem przy nabrze¿u, na skutek
falowania wywo³anego przez Lucynê,
odsuwa siê od kei na odleg³o�æ 3-4 me-
trów. Na przystañ wbiega jeszcze jeden
pasa¿er z wêdk¹, ale widz¹c, ¿e prom ju¿
odszed³ od nabrze¿a, rezygnuje z próby
dostania siê na jego pok³ad i postanawia
poczekaæ na nastêpny kurs.

Maryla  zbli¿aj¹c siê do linii przepra-
wy promowej daje sygna³ ostrzegawczy
za pomoc¹ syreny. Kierownik Owczarski
nie s³yszy tego sygna³u, natomiast s³ysz¹
go pasa¿erowie promu.

Uwaga! Statek idzie!

 Jeden z pasa¿erów ostrzega kierow-
nika promu o zbli¿aj¹cej siê Maryli. Jan
Owczarski reaguj¹c na ostrze¿enie, po-
stanawia dosun¹æ prom z powrotem do
przystani, gdy¿ obawia siê, ¿e mo¿e on
zdryfowaæ jeszcze dalej na �rodek rzeki
i znale�æ siê zbyt blisko Maryli. Przesuwa
wiêc pokrêt³o zaciskaj¹c stoper na linie
napêdowej biegn¹cej w kierunku ul. Sien-
na Grobla. Prom rusza w kierunku tej

przystani. W tym samym momencie Ma-
ryla, id¹c �rodkiem rzeki, mija liniê prze-
prawy. Kapitan statku nie odczuwa ¿ad-
nego wstrz¹su, nie s³yszy te¿ jakiegokol-
wiek odg³osu uderzenia o przeszkodê.

Nagle prom rusza gwa³townie, z ogrom-
nym przyspieszeniem, w kierunku prze-
ciwleg³ego brzegu. Nie na wprost, lecz jako�
dziwnie, uko�nie. Nikt nie ma czasu zasta-
nawiaæ siê, co siê dzieje. Pomost promu
od strony rzeki zostaje b³yskawicznie wci¹-
gniêty pod wodê. Ludzie stoj¹cy na pok³a-
dzie przewracaj¹ siê i po chwili wpadaj¹
do wody. Prom przechyla siê na burtê i w
ci¹gu kilkunastu sekund opada na dno.
Ci pasa¿erowie, którzy znajdowali siê pod
brezentowym dachem, maj¹ problemy,
by wydostaæ siê spod tej pu³apki. Czê�æ
ludzi zablokowanych we wnêtrzu, idzie
na dno wraz z promem.

 Kapitan statku Maryla po miniêciu linii
przeprawy zauwa¿a na tachometrze na-
g³y spadek obrotów silnika g³ównego. Nie
wie, jaka mo¿e byæ tego przyczyna, ale
obawiaj¹c siê awarii, zatrzymuje pracê
maszyn. Statek jest ju¿ oko³o 50 metrów
za lini¹ przeprawy. Kapitan wychodzi na
skrzyd³o sterówki, spogl¹da w kierunku

Tu, do przystani przy ul. Wiosny Ludów, mieli dotrzeæ pasa¿erowie...
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rufy i wtedy dostrzega ludzi w wodzie i to-
n¹cy szybko prom.

 - O Bo¿e! Prom tonie!!! - krzyczy do
marynarza stoj¹cego obok. Bez wahania
wykonuje manewr �ca³a wstecz�. Maryla
po wytraceniu inercji do przodu zaczyna
siê cofaæ, zbli¿aj¹c siê ruf¹ do miejsca ka-
tastrofy.

Ci pasa¿erowie, którzy umiej¹ p³y-
waæ, s¹ w znacznie lepszej sytuacji. Nie-
którym udaje siê dop³yn¹æ do brzegu
przystani. Inni wykonuj¹ rozpaczliwe ru-
chy w wodzie. Zablokowani we wnêtrzu,
w krótkim czasie trac¹ przytomno�æ. P³y-
waki, które mia³y pe³niæ rolê �rodków
ratunkowych, nie sp³ynê³y na wodê, rów-
nie¿ utkwi³y we wnêtrzu promu. Podob-
nie ko³a ratunkowe, które by³y zamoco-
wane pod brezentowym namiotem.

Maryla  dochodzi ruf¹ na odleg³o�æ
kilkunastu metrów od miejsca wypadku.
Dwaj marynarze rzucaj¹ 6 kó³ ratunko-
wych, a nastêpnie samorzutnie, bez ¿ad-
nego polecenia skacz¹ do wody. Kapitan
zwraca siê do mechanika i motorzysty:

- Pilnuj statku! Trzeba ratowaæ ludzi!
 Kpt. Skiba skacze z rufy Maryli do

wody i p³ynie w kierunku rozbitków.
Wypadek zauwa¿ono te¿ na innych jed-
nostkach. Na Mot³awie stoi zacumowany

do nabrze¿a w pobli¿u linii przeprawy
promu parowiec Traugutt nale¿¹cy do
¯eglugi Warszawskiej. Jego kapitan wraz
z marynarzem opuszczaj¹ szalupê. Z po-
moc¹ spieszy te¿ holownik Darek, który
szed³ w pewnej odleg³o�ci za Maryl¹.
Zbli¿a siê równie¿ wodolot.

 Wypadek promu dostrze¿ono tak¿e
na l¹dzie. Wezwane zostaje pogotowie
ratunkowe. Wkrótce ul. Sienna Grobla
zape³nia siê karetkami. Na nabrze¿u gro-
madz¹ siê t³umy gapiów, na oczach któ-
rych rozgrywa siê tragedia pasa¿erów pro-
mu. Jest tu bardzo wielu m³odych ludzi
umiej¹cych p³ywaæ, ale nikt nie decyduje
siê ratowaæ ton¹cych. Akcjê ratunkow¹
obserwuj¹ te¿ pasa¿erowie statku Maryla.

 Kierownik promu wykonuje rozpacz-
liwe ruchy w wodzie. Zostaje wy³owiony
przez jednego z ratowników. Innego to-
n¹cego wci¹ga na pok³ad za³oga Darka.
Ratownikom udaje siê wy³owiæ 21 pasa-
¿erów, którzy zostaj¹ przekazani na brzeg.
Tam udzielaj¹ im pomocy lekarze pogo-
towia.

Na dnie jest prom z lud�mi

 Na powierzchni Mot³awy p³ywa jesz-
cze wiele kó³ ratunkowych z ró¿nych jed-

nostek. Nie widaæ ju¿ jednak ¿adnego
cz³owieka. Kapitanat Portu wzywa nur-
ków i d�wig p³ywaj¹cy. Wszyscy maj¹
�wiadomo�æ, ¿e na dnie rzeki spoczywa
prom z pozosta³ymi pasa¿erami. W�ród
ludzi zgromadzonych w pobli¿u przysta-
ni pojawia siê niepokój. Kto z ich bliskich
lub znajomych móg³ p³yn¹æ tym promem?
Tego nikt nie wie, nie prowadzono prze-
cie¿ listy pasa¿erów. Wiadomo, ¿e szan-
se uratowania kogokolwiek s¹ ju¿ zero-
we. Wêdkarz, który nie zd¹¿y³ dobiec do
promu i pozosta³ na przystani, dziêkuje
Bogu za cudowne ocalenie. Gdyby przy-
bieg³ minutê wcze�niej, podzieli³y los
ton¹cych. Maryla odchodzi z miejsca wy-
padku i cumuje do nabrze¿a przystani
pasa¿erskiej. Kapitan i za³oga statku zo-
staj¹ zabrani na przes³uchanie i sprawdze-
nie trze�wo�ci.

 W ci¹gu niespe³na godziny pojawia
siê �ci¹gniêta w trybie alarmowym ekipa
nurków. Szybko odnajduj¹ spoczywaj¹cy
na dnie prom. Do jego konstrukcji mo-
cuj¹ pod wod¹ stalowe stropy. Nie jest to
³atwe, gdy¿ prom nie ma ¿adnych uchwy-
tów s³u¿¹cych do jego podnoszenia. Oko-
³o g. 17 podchodzi d�wig p³ywaj¹cy PRO.
Po umocowaniu zawiesia d�wigu do stro-
pów, rozpoczyna on podnoszenie promu.

Przystañ przy Siennej Grobli zaros³a traw¹...
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Ludzie stoj¹cy na nabrze¿ach po obu stro-
nach rzeki w napiêciu obserwuj¹, jak
z wody wynurza siê najpierw jasny dach,
nastêpnie brezentowy namiot, a¿ wresz-
cie ca³y kad³ub. Nie widaæ ¿adnych uszko-
dzeñ. Prom jest nienaruszony. D�wig
podtrzymuje go na wodzie, a ratownicy,
m.in. za³oga Darka, podp³ywaj¹ ³odzia-
mi i wchodz¹ do jego wnêtrza. Na pok³a-
dzie le¿¹ dziwnie rozrzucone i poskrêca-
ne zw³oki 9 pasa¿erów. Makabryczny to
widok. Jedni wygl¹daj¹ jakby zasnêli, na
twarzach innych maluje siê zastyg³y wy-
raz rozpaczy, przera¿enia. Ratownicy
³odziami transportuj¹ zw³oki na nabrze-
¿e. Cia³a w czarnych workach uk³adane
s¹ kolejno w pobli¿u przystani promu.
Nurkowie przeszukuj¹ teraz dno rzeki,
szukaj¹c kolejnych topielców. Ta akcja
trwa a¿ do nastêpnego dnia, a w jej wy-
niku odnalezione zostaj¹ cia³a kolejnych
9 pasa¿erów.

 £¹cznie w wyniku wypadku �mieræ
ponios³o 18 osób. Najm³odsza ofiara mia-
³a 17 lat, najstarsza 55. Dokonane zostaj¹
oglêdziny podwodnej czê�ci kad³uba
Maryli. Na dziobnicy i na dnie statku wi-
daæ wyra�ne �wie¿e otarcia i lekkie wgiê-
cia, uszkodzeniu uleg³ tak¿e lewy trzon
sterowy. S¹ to skutki zaczepienia statku
o linê napêdow¹ promu. Lina ta, jak wy-
nika z oglêdzin, ze�lizgnê³a siê po dziob-
nicy, potem po stêpce Maryli, a nastêp-

nie zaczepi³a o lewy trzon sterowy i wów-
czas poci¹gnê³a prom pod wodê. Oglê-
dziny promu nie wykazuj¹ natomiast ¿ad-
nych uszkodzeñ. Pokrêt³o ga³êzi stopera
liny napêdowej jest zaci�niête. Lina na-
pêdowa nie zosta³a zerwana, natomiast
wyrwaniu uleg³ ³añcuch mocuj¹cy blok
tej liny do nabrze¿a przy ul. Sienna Gro-
bla. Blok zwis³ na pionowych rolkach pro-
mu. Zerwaniu uleg³a lina prowadz¹ca.

To by³ ostatni kurs tego promu na
Mot³awie. Po wypadku nikt ju¿ nie od-
wa¿y siê go uruchomiæ.

Dobrze poinformowani

 Tragedia na Mot³awie to wstrz¹s dla
mieszkañców Trójmiasta. Wie�æ o wypad-
ku rozchodzi siê lotem b³yskawicy po
ca³ym Wybrze¿u. W ówczesnej prasie
mo¿na znale�æ tylko lakoniczne informa-
cje. Organy, które powinny byæ kompe-
tentne i fachowe (Urz¹d Morski, Kapita-
nat Portu, armator) nie rozumia³y przyczyn
tego co zasz³o. Oczywi�cie tragedia pro-
mu w b³yskawicznym tempie obros³a roz-
maitymi plotkami i wiadomo�ciami od �do-
brze poinformowanych�. Opowiadano, ¿e
kierownik promu by³ pijany, ¿e prom prze-
wozi³ znacznie wiêcej ludzi, ¿e dosz³o do
zderzenia Maryli z promem itd.

 Po wielu latach, ju¿ w XXI wieku,
ukaza³o siê kilka artyku³ów i reporta¿ te-

lewizyjny. Autorzy tych materia³ów te¿,
niestety, pope³nili b³êdy, nie zapoznaj¹c
siê dok³adnie z materia³em dowodowym.
Z publikacji tych wynika bowiem, ¿e
g³ównym sprawc¹ wypadku, jak to okre-
�li³ jeden z dziennikarzy, by³ �g³uchawy
i niepoczytalny promowy�. Inny dzienni-
karz z kolei sugeruje, ¿e sprawc¹ by³ sta-
tek Maryla, który szed³ nie �rodkiem
Mot³awy, lecz zbyt blisko przystani pro-
mu przy ul. Sienna Grobla. Kolejny re-
porter twierdzi, ¿e lina promu zosta³a
nawiniêta na �rubê Maryli. S¹ to wszyst-
ko informacje b³êdne lub wypaczone,
niezgodne ze stanem faktycznym. Do-
wiedzmy siê, jak to by³o naprawdê.

Orzeczenia Izb Morskich

 26 listopada 1975 r., a wiêc niespe³-
na trzy miesi¹ce po wypadku, Izba Mor-
ska w Gdyni wydaje orzeczenie w tej
sprawie (WMG 196/75). Przedtem prze-
prowadza wnikliwe dochodzenie, a tak-
¿e kosztowny eksperyment polegaj¹cy
na odtworzeniu przebiegu wypadku.
Dopiero dziêki temu udaje siê wyja�niæ,
jak zachowywa³a siê lina napêdowa pro-
mu i jaki wp³yw na jej zanurzenie pod
wod¹ mia³a d³ugo�æ liny i ³añcucha mo-
cuj¹cego blok do kei. Okazuje siê, ¿e
gdyby podczas wymiany zastosowano linê
lub ³añcuch d³u¿sze tylko o 22 cm, sta-
tek Maryla przeszed³by nad nimi bezko-
lizyjnie.

 Izba Morska uznaje, ¿e przyczyn¹
wypadku by³ wadliwy manewr p.o. kie-
rownika promu, polegaj¹cy na sprzê¿e-
niu jednostki z ga³êzi¹ liny napêdowej
biegn¹cej w kierunku przystani przy ul.
Sienna Grobla. Manewr ten spowodowa³
podniesienie siê ga³êzi liny nabiegaj¹cej
na wci¹garkê na wysoko�æ 50 cm od lu-
stra wody, co przy zanurzeniu Maryli
wynosz¹cym 1,55 metra spowodowa³o
wypadek.

Izba dochodzi do wniosku, ¿e zato-
niêcie promu spowodowane zosta³o
przez jego wadliw¹ konstrukcjê, tzn. ka-
d³ub o konstrukcji otwartej, bez skutecz-
nego zapasu p³ywalno�ci. Izba wskazuje
te¿ nazbyt ma³¹ ilo�æ �rodków ratunko-
wych na promie i nieprawid³owe ich roz-
mieszczenie (we wnêtrzu kad³uba), unie-
mo¿liwiaj¹ce sp³yniêcie tych �rodków na
wodê w przypadku toniêcia jednostki.

 Winnym zaistnienia tragedii Izba I in-
stancji uznaje armatora, Miejski Zarz¹d
Dróg i Mostów w Gdañsku, który zatrud-
nia³ na stanowisku p.o. kierownika pro-
mu osobê nieprzygotowan¹ do tego za-

Pozosta³ pusty kamieñ bez tablicy�
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wodowo, bez ¿adnych kwalifikacji i wy-
maganego przepisami stanu zdrowia. Izba
wskazuje, ¿e do wypadku przyczyni³ siê
równie¿ Urz¹d Morski, gdy¿ dopu�ci³
prom o takiej konstrukcji do uprawiania
¿eglugi. Izba wskazuje te¿ szereg dalszych
zaniedbañ Urzêdu Morskiego i Kapitana-
tu Portu w Gdañsku. Akcjê ratunkow¹
prowadzon¹ przez za³ogê Maryli i inne
jednostki ocenia jako prawid³ow¹.

 Orzeczenie to zostaje zaskar¿one
przez armatora, Urz¹d Morski i Kapitanat
Portu. Dwie pierwsze instytucje staraj¹ siê
przerzuciæ winê na kapitana Maryli, po-
wo³uj¹c siê na okoliczno�æ, ¿e statek ten
szed³ z prêdko�ci¹ 6 w., zamiast dozwo-
lonej na Mot³awie dla takiej jednostki 4.
To, ich zdaniem, mia³o znacznie zwiêk-
szyæ skutki wypadku. Jednocze�nie po-
mijaj¹ ca³kowicie w³asne b³êdy i zanie-
dbania, domagaj¹c siê uchylenia posta-
wionych zarzutów. Co wiêcej, zaczynaj¹
przerzucaæ winê wzajemnie na siebie.

Odwo³awcza Izba Morska w dniu
15.06.1976 r. (orzeczenie OIM 2/76) ko-
ryguje w pewnym zakresie orzeczenie

I instancji, uznaj¹c, ¿e p.o. kierownika pro-
mu Jan Owczarski nie ponosi winy umy�l-
nej ani nawet nieumy�lnej za wypadek.
Wynika to z braku jego wiedzy na temat
skutków sprzê¿enia liny napêdowej ze
stoperem promu. OIM podtrzymuje na-
tomiast zarzuty wobec armatora, Urzêdu
Morskiego i Kapitanatu Portu. Jednocze-
�nie Odwo³awcza Izba Morska uznaje, ¿e
ze wzglêdu na 17-letni okres eksploata-
cji promu niemo¿liwe jest wskazanie
wszystkich osób, pracowników ww. in-
stytucji, które zawini³y wypadek. W dro-
dze wyj¹tku OIM postanawia wiêc nie
wskazywaæ personalnie ¿adnych winnych,
skoro niemo¿liwe by³oby wskazanie
wszystkich sprawców tragedii.

Kierownik promu nie zawini³!

Orzeczenie Odwo³awczej Izby Mor-
skiej jest ze wszech miar s³uszne. Wyni-
ka z d¹¿enia do ustalenia prawdy obiek-
tywnej i okre�lenia wszystkich kazualnych
(maj¹cych swoj¹ przyczynê) okoliczno-
�ci wypadku.

Uznanie, ¿e kierownik promu J.
Owczarski nie zawini³ wypadku, chocia¿
niew¹tpliwie przyczyni³ siê do niego
przez wykonanie wadliwego manewru,
wyda siê wielu osobom pozornie sprzecz-
ne i b³êdne. Wystarczy jednak zadaæ so-
bie nieco trudu i logicznie pomy�leæ. Po-
stêpowanie kierownika nie wynika³o
z b³êdu, niedbalstwa, lekkomy�lno�ci, lecz
z braku �wiadomo�ci, jakie skutki mo¿e
przynie�æ za³¹czenie promu do liny na-
pêdowej. Jan Owczarski wcale nie zapo-
mnia³, jak to mylnie sugeruje jeden
z dziennikarzy, ¿e taki manewr jest nie-
dozwolony. On o tym nie wiedzia³ (!), bo
nikt mu takiej wiedzy nie przekaza³. Ani
w czasie odbytego kursu, ani w czasie, gdy
powierzano mu pracê na promie. Podob-
nej wiedzy nie mia³o zreszt¹ tak¿e piê-
ciu pozosta³ych kierowników. Nie mia³
jej kierownik eksploatacji promu, arma-
tor, Urz¹d Morski ani Kapitanat Portu! Sk¹d
zatem takowe informacje móg³ posi¹�æ
robotnik drogowy z wykszta³ceniem pod-
stawowym, okresowo tylko zatrudniany
na promie jako �pe³ni¹cy obowi¹zki kie-

St¹d prom wyruszy³ w ostatni¹ przeprawê.
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rownika promu�, skoro nie mieli ich in¿y-
nierowie i kapitanowie zatrudniani w wy-
mienionych instytucjach?

Wielce nietaktowne jest tak¿e szydze-
nie z dolegliwo�ci zdrowotnych kierow-
nika Owczarskiego. Istotnie, cz³owiek z ta-
kimi dolegliwo�ciami zdrowotnymi (upo-
�ledzenie s³uchu, encefalopatia, ograni-
czona poczytalno�æ) nie powinien by³
pe³niæ powierzonej mu funkcji. W tym
jednak konkretnym przypadku jego do-
legliwo�ci nie mia³y ¿adnego wp³ywu na
wypadek!

 Prze�led�my jeszcze raz jego prze-
bieg i zachowanie kierownika promu.
Przed odej�ciem od przystani przy ul. Sien-
na Grobla Jan Owczarski przeszed³ na
pomost od strony rzeki, by sprawdziæ, czy
do linii przeprawy nie zbli¿a siê ¿aden
statek. By³o to postêpowanie absolutnie
prawid³owe. Zauwa¿y³ przechodz¹c¹
w³a�nie Lucynê. Prom nie mia³ pierwszeñ-
stwa wobec jednostek poruszaj¹cych siê
po Mot³awie. Aby przej�æ na pomost, kie-
rownik musia³ zwolniæ hamulec zaci�niê-
ty na linie prowadz¹cej. Wynika³o to b³êd-

nego usytuowania stanowiska sterowania
we wnêtrzu jednostki. Gdyby prom mia³
dwuosobow¹ za³ogê, wówczas drugi jej
cz³onek móg³by zajmowaæ siê obserwacj¹
ruchu na torze wodnym, a kierownik tyl-
ko manewrami. Po zluzowaniu hamulca,
prom zacz¹³ dryfowaæ w kierunku �rod-
ka rzeki i odsun¹³ siê na kilka metrów od
przystani. Kierownik wprawdzie nie us³y-
sza³ sygna³u z drugiego statku id¹cego za
Lucyn¹, czyli z Maryli, ale zosta³ ostrze-
¿ony przez pasa¿era. Postanowi³ wówczas
dosun¹æ prom z powrotem do przystani
i przeczekaæ, a¿ Maryla przejdzie. Dzia-
³a³ w prze�wiadczeniu, ¿e w ten sposób
zwiêkszy bezpieczeñstwo pasa¿erów, nie
wiedzia³ natomiast nic o zachowaniu liny
napêdowej, podobnie jak wszyscy jego
prze³o¿eni.

