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W ostatnich � 24. targach budownictwa i wy-
posa¿enia okrêtowego oraz techniki morskiej
SMM, które odbywa³y siê od 7 do 10 wrze�nia
w Hamburgu uczestniczy³a - wg organizatorów
- rekordowa liczba 2003 wystawców z 58 kra-
jów. Dla przypomnienia � przed dwoma laty
by³o to 1956 wystawców z 56 krajów, a w 2006
roku � 1500 wystawców z 50 krajów. W 2008
roku kryzys w bran¿y okrêtowej i ¿eglugowej
dopiero siê zaczyna³, teraz trwa w najlepsze.
Czyli � im gorzej w bran¿y, tym lepiej dla bran-
¿owych imprez handlowych i� tym bardziej
trzeba siê na nich wystawiaæ. Trzeba coraz bar-
dziej i lepiej kusiæ armatorów, bo z nich w³a-
�nie ¿yj¹ stocznie na ca³ym �wiecie.

A sytuacja na �wiecie wci¹¿ kiepska. Oce-
nia siê, ¿e obecnie �wiatowe mo¿liwo�ci pro-
dukcyjne w stoczniach o 40-50 proc. przekra-
czaj¹ realny popyt na nowe statki. W ci¹gu
ostatniego roku �wiatowy portfel zamówieñ
stopnia³ � wg Clarksona (World Shipyard Moni-
tor, August 2010)  � z 8948 statków o no�no�ci
529 mln t (DWT) do 7615 statków (479 mln
DWT). Mimo wszystko jego warto�æ szacuje
siê na 420 mld USD. ̄ eby wyprodukowaæ tyle
tona¿u wci¹¿ potrzebne s¹ armie stoczniow-
ców, dostawców i kooperantów, którzy musz¹
byæ teraz hiperkonkurencyjni.

Z drugiej strony produkcja okrêtowa wci¹¿
wzrasta (wiêkszo�æ obecnych dostaw obejmuje
statki zamówione w latach 2007 � 2008). Przy
czym, jak wykazuj¹ analitycy Clarksona, ocena
tego wzrostu zale¿y od tego, kto go ocenia �
stocznie, czy armatorzy. Te pierwsze wol¹ mie-
rzyæ swoj¹ produkcjê  w skompensowanych to-
nach brutto (CGT),  poniewa¿ miara ta, w prze-
ciwieñstwie do zwyk³ego tona¿u brutto (GT)
uwzglêdnia nie tylko rozmiar i typ statku, ale tak-
¿e pracoch³onno�æ przy jego wyprodukowaniu.
Makroekonomiczna miara CGT uwzglêdnia fakt,
¿e np. tankowiec VLCC o tona¿u 150 tys. GT
ma ni¿szy wspó³czynnik pracoch³onno�ci  (0,26)
ni¿ wycieczkowiec o takim samym tona¿u (0,96).
Wg tona¿u GT oba te statki s¹ takie same, CGT
informuj¹ nas, ¿e jednak nie, bo w budowê tego
drugiego trzeba w³o¿yæ o wiele wiêcej pracy. Nic
dziwnego, ¿e stocznie wol¹ CGT, bo te tony pre-
cyzyjniej opisuj¹ ich produkcjê.

Inaczej ni¿ armatorzy. Dla nich z kolei wa¿-
niejsze jest ile ca³kowitego ³adunku uniesie sta-
tek, st¹d jednostki no�no�ci (DWT) nios¹ dla
nich wiêcej informacji.

Czy ta ró¿nica jest a¿ tak istotna? Tak, po-
niewa¿ okazuje siê, ¿e porównuj¹c pierwsze

kwarta³y roku 2009 i 2010, w tym samym cza-
sie �wiatowe dostawy statków wg CGT wzro-
s³y o 12 proc., a mierzone no�no�ci¹ (DWT),
a¿ o� 34 proc.! O czym to �wiadczy? O tym,
¿e zmieni³ siê charakter produktu. Przed dwo-
ma laty produkcja okrêtowa by³a zdominowa-
na przez kontenerowce, które maj¹ wysokie
CGT i niskie DWT (g³ównie te statki powsta-
wa³y w polskich stoczniach produkcyjnych). Od
dwóch lat przewagê maj¹ statki o niskim CGT
i wysokim DWT, a wiêc masowce i tankowce,
które wci¹¿ nap³ywaj¹ na rynek ze stoczni chiñ-
skich i koreañskich. Polskie stocznie jednak ta-
kich statków nie robi¹ i robiæ nie bêd¹ (o stocz-
niach czyt. �Gorzej byæ nie mo¿e?� na str. 6).

To jednak nie jedyny sektor wzrostu rynku
okrêtowego. Ro�nie tak¿e �wiatowa flota ga-
zowców LPG, a tak¿e liczba zamówieñ na stat-
ki tego typu. I - jak siê okazuje - w tym rynku
maj¹ swój udzia³ i polskie stocznie i projektan-
ci statków (piszemy o tym w tek�cie �Polacy
obecni!� na str. 68 � 70). Nie jest wiêc a¿ tak
�le. W ka¿dym razie gorzej ju¿ byæ nie mo¿e.
Mo¿e byæ tylko lepiej�

Im gorzej, tym lepiej?
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ny Królewskiej, w czasie oficjalnych
i prywatnych wizyt zamorskich oraz
letnich rejsów po wodach duñskich.
Mo¿e byæ te¿ wykorzystany do za-
dañ zwiadowczych i prowadzenia
morskich akcji ratowniczych. W cza-
sie zagro¿enia lub wojny, jacht ma
za zadanie pe³niæ funkcjê statku
szpitalnego. Niedawno odwiedzi³
Gdañsk...
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Ze smutkiem uczestniczy³em w po-
grzebie kapitana i wspania³ego ¿eglarza
Leszka Wiktorowicza, który wiele lat do-
wodzi³ naszym polskim ¿aglowcem szko-
leniowym Dar M³odzie¿y. To po jego
pogrzebie postanowi³em napisaæ artyku³
wywo³any tekstem kapitana Miros³awa
Peszkowskiego na Waszych ³amach. Z na-
le¿yt¹ te¿ uwag¹ przeczyta³em publiko-
wane przez Was materia³y na temat -
szkoliæ czy nie szkoliæ przysz³ych ofice-
rów floty handlowej na ¿aglowcach.

Z tym pytaniem budzi siê co pewien
czas jaki� �geniusz szkolnictwa morskiego�
i parafrazuj¹c powiedzenie najznakomitsze-
go managera morskiego od 1946 roku, ja-
kim by³ dyrektor P¯M Ryszard Karger �ja
wam rzucam temat, a wy go ³apcie�, za-
wsze trafia na podatny, dyskutancki grunt.
Temat ten jest aktualny niemal od chwili,
gdy z mórz zaczê³y znikaæ statki napêdza-
ne wiatrem, a ich miejsce zast¹pi³y parow-
ce, a pó�niej statki z napêdem spalinowym,
nie wspomnê ju¿, ¿e mamy tak¿e statki
z napêdem atomowym. Nie jestem wpraw-
dzie zawodowym marynarzem, ale ¿ywio³
morski znam nie�le. Niemal ca³e swoje
¿ycie po�wieci³em pisaniu o morzu, pro-
blemach ludzi morza, szkoleniu i wycho-
waniu morskiemu m³odzie¿y. Glob op³y-
n¹³em od Antarktydy po Arktykê i ze
wschodu na zachód. P³ywa³em na du¿ych
¿aglowcach i na tych ma³ych, na ró¿nych
typach statków handlowych i statkach ry-
backich. Dlatego te¿ �mia³o mogê powie-
dzieæ, ¿e ¿ywio³ morza i jego ogrom po-
czu³em na w³asnej skórze. Mimo, ¿e poru-
sza³em ten temat wielokrotnie, zawsze
polega³em na opinii ludzi najbardziej do-
�wiadczonych, aby utwierdziæ siê w swo-
ich opiniach.

Ma³y wobec ¿ywio³u

Wracaj¹c do tematu szkolenia pod
¿aglami, jaki na ³amach tegorocznego,
drugiego numeru �Naszego MORZA� pró-

Niech ka¿dy je
bowa³ zapocz¹tkowaæ kpt. Miros³aw Pesz-
kowski, z ca³¹ pewno�ci¹ mogê stwier-
dziæ, ¿e tak naprawdê, to chcia³ sobie tro-
chê poteoretyzowaæ i zapoznaæ siê z opi-
niami innych. Miros³aw Peszkowski to
cz³owiek, który na ¿aglach siê wychowa³,
zdoby³ wszystkie najwy¿sze patenty
¿eglarskie, z amerykañskim certyfikatem
w³¹cznie. Uwieñczeniem jego ¿eglarskiej
fascynacji by³ jeden sezon na stanowisku
komendanta na Darze M³odzie¿y. Jako
publicysta morski i filmowiec zrobi³em
o nim film, lecz w czasie jego powstawa-
nia nic nie wskazywa³o, ¿e gnêbi¹ go pro-
blemy dotycz¹ce szkolenia studentów
szkó³ morskich na ¿aglowcach.

Z uwag¹ przeczyta³em te¿ tekst,
a w³a�ciwie teksty, pana Krzysztofa Mich-
nala kontynuuj¹ce wywo³any temat.
Trudno siê odnie�æ do tego tekstu, bo
jak mawia³ mój znakomity profesor uni-
wersytecki od filozofii ��s¹ dwie szko-
³y, otwocka i falenicka, obie s¹ dobre
i obie godne zastosowania, zale¿y tylko
kto i kiedy je stosuje�. Wiedz¹c, ¿e pan
Michnal jest dyrektorem prywatnej poli-
cealnej szko³y morskiej, móg³bym zacy-
towaæ innego kolegê, starego kapitana,
który poruszaj¹c problem szkó³ morskich
w Polsce, mówi³, ¿e �mamy w szkolnic-
twie morskim dwa mercedesy i kilka tra-
bantów. Nie niszczmy tych mercedesów,
bo zostan¹ nam tylko trabanty�. Dodat-
kowo nie mogê siê oprzeæ refleksji, ¿e
ma on w sercu jak¹� zadrê do Daru Po-
morza i studiów w WSM-ce.

Oficerem, czy kapitanem mo¿na zostaæ
� jak sam pisze pan Krzysztof � te¿ bez
¿adnych szkó³ morskich uzyskuj¹c po-
szczególne stopnie w oparciu o szkolenia
na kursach kwalifikacyjnych. Kiedy zapy-
ta³em mojego kolegê, dzi� kapitana, który
obra³ drogê ma morze poprzez szko³ê
morsk¹, dlaczego nie poszed³ t¹ drug¹
�cie¿k¹ do tego samego stopnia, odpowie-
dzia³, ¿e �jest zasadnicza ró¿nica pomiê-
dzy stangretem a wo�nic¹�. I to jest w³a-

�ciwie ca³a odpowied� na komentarz do-
tycz¹cy wywiadów z panami kapitanami.

Moim idolem w nauczaniu marynarskie-
go rzemios³a by³ i jest kpt. Karol Olgierd
Borchardt. Nale¿a³ do najznamienitszych
pedagogów, jakich mia³a gdyñska szko³a
morska, od Tczewa pocz¹wszy. Mia³em
szczê�cie i honor znaæ kapitana osobi�cie,
a w zwi¹zku z tym, ¿e zbiera³em materia-
³y do filmu o nim, moja znajomo�æ z nim
by³a bardzo bliska. Do samej jego �mierci
ani razu nie us³ysza³em, ¿e szkolenie przy-
sz³ych zawodowych marynarzy na ¿aglow-
cach nie ma ju¿ sensu, a Dar Pomorza jest
ju¿ niepotrzebny Szkole Morskiej. By³ ab-
solutnym zwolennikiem tego rodzaju spo-
tkania z morzem.

Gdy zbudowano Dar M³odzie¿y i oka-
za³o siê, ¿e nie ma na nim du¿ego ko³a
sterowego, jakie mia³ Dar Pomorza, do-
wodz¹cy wówczas Darem M³odzie¿y kpt.
Leszek Wiktorowicz, wielki zwolennik tra-
dycyjnego szkolenia na ¿aglowcach, przy
najbli¿szym pobycie w stoczni kaza³ na �ró-
dokrêciu zamontowaæ tradycyjn¹ kolum-
nê sterow¹ i podwójne, ciê¿kie ko³a. Jak
mawia³: - �¿aglowiec daje przysz³emu ka-
pitanowi to, ¿e mo¿e poczuæ morze w rê-
kach, a stoj¹c w sztormie czy spiekocie na
otwartym pok³adzie bêdzie wiedzia³ co
czuje zwyk³y marynarz pracuj¹cy na po-
k³adzie podczas rejsu�.

Doskonale pamiêtam dyskusje, czy na
nowym Darze maj¹ byæ hamaki czy ku-
bryki i koje. Zwyciê¿y³a wtedy - i chyba
dobrze - ta druga teoria, któr¹ bardzo usil-
nie forsowa³ pierwszy i wieloletni komen-
dant, kpt. Tadeusz Olechnowicz. Wielkimi
zwolennikami szkolenia pod ¿aglami s¹ te¿
kapitan Miros³aw £ukawski i kapitan Hen-
ryk �niegocki. Ten ostatni p³ywa³ z wielo-
ma kapitanami na Darze Pomorza i Darze
M³odzie¿y, i stara siê zachowaæ najlepsze
elementy szkolenia stosowane przez lata
na naszych ¿aglowcach.

Tak wiêc szkoliæ czy nie szkoliæ pod
¿aglami??? To tak jakby zapytaæ, czy je�æ
no¿em i widelcem, czy pa³eczkami. Niech
ka¿dy je tym, czym potrafi najlepiej.

Na morzu obowi¹zuje przede wszyst-
kim dyscyplina zawodowa, ogromne po-
czucie odpowiedzialno�ci za ludzi i za
³adunek oraz wykonywanie poleceñ, nie
pró�b. Morze to ¿ywio³, a ¿ywio³ to czê-

czym potrafi najlepiej
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sto walka o ¿ycie swoje i innych. Morze
nie toleruje ³atwizny, braku profesjonali-
zmu i nieodpowiedzialno�ci.

Tego nie nauczymy siê w zaciszu ci-
chego, cieplutkiego mostka nawigacyjne-
go, gdzie w �bamboszach� oficer prowadzi
�olbrzyma� w wyznaczonym kierunku.

Ale ¿eby oficer, któremu do pracy
s³u¿¹ dzi� g³ównie komputery i niewiel-
ka manetka, wiedzia³, co mo¿e mu przy-
nie�æ bezpo�rednie spotkanie z morzem,
musi zostaæ do tego przygotowany. A naj-
lepiej mo¿na to zrobiæ tylko podczas stu-
diów, które bazuj¹ tak¿e na praktykach
odbywanych na przystosowanych do tego
i tak namiêtnie przez niektórych ne-
gowanych ¿aglowcach. Na pok³adzie
¿aglowca adept sztuki morskiej widzi, jaki
jest ma³y wobec ¿ywio³u.

Pe³en profesjonalizm

Krzysztof Michnal nie widzi koniecz-
no�ci szkolenia pod ¿aglami sugeruj¹c, ¿e
tylko na statkach eksploatacyjno-handlo-
wych wspó³czesny student winien odby-
waæ praktyki morskie. Przypomnê, ¿e
niedawno by³y w obu uczelniach morskich
dwa wspania³e statki szkolno-towarowe.
Zrezygnowano z tego typu szkolenia ze
wzglêdu chocia¿by na wysokie koszty
eksploatacji.

Obecnie uczelnie morskie na ca³ym
�wiecie w sposób najlepszy, w jaki potra-
fi¹ szkol¹ przysz³ych oficerów na global-
ny rynek pracy. Sens istnienia morskich

uczelni pañstwowych jest wtedy, gdy ta-
kie kszta³cenie przynosi pañstwu korzy-
�ci. Absolwenci tych uczelni, niezale¿nie
od tego, czy pracuj¹ w Polsce czy zagra-
nic¹, mieszkaj¹ w kraju. ¯eby wykazaæ,
¿e to jest dla Polski op³acalne, udowod-
niono, ¿e podatki odprowadzane od wy-
nagrodzeñ absolwentów tylko trzech spe-
cjalno�ci, pozwala³yby na utrzymanie kil-
ku takich uczelni.

Na zakoñczenie chcia³bym przytoczyæ
opiniê o sensie istnienia szkó³ morskich
i szkolenia pod ¿aglami najwa¿niejszego
cz³owieka w �wiecie morskim. Otó¿ po
kilkudniowym rejsie na Darze M³odzie-
¿y ze studentami polskimi i greckimi, se-
kretarz generalny Miêdzynarodowej Or-
ganizacji Morskiej, Efthimios Mitropoulos,
otwieraj¹c sesjê Komitetu Bezpieczeñ-
stwa Nawigacji, na której obecni byli
przedstawiciele wszystkich pañstw mor-
skich �wiata, powiedzia³:

I had planned my visit to the ship as
the pinnacle of my Year of the Seafarer
activities and was looking forward to my
meeting the Polish cadets on board as an
excellent opportunity to congratulate them
for their decision to join the maritime pro-
fession and encourage them to stay in it
after their graduation. I was not disappoin-
ted. Watching the young boys and girls (who
were joined by ten cadets from the Greek
Merchant Marine Academy of Aspropyrgos)
in all aspects of their daily life on board
their wonderful square-rigged ship; obse-
rving them while working in the chartro-

om; attending their classes and speaking
to them; sharing their meals and meeting
them while visiting the ports of Spetses
and Hydra, I felt elated. Observing them
setting and taking down sails (many of a he-
ight of more than 50 metres from the deck
when climbing to the masts), I was impres-
sed by their discipline, professionalism, spirit
of team work, self-confidence, the display
of a degree of seriousness in the execu-
tion of their duties that contrasted to their
young age and by the respect they were
showing to their officers and senior cadets
� all these coupled with excellent man-
ners. In a nutshell, distinguished delegates:
if the future of shipping is in the hands of
officers of the calibre of the cadets I came
across on the Dar Mlodziezy, then the
future of shipping is bright!