Zwróæmy uwagê, ¿e gdyby na miej-
scu Jana Owczarskiego znajdowa³ siê inny
kierownik promu, post¹pi³by zapewne
tak samo. Rozumowanie by³o przecie¿
logiczne: skoro prom dryfuje na rzekê,
któr¹ akurat przechodzi statek, nale¿y ten
dryf powstrzymaæ, a najbezpieczniej bê-
dzie dosun¹æ prom z powrotem do przy-
stani. Rozmawia³em z kilkoma kolegami,

kapitanami ¿eglugi wielkiej, którzy twier-
dzili, ¿e bêd¹c na miejscu kierownika pro-
mu i nie maj¹c �wiadomo�ci zasad pracy
liny napêdowej, zachowaliby siê tak samo
jak Jan Owczarski!

Nie ulega zatem w¹tpliwo�ci, ¿e cz³o-
wiek ten w ¿adnym zakresie nie zawini³
wypadku, chocia¿ wykona³ manewr nie-
prawid³owy. Nie ma te¿ zwi¹zku przy-
czynowego pomiêdzy zatrudnieniem na
promie osób nie maj¹cych wa¿nych
i zgodnych z prawem �wiadectw kwalifi-
kacji, chocia¿ jest to oczywiste narusze-
nie przepisów przez armatora.

Nasza analiza i ocena

 Autorzy niektórych publikacji starali
siê wykazaæ, ¿e na armatora i Urz¹d Mor-
ski oraz Kapitanat wywierana by³a presja
ówczesnych w³adz politycznych Gdañska,
by przymykaæ oko na przepisy dotycz¹-
ce wymaganych kwalifikacji niezbêdnych
do pe³nienia funkcji kierowników promu.
Nawet jednak, je�li tak by³o, nie stanowi
to ¿adnego usprawiedliwienia i nie ma
bezpo�redniego zwi¹zku z wypadkiem.
Nie nale¿y dopatrywaæ siê w tej tragedii
jakich� podtekstów politycznych.

Gapie obserwuj¹
akcjê ratownicz¹.
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Zasadnicze zawinienie armatora i or-
ganów sprawuj¹cych nadzór na promem
i bezpieczeñstwem ¿eglugi w porcie po-
lega na tym, ¿e ¿adna z tych instytucji,
maj¹c �wiadomo�æ braku dokumentacji
technicznej uk³adu linowego promu, nie
zada³a sobie trudu, by powo³aæ ekspertów,
którzy przeprowadziliby taki sam ekspe-
ryment, jak Izba Morska po wypadku.

Wystarczy³o na kilka godzin zabloko-
waæ ruch statków na Mot³awie i spraw-
dziæ do�wiadczalnie, przy udziale nurków,
jak zachowuj¹ siê liny promu podczas jego
postoju i podczas poruszania siê na linii
przeprawy. Taka analiza wykaza³aby nie-
zbicie, ¿e d³ugo�æ liny napêdowej ma nie-
bagatelne znaczenie dla bezpieczeñstwa
¿eglugi i ¿e nawet minimalne jej skróce-
nie, zaledwie o 20-30 cm grozi wypad-
kiem. Z pewno�ci¹ okre�lono by dok³ad-
nie, jaka powinna byæ d³ugo�æ liny napê-
dowej i prowadz¹cej oraz d³ugo�æ ³añcu-
cha podtrzymuj¹cego blok linowy. Gdy-
by lina napêdowa w czasie pracy promu
nie podnosi³a siê na wysoko�æ mniejsz¹
ni¿ 3 m od lustra wody, statki kursuj¹ce
po Mot³awie przechodzi³yby nad ni¹ bez-
piecznie nawet w razie sprzê¿enia ga³êzi
tej liny z promem.

Wystarczy³o te¿ wyja�niæ kierowni-
kom promu podczas szkoleñ, ¿e absolut-
nie niedopuszczalne jest zaciskanie po-
krêt³a liny napêdowej w czasie, gdy do
linii przeprawy zbli¿a siê statek. Gdyby
kierownicy znali taki kategoryczny zakaz,
z pewno�ci¹ przestrzegaliby go. Prom
mo¿na by³o przecie¿ zatrzymaæ nie przez
zapracowanie lin¹ napêdow¹, ale przez
hamulec na nieruchomej linie prowadz¹-
cej. Wtedy do wypadku równie¿ by nie
dosz³o.

Mo¿na zrozumieæ, ¿e armator by³ in-
stytucj¹ typowo l¹dow¹, ¿e zajmowa³ siê
g³ównie drogami i mostami, a nie jednost-
kami p³ywaj¹cymi, ¿e �uszczê�liwiono�
go na si³ê promami na Mot³awie. Skoro
jednak uczyniono odpowiedzialnym za
bezpieczeñstwo przewo¿onych pasa¿e-
rów, powinien do³o¿yæ wszelkich starañ,
by ten obowi¹zek nale¿ycie wype³niæ.
Mo¿na te¿ zrozumieæ, ¿e np. ówczesny
dyrektor Urzêdu Morskiego by³ prawni-
kiem, a nie in¿ynierem specjalizuj¹cym
siê w budowie statków. Cz³owiek ten
przyp³aci³ zreszt¹ wypadek promu i su-
row¹, lecz sprawiedliw¹ ocenê Izby Mor-
skiej, zawa³em serca i zmar³ po kilku ty-
godniach w szpitalu.

Urz¹d Morski i Kapitanat zatrudnia³y
przecie¿ jednak fachowców, którzy po-
winni mieæ �wiadomo�æ, ¿e nie znaj¹ za-

sad pracy uk³adu linowego, ¿e nie ma
¿adnej gwarancji, i¿ liny te zawsze le¿¹
na dnie. Sugerowano siê jednak wielolet-
ni¹ bezwypadkow¹ eksploatacj¹ promu
i bezpodstawnie uwa¿ano, ¿e nic z³ego
nie mo¿e siê zdarzyæ.

 Zasadnicze zastrze¿enia budzi te¿
oczywi�cie konstrukcja promu. Gdyby
mia³ on szczelny kad³ub pontonowy za-
pewniaj¹cy p³ywalno�æ nawet w przy-
padku zalania wod¹ pok³adu lub wci¹ga-
nia go pod wodê przez liny, to po zacze-
pieniu przez Marylê pozosta³by na po-
wierzchni. Wówczas sytuacja pasa¿erów
by³aby o wiele lepsza, mieliby mo¿liwo�æ
dop³yniêcia do promu, a ci którzy by na
nim pozostali, nie utonêliby. Tymczasem
prom poszed³ na dno jak dysk, w ci¹gu
kilkunastu sekund. Nie mia³ ¿adnego (!)
zapasu p³ywalno�ci.

Maryla  i jego kapitan w najmniejszym
stopniu nie przyczynili siê do wypadku.
Trzeba podkre�liæ, ¿e kierownicy statków
przep³ywaj¹cych Mot³aw¹ nie byli infor-
mowani, ani ostrzegani o uk³adzie lin pro-
mu. Nie jest te¿ prawd¹, jak to sugero-
wa³ Urz¹d Morski i armator, ¿e gdyby sta-
tek szed³ z dozwolon¹ prêdko�ci¹ 4 w.,
skutki wypadku by³yby zupe³nie inne.

Z dokonanych przeze mnie bardzo
szacunkowych obliczeñ wynika, ¿e sta-
tek musia³by i�æ z prêdko�ci¹ co najwy-
¿ej 0,5 w., by lina napêdowa promu,
a zw³aszcza ³añcuch mocuj¹cy j¹ do kei
by³y w stanie zatrzymaæ Marylê, bior¹c
pod uwagê jej masê i zanurzenie. Gdyby
za� prêdko�æ statku wynosi³a dozwolone
4 w., i tak dosz³oby do zerwania liny lub
³añcucha, tyle ¿e prom by³by wci¹gany
pod wodê o kilka sekund wolniej. Nie
mog³o to jednak uratowaæ pasa¿erów.

 Bezzasadne i z natury b³êdne s¹ te¿
przypuszczenia, ¿e Maryla mog³a spowo-
dowaæ wypadek, gdy¿ nie sz³a w osi rze-
ki, lecz bli¿ej przystani przy ul. Sienna
Grobla. Liczni, bezstronni �wiadkowie
zeznali, ¿e sz³a �rodkiem Mot³awy. Kie-
rowa³a siê przecie¿ ku przystani, do któ-
rej prowadzi³a pó³nocna odnoga Mot³a-
wy. Statek musia³ wiêc mijaæ O³owiankê
lew¹ burt¹. W tej sytuacji pod¹¿anie bli-
¿ej lewego brzegu by³oby niczym nie-
wyt³umaczalne. Nawet jednak, gdyby
Maryla istotnie porusza³a siê bli¿ej po³u-
dniowego brzegu rzeki, nie mia³oby to
¿adnego znaczenia.

W jednej z publikacji zasugerowano na
szkicu, ¿e na �rodku nurtu lina promu znaj-
dowa³a siê w odleg³o�ci 84 cm od lustra
wody. Wynikaæ by st¹d mia³o, ¿e gdyby
statek przeszed³ nad lin¹ w tym miejscu,

nie zaczepi³by o ni¹. Autor tej publikacji
zapomnia³ jednak, ¿e zanurzenie dziob-
nicy Maryli wynosi³o wówczas 155 cm,
a wiêc statek bia³ej floty i tak zaczepi³by
o linê. Izba Morska ustali³a zreszt¹, ¿e
w �rodku nurtu Mot³awy lina napêdowa,
po sprzê¿eniu jej z promem, znajdowa³a
siê na g³êboko�ci 50 cm (a nie 84 cm) od
lustra wody.

 Na uznanie zas³uguje natomiast po-
stawa kapitana i marynarzy Maryli. Wy-
kazali siê du¿¹ ofiarno�ci¹ i odwag¹, ska-
cz¹c do wody i ratuj¹c ton¹cych. Wpraw-
dzie kapitanowi nie wolno by³o, zgodnie
z Kodeksem Morskim, opu�ciæ statku, lecz
jego zachowanie w tej akurat sytuacji na-
le¿y uznaæ nie tylko za usprawiedliwio-
ne, ale wrêcz godne pochwa³y.

Nale¿y zgodziæ siê ze stanowiskiem
Odwo³awczej Izby Morskiej, ¿e trudno
by³oby wskazaæ wszystkich winnych pra-
cowników armatora, Urzêdu Morskiego
i Kapitanatu Portu, którzy w ci¹gu 17 lat
eksploatacji promu tolerowali opisany
stan rzeczy, przeprowadzali fikcyjne in-
spekcje po�wiadczaj¹ce nieprawdê, wy-
kazywali siê brakiem wyobra�ni i facho-
wo�ci. Nasuwa siê tylko smutna refleksja,
i¿ do sprawowania odpowiedzialnych sta-
nowisk nie wystarczaj¹ nawet najwy¿sze
dyplomy. Trzeba prawdziwego zaanga-
¿owania zawodowego, wyobra�ni, poczu-
cia odpowiedzialno�ci. I dopóki kryterium
zatrudniania pracowników na odpowie-
dzialnych stanowiskach nie bêd¹ wy³¹cz-
nie owe kwalifikacje, fachowo�æ, talent,
zaanga¿owanie, lecz rozmaite uk³ady
kole¿eñskie lub polityczne, nadal bêdzie-
my mieæ do czynienia z lekcewa¿eniem
obowi¹zków, niekompetencj¹, arogancj¹.
W ka¿dej dziedzinie ¿ycia, tak¿e w dzi-
siejszej Polsce.

I smutny epilog na zakoñczenie. Po
tragedii na Mot³awie, kilkaset metrów od
przystani, przy ul. Sienna Grobla umiesz-
czono du¿y kamieñ, a nim na nim tablicê
upamiêtniaj¹c¹ ofiary tego wypadku. Nie-
stety, zosta³a skradziona, prawdopodob-
nie przez zbieraczy z³omu. Dzi� w miej-
scu dawnej przeprawy pozosta³y tylko
smêtne resztki nabrze¿a. Przystanie zaro-
s³y traw¹, w ³o¿ach tamtego promu p³y-
waj¹ butelki i �mieci.

Jerzy Bitner

Imiona i nazwiska wszyst-
kich osób wystêpuj¹cych w tym re-
porta¿u zosta³y zmienione.

i
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�Bliza� w jêzyku Kaszubów oznacza
�wiat³o na brzegu, które w dawnych cza-
sach by³o zapalane,  aby zapewniæ bez-
pieczeñstwo ludziom podró¿uj¹cym po
morzu. Potem s³owem tym zaczêto tak-
¿e okre�laæ latarnie morskie. Blizarium
zatem to nic innego jak miejsce maj¹ce
ukazywaæ ich historiê i popularyzowaæ
wiedzê na ich temat.

W Polsce jest kilkana�cie latarni mor-
skich. Ale ani jednego blizarium z praw-

dziwego zdarzenia. Jedna z latarni znaj-
duje siê w Stilo, w gminie Choczewo, w
powiecie wejherowskim. To w³a�nie nie-
daleko niej powstaæ ma pierwszy w na-
szym kraju obiekt, który ma upamiêtniaæ
dzieje polskiego latarnictwa.

Pomys³ narodzi³ siê kilka lat temu w
�rodowisku zwi¹zanym z Towarzystwem
Przyjació³ Centralnego Muzeum Morskie-
go w Gdañsku, organizacji zajmuj¹cej siê
m.in. opiek¹ nad latarniami rozsianymi na
polskim wybrze¿u. Jednak dopiero teraz,
dziêki zaanga¿owaniu samorz¹dowców z
Choczewa, ma wreszcie szansê na reali-
zacjê.

Powstanie blizarium, a dok³adnie �Bli-
zarium � parku dydaktyczno-rozrywko-
wego w Choczewie�, bo tak¹ oficjaln¹
nazwê nosi projekt, za punkt honoru po-
stawi³ sobie wójt gminy Jacek Micha³ow-
ski. Jego determinacja wynika nie tylko z
mi³o�ci do latarni morskich, ale te¿ z twar-
dej kalkulacji.

�wiat³a na brzegu

Polskie muzealnictwo morskie mo¿e siê
wkrótce wzbogaciæ o nowy obiekt. W Choczewie

trwaj¹ przygotowania do budowy
pierwszego w kraju blizarium.

Bli¿ej blizy
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Wójt chcia³by, aby blizarium by³o pla-
cówk¹ maksymalnie nowoczesn¹, multi-
medialn¹ i interaktywn¹. St¹d w projek-
cie ujêto tak¿e planetarium, salê kinow¹
na 150 osób i eksperymentarium.

Pomys³ uznaæ by mo¿na za ma³o re-
alny, gdyby nie fakt, ¿e w³adze powa¿-
nie siê za niego zabra³y. Przede wszyst-
kim zosta³ ju¿ wyznaczony grunt pod in-
westycjê. Jest to 3,5-hektarowa, nale¿¹ca
do gminy dzia³ka, po³o¿ona na skraju
Choczewa. Z my�l¹ u ulokowaniu tam
blizarium zosta³ zmieniony plan zagospo-
darowania przestrzennego. W maju za�
podpisano list intencyjny pomiêdzy Cho-
czewem a Towarzystwem Przyjació³ Cen-
tralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku,
w sprawie wspó³pracy przy tworzeniu
obiektu. Towarzystwo ma zadbaæ o jego
stronê merytoryczn¹.

- Z tym nie powinno byæ ¿adnego
problemu - przekonuje Lucjan Boro�, se-

- Sezon turystyczny koñczy siê w Cho-
czewie ju¿ w po³owie sierpnia - mówi
wójt. - Budowa blizarium przed³u¿y go
na ca³y rok. A to szansa na turystyczny
rozwój gminy i nowe miejsca pracy.

Inwestycja zaplanowana jest z rozma-
chem. Blizarium sk³adaæ siê bêdzie  z kil-
ku elementów. W centrum znajdzie siê
sztuczny zbiornik wodny ukszta³towany
tak, aby odwzorowywa³ liniê brzegow¹
polskiej czê�ci Morza Ba³tyckiego. Na niej
rozmieszczone zostan¹ makiety latarni
morskich. Obok stan¹æ ma kompleks re-
kreacyjny, z pe³nowymiarow¹ hal¹ spor-
tow¹ i hotelem. Nie zabraknie te¿ boga-
tego zaplecza gastronomicznego.

kretarz Towarzystwa. - Dysponujemy
przecie¿ potê¿nym zapleczem fachowym
w postaci Centralnego Muzeum Morskie-
go w Gdañsku.

Jak zwykle przy realizacji tego rodza-
ju pomys³u, najwa¿niejsze pytanie brzmi:
sk¹d Choczewo zamierza wzi¹æ pieni¹-
dze? Jak obliczono, potrzeba ok. 36 mi-
lionów z³otych. To bardzo du¿o dla gmi-
ny, której ca³y bud¿et wynosi po³owê tej
sumy.

- Póki co nie s¹ jeszcze przes¹dzone
�ród³a finansowania projektu - przyznaje
Micha³owski. - Ale po kolei. Najpierw
musimy wszystko przygotowaæ od stro-
ny formalnej i wtedy bêdziemy szukaæ
inwestorów. Zainteresowani ju¿ siê zg³a-
szaj¹, wiêc chyba z pieniêdzmi proble-
mu mieæ nie bêdziemy.

Co do terminów, projekt ma byæ re-
alizowany tak: jeszcze w tym roku maj¹
siê zakoñczyæ sprawy formalne, a w przy-
sz³ym � maj¹ zostaæ pozyskane fundu-
sze i byæ mo¿e dojdzie do wbicia pierw-
szej ³opaty pod budowê obiektu. Je�li ten
scenariusz �wypali�, otwarcia blizarium
mo¿na siê spodziewaæ w 2012-2013 roku.

Tomasz Falba

Tak ma wygl¹daæ
choczewskie blizarium.

MORZE LATARNI muzealne plany
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G¹ski
Latarnia Morska

W G¹skach � niewielkiej, letniej miej-
scowo�ci wybrze¿a �rodkowego - znajduje
siê kolejna polska latarnia morska. Nosi
tê sam¹ nazwê co miejscowo�æ, a od brze-
gu morza oddalona jest jedynie o 112 m.
Po latarni w �winouj�ciu i Gdañsku Por-
cie Pó³nocnym jest trzecia co do wyso-
ko�ci.

Trochê historii
� latarnia morska Funkenhagen

Prace przy budowie latarni rozpoczê-
³y siê w 1876 r., a zakoñczy³y na prze³o-
mie roku 1877/1878. Materia³y potrzeb-
ne do budowy wie¿y, podobnie jak przy
latarni w Czo³pinie (o czym by³a mowa
we wcze�niejszym artykule), przywo¿o-
no drog¹ morsk¹ i wy³adowywano przy
specjalnie do tego celu wybudowanym
na pla¿y pomo�cie. Wie¿a zosta³a wznie-
siona na bardzo masywnym fundamen-
cie o szeroko�ci 11,3 m. W dolnej czê�ci
jest ona o�miok¹tna, a dalej okr¹g³a. Jej
ca³kowita wysoko�æ wynosi 51,2 m. Szczyt
stanowi okr¹g³a laterna z kopulastym da-
chem, wokó³ której znajduje siê taras za-
koñczony metalow¹ balustrad¹.  Latarnia
oraz budynki wchodz¹ce w sk³ad ca³ego
kompleksu, wybudowane zosta³y z czer-
wonej ceg³y i otoczone czerwonym, ce-
glanym murem. Na szczyt wie¿y prowa-
dzi 226 schodów wykonanych z granitu.
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Latarnia w G¹skach od brzegu morza
oddalona jest jedynie o 112 m.
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Przez �rodek latarni przebiega okr¹g³y
tunel, dawniej wykorzystywany do me-
chanizmu ciê¿arkowego napêdzaj¹cego
system przes³on latarni i do transportu
nafty na górn¹ kondygnacjê.

Latarniê uruchomiono 1 stycznia 1878
r. W laternie zamontowano aparat Fresne-
la II klasy, który sk³ada³ siê z soczewki
pier�cieniowej i umieszczonej wewn¹trz
niej lampy naftowej. Latarnia emitowa³a
bia³e �wiat³o sta³e o zasiêgu 18 Mm. W ro-
ku 1907 zastosowano na latarni nowe
�wiat³o przerywane. W celu uzyskania
nowej charakterystyki zastosowano prze-
s³ony � metalowe blachy, które kr¹¿y³y
wokó³ optyki. Ruch przes³on uzyskiwa-
ny by³ dziêki mechanizmowi zegarowo-
ciê¿arkowemu przebiegaj¹cemu przez
tunel znajduj¹cy siê w trzonie latarni. Pod
latern¹ znajdowa³o siê pomieszczenie la-
tarnika, który co parê godzin, za pomoc¹
korby podci¹ga³ ciê¿arki, napêdzaj¹c tym
samym system przes³on. Dziêki tak skon-
struowanemu urz¹dzeniu, latarnia emito-
wa³a bia³e �wiat³o przerywane o okresie
�wiecenia 12 s i zasiêgu 19,5 Mm. Oko³o
roku 1927 w latarni zamontowano �wia-
t³o elektryczne, a �wiat³o gazowe pozo-
stawiono jako rezerwowe. System optycz-
ny latarni sk³ada³ siê wówczas z soczew-
ki Fresnela i ¿arówki ¿arowej. Latarniê
obs³ugiwa³o 4 latarników.

Podczas II wojny �wiatowej latarnia
najprawdopodobniej pracowa³a z prze-
rwami. Za t¹ tez¹ przemawiaæ mo¿e fakt,
i¿ jest to latarnia typowo ostrzegawcza,
stoj¹ca samotnie na wybrze¿u, w znacz-
nej odleg³o�ci od portu, a w tym okresie
równie¿ nieregularnie funkcjonowa³y la-
tarnie portowe.