Streszczaj¹c w dwóch s³owach po-
wy¿sz¹ wypowied�: powiedziano, ¿e za-
równo system, jak i sposób szkolenia oraz
w³a�nie praktyki studentów na ¿aglow-
cach jak Dar M³odzie¿y, daj¹ gwarancjê,
¿e absolwenci tacy jak po Gdyñskiej Aka-
demii Morskiej, daj¹ pe³n¹ gwarancjê pro-
fesjonalizmu w pracy na morzu.

Micha³ D¹browski - publicysta morski

Dziêkujê prof. dr kpt. ¿. w.
Henrykowi �niegockiemu
za pomoc w opracowaniu

powy¿szego materia³u.

Tytu³ i �ródtytu³y - od redakcji

Jesieni¹ ubieg³ego roku odby³a siê
wspania³a uroczysto�æ w Marynarce Wo-
jennej RP. Wiekowy, ale pe³en werwy
komandor Andrzej Tumaniszwili �wiêto-
wa³ awans na kontradmira³a MW. Po rej-
sie po Zatoce Gdañskiej uroczysto�æ prze-
nios³a siê na B³yskawicê. Na jej pok³a-
dzie spotka³y siê dwa pokolenia. Odcho-
dz¹cy kombatanci i nastêpcy: marynarze

powojenni, dzi� ju¿ równie¿ w pode-
sz³ym wieku.

Kombatanci II wojny doczekali siê ta-
blicy pami¹tkowej, uczczenia pamiêci
poleg³ych siedmiu cz³onków za³ogi. Ma-
rynarze powojenni d³ugo musieli czekaæ,
by nazwiska tych którzy odeszli na
wieczn¹ wachtê w czasie rejsu 9 sierpnia
1967 r., zosta³y upamiêtnione. (...)

Starania Edwarda Gawendy, cz³onka
ówczesnej za³ogi, dopiero w 2000 r. trafi-
³y na �cie¿kê od do³u a¿ do samej góry
zaiste ¿yczliw¹. Prezes Towarzystwa By-
³ych Za³óg Niszczycieli, wspólnie z do-
wódca OM ORP B³yskawica kmdr. por.
Jerzym £ubkowskim i przy niezwykle
¿yczliwej pomocy p. komandora R. Sa-
wickiego, szefa w sztabie Marynarki Wo-
jennej, uzyskali przychylno�æ nowego
dowódcy Marynarki Wojennej RP admi-
ra³a Andrzeja Karwety.

I wreszcie w 2008 r., w czasie IV Zjaz-
du By³ych Za³óg Niszczycieli ods³oniêto
tablicê pami¹tkow¹ z tamtej tragedii. 9

B³yskawica
na monecie?
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sierpnia zespó³ niszczycieli - ORP B³yska-
wica, okrêt flagowy floty, ORP Wicher
i ORP Grom wyruszy³y o g. 8 w morze.
B³yskawica po remoncie by³a sprawna.
Nowe niszczyciele równie¿. Oko³o g. 9
okrêty znalaz³y siê na wysoko�ci latarni
Rozewie. Siedem minut pó�niej na B³y-
skawicy nast¹pi³ g³uchy wybuch... Zginê³o
7 cz³onków za³ogi. W relacji ówczesne-
go st. mar. Gawendy by³o to tak:

- Po wybuchu zameldowa³em siê u p.
Szeligi w okolicy kot³owni nr 2. Razem
z koleg¹ M. Jankowskim automatycznie
odstawili�my kot³y w kot³owni nr 2 od-
krêcaj¹c zawory bezpieczeñstwa, ¿eby
para dosta³a siê do atmosfery i zamknê-
li�my zawory pomp zasilaj¹cych wodê
i mazut do kot³a. Po odstawieniu ko-
t³ów, znalaz³em siê na lewej burcie przy
kot³owni nr 2. W�ród obecnych byli m.in.
dowódca dywizjonu, dowódca okrêtu
i dowódca dzia³u �b� p. kmdr ppor. J.
Przyby³a. By³em �wiadkiem jak p. J. Przy-
by³a otworzy³ drzwi do kot³owni nr 2.
Znajduj¹ca siê tam para pod ci�nieniem
wypchnê³a p. komandora na pok³ad
i gdyby nie relingi, wypad³by za burtê.
W tym czasie kto� pod³¹czy³ w¹¿ stra-
¿acki i pr¹downicê. By³ on w rêkach ko-
legi drena¿ysty Kargula, który waha³ siê
wej�æ do kot³owni, z której bucha³a para.

Widz¹c niezdecydowanego kolegê, prze-
j¹³em pr¹downicê oblewaj¹c strumie-
niem wody kana³y wentylacyjne, zrasza-
³em parê i krok po kroku schodzi³em po
trapie na sam poziom paleniska kot³a.
Po drodze natkn¹³em siê na cia³o le¿¹-
cego marynarza, przy wodowskazie na
kotle. Na samym dole kot³owni, kilka razy
zawo³a³em: �koledzy, koledzy�. Nie s³y-
sz¹c ¿adnego odzewu, wyszed³em ca³y
mokry i przera¿ony na pok³ad. Na pyta-
nie dowódcy okrêtu: �Co jest?� � rzuci-
³em: �Koniec� i zemdla³em.

Pêkniêcie instalacji pary wysoko-
prê¿nej, podgrzanej do temp. powy¿ej
350 °C i ci�nienie ok. 25 atmosfer nie
dawa³o ¿adnej szansy obs³udze. Na po-
sterunku zginêli:
n ppor Jerzy Malinowski � odznaczony

po�miertnie Krzy¿em Kawalerskim
Orderu Odrodzenia Polski,

n bosman Ignacy Kondrat � odznaczo-
ny po�miertnie Z³otym Krzy¿em Za-
s³ugi i awansowany do stopnia st. bos-
mana,

n bosman Kazimierz Morulewski � od-
znaczony po�miertnie Z³otym Krzy-
¿em Zas³ugi i awansowany do stop-
nia st. bosmana,

n st. mar. Stefan Kowalczyk � odznaczo-
ny po�miertnie srebrnym Krzy¿em

Zas³ugi i awansowany do stopnia
mata,

n mar. Roman Jurczyga � odznaczony
po�miertnie srebrnym Krzy¿em Zas³u-
gi i awansowany do stopnia mata,

n mar. Stefan Lepczyñski � odznaczony
po�miertnie srebrnym Krzy¿em Zas³u-
gi i awansowany do stopnia mata,

n mar. Edward Stachniuk � odznaczony
po�miertnie srebrnym Krzy¿em Zas³u-
gi i awansowany do stopnia mata.

B³yskawica wziêta zosta³a przez Wi-
cher na hol i tak okrêty w ciszy, zadumie
i ¿a³obie wesz³y do Gdyni na Oksywie.

Starsi marynarze E. Gawenda, M. Jan-
kowski i J. M³otek zostali pó�niej odzna-
czeni srebrnymi Krzy¿ami Zas³ugi za dzia-
³ania w ratowaniu ludzi i okrêtu.

(...)
1 maja 1976 r. ORP B³yskawica roz-

poczê³a pe³niæ rolê Okrêtu Muzeum. To
kawa³ historii Polski. To tu walczyli �o
nasz¹ i wasz¹ wolno�æ� i ginêli podczas
wojny Polacy. To ten okrêt uratowa³ od
zag³ady miasto Coves na wyspie White.
By³ domem w czasie wojny i pokoju se-
tek marynarzy, którzy go ukochali.

W 50 rocznicê s³u¿by ORP B³yskawi-
ca pod bia³o czerwon¹ bander¹ okrêt
otrzyma³ najwy¿sze odznaczenie wojsko-
we Rzeczpospolitej - Z³oty Krzy¿ Orde-
ru Virtuti Militari. W 70 rocznicê nadano
mu medal International Maritime Herita-
ge Award (przyznawany jest od 1980 r.
dla najlepiej zachowanych na �wiecie hi-
storycznych okrêtów i statków, w gronie
wyró¿nionych znajduj¹ m.in. HM Victo-
ry, Vasa, Constitution...).

Mo¿e Rada Historyczna przy Minister-
stwie Finansów uczci zbli¿aj¹c¹ siê okr¹g³¹
rocznicê - 25 listopada 2012 roku minie
75 lat i wybije specjalne monety 2 z³?

(...)
Antoni Dutko

Autor by³ cz³onkiem za³ogi
ORP B³yskawica. Aktualnie jest cz³on-
kiem Zarz¹du Towarzystwa Przyjació³
OM ORP B³yskawica i organizatorem
zjazdów By³ych Za³óg Niszczycieli RP.

i

St. marynarze E. Gawenda, M. Jankowski,
J. M³otek po dekoracji Srebrnymi Krzy¿ami
Zas³ugi za bohaterstwo wykazane 9 sierpnia
1967 r. podczas awarii kot³a na B³yskawicy.

Po 42 latach od tragedii Edward Gawenda
znowu przy dzwonie B³yskawicy.
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WYDARZENIA polskie stocznie

Jedynie 5 z oko³o 120 milionów z³o-
tych, na które wyceniane s¹ jeszcze nie-
ruchomo�ci SSN, uda³o siê zarobiæ tam-
tejszemu zarz¹dcy kompensacji, podczas
trzeciej licytacji stoczniowego maj¹tku.
Przypomnijmy, ¿e w wyniku decyzji Ko-
misji Europejskiej SSN zosta³a zamkniêta,
a pracê w niej straci³o cztery tysi¹ce osób.

By³o gorzej ni¿ poprzednio - jedynie
na blachy i czê�ci do budowy kontene-
rowca znale�li siê kupcy. Znowu nikt nie
licytowa³ sal produkcyjnych czy pochyl-
ni, w tym najwiêkszej, Wulkan, wycenio-
nej na 28,3 mln z³. Co gorsza, do przetar-
gu nie przyst¹pi³a Agencja Rozwoju Prze-
mys³u, która mia³a w³¹czyæ nieczynny
zak³ad do nale¿¹cej do niej Specjalnej
Strefy Ekonomicznej Euro Park Mielec, co
mia³o przyci¹gn¹æ tam firmy z bran¿y sta-
lowej, które ju¿ teraz dzier¿awi¹ kilka frag-
mentów stoczni, zatrudniaj¹c w wiêkszo-
�ci jej by³ych pracowników.

Jacek Kantor, szef �Solidarno�ci �80�
powiedzia³, ¿e zawiod³y nadzieje na kup-
no przez pañstwo chocia¿ jednego du¿e-
go pakietu, od którego mo¿na by zacz¹æ
budowanie strefy. Ma jeszcze nadziejê, ¿e
dojdzie do tego podczas kolejnej, wrze-
�niowej licytacji.

W po³owie sierpnia, miesi¹c po nieuda-
nej licytacji, kilkuset zwi¹zkowców z �Soli-
darno�ci� i by³ych stoczniowców zebra³o
siê przed bram¹ g³ówn¹ SSN, na ogólno-
polskim wiecu w obronie miejsc pracy
i przeciwko degradacji Pomorza Zachodnie-
go. Uczestniczyli w nim m.in. przewodni-
cz¹cy zwi¹zku Janusz �niadek, zwi¹zkow-
cy z Gdyni, Gdañska, Bydgoszczy, Rzeszo-
wa oraz regionu �l¹sko-d¹browskiego. Mieli
ze sob¹ flagi �Solidarno�ci�, transparenty
z napisami: �¯¹damy pracy i p³acy�, �Od-
dajcie nasze miejsca pracy�, �Stocznia to
my�, czy �Donaldzie T. nie k³am wiêcej�,
pod podobizn¹ premiera z d³ugim nosem.

- Przed trzydziestu laty stoczniowcy
walczyli o wolno�æ, dzi� w³adza skaza³a
ich za to - nie maj¹ pracy i �rodków do
¿ycia - wo³a³ szef zachodniopomorskiej
�Solidarno�ci� Mieczys³aw Jurek.

Zwi¹zkowcy skierowali do premiera
Donalda Tuska memoria³, w którym
¿¹daj¹ �zagospodarowania mienia po-
stoczniowego i utworzenia na nim miejsc
pracy dla stoczniowców, powo³ania przez
premiera specjalnego zespo³u, który
wypracuje i wdro¿y program zagospoda-
rowania maj¹tku stoczniowego, odwo³a-
nia winnych braku rozwi¹zañ dla przemy-
s³u stoczniowego�. Mowa m.in. o wice-
ministrze skarbu Adamie Leszkiewiczu,
prezesie Agencji Rozwoju Przemys³u
Wojciechu D¹browskim i zarz¹dcy kom-
pensacji Romanie Nojszewskim.

15 wrze�nia, ostatni ju¿ raz, podjêta
te¿ zostanie próba sprzeda¿y pozosta³e-
go maj¹tku Stoczni Gdynia SA. Zarz¹dca
kompensacji w internetowych aukcjach
zaoferuje inwestorom maj¹tek wart 167
mln z³. Podobnie jak w wypadku zak³a-
du w Szczecinie, to czego nie uda siê
sprzedaæ we wrze�niu, bêdzie przekaza-
ne syndykowi masy upad³o�ci stoczni.
Najwiêcej - 96 mln z³ - wart jest tzw. du¿y
dok wraz z infrastruktur¹. W dwóch po-
przednich próbach, choæ wystartowa³o
w nim kilka podmiotów, w tym prywat-
ne trójmiejskie stocznie, nie znalaz³ na-
bywcy z powodu wysokiej ceny. Od kil-
ku miesiêcy dok jest dzier¿awiony przez
Gdañsk¹ Stoczniê Remontow¹ SA. Obok
niego na sprzeda¿ s¹ jeszcze nierucho-
mo�ci biurowe i magazynowe oraz tysi¹-
ce czê�ci, maszyn i materia³ów.

Czes³aw Romanowski

Kilka lat temu w szczeciñskiej stoczni têtni³o ¿ycie.

Po raz kolejny nie by³o chêtnych na najwa¿niejsze
sk³adniki maj¹tku Stoczni Szczeciñskiej Nowa.

Byli pracownicy wiecowali pod bram¹, domagaj¹c siê
od rz¹du zagospodarowania stoczniowego maj¹tku.

Na gruzach SSN

Gorzej byæ
nie mo¿e?
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- Jak dosz³o do tego, ¿e zosta³ pan
dyrektorem Urzêdu Morskiego w S³up-
sku?

- 15 lipca 2010 r. minister infrastruk-
tury powo³a³ mnie na to stanowisko.
Wcze�niej by³em zaproszony na rozmo-
wê do ministerstwa. Propozycja by³a dla
mnie du¿ym zaskoczeniem, ale jednocze-
�nie ogromnym wyzwaniem.

- Jest pan zwi¹zany z Platform¹ Oby-
watelsk¹. Nie boi siê pan, ¿e politycz-
ne uk³ady mog¹ negatywnie wp³yn¹æ
na pracê w Urzêdzie Morskim?

- Absolutnie nie podzielam takich
obaw. Dzia³alno�ci¹ polityczn¹ zajmujê siê
w wolnych chwilach, a tych mam coraz
mniej, poza urzêdem i podleg³ymi pla-
cówkami. Od razu uprzedzam ewentual-
ne pytanie, nie obj¹³em tego stanowiska
z zamiarem czystek kadrowych. Uwa¿am,
¿e w tej instytucji jest ogromny potencja³
ludzki. Pozostaje tylko kwestia odpowied-
niej atmosfery pracy i wykorzystania tego
potencja³u.

- Proszê opowiedzieæ o swoim do-
�wiadczeniu z gospodark¹ morsk¹.
Czy pana zdaniem dyrektor Urzêdu
Morskiego powinien byæ maryna-
rzem, czy raczej dobrym zarz¹dc¹
i menad¿erem?

- Na pewno okre�lony poziom wiedzy
i do�wiadczenia na tym stanowisku jest nie-
zbêdny. W moim przypadku jest to wielo-
letnia s³u¿ba w Marynarce Wojennej, g³ów-
nie w logistyce. 12 lat do�wiadczenia samo-
rz¹dowego. W tym kadencja na stanowi-
sku wicestarosty, odpowiedzialnego za
sprawy gospodarcze. Jednak najwiêkszy
wp³yw na moje morskie my�lenie ma dzia-
³alno�æ, od 1994 roku, w Zwi¹zku Miast
i Gmin Morskich, w tym kadencja w Zespo-
le ds. Infrastruktury Komisji Wspólnej Rz¹-
du i Samorz¹du Terytorialnego. My�lê, ¿e
dyrektor powinien byæ wszystkim po tro-
sze, ale jednak z przewag¹ dobrego zarz¹d-
cy i menad¿era.

- Pracuje pan ju¿ w nowej roli kil-
ka tygodni. Jakie sprawy s¹ najwa¿-

niejsze i które problemy trzeba roz-
wi¹zaæ jak najszybciej?