W czasie dzia³añ wojennych w 1945
roku, system optyczny uleg³ zniszczeniu.
Uszkodzona zosta³a czê�æ zachodnia
i �rodkowa soczewki oraz pryzmaty. La-
tarnia zosta³a uruchomiona dopiero pod
koniec czerwca 1947 r. po otrzymaniu ze
Szwecji czê�ci niezbêdnych do wykona-
nia remontu systemu �wietlnego. Pierw-
szym powojennym kierownikiem latarni
zosta³ Czes³aw Kisielewski.

Lata powojenne

Uruchamiaj¹c latarniê w roku 1947,
jako system �wietlny zastosowano ¿arów-
ki ¿arowe o mocy 1500 W umieszczone
w zmieniaczu dwupozycyjnym i soczew-
ce Fresnela.

W tym czasie zmieniono równie¿ cha-
rakterystykê �wiat³a, 15 s okres �wiece-
nia podzielono na dwa b³yski 2,5 s i trze-

ci b³ysk 6,4 s. Napiêcie pr¹du pozosta-
wiono bez zmian. Wynosi³o ono 130 V
i by³o typowe dla okresu przedwojenne-
go. Kolejn¹ modernizacjê �wiat³a latarnia
przesz³a w latach 90. XX w. Polega³a ona
na zmianie zasilania ze 130 V na 220 V
i zastosowaniu w systemie �wietlnym
¿arówek halogenowych o mocy 1000
W ka¿da. Tak jak poprzednie, równie¿ i te
¿arówki umieszczone s¹ w zmieniaczu
dwupozycyjnym i soczewce Fresnela,
wokó³ której nadal kr¹¿¹ przes³ony. Jest
to jedno z dwóch tego rodzaju rozwi¹zañ,
jakie mo¿na spotkaæ w polskich latarniach
morskich. Kolejne znajduje siê na latarni
w �winouj�ciu. Z chwil¹ przepalenia siê
pierwszej ¿arówki, druga za³¹cza siê au-
tomatycznie.

W czasie remontu zamontowano rów-
nie¿ fotokomórkê, która samoczynnie
uruchamia i wy³¹cza system �wietlny la-
tarni. Charakterystyka �wiat³a pozosta³a
bez zmian.

Latarnia wydaje siê mieæ bardzo ma-
sywn¹ konstrukcjê, ale jak wiêkszo�æ
obiektów tego typu, jest nara¿ona na
zgubny wp³yw czynników atmosferycz-
nych. Ju¿ w okresie miêdzywojennym
(rok 1933) pierwszy remont przesz³a

pêkaj¹ca od strony zachodniej elewacja,
najbardziej nara¿ona na wiatr i deszcz.
Za³o¿ono wówczas plomby wzmacniaj¹-
ce popêkane miejsca oraz przemurowa-
no czê�æ �ciany - do dnia dzisiejszego
widoczny jest fragment murów ze zmie-
nionym kolorem.

W okresie powojennym, kiedy latar-
nia nale¿a³a ju¿ do Polski, pierwsze pêk-
niêcia pojawi³y siê w latach 50. W roku
1960 przeprowadzono remont polegaj¹-
cy na wzmocnieniu trzonu wie¿y latarni
zastrzykami cementowymi i pokryciu
�cian zewnêtrznych specjaln¹ pow³ok¹
zabezpieczaj¹c¹ �ciany przed przemaka-
niem i przemarzaniem. Kolejne zabiegi
wzmacniaj¹ce przeprowadzono w roku
1964, wstrzykuj¹c w rysy, w celu uszczel-
nienia �cian wie¿y, specjaln¹ substancjê,
tzw. �olkit�.

W roku 1985 Urz¹d Morski w Szczeci-
nie zleci³ Wydzia³owi Budownictwa i Ar-
chitektury Politechniki Szczeciñskiej do-
konanie ekspertyzy stanu technicznego
LM G¹ski. Zlecenie wykona³ zespó³ pra-
cowników naukowych z Instytutu In¿y-
nierii L¹dowej Politechniki Szczeciñskiej
kierowany przez doc. dr in¿. Janusza Ku-
rzawê.
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Ostatnim starszym
latarnikiem w G¹skach

by³ Piotr Laskowski.

Stanis³aw Zieliñski przepracowa³ w latarni 30 lat.
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Na podstawie wyników badañ doko-
nano wielu prac remontowo-konserwator-
skich, maj¹cych na celu powstrzymanie
procesu degradacji wie¿y latarni. W roku
1991 nas¹czono elewacjê olejem siliko-
nowym rozcieñczonym w benzynie i naf-
cie, co poskutkowa³o sp³ywaniem wody
deszczowej po murach latarni, a tym sa-
mym spowodowa³o zatrzymanie przesi¹-
kania murów. W roku 1995 usuniêto
wcze�niej zastosowany �olkit�, uzupe³nia-
j¹c ubytki �cian w czê�ci �rodkowej wie¿y
ceg³ami oraz zabezpieczaj¹c je ponownie
�rodkiem chroni¹cym mur przed przesi¹-
kaniem. Górn¹ i doln¹ czê�æ wie¿y podda-
no takiemu zabiegowi w roku 1997.

Latarnia w G¹skach dziêki staraniom
ludzi skupionych w stowarzyszeniach
dzia³aj¹cych na rzecz latarni morskich i mi-
³o�ników kultury, jest udostêpniona do

zwiedzania. Na terenie znajduj¹cym siê
przy latarni usytuowane s¹ ma³e gastro-
nomie i punkty z pami¹tkami. Obiekt jest
bardzo licznie odwiedzany przez tury-
stów, zarówno polskich, jak i niemieckich.

Ostatni latarnicy

Ju¿ w roku 2007 latarnia morska w G¹-
skach by³a przygotowana do ca³kowicie
bezobs³ugowego funkcjonowania. Nadzo-
ru dokonywano za pomoc¹ komputero-
wego systemu telemetrycznego, kiero-
wanego i kontrolowanego zdalnie przez
pracownika Urzêdu Morskiego w S³upsku.
Automatyzacja doprowadzi³a do zwolnie-
nia w roku 2010 wszystkich latarników
wcze�niej obs³uguj¹cych �wiat³o latarni.

Ostatnim starszym latarnikiem latarni
morskiej w G¹skach by³ Piotr Laskowski.

Pracê latarnika wykonywa³ od 1986 r.,
kultywuj¹c tradycjê rodzinn¹. Ojciec pana
Piotra by³ latarnikiem na tej samej latarni
w latach 1954-1991. W chwili podjêcia
pracy przez Piotra Laskowskiego, który
z wykszta³cenia jest elektrykiem, latarniê
obs³ugiwa³o tak jak w latach przedwojen-
nych a¿ czterech latarników. Praca ich
polega³a na obs³udze i ci¹g³ym nadzorze
�wiat³a, a tak¿e na uprawie ponad 1 hek-
tara ziemi nale¿¹cego do latarni. Prze³om
lat 1990-2000 to stopniowe zmniejszanie
obowi¹zków i zadañ latarników, i tym sa-
mym zmniejszanie obsady latarni. W tym
okresie podw³adnym Piotra Laskowskie-
go by³ latarnik Stanis³aw Zieliñski. Pracê
latarnika wykonywa³ on od 1980 r. Po-
dobnie jak kolega, równie¿ Stanis³aw Zie-
liñski jest potomkiem latarnika. Latarni-
kiem w G¹skach by³ jego ojciec Edward
Zieliñski, który pracowa³ tam w latach
1951-1992. W chwili przej�cia na emery-
turê Stanis³aw Zieliñski mia³ przepraco-
wane w latarni 30 lat. Jako d³ugoletni la-
tarnik zauwa¿y³, i¿ praca ta po roku 2000
wzbogaci³a siê o nowy element, a miano-
wicie obs³ugê ruchu turystycznego, któ-
ry z roku na rok jest coraz wiêkszy. Obec-
nie dawni latarnicy zajmuj¹ siê wpuszcza-
niem turystów na wie¿ê i opowiadaniem
o tym jak kiedy� wygl¹da³a praca i ¿ycie
latarników.

dr Iwona Pietkiewicz
Akademia Marynarki Wojennej

¯arówki ¿arowe o mocy 1500 W
umieszczone w zmieniaczu
dwupozycyjnym.

Latarnia w G¹skach.

Soczewka Fresnela
� w systemie �wietlnym
latarni do roku 1927 r.

MORSKIE LATARNIE wzd³u¿ polskiego wybrze¿a
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 na cze�æ Hitlera

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

Toast Unruga

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

Wie�li�my Marsza³ka

Wyj�cie �Wichra� w morze, w nocy
z 11 na 12 marca 1931 roku by³o dla na-
szej floty zdarzeniem historycznem.

Nocy tej serca nasze mocniej têtni³y
ni¿ zwykle, szli�my bowiem na Maderê
do Marsza³ka.

(�)
Obawiaj¹c siê ciê¿kiej przeprawy przez

Atlantyk, dowódca nasz uprzedzi³ Marsza³-
ka o niewygodach, jakie sprawiæ mo¿e
podró¿ na takim okrêcie, jak �Wicher�.
Pomimo to Marsza³ek projektu nie zmieni³
i kategorycznie zapowiedzia³, ¿e morskiej
choroby siê nie boi, a gdy trzeba bêdzie

trochê pocierpieæ, to trudno, zniesie te
przykro�ci wraz z nami wszystkimi. (�)

Marsza³ek by³ w doskona³ym humo-
rze. Podczas mijania s¹siaduj¹cych z Ma-
der¹ wysp: Deserta i Porto Santo opowie-
dzia³ nam Marsza³ek wiele ciekawych rze-
czy z historji tych wysp i o s³ynnem wi-
nie Santokiem. Gdy wreszcie rozmowa
zesz³a na temat samej podró¿y, Marsza-
³ek da³ nam swoist¹ prognozê co do po-
gody: �Do samego Ba³tyku bêdziecie mie-
li dobr¹ pogodê i spokojne morze, dalej nie
rêczê za pogodê�. Ta oryginalna przepo-
wiednia Marsza³ka, jak siê pó�niej okaza-
³o, sprawdzi³a siê co do joty.

(�)

Uregulowaæ Wis³ê!

(�) Na tysi¹cach kilometrów naszych
dróg wodnych panuje zupe³na martwo-
ta, gdy¿ g³êboko�æ ich nurtu jest niedo-
stateczna dla utrzymania ¿eglugi, poza
czê�ciowym sp³awem drewna, które dzi-
siaj korzysta z drogi wodnej w mniejszym
nawet stopniu, jak przed rokiem 1914.
Znaczenie tych dróg wodnych, jakie po-
siadamy, dla rozwoju ¿ycia gospodarcze-
go naszego kraju mog³oby byæ olbrzymie,
gdyby na nich mo¿na by³o ¿eglugê, w ca-
³em tego s³owa znaczeniu, utrzymaæ. (�)

Wiemy, ¿e przewóz jest tañszy od
kolejowego. Tanio�æ jego jest w bezpo-
�redniej zale¿no�ci przedewszystkiem od
u¿ytkowej g³êboko�ci drogi wodnej. Prze-
wóz Wis³¹, nie bacz¹c na pozostawienie
jej w pierwotnym stanie, jest znacznie
tañszy od kosztów przewozu kolejowe-
go. Pomimo to Wis³a nie doczeka³a siê
dot¹d nale¿ytej oceny swojej roli, jak¹
w naszem ¿yciu gospodarczem winna
odegraæ.

(�)
Uregulowanie Wis³y i doprowadzenie

jej nurtu, przy najni¿szym stanie wody do
g³êboko�ci 1 metra na ca³ym dystansie
Warszawa � Ba³tyk jest powa¿nem i kosz-
townem zadaniem, ale jest to dla nale¿y-
tego rozwoju naszej ¿eglugi konieczne.
Regulacja Wis³y, je¿eli wreszcie zostanie
rozpoczêta, potrwa lata ca³e. Przez ten
czas ¿egluga nie mo¿e staæ na martwym
punkcie i dlatego konieczne jest podtrzy-
mywanie nurtu drog¹ sztucznego pog³ê-

biania przemia³ów, podczas niskich sta-
nów wody. (�)

Istniej¹ce w kraju stocznie zajmuj¹ siê
przewa¿nie tylko remontem; nowego nic
siê nie buduje. To jest powodem, ¿e prze-
stajemy braæ udzia³ w nowoczesnej tech-
nice budowy statków, ¿e zdobycze na
tem polu pozostaj¹ dla nas zupe³nie obce,

¿e nie mamy wyszkolonego personelu
i ¿e w  ogóle jeste�my dzisiaj poza na-
wiasem normalnego rozwoju ¿eglugi, jaki
obserwujemy we wszystkich pañstwach
Zachodu i Wschodu, nie wy³¹czaj¹c so-
wieckiej Rosji.

Czy mamy siê pogodziæ z takim sta-
nem rzeczy i doczekaæ siê konkurencji
¿eglugi niemieckiej na Wi�le?

Jest nie do pomy�lenia, a¿eby obec-
ny stan rzeczy w traktowaniu Wis³y i jej
¿eglugi móg³ byæ nadal utrzymany. Pro-
wadzi³oby to bezpo�rednio do upadku
¿eglugi �ródl¹dowej, która powinna byæ
organicznem uzupe³nieniem naszej
¿eglugi morskiej. (�)

(Zagadnienie rozwoju
naszej ¿eglugi na Wi�le,

Tadeusz Maliszewski)

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia
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Opr. Czes³aw Romanowski

Zachowali�my
oryginaln¹ pisowniê.

Tytu³ i �ródtytu³y pochodz¹
od redakcji. Archiwalne numery

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

i

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

Nasz polski �Zryw�

W przededniu minionych Dni Morza
wszed³ do eksploatacji na Zalewie Szcze-
ciñskim pierwszy zwiastun nowej ery w
naszej ¿egludze przybrze¿nej - wodolot
�Zryw-1�. Jest on ca³kowicie nasz¹ w³asn¹
konstrukcj¹, opracowan¹ przez pracow-
ników katedry teorii okrêtów Politechni-
ki Gdañskiej, pod kierownictwem prof.
dra Lecha Kobyliñskiego. Trudnego za-
dania, jakim by³a prototypowa budowa
pierwszego polskiego wodolotu, podjê³a
siê Gdañska Stocznia Rzeczna. (...)

Trasê �winouj�cie - Szczecin przeby-
wa w rewelacyjnie krótkim czasie 70 mi-
nut. �Zryw-1� jest wodolotem zalewowym,
wymagaj¹cym wzglêdnie spokojnego sta-

nu morza i ma³ej fali (do 1,2 metra). Nie-
mniej jego samodzielne przej�cie z Gdañ-
ska do �winouj�cia wykaza³o, ¿e dosko-
nale da³ sobie radê nawet na otwartych
wodach. W �lad za t¹ �pierwsz¹ jaskó³k¹�
nasza ¿egluga otrzyma w najbli¿szych la-
tach dalsze wodoloty, w tym tak¿e jed-
nostkê przybrze¿n¹, dla komunikacji Gdy-
nia - Hel. Marz¹ nam siê ju¿ równie¿ pe³-
nomorskie wodoloty do po�piesznej ko-
munikacji ze Szwecj¹ (tury�ci - amatorzy
naszych piêknych pla¿). Na razie jednak
�Zryw-1� cieszy siê nieprzeciêtnym powo-
dzeniem na Zachodnim Wybrze¿u. (...)

(�Zryw-1� pierwszy
polski wodolot)

W pewniej chwili ukaza³ siê na most-
ku Marsza³ek, ale ju¿ w p³aszczu, gdy¿
robi³o siê coraz zimniej. Przedewszystkim
zapyta³ siê mnie, jak tam pogoda siê za-
powiada. Poda³em wówczas Marsza³ko-
wi dopiero co otrzyman¹ depeszê z jed-
nej ze stacyj niemieckich �Sturmwarnung
� Sturm von Nord Nord-Ost�, co znaczy
ostrze¿enie przed burz¹ z kierunku pó³-
nocno pó³nocno-wschodniego.

�A co, widzi Pan - odrzek³ Marsza³ek,
- a nie mówi³em wam, ¿e do Ba³tyku
bêdzie dobra pogoda, a dalej siê popsu-
je�. (�)

(Z morskich podró¿y Marsza³ka
J. Pi³sudskiego, In¿. J. Wodnicki)

Sprawni niemieccy
marynarze

W lecie r. b. odby³ siê w Kilonji t. zw.
�Tydzieñ rodowy� marynarki wojennej,
urz¹dzony na rozkaz dowódcy marynar-
ki niemieckiej, admira³a Raedera, a zor-
ganizowany przez w³adze morskie w Ki-
lonji. (...)

Najwiêkszym zainteresowaniem ze
strony publiczno�ci cieszy³y siê pokazy
æwiczeñ ¿aglowych za³ogi statku szkol-

nego �Gorch Fock�, pokazy rzeczywi�cie
karko³omnej jazdy zmotoryzowanych
oddzia³ów l¹dowych marynarki, pokazy
walk kolonjalnych i pokaz nowoczesnej
walki l¹dowej, inscenizowanej z u¿yciem
karabinów maszynowych i granatów rêcz-
nych na dziedziñcu koszarowym garnizo-
nu w Kilonji. Szczytem wszystkiego by³y
manewry szybkobie¿nych kutrów motoro-
wych, które wzbudza³y ogólny zachwyt
swoj¹ brawurow¹ jazd¹, rozwijaj¹c szybko�æ
80 km na godzinê, to pêdz¹c w szyku to-
rowym, to przechodz¹c w szyk czo³owy,
to znów wykonuj¹c zawi³e ewolucje do-
ko³a stoj¹cych na redzie okrêtów i przela-
tuj¹c w szalonem tempie tu¿ przed ich
dziobami. Ataki lotnicze na okrêty w por-
cie budzi³y grozê nieustannym warkotem
motorów lotniczych i og³uszaj¹cym hukiem
artylerji przeciwlotniczej na okrêtach. (...)

�Gwo�dziem� jednak ca³ego �Tygo-
dnia� by³a mo¿no�æ zwiedzenia najnow-
szych okrêtów marynarki. By³o to dostêp-
ne dla wszystkich bez ¿adnych przepu-
stek lub innych formalno�ci. Okrêty sta³y
przy pomostach, przez które ci¹gn¹³ siê
d³ugi w¹¿ publiczno�ci, oczekuj¹cej na
swoj¹ kolejkê wst¹pienia na pok³ad okrê-
tu wojennego. (...) Szczególnem powo-
dzeniem cieszy³ siê okrêt liniowy �Admi-

ral Scheer�, który w czasie �Tygodnia�
zwiedzi³o 38.000 osób; pancernik
�Deutschland�� ten tajemniczy �pancer-
nik A�, zwiedzi³o 10.000 w ci¹gu jedne-
go dnia. (...)

(Tydzieñ propagandy
w Kilonji, R. C.)

Przyjacielska wizyta

W dniu 22 sierpnia przyby³ do Gdyni
kr¹¿ownik niemiecki �Königsberg� rewizy-
tuj¹c polsk¹ marynarkê wojenn¹. O godz.
9-ej rano z portu wojennego na Oksywiu
wyp³yn¹³ na spotkanie niemieckiego kr¹-
¿ownika O.R.P. �Smok�. W momencie spo-
tkania z pok³adu kr¹¿ownika �Königsberg�
oddano 21 strza³ów powitalnych, na które
równie¿ 21 strza³ów odda³ O.R.P. �Ba³tyk�,
stoj¹cy w porcie oksywskim. (...)

Kontradmira³ Unrug wyda³ w kasynie
oficerskim obiad dla dowódcy komando-
ra Schmundta oraz oficerów kr¹¿ownika
�Königsberg�. Podczas obiadu kontradmi-
ra³ Unrud wyg³osi³ przemówienie, w któ-
rym stwierdzi³, ¿e wizyta polskiej mary-
narki wojennej w Kilonji i obecna rewizyta
kr¹¿ownika �Königsberg� s¹ najlepszym
dowodem uk³adania siê stosunków s¹-
siedzkich narodów i dalszym etapem na-
wi¹zania kole¿eñskich stosunków miêdzy
flotami wojennemi obu krajów.

Wyra¿aj¹c ¿yczenie, aby stosunki te
rozwinê³y siê jak najlepiej, a krótki po-
byt w Polsce by³ dla go�ci jak najprzy-
jemniejszy, kontradmira³ Unrug wzniós³
kielich na cze�æ niemieckiej marynarki
wojennej, Rzeszy Niemieckiej i kanclerza
Adolfa Hitlera.

W odpowiedzi kdr. Schmundt wyg³o-
si³ przemówienie, w którem podziêkowa³
za ¿yczliwe s³owa powitania dla marynar-
ki niemieckiej, stwierdzaj¹c, ¿e podczas
bytno�ci kontrtorpedowców �Burza� i �Wi-
cher� w Kilonji nawi¹zane zosta³y z flot¹
polsk¹ wêz³y serdecznej sympatii, jakie
potrafi¹ nawi¹zaæ miêdzy sob¹ ludzie
morza, którzy morze kochaj¹ i nad mo-
rzem w³adaj¹. (...)

(Z ¿ycia marynarki wojennej)

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia
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21 marca 1949 roku uciek³ do Szwe-
cji samolotem I³-2 ppor. pil. Arkadiusz
Korobczyñski. W kabinie strzelca pok³a-
dowego znajdowa³ siê mechanik samo-
lotu, bosman Zbigniew Kaczorowski.
Szwedzi odes³ali samolot wraz z mecha-
nikiem, który nie chcia³ zostaæ w Szwe-
cji, statkiem do Gdyni.