- Pocz¹tki by³y bardzo trudne. Nowi
ludzie, nowe zadania. Ale po prawie
dwóch miesi¹cach poruszam siê swobod-
niej. Najwa¿niejsze sprawy to oczywi�cie
te, dla których zosta³a utworzona admini-
stracja morska. Czyli bezpieczeñstwo
¿eglugi i ¿ycia na morzu, funkcjonowanie
portów i przystani morskich, czy te¿
ochrona ca³ego pasa nadbrze¿nego ad-
ministrowanego przez urz¹d, czyli od
portu w D�wirzynie do Jeziora Serbsko,
³¹cznie niespe³na 170 km. Ostro ruszyli-
�my z porz¹dkowaniem spraw w³asno-
�ciowych, je¿eli chodzi o grunty. Jest to
temat trudny i omijany od wielu lat. Nie
wyobra¿am sobie, aby na terenach bez-
po�rednio u¿ytkowanych przez urz¹d,
takich jak porty i przystanie morskie,
oprócz ju¿ skomunalizowanych, czy te¿
placówkach ochrony wybrze¿a, kapitana-
tach i bosmanatach, urz¹d nie posiada³
trwa³ego zarz¹du. A niestety takie przy-
padki s¹ i co ciekawe, s¹ ró¿ne interpre-
tacje tego stanu rzeczy, g³ównie ze stro-
ny starostów jako przedstawicieli Skarbu
Pañstwa. Przy tej okazji chcê siê równie¿

Na dobrymgruncie

Z Tomaszem Bobinem, nowym dyrektorem
Urzêdu Morskiego w S³upsku o pracy, inwestycjach
i problemach z ochron¹ brzegu morskiego
rozmawia Hubert Bierndgarski

WYDARZENIA kraj



10 Nasze MORZE l nr 9 l wrzesieñ 2010

pochyliæ nad usprawnieniem korzystania
z pla¿ przez lokalne samorz¹dy. Dotych-
czasowy system oparty na porozumie-
niach jest ma³o efektywny. Gminy nie
mog¹ inwestowaæ przez pozyskiwanie fun-
duszy unijnych w celu uatrakcyjnienia pla¿,
albowiem nie posiadaj¹ tytu³u prawnego
do dysponowania nimi. My�lê, ¿e ewentu-
alne d³ugoletnie u¿yczenie jest bardziej
w³a�ciw¹ drog¹, oczywi�cie z zachowaniem
obowi¹zku ochrony brzegu morskiego
przez Skarb Pañstwa, podobnie jak jest to
rozwi¹zane w przypadku portów.

I jeszcze jedna sprawa � ma³e porz¹d-
ki na swoich akwenach. Liczê, ¿e we
wrze�niu uda nam siê w koñcu wydobyæ
wrak kutra DAR-53, który od 2 lat zalega
w kanale portowym w Dar³owie. Mam
równie¿ dobr¹ wiadomo�æ dla mi³o�ników
ekologii. Przedsiêbiorstwo Robót Czerpal-
nych i Podwodnych z Gdañska zadeklaro-
wa³o, ¿e jeszcze w tym roku przeprowadzi
operacjê wypompowania 20 ton paliwa
z zatopionej pog³êbiarki Rozgwiazda, któ-
ra zalega na g³êboko�ci 28 metrów, oko³o
12 Mm na pó³noc od Sarbinowa.

- Czy ma pan pomys³ na nowe in-
westycje?

- Je¿eli chodzi o nowe inwestycje to
muszê przyznaæ, ¿e dobry grunt w tym
wzglêdzie przygotowa³ mój poprzednik.
Mamy dobry czas na pozyskiwanie spo-
rych funduszy z Unii. G³ównie z �Progra-
mu Operacyjnego Infrastruktura i �rodo-
wisko� oraz programu �Zrównowa¿ony
rozwój sektora rybo³ówstwa i nadbrze¿-
nych obszarów rybackich 2007-2013�.
Mamy ju¿ do realizacji dwa du¿e projek-
ty: �Odbudowa i rozbudowa umocnieñ
brzegu morskiego w Ko³obrzegu� na kwo-
tê 86 mln z³ oraz �Ochrona brzegów
morskich na wschód od Dar³owa� na 209
mln z³. W trakcie obróbki s¹ kolejne kon-
cepcje: �Ochrona brzegów morskich
w granicach Centralnego Poligonu Si³ Po-
wietrznych Wicko Morskie�, �Ochrona brze-
gów morskich w m. £eba, Rowy i Ustka� oraz
�Ochrona brzegów morskich na mierzei
Jeziora Bukowo�. £¹czna warto�æ tych pro-
jektów to ponad 500 mln z³. W Agencji
Rozwoju i Modernizacji Rolnictwa w Gdyni
mamy z³o¿one dwa wnioski na kwotê 55
mln z³, dotycz¹ce remontu nabrze¿y por-
towych w Ustce i Dar³owie.

W ramach wieloletniego programu
ochrony brzegów morskich aktualnie
trwaj¹ prace przy budowie systemu
ostróg zabezpieczaj¹cych brzeg morski
w D�wirzynie i Ustroniu Morskim. Na
ukoñczeniu jest inwestycja przebudowy
wej�cia do portu w Ko³obrzegu, która trwa

od 2000 roku. Do koñca roku planujemy
jeszcze zakoñczyæ przebudowê Nabrze¿a
S³owiñskiego w £ebie oraz remont grobli
w Eko-Parku w Ko³obrzegu. Od wrze�nia b.r.
kontynuowane bêd¹ prace przy pog³êbia-
niu torów wodnych w portach Dar³owo,
Ustka i £eba. Na bie¿¹co w³asnymi si³ami
pog³êbiane s¹ Rowy i D�wirzyno. Jak wi-
daæ, zakres planów i prac jest bardzo sze-
roki i obejmuje ca³y pas nadbrze¿ny, admi-
nistrowany przez urz¹d. Nale¿y równie¿
podkre�liæ, ¿e gros prac, g³ównie na eta-
pie projektowania i dokumentacji, jest wy-
konywany si³ami w³asnymi urzêdu.

- Pana zdaniem portami powinni
zarz¹dzaæ samorz¹dowcy czy pañ-
stwo? I do czego powinna siê ograni-
czaæ dzia³alno�æ Urzêdu Morskiego?

- Je¿eli chodzi o wspó³pracê z samo-
rz¹dami, to zawsze podkre�la³em, ¿e s¹
dwie definicje brzegu morskiego. Inn¹ ma
administracja morska, a inn¹ nadmorskie
samorz¹dy. My�lê, ¿e czas znale�æ
wspóln¹ definicjê i na ten kierunek bêdê
siê koncentrowa³.

Porty i tu doda³bym jeszcze niedoce-
niane, a bardzo istotne przystanie morskie
� komunalne czy pañstwowe? Moim zda-
niem zdecydowanie zarz¹dzane przez
samorz¹dy. I pozwolê sobie trochê siê
�wychyliæ�, ale uwa¿am, ¿e równie¿ por-
ty o podstawowym znaczeniu dla gospo-
darki narodowej, powinny byæ zarz¹dza-
ne przy wiêkszym udziale samorz¹dów.
Takie przyk³ady jak Dar³owo i Ko³obrzeg
pokazuj¹, ¿e samorz¹d mo¿e skutecznie
zarz¹dzaæ portami i to przy dobrej wspó³-
pracy z urzêdem morskim w zakresie bez-
pieczeñstwa ¿eglugi i utrzymania infra-
struktury hydrotechnicznej, zapewniaj¹-
cej dostêp do portów.

- Czy szykuje pan zmiany w samym
Urzêdzie Morskim? Ju¿ od dawna
mówi siê, ¿e pracuje tu zbyt wiele osób.

- Jak ju¿ wspomnia³em na wstêpie,
nie mam ¿adnych planów co do zmian
personalnych. Nie podzielam opinii co do
przerostu zatrudnienia. Urz¹d Morski
w S³upsku to nie tylko obiekty w samym
mie�cie. To przede wszystkim teren. Tych
ludzi czasami nie widaæ, ale codziennie
wykonuj¹ ciê¿k¹ i odpowiedzialn¹ pracê.
W kontek�cie planowanych do przerobie-
nia dotacji unijnych, oby�my dali radê
wykonaæ to posiadanymi zasobami ludz-
kimi. Niestety, mam nieodparte wra¿e-
nie, ¿e w ostatnich latach trochê ta insty-
tucja zosta³a skrzywdzona. W mediach
g³ównie po�wiêcano miejsce na ró¿nego
rodzaju sensacje czy te¿ afery, nie do
koñca czasami sprawdzone. Natomiast

zabrak³o miejsca na pokazanie faktycz-
nego ogromu pracy, któr¹ siê tu wyko-
nuje. Moj¹ ambicj¹ jest zmiana naszego
wizerunku. Mam �wiadomo�æ, ¿e to wy-
maga czasu, ale ze swojej strony zapew-
niam, ¿e nie bêdê go ¿a³owa³.

Ponad 100 mln z³ zamierza wy-
daæ Urz¹d Morski w S³upsku na za-
bezpieczenie pla¿y wschodniej
w Ustce. Pieni¹dze maj¹ w ca³o�ci po-
chodziæ z funduszy unijnych i wspar-
cia rz¹dowego. Oprócz Ustki linia
brzegowa bêdzie odnawiana równie¿
w Rowach i £ebie. £¹cznie na ten
cel Urz¹d Morski chce wydaæ ponad
200 mln z³. Modernizacja wschodniej
pla¿y zak³ada budowê specjalnych
falochronów na d³ugo�ci oko³o pó³-
tora kilometra od wschodniego mola
do wysoko�ci O�rodka Wypoczyn-
kowego �Per³a�. Ka¿dy z falochro-
nów bêdzie mia³ oko³o 150 metrów.
Dodatkowo w morzu, w odleg³o�ci
oko³o 200 metrów od brzegu pla-
nowana jest podwodna rafa, która
bêdzie chroni³a liniê brzegow¹. Po
wykonaniu inwestycji, na pla¿ê wy-
sypanych zostanie dodatkowo oko-
³o 200 tysiêcy metrów sze�ciennych
piachu.

- Dziêki takiej inwestycji zabez-
pieczymy brzeg morski przed wy-
p³ukiwaniem piasku z pla¿y i nisz-
czeniem linii brzegowej - mówi
Adam Borodziuk, zastêpca dyrekto-
ra do spraw technicznych w Urzê-
dzie Morskim w S³upsku. - Wed³ug
naszych wyliczeñ pla¿a morska wy-
d³u¿y siê w ten sposób o ponad 20
metrów. Nie trzeba bêdzie równie¿
co roku na nowo nasypywaæ piasku,
na co urz¹d wydaje kilkana�cie mi-
lionów z³otych. Dodatkowo pod-
wodna rafa, która bêdzie pierwsz¹
tego rodzaju inwestycj¹ w Polsce,
mo¿e staæ siê now¹ atrakcj¹ tury-
styczn¹.

Obecnie Urz¹d Morski przygoto-
wuje dokumentacjê techniczn¹.
Wnioski maj¹ byæ rozpatrywane
w pa�dzierniku tego roku. Moderni-
zacja ma siê rozpocz¹æ w 2011 roku
i potrwa oko³o dwóch lat.

Urz¹d Morski
inwestuje

krajWYDARZENIA
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Skarbowi Pañstwa nie udaj¹ siê pry-
watyzacje morskich przedsiêbiorstw: Pol-
skiej ̄ eglugi Ba³tyckiej i Polskiego Ratow-
nictwa Okrêtowego. Dlaczego? Nie bar-
dzo wiadomo.

- Zostali�my zrobieni w balona - po-
wiedzia³ nam Tadeusz Rutkowski, prze-
wodnicz¹cy �Solidarno�ci� w P¯B. - Ten
rz¹d nie interesuje siê gospodark¹ morsk¹,
nie ma koncepcji na jej funkcjonowanie.
Znowu zostali�my z niczym.

To jego komentarz do decyzji Mini-
sterstwa Skarbu Pañstwa, które 21 lipca
zamknê³o, bez rezultatu, procedurê pry-
watyzacyjn¹ P¯B Polferries. Biuro praso-
we Ministerstwa Skarbu, mimo naszych
pró�b, nie zechcia³o wyt³umaczyæ, co
dok³adnie oznacza ów lakoniczny komu-
nikat i co dalej z procesem prywatyzacji
przedsiêbiorstwa. Który to, de facto, ci¹-

gnie siê ju¿ od 1992 roku, gdy pañstwo-
wy armator zosta³ przekszta³cony w jed-
noosobow¹ spó³kê Skarbu Pañstwa. Rok
temu spó³ka sprzeda³a miastu za 10 mln
z³otych 11 hektarów terenów portowych
wraz z budynkiem administracyjnym, któ-
ry teraz musi dzier¿awiæ od Zarz¹du Por-
tu Morskiego. To by³ warunek rozpoczê-
cia prywatyzacji, nie chciano bowiem
odstraszaæ potencjalnych inwestorów ko-
nieczno�ci¹ kupna zbêdnego maj¹tku.
W tej chwili P¯B dysponuje czterema pro-
mami i zapleczem niezbêdnym do ich
obs³ugi.

Ofertê kupna P¯B zg³osi³ duñski
DFDS, jeden z najwiêkszych armatorów
na Ba³tyku, który zosta³ dopuszczony do
drugiej fazy procedury - rozpocz¹³ bada-
nie ksi¹g polskiego przewo�nika. - Tym
razem prywatyzacja P¯B musi siê udaæ,

Przerwane procedury

Ton¹ca
i to jeszcze w tym roku - zapewniali przed-
stawiciele resortu Skarbu Pañstwa. W od-
wodzie by³y jeszcze oferty dwóch firm,
które wp³ynê³y ju¿ po oficjalnym termi-
nie i które mia³y byæ uwzglêdniane w ra-
zie niepowodzenia rozmów z DFDS. Pry-
watyzacja siê jednak i tym razem nie uda³a.
Wed³ug nieoficjalnych informacji, w nego-
cjacjach powsta³ impas, poniewa¿ Duñ-
czycy chcieli kupiæ tylko po³owê firmy.

Kolejne fiasko prywatyzacji to nie je-
dyny k³opot przedsiêbiorstwa. Jego sk³a-
daj¹ca siê z ponad 500 marynarzy i oko³o
200 pracowników biur w Ko³obrzegu,
Gdañsku i �winouj�ciu za³oga, ma byæ
powa¿nie okrojona. Mówi siê o zwolnie-
niu oko³o 450 osób. Przewodnicz¹cy So-
lidarno�ci w P¯B nie widzi w tym jednak
problemu: - De facto bez pracy zostanie
26 osób. W przypadku reszty zamienio-
ne zostan¹ jedynie warunki zatrudnienia
- uspokaja Tadeusz Rutkowski.

Co dalej z prywatyzacj¹ P¯B nie wia-
domo. Podobnie jak z przekszta³ceniami
w innej firmie morskiej, dla której mini-
sterstwo szuka inwestora, czyli Polskim
Ratownictwie Okrêtowym. Jak ju¿ pisali-
�my, zainteresowane PRO by³y cztery
podmioty, w tym spó³ka, do której nale¿¹
pracownicy PRO. Rozstrzygniêcie prze-
targu mia³o nast¹piæ w lipcu. Jednak
i w tym wypadku Ministerstwo Skarbu
Pañstwa przerwa³o procedurê bez wy³o-
nienia inwestora. Rzecznik Maciej Wewiór
poinformowa³ nas, ¿e �propozycje z³o¿o-
ne przez potencjalnych inwestorów by³y
poni¿ej warunków mo¿liwych do zaak-
ceptowania przez MSP�.

- Je�li chodzi o kolejn¹ próbê, to
z pewno�ci¹ proces bêdzie wznawiany.
Aktualnie trwa aktualizacja wycen, a po
ich odebraniu zostanie podjêta decyzja
o trybie i terminie wznowienia prywa-
tyzacji. Planujemy, ¿e zaproszenie w tej
sprawie powinno pojawiæ siê na prze-
³omie III i IV kwarta³u - powiedzia³
rzecznik.

Tomasz Sagan, dyrektor finansowy
PRO i jeden z dwóch szefów spó³ki pra-
cowniczej: - W³a�ciwie nic nie wiemy,
z wyj¹tkiem informacji, ¿e ministerstwo
zleci³o ponowny audyt naszego przed-
siêbiorstwa w celu aktualizacji wyceny.
A bardzo chcieliby�my wiedzieæ, na czym
stoimy, poznaæ jakie� terminy. Ten rok
jest dla nas szczególnie trudny, walczy-
my o przetrwanie przedsiêbiorstwa i nie
staæ nas na ci¹g³¹ niepewno�æ co do jego
losów.

Czes³aw Romanowski

prywatyzacja

Scandinavia, jeden z czterech promów
p³ywaj¹cych pod szyldem Polferries.
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37-letni �Gutek� ma na koncie ponad
100 tysiêcy mil morskich. W latach 1987-
1995 by³ cz³onkiem narodowej kadry
olimpijskiej klasy 470, potem kapitanem
wachtowym na jachcie Warta-Polpharma

Koñcowe
Trwaj¹ ostatnie przygotowania do najstarszych

regat samotników dooko³a �wiata. W tej presti¿owej
imprezie po raz pierwszy w historii we�mie udzia³

polski ¿eglarz, Zbigniew Gutkowski.

w regatach wokó³ziemskich The Race.
Bra³ udzia³ w próbie bicia rekordu op³y-
niêcia �wiata bez zawijania do portu na
jachcie Bank BPH. Skiperowa³ równie¿
trimaranowi klasy Orma 60 Bonduelle

odliczanie
podczas regat Nokia OOPS Cup. Wydaje
siê jednak, ¿e to wszystko by³o tylko roz-
grzewk¹ przed przedsiêwziêciem, które
rozpocznie za miesi¹c we francuskim
porcie La Rochelle.

Polski ¿eglarz koñczy w³a�nie przy-
gotowania do startu w jednych z najbar-
dziej presti¿owych, a zarazem najtrudniej-
szych zawodów ¿eglarskich na �wiecie �
s³ynnych regatach Velux 5 Oceans, naj-
starszej tego rodzaju imprezie na �wiecie.