Owego dnia ppor. pil. A. Korobczyñ-
ski mia³ za zadanie wykonanie 45-50 mi-
nutowego lotu po trasie w parze i l¹do-
wanie na w³asnym lotnisku o zmroku.
Wylecia³ pojedynczo, gdy¿ pilot z jego
pary szkoli³ siê w Dêblinie, a inni ju¿ to
æwiczenie wykonali.

Bosman mech. Z. Kaczorowski po-
prosi³ strzelca pok³adowego z za³ogi Ko-
robczyñskiego o mo¿liwo�æ zabrania siê
zamiast niego, gdy¿ chcia³ zobaczyæ z gó-
ry £ebê.

Tak relacjonowa³ to wydarzenie pod-
czas przes³uchania bosman Zbigniew
Kaczorowski: /�/ Po wystartowaniu
ppor. Korobczyñski wzi¹³ kierunek nad
£ebê. Nad miastem zrobi³ 3 krêgi i wzi¹³
kierunek na morze. Ja my�la³em, ¿e pi-
lot zobaczy³ jaki� statek lub kuter i chcia³
nad nim przypikowaæ. Po falach zorien-
towa³em siê, ¿e lecimy na pó³noc, gdy¿
wiatr by³ z po³udnia i fale za³amywa³y
siê w moim kierunku. Gdy polski brzeg
pocz¹³ mi nikn¹æ z oczu, pocz¹³em sy-
gnalizowaæ pilota czerwonymi lampka-
mi, które s³u¿¹ do sygnalizacji wewnêtrz-
nej. G³osem nie mog³em rozmawiaæ z pi-
lotem, gdy¿ aparatura by³a zepsuta.
Orientowa³em siê równie¿, i¿ lecimy do
Szwecji po s³oñcu, które mia³em po pra-
wej rêce, a gdyby samolot zmieni³ kurs,
to mia³bym po lewej. Widz¹c, ¿e na moj¹

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

sygnalizacjê �wietln¹ pilot nie odpowia-
da, prze³adowa³em karabin UBT i wy-
strzeli³em seriê pocisków w morze. W tym
momencie ppor. Korobczyñski odwróci³
siê do mnie i pogrozi³ rêk¹. Broni krót-
kiej przy sobie nie mia³em. Gdy pogro-
zi³ mi, wówczas przysz³o mi do g³owy,
¿e ppor. Korobczyñski ucieka z Polski,
lecz pewnym jeszcze nie by³em. Po mniej
wiêcej pó³ godzinie lotu, licz¹c od mo-
ich sygna³ów, zobaczy³em przed samo-
lotem zwa³y chmur. Pilot przypikowa³ do
oko³o 200 m i znów mijaj¹c chmury wy-
ci¹gn¹³ do 600-800 metrów. Nied³ugo zo-
baczy³em z boku dwie ma³e wyspy. Ppor.
Korobczyñski skierowa³ samolot w kie-
runku tych wysp. Na wyspie wiêkszej, na
któr¹ lecia³ Korobczyñski zobaczy³em
szosy o�wietlone i wiêksz¹ ilo�æ ko�cio-
³ów lub zamków, co we mnie wzbudzi³o

Ucieczka, Samolot szturmowy I³-2
w locie nad l¹dem.

szykany, tragedie...

Morskie Skrzyd³a Rzeczpospolitej (XX)
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jeszcze wiêksze podejrzenie, ¿e pilot
ucieka z Polski. Nad wysp¹ szuka³ do-
godnego miejsca do l¹dowania, przechy-
la³ samolot na lewo i na prawo. Po trzech
krêgach wyl¹dowa³ na brzuchu na ja-
kim� starym lotnisku na wyspie Gotland.
Nazwê wyspy wiedzieli�my od Szwedów.
Przy l¹dowaniu uderzy³em silnie g³ow¹
o �cianê, tak ¿e na chwilê zamroczy³o
mnie. Popatrzy³em na p³aty i zobaczy-
³em, ¿e przy l¹dowaniu nie wypuszcza³
podwozia. Wyskoczy³em z kabiny
i pierwsze moje pytanie by³o dlaczego
nie wypu�ci³ podwozia, on mi odpowie-
dzia³, ¿e nie zna³ gruntu. Nastêpnie
spyta³em gdzie jeste�my, odpowiedzia³,
¿e w Szwecji.

Po wyl¹dowaniu nadjecha³ samochód
z jakimi� urzêdnikami i zabra³ nas ze
sob¹. Po przes³uchaniu, skierowano
mnie do polskiego konsulatu i wróci³em
z powrotem do jednostki.

Faktycznym, a przemilczanym powo-
dem ucieczki ppor. A. Korobczyñskiego
by³a obawa przed odes³aniem do Zwi¹z-
ku Radzieckiego, o czym dowiedzia³ siê
od spotkanego przypadkowo oficera ra-
dzieckiego.

Arkadiusz Korobczyñski by³ z pocho-
dzenia Polakiem, zamieszka³ym przed
wojn¹ w ZSRR. Wywodzi³ siê w prostej
linii z rodziny zes³anego na Sybir powstañ-
ca z 1863 r. Po ukoñczeniu OSL w Dêbli-
nie otrzyma³ przydzia³ do 5 plsz w £odzi,
a stamt¹d do formuj¹cej siê Eskadry Lot-
niczej MW.

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

nie obowi¹zków s³u¿bowych, co umo¿li-
wi³o ucieczkê A. Korobczyñskiemu oraz
u¿ywanie s³u¿bowego samolotu do ce-
lów osobistych. S¹d Marynarki Wojennej
w Gdyni, postanowieniem z 26 sierpnia
1949 r. skaza³ go na 4 lata wiêzienia i de-
gradacjê do stopnia marynarza. Najwy¿-
szy S¹d Wojskowy postanowieniem z 26
pa�dziernika 1949 r. z³agodzi³ karê do 1
roku i 6 miesiêcy oraz degradacjê do stop-
nia kapitana.

W sierpniu 1956 r., wyrok uchylono
i sprawê umorzono. W styczniu 1957 r.,
A. Majewski powróci³ do s³u¿by w lotnic-
twie morskim.

Represje dotknê³y tak¿e kpt. A. Ka-
bata, ppor. A. Rybaka, por. J. Be³towskie-
go, ppor. A. Laskowskiego, por. St. Ku-
ciela, ppor. J. Rydlickiego oraz chor¹¿ych:
M. Graba, M. Dudka i Cz. Marona, których
po brutalnych przes³uchaniach zwolnio-
no z wojska.

Wiêcej szczê�cia mieli ppor.: A. Waw-
ryn, J. Wojciechowski i C. Cudny, których
przeniesiono do dyspozycji dowódcy
Wojsk Lotniczych lub dowódcy III Okrê-
gu Wojskowego.

Nowym dowódc¹ eskadry zosta³ kpt.
pil. Bogdan Pa³uczak, dotychczasowy
dowódca dêbliñskiej eskadry szkolnej.
Wraz z nim, od 13 czerwca obj¹³ obowi¹z-
ki lekarza eskadry por. lek. Witold Stê-
piñski.

2 maja dosz³o w jednostce do tragicz-
nego wydarzenia. W jeziorze Wicko uto-
nêli w czasie burzy powracaj¹cy ³odzi¹
z zabawy w pobliskiej miejscowo�ci ppor.
pil. Kazimierz Serwinowski oraz bosman
Karol Styczyñski. Trzeci uczestnik tragicz-
nej wyprawy, ppor. Ludwik Krawiec ura-
towa³ siê.

8 sierpnia, podczas treningowych sko-
ków spadochronowych silny podmuch
wiatru zniós³ daleko w morze st. mar. Jó-
zefa Zabrzyckiego. Pomoc nadesz³a zbyt
pó�no, spadochroniarz utopi³ siê.

20 sierpnia, na oblot Jak-9P wystarto-
wa³ ppor. pil. Stanis³aw Kowal. Podczas
podej�cia do l¹dowania pilot nie móg³
wypu�ciæ ca³kowicie podwozia. W trak-
cie wykonywania krêgu, spad³y obroty
i ci¹g silnika. Pilot zdecydowa³ l¹dowaæ
w polu przymusowo. Przy l¹dowaniu sa-
molot skapotowa³, za� pilotowi pomogli
wydostaæ siê z kabiny pracuj¹cy w polu
ludzie. Przyczyn¹ wypadku by³o praw-
dopodobnie uszkodzenie silnika.

Od 22 czerwca do 8 sierpnia uzupe³-
niono stan etatowy eskadry i wyznaczo-
no na stanowiska nastêpuj¹cych oficerów:
n ppor. Kluczek Bronis³aw - pilot klu-

cza szturmowego;
n chor. Pi¹tek Marian - pilot klucza my-

�liwskiego;
n por. Zarucki Hilary - pilot klucza bom-

bowo-wywiadowczego;
n chor. Przydatek Wac³aw - technik klu-

cza szturmowego;
n chor. Piechurowski Tadeusz - obser-

wator klucza bombowo- wywiadow-
czego;

n chor. Juchnik Stanis³aw - pilot klucza
szturmowego;

n chor. Paprocki Mieczys³aw - pilot klu-
cza szturmowego.

Grecka tajemnica

W dziwnowskim kluczu lotniczym s³u-
¿y³o 3 chor¹¿ych pilotów - W³adys³aw
Szklarz (dowódca klucza), Stanis³aw Maj
i Józef Stefañczyk. Obs³ugê techniczn¹ 3

Samolot I³-2 ppor. Korobczyñskiego Szwedzi odes³ali statkiem do Gdyni.

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Podporucznik pilot Arkadiusz Korobczyñski,
bohater ucieczki do Szwecji.
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samolotów Po-2 zapewnia³o 2-3 mecha-
ników s³u¿by zasadniczej.

Zadaniem klucza (trzymanym w g³ê-
bokiej tajemnicy) by³o zapewnienie
³¹czno�ci pomiêdzy Warszaw¹, a tajnym
o�rodkiem rehabilitacji greckich partyzan-
tów. O�rodek znajdowa³ siê pod piecz¹
Oddzia³u II Sztabu Generalnego i MSW.
Gdy personel lotniczy przyby³ na lotni-
sko w Dziwnowie, w czerwcu 1949 r.,
trwa³y tam jeszcze prace wykoñczenio-
we w poniemieckich koszarach. Wypo-
sa¿enie szpitala przybywa³o na stacjê
kolejow¹ w Miêdzyzdrojach, sk¹d noc¹
samochodami przewo¿ono je do Dziw-
nowa.

W po³owie sierpnia 1949 r. remont
zakoñczono i urz¹dzono gabinety lekar-
skie oraz sale operacyjne. Wkrótce �ci¹-
gniêto lekarzy z Wojskowej Akademii
Medycznej oraz pielêgniarki. Komendan-
tem szpitala zosta³ p³k Ryszard Kamiñ-
ski, natomiast jego zastêpc¹ ds. medycz-
nych ppor. lek. W³adys³aw Barcikowski.

Piloci wykonywali loty dyspozycyjne
na rzecz szpitala oraz treningowe dla pod-
trzymania nawyków. Przede wszystkim
jednak pe³nili s³u¿bê w garnizonie.

W koñcu sierpnia, noc¹, przywiezio-
no ze �winouj�cia do szpitala chorych. Byli
to greccy partyzanci. Wiêkszo�æ mia³a
rany postrza³owe, u niektórych stwierdzo-
no objawy wyczerpania psychicznego.

Obowi¹zywa³a �cis³a tajemnica. Na-
wet w dowództwie eskadry o Grekach
nikt nie wiedzia³. Przybywaj¹cy na kon-
trole oficerowie byli przewo¿eni w zakry-
tych pojazdach.

W okresie jesienno-zimowym praca
personelu klucza ogranicza³a siê do dy-
¿urów w garnizonie. Kilka lotów wyko-
nano po medykamenty oraz z komendan-
tem szpitala do Warszawy. Klucz dzia³a³
w Dziwnowie do marca 1950 roku.

Po blisko pó³ wieku tak opisywa³ swój
pobyt tam kmdr w st. spocz. Józef Ste-
fañczyk:

�Celu przylotu samolotów i zadania
dla klucza nie znam. By³y ró¿ne wersje.
Ta najprawdziwsza to zabezpieczenie
potrzeb przelotów lotniczych dla nowo
formowanego szpitala. Gdy siê zjawili-
�my na lotnisku w Dziwnowie, w daw-
nych poniemieckich koszarach trwa³ re-
mont. Nawet bito rekordy dziennego tyn-
kowania �cian. Spieszono siê z remon-
tem poszczególnych bloków, lecz nikt
z nas nie wiedzia³ dlaczego. Wyposa¿e-
nie szpitala przychodzi³o na stacjê kole-
jow¹ Miêdzyzdroje, sk¹d noc¹ samocho-
dami dostarczano je do Dziwnowa.

Bosman Józefat Nitecki, strzelec pok³adowy I³-2, lata³ ju¿ w czasie wojny.

Samolot szturmowy I³-2.

Sier¿ant Roman Urbaniak wraz z ¿o³nierzami z plutonu ochrony lotniska w Dziwnowie.
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W po³owie sierpnia 1949 roku remont
zakoñczono. Po �ci¹gniêciu lekarzy nie-
mal w ca³o�ci z Wojskowej Akademii
Medycznej w £odzi oraz pielêgniarek,
urz¹dzono gabinety lekarskie i sale ope-
racyjne. Szkolenie lotnicze nie odbywa-
³o siê � wykonywali�my tylko loty trenin-
gowe dla podtrzymania nawyków. Tak
z zasady pe³nili�my s³u¿bê w garnizonie.
Samoloty sta³y w hangarze.

Komendantem szpitala by³ p³k. Ka-
miñski, zastêpc¹ ds. medycznych dr
Barcikowski i wielu innych s³awnych
pó�niej lekarzy. W koñcu sierpnia
noc¹ przywieziono ze statku ze �wi-
nouj�cia chorych, okazali siê nimi
greccy partyzanci. Chorzy mieli rany
zaleczone, g³ównie by³y to rany po-
strza³owe lub od rozprysku pocisków
mo�dzierzowych oraz byli wyczerpa-
ni psychicznie. Udzia³u w transporcie
chorych nie brali�my. Ca³o�æ by³a or-
ganizowana przez s³u¿by specjalne ze
Szczecina oraz personel szpitalny.

Napotkano wiele problemów. Czêsto
w nocy, siostry lub lekarze wzywali s³u¿-
bê dy¿urn¹ do zorganizowania mary-
narzy celem za³o¿enia kaftana bezpie-
czeñstwa. Zdarza³y siê przypadki, ¿e
chorzy w nocy zrywali siê ze snu, wcho-
dzili pod ³ó¿ko, na�ladowali strzelanie
i krzyczeli �mieræ faszystom lub wskazy-
wali gdzie s¹ faszy�ci. Byli to bardzo
wyczerpani wojn¹ ludzie. Znajdowa³a siê
te¿ w szpitalu pewna ilo�æ kobiet. Przy-
gotowano normalny gabinet porodowy,
one chcia³y rodziæ na stoj¹co, jak w Gre-
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cji. Mieli�my dwa porody na stoj¹co na
terenie lotniska.

Z pierwszego transportu zmar³o kil-
ku partyzantów, pogrzeby odbywa³y siê
na cmentarzu urz¹dzonym na terenie
lotniska. Nastêpny transport przyby³ na
prze³omie wrze�nia lub pa�dziernika.
Byli w nim ranni mniej podleczeni. Wy-
leczeni opuszczali szpital w miejsca
nam nieznane.

W okresie jesienno-zimowym, pra-
ca personelu klucza ogranicza³a siê do
dy¿urów w garnizonie i oczekiwania
na decyzje z pu³ku, w który przeformo-
wywa³a siê eskadra. W tym �rodowisku
i warunkach ¿yli�my jako jednostka or-
ganizacyjna ca³kowicie na uboczu
szpitala jak równie¿ bez zainteresowa-
nia ze strony eskadry oraz formowa-
nego pu³ku. Powrót do pu³ku w mar-
cu 1950 roku przyjêli�my z wielkim
zadowoleniem�.

Od eskadry
do pu³ku

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

Pierwszym krokiem w tym kierun-
ku by³o powo³anie do ¿ycia 30 Pu³ku
Lotnictwa MW na bazie istniej¹cej
w Wicku Morskim eskadry, 50 Batalio-
nu Obs³ugi Lotnisk MW oraz Kompanii
Szkolnej Lotnictwa MW (rozkaz organi-
zacyjny ministra Obrony Narodowej
z 22.11.1949 r. nakazuj¹cy ich sformo-
wanie do 25 marca 1950 r.). Na miej-
sce formowania i postoju wyznaczono
S³upsk.

W grudniu 1949 roku, w sam¹ Wigiliê
Bo¿ego Narodzenia rano, rzut powietrz-
ny eskadry przebazowano na lotnisko
w S³upsku. W Wicku Morskim pozosta³ je-
dynie klucz my�liwski pe³ni¹cy nadal
dy¿ury bojowe. Pozostawienie my�liwców
wynika³o z faktu dzia³ania w Wicku Mor-
skim sowieckiej stacji radarowej do wy-
krywania celów i naprowadzania na nie
samolotów my�liwskich.

Pewien wp³yw na tê decyzjê mia³ tak-
¿e brak betonowego pasa startowego
w S³upsku, tak wa¿nego dla startuj¹cych
alarmowo my�liwców.

Przebazowana w grudniu 1949 r.
Eskadra Lotnicza MW sta³a siê zal¹¿kiem
formowanego, w okresie od stycznia do

marca 1950 roku w S³upsku - 30 Pu³ku
Lotnictwa Marynarki Wojennej.

Plany rozwoju
z lat 1948-1950

Wzrost napiêcia w stosunkach miêdzy-
narodowych w drugiej po³owie lat czter-
dziestych wp³yn¹³ na decyzjê zwiêksze-
nia potencja³u militarnego Polski. W efek-
cie w 1948 roku podjêto intensywne pra-
ce nad przygotowaniem 6-letniego pla-
nu rozwoju gospodarczego kraju. Plan ten
by³ nastawiony przede wszystkim na roz-
wój przemys³u ciê¿kiego oraz przebudo-
wê rolnictwa.

Wojsko postulowa³o, aby produkcja
uzbrojenia opiera³a siê na rodzimych opra-
cowaniach oraz licencjach zakupionych
u wschodniego sojusznika. Ostatecznie, po
szeregu konsultacji opracowano �6-letni
plan rozwoju przemys³u zbrojeniowego
i rozwoju wojska�. Plan produkcji zbroje-
niowej ustalono w oparciu o zapotrzebowa-
nie sprzêtu i uzbrojenia z³o¿one do Sztabu
Generalnego WP przez okrêgi wojskowe
i rodzaje wojsk. Pierwszoplanow¹ rolê
w tym planie odgrywa³y wojska l¹dowe.

W dniu 21 pa�dziernika 1948 roku,
opieraj¹c siê na decyzji Sztabu General-
nego WP, Dowództwo Marynarki Wojen-
nej opracowa³o �6-letni plan rozwoju i do-
zbrojenia Marynarki Wojennej�, bêd¹cy
wycinkiem 20-letniego planu rozwoju
morskiego rodzaju si³ zbrojnych.

Kapitan pilot Bogdan Pa³uczak, dowódca
eskadry po aresztowaniu komandora

podporucznika pilota Aleksandra
Majewskiego.

Podporucznik pilot Józef Stefañczyk,
1951 rok.
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Zgodnie z za³o¿eniami planu nie
wszystkie rodzaje si³ Marynarki Wojennej
mia³y rozwijaæ siê równomiernie. Priory-
tet przyznano rozwojowi artylerii nadbrze¿-
nej oraz lotnictwu morskiemu. Sztab Ge-
neralny WP uzna³, ¿e po zrealizowaniu
tego planu, na pocz¹tku 1956 roku, Ma-
rynarka Wojenna osi¹gnie pe³n¹ goto-
wo�æ mobilizacyjn¹ i operacyjn¹.

Przewidywano, ¿e w latach 1948-1955
zostan¹ sformowane 23 nowe jednostki,
za� 17 istniej¹cych bêdzie przeformowa-
nych. Wydatki na Marynarkê Wojenn¹
mia³y wynie�æ 15 647 464 160 z³, z cze-
go oko³o 25 proc. przeznaczono na lot-
nictwo morskie.

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

skiego (pierwszej w 1949 r., drugiej
w 1953r.);

n 1 eskadry szturmowej (1949 rok);
n 2 eskadr my�liwskich (pierwsza

w 1951 r., druga w 1952 r.);
n 1 eskadry specjalnej (1954 rok);
n 1 eskadry wodnosamolotów (1949

rok).

Planowany rozwój lotnictwa powodo-
wa³ równie¿ konieczno�æ zorganizowania
zaplecza magazynowego, w którym prze-
chowywano by torpedy, bomby, miny
oraz czê�ci zapasowe. Uznano, ¿e cen-
tralny magazyn znajdowa³by siê w Babich
Do³ach, gdy¿ istnia³o tam wiele ponie-
mieckich schronów i obiektów nadaj¹cych
siê do tego celu. Wymaga³y one jednak
remontu.

Nale¿a³o tak¿e wybudowaæ potrzeb-
ne magazyny w S³upsku i Dziwnowie.
Zamierzano wykonaæ te prace w 1952
roku.

5 kwietnia 1949 r., Dowództwo MW
przes³a³o do szefa Sztabu Generalnego
projekt zamierzeñ organizacyjnych Mary-
narki Wojennej na rok 1949 i 1950. W�ród
planowanych na 1949 rok jednostek lot-
niczych figuruje:
1. I Morski Dywizjon Lotniczy Dalekie-

go Rozpoznania powsta³y na bazie ist-
niej¹cej Eskadry Lotniczej MW. Jed-
nostka mia³aby liczyæ 284 wojsko-
wych i byæ wyposa¿ona w 20 samo-
lotów (11 bombowych, 4 szturmowe,
1 my�liwski i 4 transportowe);

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

3. Kompania Szkolna Lotnictwa MW for-
mowana w Wicku Morskim o stanie
etatowym 104 wojskowych.

Samolot ³¹cznikowy Po-2, jeden z wielu u¿ytkowanych w lotnictwie morskim.