Organizowana jest co cztery lata. Te-
goroczna edycja rozpocznie siê 17 pa�-

regaty samotnikówWYDARZENIA
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Globe w ca³ej
okaza³o�ci.
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dziernika we wspomnianym La Rochelle,
a zakoñczy kilka miesiêcy pó�niej, po za-
mkniêciu Wielkiej Pêtli, w tym samym
porcie. Regaty sk³adaj¹ siê z piêciu eta-
pów wiod¹cych przez piêæ oceanów, na
trasie licz¹cej 30 tysiêcy mil morskich (La
Rochelle-Cape Town-Wellington-Salvador-
Charleston-La Rochelle). Zawodnicy bêd¹
siê �cigaæ na jednokad³ubowych, 60-sto-
powych ³ódkach klasy Eco 60. Stawk¹ jest
nagroda w wysoko�ci pó³ miliona euro,
�wiatowa s³awa, a w przypadku Gutkow-
skiego tak¿e trwa³e miejsce w historii kra-
jowego ¿eglarstwa.

Polak wybra³ ju¿ ³ódkê, na której po-
p³ynie. Jacht o nazwie Globe to jednost-
ka dobrze znana mi³o�nikom ¿eglarstwa.
To na niej Alain Gautier wygra³ legendar-
ne regaty samotników dooko³a �wiata
Vendee Globe. £ódka zajmowa³a tak¿e
czo³owe miejsca w innych wielkich rega-
tach. Po kilkukrotnych remontach wci¹¿
uchodzi za jedn¹ z najbardziej nowocze-
snych wy�cigowych jednostek swojego
typu.

- Bardzo siê cieszê, ¿e bêdê móg³
pop³yn¹æ w Velux 5 Oceans w³a�nie na
pok³adzie Globe. Poszukiwania odpowied-
niej jednostki by³y bardzo d³ugie, ale te-
raz mam �wietn¹ ³ód� o odpowiednich
osi¹gach i czujê, ¿e mogê jej zaufaæ - mówi
�Gutek�.

W tej chwili w jednej ze stoczni w La
Rochelle jacht przygotowywany jest do
kolejnego, ju¿ ostatniego kroku, jaki musi
uczyniæ Gutkowski, aby móc zameldowaæ
siê na linii startu regat Velux 5 Oceans �
rejsu kwalifikacyjnego. W rozmowie z na-
mi ¿eglarz zapowiedzia³, ¿e chce do nie-
go wystartowaæ jak najszybciej. Rejs o d³u-

go�ci oko³o 3 tysiêcy mil morskich, wie�æ
ma tras¹ z La Rochelle na Azory, do Fast-
net i z powrotem do La Rochelle. Je�li
wszystko posz³o zgodnie z planem,
w chwili ukazania siê tego numeru �Na-
szego MORZA�, �Gutek� powinien w³a-
�nie koñczyæ, albo ju¿ zakoñczyæ rejs.

Pod koniec wrze�nia ma siê odbyæ
oficjalna prezentacja udzia³u Gutkowskie-
go w regatach Velux 5 Oceans w Polsce,
za� na pocz¹tku pa�dziernika uroczysty
chrzest ³ódki w La Rochelle. ̄ eglarz nie
chcia³ jednak zdradziæ, jak¹ now¹ nazwê
bêdzie nosi³a jednostka. Obok jego ban-
dery za³opocze tak¿e banderka �Nasze-
go MORZA�, które objê³o rejs �Gutka�
patronatem (pisali�my o tym w kwietnio-
wym numerze naszej gazety).

W tej chwili wydaje siê, ¿e oprócz
Polaka, w Velux 5 Oceans pop³ynie jesz-
cze o�miu innych ¿eglarzy. Wydaje siê,
bo do koñca, czyli do momentu startu,
nic nie jest pewne. W ka¿dej chwili ja-
kie� niespodziewane zdarzenie mo¿e
uniemo¿liwiæ zawodnikom start w rega-
tach. Tak mo¿e byæ tak¿e w przypadku
polskiego ¿eglarza. Gutkowski jednak
odrzuca czarny scenariusz. Prawdopodo-
bieñstwo staniêcia na linii startu ocenia
na 99 procent.

- Przygotowania do regat s¹ nies³ycha-
nie absorbuj¹ce. Przyznam szczerze, ¿e
w tej chwili my�lê o wszystkim, tylko nie
o samym ¿eglowaniu - wyznaje. - Z utê-
sknieniem czekam na ten moment, kie-
dy 17 pa�dziernika rozpocznie siê wy-
�cig. W porównaniu z tym, co mam te-
raz, to bêdzie sama przyjemno�æ.

Tomasz Falba

Chcesz wiedzieæ wiêcej?
Zajrzyj na strony internetowe:

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

i

Polski ¿eglarz koñczy
przygotowania do startu

w s³ynnych regatach
Velux 5 Oceans.

Trasa najstarszych regat samotników.

Ilu
st

r. 
Im

ag
eB

it

Fo
t. 

£u
ka

sz
 G

³o
wa

la

regaty samotnikówWYDARZENIA

14 Nasze MORZE l nr 9 l wrzesieñ 2010



15Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2010

- W zesz³ym roku minê³a okr¹g³a,
siedemdziesi¹ta rocznica ucieczki
Or³a z Tallina. Dlaczego nie skorzy-
stali panowie z okazji i nie pop³ynêli
w rocznicowy rejs?

Adam Krzykowski: - Mieli�my taki za-
miar, ale ze wzglêdu na reorganizacjê
Jacht Klubu �Kotwica�, od którego wy-
po¿yczamy jednostki do naszych wy-
praw, nie by³o to mo¿liwe. W tym roku
nie by³o ju¿ problemu.

- Sk¹d pomys³ rejsu �ladami Or³a?
Edward Kinas: - Bractwo Okrêtów

Podwodnych od chwili swego powstania
organizuje wiele przedsiêwziêæ historycz-
nych zwi¹zanych z Polsk¹ Marynark¹ Wo-
jenn¹, a szczególnie okrêtami podwod-
nymi. Za �rodek transportu s³u¿¹ nam
jachty.

- Dlaczego jachty?
AK: - Najprostsza odpowied� jest taka:

czym jak nie jachtem? To najtañszy i naj-
bardziej ekonomiczny sposób. Jest te¿ tak,
¿e dla podwodniaka p³ywanie �po po-
wierzchni� jest swego rodzaju atrakcj¹.
Poza tym, ka¿dy z nas kiedy� przecho-
dzi³ na jachtach szkolenie, posiadamy

�ladami

odpowiednie patenty, wiêc ten rodzaj
p³ywania nie jest dla nas nowo�ci¹.

EK: - Pierwszy by³ rejs do Narwiku
zorganizowany przez wieloletniego ma-
rynarza okrêtów podwodnych, Ryszarda
Pinkiewicza. Pó�niej pop³ynêli�my do
szwedzkiego miasteczka Mariefred, le¿¹-
cego nad jeziorem Mälaren, gdzie po
wybuchu wojny internowano nasze okrê-
ty podwodne Sêp, ¯bik i Ry�. Uczestni-
czyli�my tam w bardzo hucznych uroczy-
sto�ciach z udzia³em w³adz szwedzkich,
podczas których ods³oniêto pami¹tkowy
kamieñ zwi¹zany z tym wydarzeniem.
Nastêpna by³a wyprawa na Morze �ró-
dziemne, gdzie p³ynêli�my szlakiem na-
szych okrêtów podwodnych, �strasznych
bli�niaków�, jak je nazywano, Soko³a
i Dzika. Byli�my m.in. w miejscu ich po-
stoju, ods³onili�my na Malcie zwi¹zan¹
z nimi tablicê pami¹tkow¹. Nieco innym
przedsiêwziêciem historycznym by³ wy-
jazd, w 2000 roku, na �wiatowy kongres
podwodników w Sankt Petersburgu. Tam
te¿ pop³ynêli�my jachtem, co by³o swe-
go rodzaju sensacj¹. Wracaj¹c, zacumowa-
li�my w Tallinie, miejscu internowania

Or³a, rozmawiali�my z dyrektorem bazy,
gdzie okrêt sta³, z tamtejszymi lud�mi.

- Jak Estoñczycy wspominaj¹ to
wydarzenie? W koñcu ucieczka Or³a
by³a dla nich swego rodzaju dysho-
norem, a jedn¹ z konsekwencji by³o
wprowadzenie przez Rosjan na wody
terytorialne tego kraju w³asnej floty,
a w przysz³o�ci ca³kowita utrata nie-
podleg³o�ci...

EK: - Nie zauwa¿yli�my jakich� nega-
tywnych emocji wobec Polaków.

AK: - Przypomnijmy, ¿e nasza za³oga
rycersko zachowa³a siê wobec dwóch
pojmanych ¿o³nierzy estoñskich, wypusz-
czaj¹c ich na wolno�æ, a nawet daj¹c im
¿ywno�æ i pieni¹dze na podró¿ powrotn¹.