64

Personel medyczny i wojskowy dziwnowskiego szpitala.

Piloci klucza ³¹cznikowego w Dziwnowie przy samolocie Po-2, chor¹¿owie:
Stanis³aw Maj, W³adys³aw Szklarz oraz Józef Stefañczyk, 1949 rok.
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Zdjêcia ze zbiorów autora,
Muzeum Marynarki Wojennej, Józefa
Stefañczyka, Romana Urbaniaka, Mak-
symiliana Banasiaka oraz Tadeusza
Pabisa.

i

Sier¿ant Roman Urbaniak z plutonu ochrony lotniska w Dziwnowie (przedwojenny podoficer
mechanik z Morskiego Dywizjonu Lotniczego), 1949 rok.

W 1950 roku zamierzano sformowaæ
Oddzia³ Portowy Lotniska Babie Do³y
o stanie etatowym 60 wojskowych.

29 pa�dziernika 1949 r., w rok po
opracowaniu 6-letniego planu rozwoju
i dozbrojenia, dowódca Marynarki Wojen-
nej, kontradmira³ W³odzimierz Steyer,
przedstawi³ ministrowi obrony narodowej
koncepcje obrony Wybrze¿a. Sprowadza-
³y siê one do zamiaru przejêcia przez si³y
morskie pe³nej odpowiedzialno�ci za tê
obronê.

20 czerwca 1950 r., szef Wydzia³u MW
Sztabu Generalnego kmdr Jerzy Stanie-
wicz wystosowa³ notatkê s³u¿bow¹ do
szefa Oddzia³u I Sztabu Generalnego
w sprawie zmian w 6-letnim planie roz-
woju Lotnictwa MW.

Analizuj¹c zmiany proponowane
przez Dowództwo Wojsk Lotniczych i Do-

Uroczysto�ci pañstwowe na terenie szpitala w Dziwnowie, defiladê prowadzi podporucznik
marynarki pilot Maksymilian Banasiak, szef Oddzia³u Portowego Lotniska MW w Dziwnowie
(przedwojenny podoficer pilot Morskiego Dywizjonu Lotniczego).

wództwo Marynarki Wojennej, kmdr J.
Staniewicz nie uwa¿a³ za celowe zredu-
kowanie eskadry wodno-ratowniczej do
wielko�ci klucza, przy czym proponowa³
rozmieszczenie tej eskadry na lotniskach
w Pucku i Wicku Morskim. Ponadto uwa-
¿a³, ¿e za wcze�nie na powo³anie Sztabu
Lotnictwa MW, lepszym rozwi¹zaniem
bêdzie sformowanie Dowództwa Lotnic-
twa MW na bazie istniej¹cego Szefostwa
Lotnictwa MW. Jego w¹tpliwo�ci budzi³a
tak¿e dyslokacja eskadry torpedowej na
lotnisku w S³upsku.

W perspektywach rozwoju si³ mor-
skich w koñcowym stadium wykonania
planu dwudziestoletniego, w 1968 roku
uznano, ¿e niezbêdne bêdzie posiadanie
lotnictwa morskiego o ³¹cznej ilo�ci 332
samolotów w sk³adzie: 40 szturmowych,
60 torpedowych, 24 rozpoznawcze, 180
my�liwskich, 12 wspó³pracy z artyleri¹
oraz 16 wodnosamolotów ratowniczych
i ³¹cznikowych.

Sytuacja w �wiecie oraz uwarunkowa-
nia gospodarcze spowodowa³y opó�nie-
nia i zmiany w realizacji planowanych za-
mierzeñ.

Mariusz Konarski
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Sierpieñ 2000 r.

18 - Stoj¹cy od 4 miesiêcy w Gdyni drob-
nicowiec Kraków II sprzedano syryjskie-
mu armatorowi. W kolejny rejs wyruszy³
pod now¹ nazw¹ - Lady Sadika. Obecnie
statek p³ywa pod bander¹ chiñsk¹.

- W stan likwidacji postawione zosta³o
znajduj¹ce siê w dramatycznej sytuacji
Przedsiêbiorstwo Po³owów Dalekomor-
skich i Us³ug Rybackich �Gryf� w Szcze-
cinie.

- Komornik aresztowa³ 5 statków Trans-
oceanu: Kurpie (na zdjêciu), Powi�le,
Roztocze, Kociewie i Podlasie. Wniosko-
wa³y o to do S¹du Rejonowego w Gdyni
ich za³ogi.

20 lat temu
Sierpieñ 1990 r.

1 - Nale¿¹cy do PLO kontenerowiec con-
ro Kazimierz Pu³aski uczestniczy³ w dra-
matycznej akcji ratowania za³ogi statku
Corazon, który zaton¹³ na Atlantyku pod-
czas huraganu �Bertha�.

10 - Na terenie Stoczni Marynarki Wojen-
nej po³o¿ono stêpkê pod ¿aglowiec Fry-
deryk Chopin. Budowê prowadzi³o Przed-
siêbiorstwo Zagraniczne �Dora�.

15 - W Stoczni Szczeciñskiej rozpoczêto
obróbkê blach pod masowiec Kopalnia
Pokój zamówiony przez P¯M - prototyp
serii B-567. Statek ostatecznie wszed³ do
s³u¿by jako Wislanes, pod bander¹ Va-
nuatu.

17 - PLO oraz francuski armator Compa-
gnie Maritime d�Affretement (CMA) stat-
kiem Ville de Neptune (1811 TEU) zain-
augurowa³y wspólny serwis daleko-
wschodni CMA/POL Joint Overeseas Se-
rvice � JOS obs³ugiwany 12 kontenerow-
cami (9 CMA i 3 PLO - H. Cegielski, T.
Wenda i A. Abraham (1635 TEU).

- Do s³u¿by wszed³ ¿aglowiec szkolny
Zew. Budowany staraniem PZ¯ jako na-
stêpca utraconego Zewu Morza, krótko
p³ywa³ pod polsk¹ bander¹ i w pocz¹t-
kach 1991 roku sprzedano go do Japonii.

W polskich stoczniach zwodowano ma-
sowiec (Rusa³ka II - prototyp serii B-564),
statek zaopatrzeniowo-pasa¿erski, traw-
ler-przetwórniê (Strojnik - prototyp serii
B-672) i holownik zaopatrzeniowy.

30 lat temu
Sierpieñ 1980 r.

1 - W Stoczni Pó³nocnej rozpoczêto ob-
róbkê blach statku hydrograficznego Zo-
diak (prototyp serii B-91), budowanego
na zlecenie Urzêdu Morskiego w Gdyni.

4 - Do obiegu wesz³a moneta 20-z³oto-
wa, upamiêtniaj¹ca 50-lecie polskiej s³u¿-
by Daru Pomorza. Dwa dni pó�niej
¿aglowiec zwyciê¿y³ podczas regat Zlo-
tu ̄ aglowców 1980 r.

12 - Stocznia Wis³a przekaza³a ̄ egludze
Gdañskiej katamaran pasa¿erski Szmaragd
- prototyp serii KP-2. Tego samego dnia
ukoñczono budowê transportowca rybac-
kiego Terral (prototyp serii B-361), budo-
wanego na zlecenie Transoceanu przez
Stoczniê im. Komuny Paryskiej w Gdyni.

14 - Pocz¹tek strajków w Gdyni i Gdañ-
sku, trwaj¹cych do 31.08. Dwa dni pó�-
niej ulotki drukowane nielegalnie w Stocz-
ni �Nauta� poinformowa³y o powstaniu
Miêdzyzak³adowego Komitetu Strajkowe-
go z siedzib¹ w Stoczni Gdañskiej, kiero-
wanego przez Lecha Wa³êsê.

17 - Podczas gêstej mg³y dosz³o na Mo-
rzu Pó³nocnym do kolizji masowca Ko-
palnia Mys³owice oraz frachtowca Calan-
drini (10 218 BRT). Na polskim statku
zalaniu uleg³a maszynownia i ³adownia nr
2, a za³oga (za wyj¹tkiem kapitana i 2
oficerów) opu�ci³a statek. Uda³o siê go
odholowaæ do Rotterdamu.

27 - We francuskiej stoczni Chantiers de
l�Atlantique w St. Nazaire po³o¿ono stêp-
kê pod statek Kazimierz Pu³aski.

W polskich stoczniach zwodowano kuter
sanitarny.

40 lat temu
Sierpieñ 1970 r.

12 - W duñskiej stoczni w Nakskov zwo-
dowano ekspresowiec Jastarnia-Bór, bu-
dowany na zamówienie PLO.

31 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej
w Gdyni zakoñczono budowê masowca
Manifest Lipcowy - prototypu serii B-521.
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- Powracaj¹cy z rejsu szkolnego statek in-
strumentalny szczeciñskiej WSM Nawiga-
tor wy³owi³ na wodach Zatoki Meklem-
burskiej obywatela RFN dryfuj¹cego na 2
dêtkach samochodowych.

W polskich stoczniach zwodowano ma-
sowiec, 2 trawlery-przetwórnie (w tym
Kalmar - prototyp serii  B-418), okrêt
desantowy, okrêt warsztatowy, okrêt hy-
drograficzny i po³awiacz torped.

50 lat temu
Sierpieñ 1960 r.

17 - Ekipa nurków ze statku-bazy Smok
rozpoczê³a w Zatoce Puckiej prace nad
pociêciem i wydobyciem resztek stawia-
cza min Gryf.

18 - Do szczeciñskiego portu wszed³ trzy-
tysiêczny po wojnie statek - Orion ban-
dery RFN.

19 - Podniesiono polsk¹ banderê na drob-
nicowcu typu �Liberty� Kopalnia Mys³o-
wice zakupionym w ramach akcji anty-
czarterowej, a nosz¹cym wcze�niej nazwê
Isa Parodi.

26 - Zarz¹d Portu Gdynia zakupi³ wycofa-
ny ze s³u¿by statek Lublin. Przez nastêp-
ne 20 lat s³u¿y³ jako magazyn p³ywaj¹cy
MP-ZPGdy-1, zastêpuj¹c 7 barek 300-to-
nowych i w pierwszych latach rozwi¹zuj¹c
problemy z przechowaniem suchego lodu.

W polskich stoczniach zwodowano 2 drob-
nicowce, 2 statki towarowo-pasa¿erskie
(w tym Togaran - prototyp serii B-450),
wêglowiec, bazê ryback¹ i 2 trawlery bur-
towe.

60 lat temu
Sierpieñ 1950 r.

3 - Po zawiniêciu do Nowego Jorku, Ba-
torego poddano szczegó³owej rewizji
w poszukiwaniu broni nuklearnej, która ja-
koby zosta³a na nim ukryta. Wracaj¹c do
kraju Batory podj¹³ 8 sierpnia na Atlanty-

ku obywatela USA, który wodowa³ na
morzu na hydroplanie.

18 - Do s³u¿by w GAL wszed³ zakupiony
w Danii nowoczesny drobnicowiec Mic-
kiewicz. W tym samym miesi¹cu s³u¿bê
rozpocz¹³ te¿ mocno leciwy drobnicowiec
Miko³aj Rej, zbudowany w 1920 r. jako
Helgoy. Natomiast poniemiecki drobnico-
wiec Opole przekazano marynarce wo-
jennej, gdzie po przebudowie s³u¿y³ od
1951 r. jako okrêt szkolny Zetempowiec
i od 1957 r. jako Gryf.

28 - W brytyjskiej stoczni Blyth Dry Dock
& Shipbuilding Co., Ltd. zwodowano sta-
tek Jaros³aw D¹browski.

31 - Do s³u¿by wszed³ drobnicowiec
Marchlewski (poniemiecki Oliva), który
w kwietniu 1948 zwodowano z pochylni
w Szczecinie.

- Szkuner szkolny Ligi Morskiej Genera³
Zaruski otrzyma³ now¹ nazwê - M³oda
Gwardia.

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec i lugrotrawler.

70 lat temu
Sierpieñ 1940 r.

5 - Batory  wyszed³ z konwojem WS.2
z Liverpool do Kapsztadu z wojskiem
i brytyjskimi dzieæmi ewakuowanymi na
czas wojny do Australii.

12 - Dla potrzeb operacji �Seelöwe� nie-
miecka marynarka wojenna zarekwirowa-
³a: holowniki Putzig (dawny polski Atlas),
Oliva (d. Bizon), Zoppot (d. Tytan;
wszystkie po kilku miesi¹cach powróci³y
na polskie wybrze¿e), statki inspekcyjne
Odin (d. Kania), Kondor (d. Orlik, oba
pozosta³y na Zachodzie) oraz 61 kutrów
rybackich, z których 7 nie powróci³o
z ró¿nych przyczyn.

30 - W ramach programu odp³atnego
przydzia³u statków flotom alianckim w za-

mian za tona¿ utracony na skutek dzia³añ
nieprzyjaciela, GAL zamówi³ drobnico-
wiec, który podczas wodowania w stycz-
niu 1942 otrzyma³ nazwê Ba³tyk.

80 lat temu
Sierpieñ 1930 r.

7 - Podniesienie bandery na Pu³askim.

9 - podniesienie bandery na Polonii, na
pok³adzie której prezydent RP uda³ siê
nastêpnie do Tallina z oficjaln¹ wizyt¹,
w eskorcie kontrtorpedowca Wicher i tor-
pedowca Mazur.

15 - Przeniesienie Kadry MW ze �wiecia
do Gdyni.

20 - W gdyñskim porcie uroczy�cie pod-
niesiono polsk¹ banderê na nabytku no-
wopowsta³ego PTTO - statku Ko�ciuszko.

- W szwedzkiej stoczni Lindholmen-Mo-
tala A.B. w Göteborgu ukoñczono budo-
wê wêglowca, który wszed³ do polskiej
s³u¿by jako Robur V.

90 lat temu
Sierpieñ 1920 r.

9 - Strajk robotników portowych w Gdañ-
sku, który mia³ uniemo¿liwiæ dostawy
broni i amunicji dla polskich wojsk wal-
cz¹cych na froncie z bolszewikami. Strajk
zakoñczy³ siê 31.08.

13 - Podpisano polsko-gdañski protokó³
o prawie postoju w Gdañsku polskich
okrêtów wojennych.

18 - Statki uzbrojone Flotylli Wi�lanej
Stefan Batory i Wawel uczestnicz¹
w obronie P³ocka przed bolszewick¹
ofensyw¹.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski
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Budowa Muzeum Marynarki Wojennej
w Gdyni wci¹¿ czeka na zakoñczenie.
W centrum miasta �z morza i marzeñ� stoi
co prawda nowy gmach tej placówki (w
stanie surowym), ale brakuje pieniêdzy
na dalszy ci¹g inwestycji. Tymczasem
w magazynach muzeum znajduj¹ siê ty-
si¹ce eksponatów, do których dostêp za-
strze¿ony jest dla nielicznych. Jedynie
Czytelnicy �Naszego MORZA�, od roku,
dziêki uprzejmo�ci w³adz placówki, mog¹
ogl¹daæ zdjêcia i opisy najciekawszych
eksponatów.

Niew¹tpliwie do takich zaliczaj¹ siê
stoczniowe plany legendarnych polskich
niszczycieli, bli�niaków Wichra i Burzy,
wed³ug stanu z 1931 roku. Zosta³y stwo-
rzone we francuskiej stoczni Chantiers
Naval Francais w Blainville ko³o Cean. Jak
nam powiedzia³ kmdr por. dr S³awomir
Kudela, dyrektor Muzeum Marynarki
Wojennej w Gdyni, zosta³y one przeka-
zane do jej zbiorów w latach sze�ædzie-
si¹tych ubieg³ego wieku. Francuzi uznali,
¿e skoro dokumenty dotycz¹ polskich
okrêtów, powinny byæ w Polsce.

Zarówno Wicher, jak i Burza znako-
micie zapisa³y siê w dziejach polskiej flo-

ty wojennej. Oba by³y te¿ pierwszymi,
w pe³ni nowoczesnymi, du¿ymi, polski-
mi, nawodnymi jednostkami bojowymi.
Wicher rozpocz¹³ s³u¿bê pod bia³o-czer-
won¹ bander¹ w 1930 roku, Burza dwa
lata pó�niej.

Do wybuchu drugiej wojny �wiatowej
obie jednostki pe³ni³y g³ównie funkcje re-
prezentacyjne. Sk³ada³y wiele wizyt w za-
granicznych portach, odbiera³y tak¿e wi-
zyty obcych okrêtów w Polsce. Wicher
zosta³ nawet raz (przy okazji wizyty bry-
tyjskich niszczycieli) u¿yty, by wymusiæ
na sympatyzuj¹cym z Niemcami Senacie
Wolnego Miasta Gdañska przestrzeganie
prawa do korzystania z gdañskiego portu
przez polskie jednostki. O ma³y w³os nie
dosz³o wtedy do ostrzelania budynków
urzêdowych miasta przez dzia³a z polskie-
go okrêtu.

Na pocz¹tku wojny �cie¿ki bli�niaków
rozesz³y siê. Wicher pozosta³ w kraju, aby
wzi¹æ udzia³ w kampanii wrze�niowej, za�
Burza ewakuowa³a siê do Wielkiej Bry-
tanii. 3 wrze�nia 1939 roku, po bohater-
skiej walce, pierwszy z niszczycieli zosta³
zatopiony w Helu przez niemieckie sa-
moloty (do dzisiaj resztki wraku stanowi¹

atrakcjê dla amatorów nurkowania). Bu-
rza za� rozpoczê³a swoj¹ wojenn¹ epo-
pejê.

Okrêt sta³ siê typowym �wo³em ro-
boczym�. W czasie s³u¿by jednostka prze-
sz³a prawie 100 tysiêcy mil morskich.
Eskortowa³a 14 oceanicznych i 25 przy-
brze¿nych konwojów. Przeprowadzi³a 45
akcji patrolowych. Uczestniczy³a w 45
atakach na okrêty podwodne, 19 razy
walczy³a z samolotami, 3 razy z bateria-
mi nadbrze¿nymi i raz ostrzeliwa³a pie-
chotê zmotoryzowan¹ przeciwnika. Poza
tym, okrêt podj¹³ na swój pok³ad ponad
500 rozbitków z zatopionych okrêtów,
statków i zestrzelonych samolotów. Nisz-
czyciel uczestniczy³ m.in. w kampanii
norweskiej, francuskiej i w os³onie atlan-
tyckich konwojów.

Po wojnie Burza wróci³a do kraju. S³u-
¿y³a we flocie PRL-u do 1960 roku. Pe³-
ni³a w niej m.in. funkcjê okrêtu obrony
przeciwlotniczej. Ten okres dziejów nisz-
czyciela jest nieco mniej znany ni¿ przed-
wojenny czy wojenny. Jako ciekawostkê
warto przypomnieæ, ¿e w 1955 roku Bu-
rza odby³a kurtuazyjn¹ wizytê w Anglii,
wracaj¹c niejako do roli z czasów II Rze-
czypospolitej.

Rok 1960 otworzy³ nowy etap w hi-
storii jednostki. Zosta³a bowiem wycofa-
na z linii i przystosowana do funkcji okrê-
tu-muzeum cumuj¹cego w Gdyni. Tak¹
rolê Burza pe³ni³a przez kolejne kilka-
na�cie lat ciesz¹c turystów t³umnie od-
wiedzaj¹cych jej pok³ad. W sumie prze-
winê³o siê przez niego oko³o 3,7 miliona
mi³o�ników historii polskiego orê¿a mor-
skiego. W 1977 roku ostatecznie zosta³a
pociêta na z³om, a jej miejsce zaj¹³ (i do
dzisiaj zajmuje) inny legendarny niszczy-
ciel - B³yskawica.

Tomasz Falba

Burzy i Wichra
pocz¹tek

Wicher i Burza zapisa³y piêkne karty
w historii polskiej floty wojennej. Dzieje obu okrêtów

zaczê³y siê od stoczniowych planów.
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Przez ca³e wieki marynarze �wiêcie wierzyli w istnienie
Jonasza � cz³owieka przynosz¹cego statkowi pecha.

Postaæ bywa przywo³ywana nie tylko przez ludzi morza.
Niedawno zosta³ tak nazwany premier Donald Tusk.
Czy maj¹cy korzenie w Biblii przes¹d, nie opiera siê

jednak na nieporozumieniu?

Prorok w¹tpi¹cy

MORZE TAJEMNIC kulisy historii

Jonasz

Nie wiadomo kiedy pojawi³a siê wia-
ra w pechowego Jonasza. Faktem pozo-
staje, ¿e kiedy na statku co� zaczyna³o
i�æ nie tak, a mog³o to byæ dos³ownie
wszystko, za³oga szybko dochodzi³a do
wniosku, ¿e musi to byæ zwi¹zane z kim�
przebywaj¹cym na pok³adzie. Los takiej
osoby by³ przypieczêtowany. Nikt nie
chcia³ mieæ z nim do czynienia. Bywa³o,
¿e koñczy³o siê tragedi¹. Niezwykle su-
gestywnie przedstawi³ to Peter Weir
w swoim s³awnym filmie �Pan i w³adca:
Na krañcu �wiata�, gdzie jeden z ofice-
rów, pos¹dzony o bycie Jonaszem, sam
w to uwierzy³ i pope³ni³ samobójstwo rzu-
caj¹c siê w odmêty oceanu.

Jonaszem móg³ zostaæ ka¿dy. Mary-
narze statku Thetis, p³yn¹cego w lipcu
1839 roku z Pi³awy do Londynu, byli prze-
konani, ¿e by³ nim jeden z pasa¿erów.
Mieli przecie¿ powody by tak s¹dziæ. Pod-
ró¿, która o tej porze roku powinna prze-
biegaæ bez ¿adnych pogodowych niespo-
dzianek i trwaæ tydzieñ, zajê³a im trzy razy
wiêcej czasu. Na dodatek, statek napo-
tka³ dwa silne sztormy, kilka dni ciszy
i otar³ siê o ska³y.

Na szczê�cie, w koñcu Thetis dotar³ do
Anglii. Na szczê�cie, bo nie wiadomo co
sta³oby siê z owym pechowym pasa¿e-
rem. Gdyby marynarze wyrzucili go np.
do morza, kultura �wiatowa ponios³aby
niepowetowan¹ stratê, by³ nim bowiem
genialny niemiecki kompozytor Ryszard
Wagner.

Choæ dzisiaj niewielu ludzi morza g³o-
�no przyzna siê do wiary w istnienie Jo-
nasza, wielu z nich w kryzysowych sytu-
acjach, wydaje siê j¹ podzielaæ. Nie tyl-
ko oni zreszt¹. Jonasz funkcjonuje rów-
nie¿ w kulturze masowej. Niedawno jego
imieniem nazwany zosta³ premier Donald
Tusk.

- Na Polskê w ostatnich latach spadaj¹
plagi i�cie hiobowe i z tego powodu do
Donalda Tuska mo¿e siê przykleiæ mia-
no Jonasza. Mia³oby to bezpo�rednie
prze³o¿enie na ¿ycie polityczne. Ju¿ Na-
poleon przy awansach generalskich nie
pyta³ o kompetencje czy do�wiadczenie
awansowanych ¿o³nierzy, tylko o to, czy
maj¹ szczê�cie. Ci, którzy byli pechow-
cami, odpadali. Tusk mo¿e mieæ podob-
ny problem. Ludzie mog¹ uznaæ, ¿e jest
dobry, tylko fartu nie ma - powiedzia³,
na pocz¹tku czerwca, w wywiadzie dla
dziennika �Polska The Times�, wybitny
politolog i socjolog prof. Edmund Wnuk-
Lipiñski.

Zarówno uczony, jak i ca³e pokolenia
marynarzy przed nim myl¹ siê jednak co

 pechowiec?
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Jonasz wypluty przez
wieloryba na rycinie Gustawa Doré.
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kulisy historiiMORZE TAJEMNIC

klêska przysz³a na nas? Jaki jest twój za-
wód? Sk¹d pochodzisz? Jaki jest twój kraj?
Z którego jeste� narodu?� A on im odpo-
wiedzia³: �Jestem Hebrajczykiem i czczê
Pana, Boga nieba, który stworzy³ morze
i l¹d�. Wtedy wielki strach zdj¹³ mê¿ów
i rzekli do niego: �Dlaczego to uczyni-
³e�?� - albowiem wiedzieli mê¿owie, ¿e
on ucieka przed Panem, bo im to po-
wiedzia³. I zapytali go: �Co powinni�my
ci uczyniæ, aby morze przesta³o siê bu-
rzyæ doko³a nas?� Fale bowiem w dal-
szym ci¹gu siê podnosi³y. Odpowiedzia³
im: �We�cie mnie i rzuæcie w morze,
a przestan¹ siê burzyæ wody przeciw
wam, poniewa¿ wiem, ¿e z mojego po-
wodu tak wielka burza powsta³a prze-
ciw wam�. Ludzie ci starali siê, wios³u-
j¹c, zawróciæ ku l¹dowi, ale nie mogli,
bo morze coraz silniej burzy³o siê prze-
ciw nim. Wo³ali wiêc do Pana i mówili:
�O Panie, prosimy, nie dozwól nam zgi-
n¹æ ze wzglêdu na ¿ycie tego cz³owieka
i nie obci¹¿aj nas odpowiedzialno�ci¹ za
krew niewinn¹, albowiem Ty jeste� Pan,
jak Ci siê podoba, tak czynisz�. I wziêli
Jonasza, i wrzucili go w morze, a ono
przesta³o siê sro¿yæ. Ogarnê³a wtedy tych
ludzi boja�ñ przed Panem. Z³o¿yli Panu
ofiarê i uczynili �luby.�

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

Co mówi Biblia?

Historia Jonasza opisana zosta³a
w Ksiêdze Jonasza, jednej z najkrótszych
i najpiêkniejszych zarazem w Starym Te-
stamencie. Nie znamy dok³adnie ani jej
autora, ani czasu powstania. Bibli�ci s¹
zdania, ¿e mog³a zostaæ napisana pomiê-
dzy VI a IV wiekiem przed Chrystusem.

Bohaterem Ksiêgi jest Jonasz, syn
Amittaja. Niektórzy uczeni próbuj¹ wi-
dzieæ w nim osobê o tym samym imie-
niu, wspomnian¹ w innym miejscu Stare-
go Testamentu, ale ¿y³a ona w VIII wie-
ku przed nasz¹ er¹ i realia opisane w Ksiê-
dze Jonasza do niej nie pasuj¹.

Jonasz z Ksiêgi Jonasza by³ prorokiem.
Warto od razu zauwa¿yæ, ¿e s³owo �pro-
rok� jest w Biblii u¿ywane w nieco innym
znaczeniu, ni¿ to rozumiemy obecnie.
Dzisiaj okre�lamy tak kogo�, kto przepo-
wiada przysz³o�æ. W Biblii za� nie by³ to
jasnowidz (choæ zdarza³o siê, ¿e prorocy
tak¿e przepowiadali przysz³o�æ), tylko
kto�, kto ukazywa³ dzia³anie Boga �tu i te-
raz�, dzia³a³ z Jego polecenia i przekazy-
wa³ ludziom Jego orêdzie. Tak¹ w³a�nie

misjê otrzyma³ Jonasz. Biblia (w przek³a-
dzie Biblii Tysi¹clecia) tak o tym mówi:

�Pan skierowa³ do Jonasza, syna
Amittaja, te s³owa: �Wstañ, id� do Nini-
wy - wielkiego miasta - i upomnij j¹, al-
bowiem nieprawo�æ jej dotar³a przed
moje oblicze�. A Jonasz wsta³, aby uciec
do Tarszisz przed Panem. Zszed³ do
Jafy, znalaz³ okrêt p³yn¹cy do Tarszisz,
ui�ci³ nale¿n¹ op³atê i wsiad³ na niego,
by udaæ siê nim do Tarszisz, daleko od
Pana.

Ale Pan zes³a³ na morze gwa³towny
wiatr, i powsta³a wielka burza na mo-
rzu, tak ¿e okrêtowi grozi³o rozbicie.
Przerazili siê wiêc ¿eglarze i ka¿dy wo³a³
do swego bóstwa; rzucili w morze ³adu-
nek, który by³ na okrêcie, by uczyniæ go
l¿ejszym. Jonasz za� zszed³ w g³¹b wnê-
trza okrêtu, po³o¿y³ siê i twardo zasn¹³.
Przyst¹pi³ wiêc do niego dowódca ¿egla-
rzy i rzek³ mu: �Dlaczego ty �pisz? Wstañ,
wo³aj do Boga twego, mo¿e wspomni Bóg
na nas i nie zginiemy�.

Mówili te¿ [¿eglarze] jeden do drugie-
go: �Chod�cie, rzuæmy losy, a dowiemy
siê, z powodu kogo to w³a�nie nieszczê-
�cie [spad³o] na nas�. I rzucili losy, a los
pad³ na Jonasza. Rzekli wiêc do niego:
�Powiedz¿e nam, z jakiego powodu ta
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Niniwa by³a potê¿nym miastem
w staro¿ytnej Mezopotamii

- obecnie na terytorium Iraku.
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Ucieczka przed Bogiem

Fabu³a opowie�ci zawartej w Ksiêdze
Jonasza jest w gruncie rzeczy prosta. Oto
Jonasz zostaje powo³any przez Boga, aby
pój�æ do Niniwy i upomnieæ j¹. Z dalszej
czê�ci opowie�ci dowiemy siê, ¿e musia³
tak¿e zapowiedzieæ, ¿e za czterdzie�ci dni
Niniwa zostanie zburzona. Trzeba tu wy-
ja�niæ, ¿e Niniwa by³a potê¿nym miastem
w staro¿ytnej Mezopotamii (obecnie na
terytorium Iraku). W VII wieku przed
Chrystusem by³a stolic¹ imperium asyryj-
skiego � jednego z najgro�niejszych wro-
gów królestwa izraelskiego. W Biblii jest
ona symbolem z³a.

Misja Jonasza sprowadza³a siê zatem
do tego, aby pój�æ do stolicy wrogiego
pañstwa i zapowiadaæ jego zniszczenie.
Ju¿ samo to, z ludzkiego punktu widze-
nia, zakrawa³o na czyste szaleñstwo (w
tym miejscu autor nie zdradza nam jesz-
cze prawdziwych powodów ucieczki Jo-
nasza). Nic zatem dziwnego, ¿e Jonasz
postanowi³ uciec od boskiego powo³ania.
Ale gdzie? Uda³ siê do Jafy, portu nad
Morzem �ródziemnym (dzisiaj s¹ to przed-
mie�cia Tel Awiwu) i wsiad³ na statek do
Tarszisz. Ró¿nie identyfikowano tê miej-
scowo�æ, ale najpewniej chodzi³o o jed-
no z miast na terenie dzisiejszej Hiszpa-
nii. Tarszisz by³ w Izraelu synonim miej-
sca najbardziej odleg³ego, koñcem zna-
nego �wiata. Zamys³ autora Ksiêgi Jona-
sza jest wiêc jasny. Jej bohater ucieka

przed Bogiem w miejsce po³o¿one do-
k³adnie w odwrotnym kierunku ni¿ Nini-
wa. Chce ukryæ siê przed Nim tam, gdzie
jak naiwnie s¹dzi, Bóg nie móg³by go
dosiêgn¹æ.

Prorok przekonuje siê jednak, ¿e
przed Bogiem uciec siê nie da. W czasie
rejsu dosz³o do wielkiej burzy. Zdjêci stra-
chem marynarze próbowali siê ratowaæ,
modl¹c siê do swoich bóstw i wyrzucaj¹c
³adunek za burtê, ale nic to nie da³o. Prze-
prowadzili wiêc rozmowê z Jonaszem i do-
szli do wniosku, ¿e sztorm jest wynikiem
jego z³ego postêpowania, wynikaj¹cego
z chêci niewype³nienia woli Boga. Do-
wiedzieli siê te¿ od niego, ¿e je�li wy-
rzuc¹ go do morza, burza ustanie. Pocz¹t-
kowo bali siê na to przystaæ, bo nie chcieli
odpowiadaæ za zabójstwo Jonasza, ale
ostatecznie dali za wygran¹. Po wyrzuce-
niu Jonasza za burtê morze przesta³o siê
burzyæ.

Jak widzimy fragment, dziêki które-
mu Jonasz zosta³ raz na zawsze skojarzo-
ny z pechem, o pechu tym nic nie mówi.
Prorok by³ cz³owiekiem uciekaj¹cym
przed Bogiem, ale na pewno nie pechow-
cem. Oczywi�cie to z powodu jego upo-
ru dosz³o do burzy, ale trudno tu mówiæ
o pechu. Mamy tu do czynienia raczej
z konsekwencj¹ boskiego dzia³ania.

Co wiêcej, uwa¿ny czytelnik, z zasko-
czeniem mo¿e skonstatowaæ fakt, ¿e
marynarze rzucali losy, chc¹c dowiedzieæ
siê z powodu kogo spada na nich nie-

szczê�cie. Wynika z tego jasno, ¿e wiara
w to, ¿e za z³e wydarzenia odpowiedzial-
ny jest kto� z za³ogi statku albo z jego
pasa¿erów, by³a ju¿ rozkrzewiona w cza-
sach Jonasza. Staro¿ytni nie umieli wyt³u-
maczyæ sobie natury wielu zjawisk mete-
orologicznych. Odpowiedzialno�ci¹ za ich
wywo³anie obarczali ró¿nego rodzaju bó-
stwa. Takie bóstwa, je�li siê zdenerwo-
wa³y, mog³y tak¿e doprowadziæ do bu-
rzy na morzu. Wystarczy³o, ¿e zostan¹
w jaki� sposób obra¿one. Winnego obra-
zy wskazywano przez losowanie. W ten
sposób sprawa by³a wyja�niona. Jonasz
pad³ ofiar¹ takiej w³a�nie logiki.

Znak proroka

Po wyrzuceniu za burtê prorok jed-
nak nie zgin¹³. Zosta³ po³kniêty przez,
jak stwierdza Biblia, wielk¹ rybê. Przez
wiele wieków spekulowano, co to mo-
g³o byæ za zwierzê. Najczê�ciej wskazy-
wano na wieloryba. W 1891 roku nieda-
leko Falklandów na Oceanie Atlantyckim,
podczas polowania na wieloryby, dosz³o
do wypadku, w trakcie którego jeden
z wielorybników zosta³ po³kniêty przez
jednego z nich. Kiedy kilka godzin pó�-
niej z³owiono tego walenia, okaza³o siê,
¿e w jego wnêtrzu znajduje siê ów ma-
rynarz, nieprzytomny co prawda, ale
¿ywy! Mia³ to byæ jeden z argumentów
potwierdzaj¹cych prawdziwo�æ przygo-
dy Jonasza.
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Jedno z wielu

wyobra¿eñ Jonasza.
Fresk Micha³a Anio³a

z Kaplicy Sykstyñskiej.
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Oryginalny tekst nie daje jednak pod-
staw, aby traktowaæ opowie�æ o po³kniê-
ciu proroka jako relacji historycznej w dzi-
siejszym tego s³owa znaczeniu. Pobyt
Jonasz w brzuchu ryby ma znaczenie sym-
boliczne. Szczególnie, ¿e - co warto pod-
kre�liæ - oryginalny tekst Ksiêgi Jonasza
nic nie mówi o jej gatunku.

Przebywaj¹c w brzuchu ryby Jonasz
zrozumia³, ¿e nie da siê uciec od Boga,
podziêkowa³ mu zatem za ocalenie i po
trzech dniach zosta³ wypluty na l¹d. Uda³
siê do Niniwy i zacz¹³ g³osiæ to, co mu
nakaza³ Bóg. I sta³a siê rzecz zadziwiaj¹-
ca. Mieszkañcy miasta uwierzyli Bogu,
rozpoczêli post i zaczêli b³agaæ o przeba-
czenie. Bóg pos³ucha³ i zlitowa³ siê nad
nimi rezygnuj¹c ze zniszczenia.

Nie spodoba³o siê to Jonaszowi. Kie-
dy ju¿ poszed³ do Niniwy, chcia³by wi-
dzieæ jej ca³kowit¹ zag³adê. W 720 roku
przed Chrystusem Asyryjczycy najechali
Izrael, zburzyli jego stolicê i deportowali
ludno�æ. Jonasz my�la³, ¿e za takie po-
stêpowanie wobec jego narodu Asyryj-
czycy zas³u¿yli na �mieræ. Przy okazji po-
znajemy te¿ w koñcu prawdziwy motyw
ucieczki do Tarszisz. Jonasz mówi do
Boga: �Dlatego postanowi³em uciec do
Tarszisz, bo wiem, ¿e� Ty jest Bóg
³agodny i mi³osierny, cierpliwy i pe³en
³askawo�ci, lituj¹cy siê nad niedol¹.�
A wiêc o to chodzi³o! Jonasz ba³ siê po
prostu, ¿e Bóg bêdzie za dobry dla Asy-
ryjczyków.

Ksiêga Jonasza koñczy siê pytaniem
postawionym przez samego Boga Jona-
szowi. �Jonasz wyszed³ z miasta, zatrzy-
ma³ siê po jego stronie wschodniej, tam
uczyni³ sobie sza³as i usiad³ w cieniu,
aby widzieæ, co siê bêdzie dzia³o w mie-
�cie. A Pan Bóg sprawi³, ¿e krzew rycy-
nusowy wyrós³ nad Jonaszem po to, by
cieñ by³ nad jego g³ow¹ i ¿eby mu uj¹æ
jego goryczy. Jonasz bardzo siê ucieszy³
[tym] krzewem. Ale z nastaniem brzasku
dnia nastêpnego Bóg zes³a³ robaczka,
aby uszkodzi³ krzew, tak i¿ usech³. A po-
tem, gdy wzesz³o s³oñce, zes³a³ Bóg go-
r¹cy, wschodni wiatr. S³oñce pra¿y³o
Jonasza w g³owê, tak ¿e os³ab³. ¯yczy³
wiêc sobie �mierci i mówi³: �Lepiej dla
mnie umrzeæ ani¿eli ¿yæ�. Na to rzek³
Bóg do Jonasza: �Czy s³usznie siê obu-
rzasz z powodu tego krzewu?� Odpowie-
dzia³: �S³usznie gniewam siê �miertelnie�.
Rzek³ Pan: �Tobie ¿al krzewu, którego nie
uprawia³e� i nie wyhodowa³e�, który w no-
cy wyrós³ i w nocy zgin¹³. A czy¿ Ja nie
powinienem mieæ lito�ci nad Niniw¹, wiel-
kim miastem, gdzie znajduje siê wiêcej ni¿
sto dwadzie�cia tysiêcy ludzi, którzy nie
odró¿niaj¹ swej prawej rêki od lewej,
a nadto mnóstwo zwierz¹t?�

To zakoñczenie ukazuje ca³y sens
opowie�ci. Izraelici, jako naród wybrany,
nieraz uwa¿ali, ¿e orêdzie Boga skiero-
wane jest tylko do nich. Autor Ksiêgi Jo-
nasza pokazuje, ¿e tak nie jest, ¿e Bóg
okazuje mi³osierdzie tak¿e poganom.

W czasie, kiedy jak zak³adamy powsta³
ten utwór, by³a to kwestia ¿ywo dysku-
towana w Izraelu. Z problemem tym
zmierzyli siê zreszt¹ tak¿e pierwsi chrze-
�cijanie, którzy pocz¹tkowo kierowali
przes³anie Ewangelii wy³¹cznie do
¯ydów.

Jak wynika z powy¿szego, Ksiêga Jo-
nasza nie traktuje o pechowcu Jonaszu,
tylko dotyka problemu bo¿ego mi³osier-
dzia, które nie zna granic. Nie nale¿y
w niej szukaæ uzasadnienia dla przes¹du,
który jak �wiadczy sama opowie�æ, ma
tak naprawdê pozabiblijny rodowód.
Zw³aszcza, ¿e chrze�cijanie znajduj¹ tam
zapowied� zmartwychwstania, zwan¹
�znakiem Jonasza�. W Ewangelii wed³ug
�w. Mateusza powo³uje siê na niego sam
Jezus: �Wówczas rzekli do Niego niektó-
rzy z uczonych w Pi�mie i faryzeuszów:
�Nauczycielu, chcieliby�my jaki� znak wi-
dzieæ od Ciebie�. Lecz On im odpowie-
dzia³: �Plemiê przewrotne i wiaro³omne
¿¹da znaku, ale ¿aden znak nie bêdzie
mu dany, prócz znaku proroka Jonasza.
Albowiem jak Jonasz by³ trzy dni i trzy
noce we wnêtrzno�ciach wielkiej ryby,
tak Syn Cz³owieczy bêdzie trzy dni i trzy
noce w ³onie ziemi. Ludzie z Niniwy
powstan¹ na s¹dzie przeciw temu ple-
mieniu i potêpi¹ je; poniewa¿ oni wsku-
tek nawo³ywania Jonasza siê nawrócili,
a oto tu jest co� wiêcej ni¿ Jonasz.�

Tomasz Falba

kulisy historiiMORZE TAJEMNIC

Jonasz na mozaice z ko�cio³a
w pó³nocnym Hollywood.
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ob � rzecz jasna � wcale nie mia³ na imiê Robert. Nie
posiada³ te¿ ¿adnego imienia, które w nieskompliko-
wany sposób usprawiedliwia³oby ów skrót. Zreszt¹ ogól-
nie wiadomo, ¿e rodowody przezwisk pochodz¹ nieraz

z bardzo dziwnych �róde³. Ot, po prostu co�, kto� kiedy� wy-
my�li, a potem przyklei siê to do faceta na amen.

Wracaj¹c do naszego Boba, wszystko zaczê³o siê od tego,
¿e w którym� tam rejsie � bodaj¿e do Indii albo innych Chin �
mieli�my na pok³adzie w charakterze pasa¿era dziennikarza.
Ten¿e zna³ dobrze jêzyk angielski i z nudów zorganizowa³ w cza-
sie d³ugiego rejsu SUPER POSPIESZNY KURS JÊZYKA ANGIEL-
SKIEGO.

Sypnê³o siê zrazu bractwo hurmem na ów kurs. - Zawsze
korzy�æ - przekonywali siê wzajemnie! - Zaraz �wiat ci stanie
otworem. I sklepy, i dziewczyny, a tak¿e rêce przy rozmowie
z zagraniczniakiem czy inn¹ cudzoziemk¹ nie bêd¹ siê mêczyæ
i bêdzie je mo¿na zatrudniæ w znacznie ciekawszy sposób, szcze-
gólnie w kontaktach, nazwijmy to, towarzyskich, z osob¹ p³ci
odmiennej.

Bob by³ jednym z pierwszych kandydatów. I � o dziwo �
jednym z pilniejszych i bardziej wytrwa³ych, bo co tu ukrywaæ,
jak to zwykle bywa, zapa³ tak jak nagle wybuch³, tak te¿ rów-
nie szybko zanik³.

Nasz rodak, gdy zorientowa³ siê, ¿e po trzech, czterech,
góra piêciu lekcjach w dalszym ci¹gu nie rozumie ni w z¹b tego,

B

Opowie�ci
Mórz Popo³udniowych

co tam gada po angielsku takie na przyk³ad Radio Malta Aden,
czy inne BBC, rozczarowa³ siê prêdko do nauki.

- Cholera jasna - zakl¹³ ten czy ów - uczyæ ci siê ka¿e jak
jakiemu� dzieciakowi byle dziennikarzyna, a to gramatyki, a to
odmiany, a to s³ówek, wolny od wachty czas marnujesz bracie
i jaki z tego efekt? Dalej ni diab³a nie kapujesz, jak ci taki rudy
Angol albo jaki� czarny be³koce, jakby mia³ cholerne kluski
w sakramenckiej, cudzoziemskiej gêbie. Szkoda czasu, lepiej
wróciæ do kart i zagraæ w tysi¹ca czy inn¹ kalapitê.

Ale Bob nie by³ taki. Bob by³ zajad³y i wrêcz pazerny na
naukê. Zreszt¹ ju¿ wcze�niej uwa¿a³, ¿e on w³a�ciwie zupe³nie
nie�le zna angielski i zapewnia³ nas wszystkich, ¿e chodzi mu
jedynie o szlifowanie formy.

 
○ ○ ○

Bob by³ na naszym statku asystentem radio, bo w tam-
tych latach bywali na ka¿dym prawie statku rozmaici asy-
stenci. A wiêc na wachty w maszynie schodzi³ mechanik
z ASYSTENTEM i monta¿yst¹, podobnie by³o na mostku, by³
te¿ ASYSTENT ochmistrza, by³ ASYSTENT elektryka, a tak-
¿e ASYSTENT radiotelegrafisty. Wiêcej rodzajów ASYSTEN-
TÓW nie pamiêtam, oczywi�cie nie bior¹c pod uwagê na
przyk³ad naszego Stefana Batorego, czy promów pasa¿er-
skich, gdzie wrêcz roi³o siê od ASYSTENTÓW najrozmait-
szych specjalno�ci.
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Nasz Bob � o dziwo � mimo zdecydowanej ignorancji w za-
kresie jêzyka angielskiego, by³ zupe³nie dobrym radiotelegra-
fist¹. Gazetkê z Polski, czyli G£OS MARYNARZA lub gwarowo
�WIERSZCZYK, odbiera³ od razu �na czysto�, bezpo�rednio na
maszynê do pisania, wk³adaj¹c miêdzy papier trzy kalki: dla
kapitana orygina³, a dla �kaoszczaka� i do obu mes, oficerskiej
i za³ogowej po jednej kopii.

Pogodê te¿ ³apa³ prawie bezb³êdnie. Posiada³ chyba jaki�
szósty zmys³, który pozwala³ mu oddzielaæ szeregi niewiele
mu mówi¹cych zestawów literowych tak, ¿e odebrane przez
Boba telegramy w jêzyku angielskim wygl¹da³y zupe³nie przy-
zwoicie.

Trzeba jednak przyznaæ, ¿e czasami zdarza³y siê niespo-
dzianki. Na przyk³ad pewnego dnia nieopodal wschodnich
wybrze¿y Stanów Zjednoczonych, zaniós³ Staremu prognozê
pogody, która koñczy³a siê nieoczekiwanie zdaniem, które
w t³umaczeniu na polski brzmia³o:

¯ONA URODZI£A SYNA STOP OBOJE CZUJ¥ SIÊ DOBRZE
I PRZESY£AJ¥ UCA£OWANIA OVER.

Jak siê potem okaza³o, Bob tak siê rozpêdzi³ przy odbiera-
niu pogody, ¿e nie zauwa¿y³ koñca prognozy i zacz¹³ odbieraæ
wiadomo�ci przeznaczone dla za³óg statków meteorologicz-
nych, dryfuj¹cych gdzie� na Atlantyku. Jak zreszt¹ mia³ zauwa-
¿yæ, je¿eli biedak nie rozumia³ prawie ¿adnego s³owa, które
odebra³.

Do ¿elaznych dowcipów mesy oficerskiej nale¿a³o zapyta-
nie Boba o pogodê.

- Jaka prognoza, Bob?
- Prognoza? - Bob robi³ �minê na temat� i z niezm¹con¹

powag¹ odpowiada³: - SYFILIBITY GOOD.
To mia³o oznaczaæ, ¿e widzialno�æ dobra... S³owo VISIBILI-

TY kojarzy³o siê w marynarskim umy�le Boba z bardziej swoj-
sko i zrozumiale brzmi¹cym �syfilibity�.

Jedn¹ z ulubionych odzywek naszego asystenta radio by³o:
- HOW DO YOU DO, BOB?
Tym zawo³aniem byli�my witani rano przy �niadaniu, po-

zdrawiani podczas obiadu, a tak¿e� ¿egnani wieczorem.
No i od tego narodzi³ siê BOB. I tak ju¿ zosta³o.
Ale to by³o dawniej. Gdy statkowy kurs angielskiego umie-

ra³ �mierci¹ naturaln¹, nasz Bob trwa³ do ostatka na posterun-
ku, a¿ do zej�cia na l¹d naszego pasa¿era, gdzie� w Indiach.

Kiedy na po¿egnalnej kolacji ów dziennikarz pochwali³ Boba
za chêci, pilno�æ i wytrwa³o�æ, ustalono w mesie wiêkszo�ci¹
g³osów, a mo¿e nawet jednog³o�nie, ¿e przyznaje siê Bobowi
tytu³

BOB NUMBER ONE
na wieczn¹ rzeczy pami¹tkê i dla podkre�lenia, ¿e ze wszyst-

kich mo¿liwych Bobów na �wiecie, na l¹dach i morzach, nasz
Bob jest

NAJPIERWSZYM Z BOBÓW

 
○ ○ ○

Bob raz dwa przyzwyczai³ siê do nowego przezwiska. By³
nawet zadowolony i gdy siê chcia³o uzyskaæ na przyk³ad po-
³¹czenie z Gdynia � Radio poza kolejk¹, albo o jakiej� zwario-
wanej porze dnia czy nocy, wystarczy³o zaatakowaæ go jego
nie�miertelnym �How do you do� z dodatkiem� �Bob number
one�, by sz³y w k¹t najwa¿niejsze sprawy statkowe, sen albo
posi³ek.

Od czasu chwalebnego ukoñczenia kursu, Bob wyra�nie siê
zmieni³. Dawniej wychodzi³ zawsze z kim� z za³ogi do miasta,
trzyma³ siê kolegami znaj¹cym angielski i prawie nigdy nie
wypuszcza³ samotnie. Teraz natomiast raz po raz znika³ ze stat-
ku, wêdrowa³ gdzie� ca³ymi godzinami i wraca³ z zakupami
z triumfuj¹c¹ min¹. Na wszelkie ¿arty i pytania, w jaki sposób
radzi sobie w obcojêzycznym t³umie, wydyma³ pogardliwie
wargi, wzrusza³ ramionami i stwierdza³:

- Jak? G³upie pytanie. Jak? Prosto. Przecie¿ tu w porcie
i w mie�cie s¹ niektórzy, którzy te¿ znaj¹ angielski.

 
○ ○ ○

W Hongkongu postój by³ krótki, a nawet bardzo krótki i nie
wszyscy mogli wyskoczyæ do miasta, szczególnie, ¿e w maszy-
nowni, jak przewa¿nie siê zdarza³o, by³a bardzo pilna robota.
A Bob mia³ akurat wolne po s³u¿bie, zreszt¹ i tak w porcie ra-
diostacja by³a, jak zazwyczaj, nieczynna, wiêc wybiera³ siê, zno-
wu samotnie, do miasta.

Jedn¹ z wa¿nych dla wiêkszo�ci za³ogi spraw, by³o wys³a-
nie listów do domów, do ¿on, do dzieci, dziewczyn. W³a�ciwie
mo¿e nawet nie listów, a g³ównie kolorowych widokówek
z efektownymi, �zagranicznymi� znaczkami.

Widokówki i znaczki nabyli�my od handlarza, który pojawi³
siê na burcie, ale powsta³ problem z ich wys³aniem. Co prawda
ów handlarz, ale o dziwo nie Chiñczyk, a raczej Hindus � ofero-
wa³ swoje pod tym wzglêdem us³ugi, ale nie za bardzo mu
za³oga wierzy³a.

- Listy i kartki spali, znaczki odklei i jeszcze raz sprzeda na
nastêpnym statku - powiedzia³ kto� z nas, komu siê taka przy-
goda wydarzy³a w Port Saidzie i to wystarczy³o, ¿eby obarczyæ
Boba dodatkow¹, acz niezbyt skomplikowan¹ funkcj¹.

Wzi¹³ ca³¹ korespondencjê bardzo chêtnie, bo zreszt¹ by³
uczynny jak ma³o kto z za³ogi, wsadzi³ j¹ do torby, z któr¹ za-
wsze wychodzi³ ze statku, przewiesi³ j¹ przez ramiê i powê-
drowa³ w g³¹b Hongkongu.

Wróci³ po jakim� czasie, pó³ godziny przed czasem wypisa-
nym na tablicy.

- Wys³a³e� listy, Bob? - zapyta³ który� z nas.
- Oczywi�cie, ¿e wys³a³em.
- Na poczcie?
- Nie, bo by³a ju¿ zamkniêta. Przecie¿ po pi¹tej�
- Rzeczywi�cie. No to gdzie wrzuci³e�?
- Jak to gdzie? Do skrzynki. Pocztowej.
- OK Bob. Dziêkujê.
- W porz¹dku. Nie ma za co. Drobiazg.

 
○ ○ ○

Nastêpny port by³ dopiero za przesz³o trzy tygodnie, bo
jaki� czas statek sta³ w dryfie, czekaj¹c na polecenie od Arma-
tora co do ³adunku.

Po wej�ciu do portu zaskoczy³ nas brak listów od rodzin.
Ten port nie by³ wcze�niej planowany, a jego nazwê i adres



agenta poznali�my dopiero przed wej�ciem do Hongkongu.
Rodziny dowiedzieæ siê tego mog³y jedynie z listów i widokó-
wek wys³anych stamt¹d.

Listy otrzymali jedynie drugi oficer i bosman, którzy w Hong-
kongu przekazali swoj¹ korespondencjê dostawcy.

Ostatecznie, uznali�my, listy mog³y nie zd¹¿yæ, zdarza siê,
niemniej wszystkich zainteresowanych zaintrygowa³ fakt, ¿e
to przecie¿ Bob wysy³a³ tamt¹ korespondencjê.

Akcja dochodzeniowa przebieg³a b³yskawicznie.
- Bob! Bob!!!
- How do�
- Zostaw swoje �how do you do�. ̄ arty siê skoñczy³y! Ga-

daj prawdê, co� zrobi³ z listami? Z naszymi listami!
- Przecie¿ ju¿ mówi³em. Wrzuci³em do skrzynki. Wszystkie

razem, bo ten wlot do niej by³ spory. Nie to co u nas, gdzie
wiêcej jak dwa listy siê nie zmieszcz¹ naraz.

- Wszystkie razem? Naprawdê? To jak to siê sta³o, ¿e ¿aden
z nich nie doszed³ do kraju. Powtarzam, do diab³a, ̄ ADEN!

- Nie doszed³? - zdziwi³ siê flegmatycznie Bob. - A rzeczy-
wi�cie - doda³ po chwili. - Ja te¿ nie mam odpowiedzi z domu.

- Widzisz� Co� ty zrobi³ z naszymi listami Bob?
- Ju¿ przecie¿ mówi³em - obruszy³ siê Bob. - Wrzuci³em do

skrzynki.
 - Jakiej skrzynki?
- Jak to jakiej? Listowej. Takiej du¿ej, zielonej� sta³a nieda-

leko od poczty.
- Czekaj, kole�, czekaj! - po³apa³ siê kto� nagle. -  Powia-

dasz, ¿e do du¿ej, zielonej�
- No�
- A sk¹d wiedzia³e�, ¿e to skrzynka na listy?
- Jak to sk¹d? - Bob wyd¹³ swoim zwyczajem wargi. -

By³o napisane, ¿e listy, to i wrzuci³em.
- A po jakiemu by³o napisane?
- Po angielsku - Bob wzruszy³ ramionami. - Jasne, ¿e

po angielsku.
- A pamiêtasz, co tam by³o napisane?
- Pamiêtam, oczywi�cie. Litter.
- Jak???
- Zwyczajnie L i t t e r. Listy. Wiêc wrzuci³em.

Wszystkie.
- Bob, Bob, niech ciê jasny piorun� Bodajby

ciê z twoim cholernym angielskim� - prowa-
dz¹cy �ledztwo pobieg³ do kabiny.

Wróci³ b³yskawicznie z grubym, angielsko�
polskim s³ownikiem w rêku. Otworzy³ go
i podsun¹³ pod nos Bobowi.

- Patrz. Czytaj. Widzisz L i t t e r? Tak by³o napisane?
- Tak samo, przecie¿ mówi³em.
- To czytaj dalej. Uwa¿nie, s³owo po s³owie�
- 1. lektyka - zacz¹³ Bob. � 2. nosze; 3. �ció³ka; 4. pod�ció³-

ka; 5. gnój; 6. �mieci, odpadki.
- Widzisz kole�! - rykn¹³ �ledczy � �MIECIE kole�, �MIECIE,

BOB NUMBER ONE!
Jeszcze przez chwilê gotowi byli�my wyrzuciæ Boba za bur-

tê za te nasze niewys³ane listy, ale teraz wybuchnêli�my wszy-
scy gromkim, zgodnym �miechem.

 
○ ○ ○

Rozstali�my siê z Bobem po tym d³ugim rejsie. Po urlopach
on poszed³ na jaki� statek, a ja na inny i tym samym drogi na-
sze rozesz³y siê w ró¿ne morza strony.

Spotka³em go dopiero po trzech czy czterech latach. W tym
samym, pechowym dla niego Hongkongu. Oprowadza³ po
mie�cie jak¹� � jak siê okaza³o potem � pasa¿erkê z tamtego
statku. Niebrzydka Holenderka, z któr¹ rozmawia³ bardzo o¿y-
wiony.

- How do you do, Bob? - zawo³a³em przez szeroko�æ w¹-
skiej uliczki chiñskiej dzielnicy.

- Thanks, I am verry well. How nice to  see you aqain, after
so many year. She is Margaret from Amsterdam - przedstawi³
mi towarzysz¹c¹ mu dziewczynê. Równie dobrze mówi¹c¹ po
angielsku jak Bob.
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Ø

Mariusza Borowiaka nie trzeba chyba przedstawiaæ ¿ad-
nemu mi³o�nikowi spraw wojenno-morskich w Polsce.
To jeden z najpoczytniejszych w tej chwili krajowych
marynistów. I jeden z najbardziej kontrowersyjnych. Cz³o-
wiek, który dorobi³ siê miana etatowego odbr¹zawiacza
dziejów Polskiej Marynarki Wojennej. Jego najnowsza
�produkcja� daleka jest jednak od kontrowersji. To spo-
kojna, monograficzna praca na temat stawiacza min
Gryf, najwiêkszego i nieco zapomnianego okrêtu bo-
jowego II Rzeczypospolitej. Borowiak drobiazgowo
odtwarza historiê jednostki. Ci, którzy maj¹ jego po-
przedni¹ (sprzed dziesiêciu lat) ksi¹¿kê na temat Gry-
fa, mog¹ �mia³o siêgaæ po obecn¹.  Borowiak napisa³
j¹ zupe³nie od nowa, dodaj¹c bogaty materia³ ilustra-
cyjny i reprodukcje oryginalnych dokumentów zwi¹-
zanych z dziejami stawiacza min. Praca ukazuje siê z lo-
go �Naszego MORZA� na ok³adce.

Okrêt Borowiaka

�ORP Gryf. Najwiêkszy okrêt bojowy
Polskiej Marynarki Wojennej�,

Mariusz Borowiak, Oficyna
Wydawnicza Alma-Press

(www.almapress.com.pl), str. 294,
seria �Nieznane oblicza historii�

Ø

Z wielkim ¿alem informujemy: Tak, to ju¿ naprawdê
koniec cyklu �Opowie�ci mórz popo³udniowych�, byæ
mo¿e najlepszej czê�ci, ró¿norodnej i obszernej twórczo-
�ci mistrza marynistyki, Andrzeja Perepeczki. �Starszy naj-
starszy� jest czwart¹ ksi¹¿k¹ przygód autora na morzu (trzy
poprzednie to: �Pana Jêdrusia wyprawa po zielone runo�,
�T/T ST. Marcos� i �Statek spokojnej staro�ci�). Tym ra-
zem widzimy go jako chief engineera, czyli na szczycie
�maszynowej� kariery statkowej. Czyta siê to znakomi-
cie, zw³aszcza, ¿e autor ma du¿o dystansu do swojego
awansu i z wielkim poczuciem humoru traktuje now¹
sytuacjê. �Starszy najstarszy�, jak ca³y zreszt¹ cykl �Opo-
wie�ci mórz popo³udniowych�, ma tak¿e tê zaletê, ¿e
opisuje ¿ycie za³ogi maszynowej, ukryte zwykle pod
pok³adem. Zachêcamy wszystkich do jego odkrycia, szcze-
gólnie, ¿e ksi¹¿ka ukazuje siê z logo �Naszego MORZA�
na ok³adce.

Starszy najstarszy

�Opowie�ci mórz popo³udniowych.
Zakoñczenie. Starszy najstarszy�,

Andrzej Perepeczko, Oficyna
Wydawnicza Finna

(www.finna.com.pl), str. 209

Ø

Kiedy w koñcu bêdzie ciep³o? Kiedy zacznie �wieciæ
s³oñce? Kiedy przestanie padaæ? Wbrew tytu³owi ksi¹¿ki
nie s¹ to pytania zadawane tylko przez ¿eglarzy. Ka¿dy
z nas poniek¹d interesuje siê meteorologi¹. Dlatego,
z wielk¹ rado�ci¹ nale¿y przywitaæ wznowienie znakomi-
tego poradnika Jacka Czajewskiego �Meteorologia dla
¿eglarzy�. Ta niewielka ksi¹¿eczka przyda siê wszystkim
zainteresowanym rozumieniem zmian zachodz¹cych
w pogodzie, czytaniem map synoptycznych czy przewi-
dywaniem aury na podstawie w³asnych obserwacji. U³a-
twieniem w zg³êbianiu tajników meteorologii s¹ liczne,
czytelnie wykonane, ilustracje, mapki i schematy. Aby
u³atwiæ rozpoznawanie chmur, na koñcu ksi¹¿ki, zamiesz-
czono kolorowe fotografie ich poszczególnych typów.
Praca Czajewskiego mo¿e byæ �wietnym, prostym, wpro-
wadzeniem w tematykê meteorologiczn¹, tym cenniejsz¹,
¿e na rynku brakuje tego rodzaju publikacji.

Nie tylko dla ¿eglarzy

�Meteorologia dla ¿eglarzy�,
Jacek Czajewski, Oficyna
Wydawnicza Alma-Press

(www.almapress.com.pl), str. 107

Ø

�wietna robota! Zarówno od strony merytorycznej, jak
i edytorskiej (to znak firmowy Alma-Pressu). Grzegorz
Barciszewski opowiada historiê okrêtów lotniczych Japo-
nii � nie tylko lotniskowców i nie tylko z okresu drugiej
wojny �wiatowej! Ksi¹¿ka zawiera szczegó³owy katalog
tych jednostek wraz z ich danymi technicznymi. W ten
sposób mo¿na j¹ �mia³o nazwaæ encyklopedi¹ tego ro-
dzaju japoñskiej broni. Ju¿ samo to zas³uguje na zaintere-
sowanie. Ale nie tylko. Walorem podnosz¹cym ocenê
ksi¹¿ki jest na pewno jej strona graficzna. Unikalne zdjê-
cia, rysunki okrêtów (w wiêkszo�ci wykonane w dwóch
rzutach), a przede wszystkim, robi¹ce wra¿enie mapy
bitew � czyni¹ tê pracê wart¹ wydanych na ni¹ pieniê-
dzy. Wszystkich mi³o�ników spraw wojenno-morskich
zachêcamy do siêgniêcia do kieszeni. Na pewno siê nie
rozczaruj¹.

Skrzyd³a nad morzem

�Okrêty lotnicze Japonii�,
 Grzegorz Barciszewski, Oficyna

Wydawnicza Alma-Press
(www.almapress.com.pl), str. 300,

seria �Panorama techniki wojskowej�
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Ø

�Twierdza Brest� to trzecia (po �Rozkazie wyjazdu� i �Przez
piek³o do Brestu�) z serii piêciu ksi¹¿ek Buchheima wydanych
pod wspólnym tytu³em �Twierdza�, a bêd¹cych bezpo�redni¹
kontynuacj¹ legendarnego �Okrêtu�. W tej czê�ci powie�ci wi-
dzimy jej bohatera w Bre�cie, przygotowywanym przez Starego
do obrony przed aliantami. To w³a�nie od niego dostaje roz-
kaz ucieczki z oblê¿onego miasta i portu na U-730. Próba koñ-
czy siê fiaskiem. Ksi¹¿ka Buchheima, jak zwykle, trzyma w na-
piêciu od pierwszej do ostatniej strony. Autor w mistrzowski
sposób kre�li obraz niemieckiej floty podwodnej w koñcowym
okresie wojny. Opisuje nadzieje oraz troski marynarzy i ofice-
rów s³u¿¹cych na U-Bootach. Pokazuje k³amstwa propagandy
wymieszane z oczekiwaniem na cudown¹, podwodn¹ broñ.
W tle ca³ej ksi¹¿ki wisi dojmuj¹ca atmosfera nadchodz¹cej klê-
ski III Rzeszy. W ca³ym tym chaosie bohatera powie�ci trzyma
przy ¿yciu tylko wiara w odnalezienie i uratowanie ukochanej
kobiety. Co bêdzie dalej oka¿e siê w kolejnych tomach, zatytu-
³owanych �Na pok³adzie U-730� i �Kierunek Rzesza�.

Twierdza Brest

�Twierdza Brest. Twierdza�,
Lothar-Günther Buchheim, Bellona

(www.bellona.pl), str. 673

Ø

Iwo Jima � maleñka wysepka na Oceanie Spokojnym,
gdzie w czasie drugiej wojny �wiatowej dosz³o do niezwykle
krwawej bitwy pomiêdzy Amerykanami i Japoñczykami. W jej
trakcie poleg³o w sumie, po obu stronach, niemal 30 tysiêcy
¿o³nierzy. Ksi¹¿ka �Iwo Jima� opowiada o tej batalii. Opo-
wie�æ zyskuje na autentyczno�ci, bo jeden z jej autorów,
Fred Haynes, osobi�cie uczestniczy³ w zmaganiach. Cenne
jest tak¿e to, ¿e publikacja prezentuje równie¿ japoñskie
spojrzenie na walkê. Najbardziej jednak wstrz¹saj¹ce wra¿e-
nie robi lista nazwisk kilkudziesiêciu ¿o³nierzy i oficerów z
Iwo Jimy, którzy prze¿yli bataliê. Obok podane s¹ krótkie
informacje na temat ich powojennych losów. Jest tam pó�-
niejszy prezes Banku �wiatowego, laureat Nagrody Pulitze-
ra, architekt, który zaprojektowa³ siedzibê Coca-Coli, s¹ ge-
nera³owie, naukowcy, duchowni, arty�ci. Lista dobitnie po-
kazuje, jak wielkie straty ponosz¹ ludzie tocz¹c wojny za-
miast im z ca³ych si³ zapobiegaæ.

Lwy z Iwo Jimy

�Iwo Jima. Najkrwawsza kampania
na Dalekim Wschodzie�,

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

Ø

XVI i XVII wiek na Karaibach � okres rozkwitu pirac-
twa, ³upie¿cze wyprawy do Nowego �wiata, odkrywcy
i rabusie, s³owem �wiat pe³en bitew, ucieczek, pogoni,
�mia³ych kampanii i nieustannego poszerzania horyzontu
geograficznego. Brawurowe wyczyny, bestialskie zbrod-
nie, honor i krew. To wszystko wymieszane zosta³o przez
Jaros³awa Molendê w ksi¹¿ce, któr¹ czyta siê z du¿¹ przy-
jemno�ci¹, miejscami niczym dobry krymina³. Opisuj¹c
spl¹drowanie Panamy w 1671 roku przez Henrego Mor-
gana, autor kre�li przy okazji panoramê z³otej ery pirac-
twa i korsarstwa, podkre�laj¹c udzia³ w niej Brytyjczy-
ków, a poza Morganem zwracaj¹c te¿ baczniejsz¹ uwagê
na Francisa Drake�a. Uda³o mu siê to �wietnie, zwa¿yw-
szy, ¿e formu³a serii nie pozwoli³a na rozleg³e �rozpisa-
nie�. Nie zmienia to jednak w niczym faktu, ¿e �Panora-
ma 1671� powinna staæ siê jedn¹ z tych lektur wojenno-
morskich, po które ka¿dy szanuj¹cy siê mi³o�nik maryni-
styki w naszym kraju siêgn¹æ powinien.

Panama w ogniu

�Panama 1671�,
Jaros³aw Molenda, Bellona

(www.bellona.pl), str. 259, seria
�Historyczne bitwy�

Ø

É

Ksi¹¿ki za darmo!

�Nasze MORZE� rozdaje ksi¹¿ki. Wystar-
czy do nas zadzwoniæ pod nr tel. (58) 307-
17-90. Kto pierwszy ten lepszy! Dziêki
uprzejmo�ci wydawnictwa Finna i Alma-Press,
tym którzy (ale od godz. 12, 30 sierpnia!)
skontaktuj¹ siê z nami przed innymi przeka-
¿emy za darmo ksi¹¿kê �Opowie�ci mórz po-
po³udniowych. Zakoñczenie. Starszy najstar-
szy� Andrzeja Perepeczki (mamy jej 4 eg-
zemplarze) i �ORP Gryf� Mariusza Borowia-
ka (mamy 3 egzemplarze).
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£owimy wiêcej ryby przy zmniejsza-
j¹cej siê z roku na rok liczbie kutrów ry-
backich oraz rybaków na nich zatrudnio-
nych. Co ciekawe przy tym, w�ród Pola-
ków spada spo¿ycie ryb i przetworów
rybnych. To najwa¿niejsze wnioski, p³y-
n¹ce z opublikowanego w³a�nie przez
Morski Instytut Rybacki w Gdyni raportu
dotycz¹cego Morskiej Gospodarki Rybnej
w Polsce w 2009 roku. Coroczne opraco-
wanie zawiera aktualne dane statystycz-
ne dotycz¹ce sektora rybnego. Obok

zwiêz³ego, opisowego przedstawienia naj-
wa¿niejszych wydarzeñ, jakie mia³y miej-
sce w bran¿y rybnej, publikacja zawiera
szczegó³owe tabele z danymi o flocie ry-
backiej, strukturze gatunkowej i geogra-
ficznej po³owów morskich, dostawach
rynkowych ryb, przetwórstwie i konsump-
cji ryb, strukturze gatunkowej, towarowej
i geograficznej handlu zagranicznego ry-
bami i przetworami rybnymi, zatrudnie-
niu w gospodarce rybnej (rybo³ówstwie,
przetwórstwie, handlu).

Wy¿sze po³owy i mniejsza flota

W 2009 roku znacznie wzros³y po³o-
wy morskie. Dotyczy to zarówno po³o-
wów ba³tyckich, jak i dalekomorskich.
£¹cznie wzros³y a¿ o 86 tys. ton. W 2008
roku od³owili�my 126 tys. ton, a w 2009
212 tys. W rybo³ówstwie dalekomorskim
zintensyfikowano po³owy na ³owiskach
afrykañskich, rozszerzono te¿ eksploata-
cjê na rejon po³udniowego Pacyfiku. Na
Ba³tyku natomiast wzros³y po³owy

Gospodarka rybacka
w Polsce ma siê dobrze

Tylko mniej
zjadamy...

MORZE GOSPODARKI rybactwo w Polsce
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i wiêkszych (14 proc.). Natomiast o 2 jed-
nostki (12 proc.) zwiêkszy³a siê liczba
kutrów 20-22,9 m. Redukcja floty prze-
biega³a ró¿nie w poszczególnych portach
rybackich. Najwiêcej, 15 kutrów uby³o we
W³adys³awowie, 5 w Dar³owie, a 4 w £e-
bie. �redni wiek jednostek na koniec 2009
r. zwiêkszy³ siê o pó³ roku i wynosi obec-
nie 40,3 lat.

�Flota kutrowa jest ogólnie bardzo
stara, choæ wiek nie przes¹dza jeszcze
o z³ym stanie technicznym. Wiele za-
awansowanych wiekowo jednostek pod-
danych zosta³o ca³kowitej modernizacji
i s¹ obecnie wyposa¿one w nowe silniki
oraz nowoczesne urz¹dzenia nawiga-
cyjne i po³owowe� � czytamy w raporcie.

Szprota najczê�ciej
po³awiana na Ba³tyku

W strukturze gatunkowej po³owów
ba³tyckich dominowa³y, jak w poprzed-
nich latach, szproty (64,4 proc. udzia³u).
Na kolejnych miejscach znajdowa³y siê
�ledzie (17,1 proc.), dorsze (8,5 proc.)
i stornie (7,3 proc.). Po³owy tych wszyst-
kich g³ównych gatunków by³y w 2009 r.
wy¿sze ni¿ przed rokiem: szprotów
o 29,2 tys. ton (52,7 proc.), �ledzi o 5,5
tys. ton (32,4 proc.), dorszy (oficjalnie
raportowanych) o 1,1 tys. ton (10,9 proc.)
i storni o 0,5 tys. ton (5,8 proc.). Po³owy
innych gatunków ryb równie¿ zwiêkszy-
³y siê ³¹cznie o 14 proc. W�ród nich wzro-
s³y po³owy troci, ³ososi, wêgorzy i lesz-

czy, a spad³y turbotów, p³oci, okoni i san-
daczy.

�W 2009 roku rybacy nie przekroczyli
¿adnego z narzuconych przez Uniê Eu-
ropejsk¹ limitu po³owowego. Ich wyko-
rzystanie by³o jednak du¿o lepsze ni¿
w roku poprzednim� � mówi raport.

Oficjalne po³owy dorszy i ³ososi, okre-
�lone na podstawie raportów rybaków,
wskazuj¹ na wykorzystanie limitów od-
powiednio w 99 proc. i 51 proc. (rok
wcze�niej 83,5 proc. i 38 proc.), przy czym
kwota po³owowa dorszy by³a ni¿sza o 0,8
tys. ton, a ³ososi o 3,4 tys. sztuk (oko³o 2
tony) ni¿ w 2008 r. Limit po³owowy na
�ledzie zosta³ wykorzystany w 57 proc.,
co oznacza³o poprawê w stosunku do
roku poprzedniego o 19 proc.

Zatrudnienie
w gospodarce rybackiej

Warto dodaæ, ¿e w 2009 r. znacznie
zmniejszy³a siê liczba rybaków pracuj¹-
cych na kutrach rybackich. £¹cznie o 164
(6,5 proc.) etaty rybackie. Zmniejszy³a siê
te¿ o 20 osób (10,2 proc.) liczba rybaków
we flocie dalekomorskiej. Ca³kowite za-
trudnienie w gospodarce rybnej w 2009
r. szacuje siê wstêpnie na 26,5 tys. osób,
co oznacza³oby niewielki wzrost, o 0,1 tys.
osób (0,4 proc.) w stosunku do roku po-
przedniego. Zmala³o ono w rybo³ówstwie
morskim o 0,2 tys. osób, wzros³o w prze-
twórstwie rybnym o 0,3 tys. osób i nie
zmieni³o siê w handlu rybnym.

W portach nadal mo¿na
spotkaæ rybaków, którzy

sprzedaj¹ rybê prosto
z kutra. Ten rodzaj handlu

cieszy siê du¿ym
powodzeniem.

wszystkich 3 g³ównych gatunków ryb,
a najwiêcej szprotów. Sta³o siê tak, mimo
mniejszego o 24 jednostki stanu po³awia-
j¹cej floty. W 2008 roku zarejestrowanych
by³o w Polsce 197 kutrów, a w 2009 roku
ju¿ tylko 161. Zwiêkszy³a siê jednak licz-
ba ma³ych ³ódek bezpok³adowych. Z 631
w 2008 r. do 643 w 2009 roku.

Najwiêcej statków uby³o w najliczniej-
szej i najstarszej grupie kutrów, o d³ugo-
�ci 15-17,9 m, w której stan floty zmniej-
szy³ siê o 16 jednostek (19 proc.). O 9
jednostek zmniejszy³ siê potencja³ gru-
py kutrów 23-24,9 m (39 proc.), o 5 jed-
nostek (22 proc.) 25-25,9 m, a o 4 ku-
trów 18-19,9 m (21 proc.) oraz 26 m

Po³owy wg wa¿niejszych gatunków ryb i organizmów morskich 2009

MORZE GOSPODARKI rybactwo w Polsce
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Zmniejsza siê import ryby,
ro�nie jej eksport

Ca³kowity import ryb i przetworów
rybnych do Polski zmniejszy³ siê o 12 tys.
ton (2,8 proc.) w stosunku do roku po-
przedniego. W podobnym stopniu spad³a
równie¿ jego warto�æ. Natomiast ca³ko-
wity eksport ryb i przetworów rybnych
by³ wy¿szy o 65,4 tys. ton (26 proc.)
w wyniku znacznego wzrostu eksportu
ryb z burt trawlerów dalekomorskich i ku-
trów ba³tyckich.

Dominuj¹c¹ rolê w imporcie odgry-
wa³y surowce i pó³produkty rybne, prze-
znaczone g³ównie do dalszego przetwór-
stwa w kraju, a wiêc ryby mro¿one oraz
filety i miêso rybie. £¹czne ich dostawy
wynios³y 258,9 tys. ton i kosztowa³y
433,9 mln euro.

W strukturze gatunkowej importu,
nadal pod wzglêdem ilo�ci dominowa³y
�ledzie (21,5 proc. udzia³u) i ³ososie (21,3
proc.). W porównaniu z rokiem poprzed-
nim, ³ososi kupili�my za granic¹ wiêcej
o 12,1 tys. ton, a �ledzi o 8,1 tys. ton mniej.

Ca³kowity eksport ryb i przetworów
rybnych, zrealizowany przez granice Pol-
ski i ujêty w dokumentach celnych oraz
bezpo�rednio z burt trawlerów daleko-
morskich i kutrów ba³tyckich, wyniós³
w 2009 r. 317,4 tys. ton i by³ o 65,4 tys.
ton (26 proc.) wy¿szy ni¿ w roku po-
przednim. O tak wysokim wzro�cie ilo-
�ciowym ca³ego eksportu zadecydowa³a
bardzo du¿a sprzeda¿ ryb bezpo�rednio
z burt statków, co nast¹pi³o w wyniku

szybkiego rozwoju po³owów dalekomor-
skich i znacznego wzrostu po³owów
szprotów paszowych na Ba³tyku.

Przetwórstwo ro�nie,
ale Polacy jedz¹ mniej

W koñcu 2009 r. w rejestrze G³ówne-
go Inspektoratu Weterynarii (GIW) znaj-
dowa³o siê 248 zak³adów przetwórczych
uprawnionych do handlu produktami ryb-
nymi na obszarze UE, o 4 wiêcej ni¿ przed
rokiem. W dalszym ci¹gu bardzo mocno
zwiêksza³a siê liczba zak³adów dopusz-
czonych do sprzeda¿y bezpo�redniej, tyl-
ko na rynki lokalne w kraju. W koñcu
2009 r. w rejestrze GIW znajdowa³o siê

ju¿ 211 podmiotów gospodarczych, zatem
w ci¹gu roku ³¹czna liczba takich zak³adów
wzros³a o 100 (111 zak³adów wpisano do
rejestru, a 11 wykre�lono). Z danych opu-
blikowanych przez Morski Instytut Rybac-
ki wynika równie¿, ¿e Polacy z roku na rok
jedz¹ mniej ryby i produktów rybnych.
W 2009 r. �rednie spo¿ycie ryb, przetwo-
rów rybnych i owoców morza liczone w ma-
sie ¿ywej wynios³o 13,18 kg na 1 miesz-
kañca i zmniejszy³o siê o 0,49 kg (3,6 proc.)
w stosunku do roku poprzedniego. W struk-
turze spo¿ycia dominowa³y ryby morskie
(75,5 proc.), a w�ród nich mintaje (3,08 kg)
i �ledzie (2,48 kg).

Hubert Bierndgarski

Flota rybacka 2007-2009

Wyszczególnienie

2007 2008 2009

Liczba
jednostek

Pojemność 
w tys. GT

Moc w 
tys. kW

Średni 
wiek

Liczba 
jednostek

Pojemność 
w tys. GT

Moc w 
tys. kW

Średni 
wiek

Liczba 
jednostek

Pojemność 
w tys. GT

Moc w 
tys. kW

Średni 
wiek

Flota ogółem 867 31,2 99,2 26,7 832 41 99 27,2 808 38,2 90,8 26,6
Państwowa fl ota 
dalekomorska

1 3,9 3,2 21 1 3,9 3,2 22 1 3,9 3,2 23

Prywatna Flota 
dalekomorska

3 6,1 9,4 27,3 3 17,4 14,6 18 3 17,4 15,2 17,3

Flota kutrowa 212 17,1 55,2 38,9 197 15,7 50,8 39,8 161 12,9 42,5 40,3
Łodzie rybackie 651 4,1 31,4 22,7 631 4 30,4 23,4 643 4,1 29,9 23,2

Przeciêtne zatrudnienie rybaków 2008-2009

Wyszczególnienie

2008 2009

Sektor publiczny Sektor prywatny* Razem Sektor publiczny Sektor prywatny* Razem

Rybołówstwo 
dalekomorskie 140 57 197 112 65 177

Rybołówstwo bałtyckie 50 2461 2511 51 2296 2347

Ogółem 190 2518 2708 163 2361 2524

*Dane szacunkowe

Struktura wiekowa floty ba³tyckiej 2009

MORZE GOSPODARKI rybactwo w Polsce
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prenumeraty (roczna, pó³roczna, kwartalna), numeru miesiêcznika, od którego mamy j¹ rozpocz¹æ oraz liczby egzemplarzy.
Je�li prenumerata ma byæ automatycznie przed³u¿ana � dopisz �PA�. Kopiê dowodu wp³aty prze�lij do redakcji.

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



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

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

Potwierdzam prawdziwo�æ ww. danych

W³asnorêczny podpis

Prosimy uzupe³niæ poni¿sze pola

Nazwa firmy: .......................................................................................................................................................................................

Adres: ..................................................................................................................................................................................................

Telefon: ...............................................................................................................................................................................................

Fax: .....................................................................................................................................................................................................

E-mail: ................................................................................................................................................................................................

NIP: .....................................................................................................................................................................................................

Imiê i nazwisko: ..................................................................................................................................................................................

P R Z E D M I O T  Z A M Ó W I E N I A

................................................................

F O R M U L A R Z  P R E N U M E R A T Y

PRENUMERATA KRAJOWA

Prenumerata roczna: 106,80 PLN (36 �)*

Prenumerata pó³roczna: 59,40 PLN (19,80 �)*

Prenumerata kwartalna: 32,70 PLN (12 �)*

Prenumerata miesiêcznika �Nasze MORZE�:

PRENUMERATA ZAGRANICZNA

Prenumerata roczna: 210 PLN (70,80 �)*

Prenumerata pó³roczna: 111 PLN (37,80 �)*

Prenumerata kwartalna:58,50 PLN (19,50 �)*

* Prenumerata plus koszt przesy³ki ekonomicznej.

Od numeru / 10                × Ilo�æ egz. Od numeru / 10                × Ilo�æ egz.





W portach morskich spotkaæ mo¿na na co dzieñ ca³kiem sporo jednostek �ródl¹dowych. I nie chodzi tu wy³¹cznie o statki turystyczne �bia³ej
floty�, czy ma³e holowniki i motorówki, które ze wzglêdu na rozmiary (i dokumenty dopuszczaj¹ce do ¿eglugi w ograniczonym rejonie) nie
wypuszczaj¹ siê na otwarte morze. W porcie widujemy m.in. typowe �ródl¹dowe pchacze. Pe³ni¹ ró¿ne funkcje. Najbardziej oczywist¹ jest obs³uga
barek transportowych. Niestety, s³aba ¿eglowno�æ naszych rzek, a zw³aszcza Wis³y, mocno ogranicza wprzêganie �ródl¹dowych jednostek p³ywaj¹cych
do obs³ugi masy towarowej pomiêdzy polskimi portami morskimi i miastami w g³êbi kraju. Pchacze s¹ za to u¿ywane do realizacji wielu innych
zadañ, g³ównie pomocniczych i us³ugowych, czêsto �pozatransportowych�.

Oskar - pchacz (typu Kozioro¿ec, zbudowany w 1983 w Stoczni Odra, Szczecin (nr budowy B598/12), d³ugo�æ 20,27 m, szeroko�æ 8,62 m, zanurzenie 0,83 m, klasyfikowany w materia³ach informacyjnych armatora -
Przedsiêbiorstwo Robót Czerpalnych i Podwodnych z Gdañska - jako �holownik�, przystosowany do pomocniczych prac w pog³êbiarstwie (przez monta¿ ramy zawieszonej po obu stronach kad³uba na dziobie

i opuszczanej pod ruf¹ - urz¹dzenia do wyrównywania dna po pracy pog³êbiarek przed uk³adaniem �materacy� stabilizuj¹cych dno basenu lub kana³u portowego).

Nosoro¿ec G-01 i Nosoro¿ec G-02 - pchacze (typu Nosoro¿ec, zbudowane w 1970 r. w Kozielskiej Stoczni Rzecznej (n-ry budowy 1 i 2), d³ugo�æ 21m, szeroko�æ 8,6 m, zanurzenie 2m),
u¿ywane s¹ przez armatora - ̄ egluga HT� Sp. z o.o. z Gdañska - do wszelkich prac holowniczych i jako pchacze w porcie, czêsto wykorzystywane s¹ do obs³ugi doków i pontono-barek, przez które woduje siê kad³uby

i którymi przewozi siê miêdzy zak³adami monta¿u i stoczniami bloki i sekcje oraz ca³e kad³uby statków; pchacze te obs³uguj¹ te¿ czêsto wodowania w trójmiejskich stoczniach, g³ównie w Stoczni Pó³nocnej SA,
�³api¹c� i zatrzymuj¹c statki na kanale portowym w chwilê po wodowaniu bocznym.

Wezyr-1 - to pchacz (typu Bawó³-I, ze wzglêdu na nazwy w³asne serii jednostek, czasami okre�lany jako nale¿¹cy do typu Muflon, zbudowany w 1983 roku przez Wroc³awsk¹ Stoczniê Rzeczn¹, o d³ugo�ci 22,57 m,
szeroko�ci 8,98 m i zanurzeniu maks. 1,18 m) nale¿¹cy do armatora Project ̄ egluga ze Szczecina, a eksploatowany ostatnio (w czarterze) przez gdañski koncern naftowy Lotos,

wraz z bark¹-zbiornikowcem, jako zespó³ bunkrowy (zaopatruj¹cy statki w paliwo). Pchacz Wezyr-1 nosi na kominach znak armatorski niemieckiej firmy Fairplay
(znanej g³ównie z us³ug holowniczych portowych i morskich), do której nale¿y Project ̄ egluga.
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