EK: - W Tallinie, w miejscu  interno-
wania okretu, jest tablica upamiêtniaj¹ca
Or³a. My�lê, ¿e up³ynê³o ju¿ tak du¿o cza-
su, ¿e wszelkie negatywne emocje zwi¹-
zane z tym wydarzeniem s¹ przesz³o�ci¹.

- Tak wiêc rejs �ladami Or³a to lo-
giczne nastêpstwo waszych poprzed-
nich wypraw.

AK: - Dok³adnie tak. Planujemy od-
cumowaæ w niedzielê, 12 wrze�nia, w go-

Z prezesem Bractwa Okrêtów Podwodnych Edwardem Kinasem i sekretarzem
organizacji Adamem Krzykowskim o wyprawie �ladami najs³ynniejszego polskiego

okrêtu podwodnego ORP Orze³, rozmawia Czes³aw Romanowski

Or³a

Edward Kinas (z prawej),
prezes Bractwa Okrêtów

Podwodnych i Lech Trawicki
z Muzeum Marynarki Wojennej

na jachcie Kapitan II.
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dzinach porannych, z Basenu Prezydenta
w Gdyni. Bêdzie nam prawdopodobnie
towarzyszy³ okrêt podwodny, który od-
prowadzi nas na redê.

- Ile osób we�mie udzia³ w rejsie?
AK: - Osiemna�cie. Zale¿a³o nam na

tym, ¿eby ka¿dy z za³ogantów wniós³ co�
do wyprawy. P³ynie z nami na przyk³ad
nasz skarbnik Tadeusz Grzesiukowski,
który, mimo ¿e nie p³ywa³ na okrêtach
podwodnych, pisze kronikê ORP Sêp, od
kilku lat wertuj¹c wszelkie mo¿liwe do-
kumenty na ten temat. Ca³y rejs przepe³-
niony bêdzie duchem wspomnieñ histo-
rycznych. Bierzemy ze sob¹ Lecha Trawic-
kiego z Muzeum Marynarki Wojennej, któ-
ry wie bardzo du¿o na temat Or³a, bêdzie-
my siê t¹ historyczn¹ wiedz¹ dzielili.

EK: - Bêdziemy te¿ mieli na pok³a-
dzie cz³onka Bractwa nadal s³u¿¹cego
w Dywizjonie Okrêtów Podwodnych.

- Z Gdyni pop³yniecie do Tallina...
EK: - Tak, przybêdziemy tam kilka dni

przed rocznic¹ zawiniêcia Or³a do tego
portu.

AK: - Co ciekawe, strona estoñska
wcze�niej przygotowa³a, nic nie wiedz¹c
o naszej wyprawie, wielk¹ uroczysto�æ
zwi¹zan¹ z zawiniêciem i ucieczk¹ Or³a.
Gdy siê dowiedzieli, ¿e przyp³ywamy,

rozszerzyli program imprezy, dostosowu-
j¹c j¹ do naszego pobytu. Planowane jest
oficjalne spotkanie z komendantem gar-
nizonu, z naszym przedstawicielem dy-
plomatycznym, w³adzami miasta. Zabie-
ramy ze sob¹ nasz nowy sztandar BOP -
zamierzamy upamiêtniæ ten dzieñ po-
przez prezentacjê sztandaru przed tablic¹
po�wiêcon¹ Or³owi.

EK: - Nasza ambasada sygnalizuje, ¿e
bêdziemy tam mile widziani. Z Tallina
bêdziemy wychodziæ 18 wrze�nia, czyli
tego dnia i o tej samej porze, kiedy Orze³
stamt¹d ucieka³ - chcemy przekonaæ siê,
jak to mog³o wówczas wygl¹daæ. Potem
podp³yniemy pod Gotlandiê, w pobli¿e
miejsca, gdzie nasza za³oga wysadzi³a es-
toñskich marynarzy. Z³o¿ymy tam kwiaty.

AK: - Mamy te¿ zamiar wyrzuciæ w po-
bli¿u Gotlandii butelki z wiadomo�ci¹ o na-
szej wyprawie i jej celach. W³o¿ymy tam
pami¹tki, a ewentualnych znalazców uho-
norujemy. Potem przep³yniemy wokó³
Gotlandii i wejdziemy do portu Visby, sto-
licy tej wyspy. I tam najprawdopodobniej
zakoñczymy rejs i wrócimy do domu. Je-
ste�my niestety ograniczeni dwutygodnio-
wym terminem i choæ mieliby�my chêæ
pop³yn¹æ w kilka innych miejsc, nie bê-
dziemy w stanie. Wracamy 25 wrze�nia.

EK: - P³yniemy dwoma jachtami: Ka-
pitan II i Legia. To jednostki, które mog¹
pomie�ciæ po dziesiêciu cz³onków za³ogi.
Bêd¹ obsadzone przez marynarzy maj¹-
cych wszelkie potrzebne uprawnienia.

- Wokó³ Or³a znowu jest nieco szu-
mu, w lipcu na poszukiwania wyru-
szy³ okrêt hydrograficzny Marynar-
ki Wojennej Heweliusz (o tej wypra-
wie piszemy obok, na str. 18 - red.).

AK: - Tak, a nasza wyprawa to jesz-
cze jeden przyczynek, by pamiêæ o bo-
haterstwie za³ogi tego okrêtu trwa³a.
Chcemy, ¿eby nad rejsem mia³ patronat
nowy dowódca marynarki wojennej, ad-
mira³ Tomasz Mathea, który jest, notabe-
ne, by³ym podwodniakiem oraz cz³on-
kiem naszego Bractwa.

- Panowie oczywi�cie równie¿ s³u-
¿yli na okrêtach podwodnych...

EK: - Zgadza siê, ja jestem nawet ju¿
dosyæ starym podwodnikiem, na okrêty
podwodne przyszed³em bowiem w 1958
roku, kiedy jeszcze w s³u¿bie by³y wszyst-
kie przedwojenne jednostki Sêp i ¯bik,
i Ry�. S³u¿y³em na okrêtach przez jede-
na�cie lat, w tym na Kujawiaku równie¿
jako dowódca, potem te¿ na Bieliku.
Dodam, ¿e w�ród naszych braci mamy
takich, którzy s³u¿yli jeszcze na Sêpie.

AK: - Ja z kolei s³u¿y³em na Dziku,
Wilku, Orle i Kondorze. Do�wiadczy³em
tego co koledzy, s³u¿ba na okrêtach pod-
wodnych pozostawia po sobie piêtno,
a podwodnikiem cz³owiek staje siê na ca³e
¿ycie.

ORP Orze³.

Kapitan Jerzy Grudziñski, dowódca Or³a.

Czê�æ za³ogi jachtu Legia. Pierwszy z lewej kapitan jednostki, Waldemar Turski.
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Okrêt hydrograficzny Heweliusz wy-
szed³ z Gdyni 6 lipca, a wróci³ 24 sierp-
nia, po pokonaniu 7 tysiêcy mil morskich.
Trasa jego prawie dwumiesiêcznego rej-
su wiod³a przez Ba³tyk, cie�niny duñskie
na Morze Pó³nocne, potem przez Kana³
La Manche i Zatokê Biskajsk¹ na Atlantyk
i z powrotem. Po drodze okrêt wszed³
do portów w Casablance, Santa Cruz de
Tenerife, Cherbourgu i Bergen.

Na pok³adzie by³a grupa 30 podcho-
r¹¿ych drugiego roku Wydzia³u Nawiga-
cji i Uzbrojenia Okrêtowego Akademii

Marynarki Wojennej w Gdyni, którzy od-
bywali tam praktykê nawigacyjn¹. Ich
szkolenie by³o g³ówn¹ przyczyn¹ rejsu
Heweliusza. Ale nie jedyn¹. W drodze
powrotnej, w dniach od 7 do 15 sierpnia,
okrêt przeprowadzi³ na Morzu Pó³nocnym
(w rejonie oddalonym o oko³o 130 mil
morskich na po³udniowy-zachód od po-
³udniowego krañca Norwegii) poszukiwa-
nia wraku najs³ynniejszego polskiego
okrêtu � okrêtu podwodnego Orze³.

Zbudowany tu¿ przed wybuchem dru-
giej wojny �wiatowej, zosta³ internowa-

ny w Estonii, sk¹d uciek³ i bez map
przedar³ siê do Wielkiej Brytanii. Szczê-
�cie nie opuszcza³o okrêtu tak¿e w trak-
cie s³u¿by u boku aliantów. Orze³ zatopi³
transportowiec Rio de Janeiro demasku-
j¹c w ten sposób niemieckie plany inwa-
zji na Norwegiê.

Niestety, historia Or³a zakoñczy³a siê
na prze³omie maja i czerwca 1940 roku.
Okrêt wyszed³ na patrol na Morze Pó³-
nocne i ju¿ z niego nie wróci³. Okolicz-
no�ci jego zaginiêcia do dzisiaj nie zosta-
³y ostatecznie wyja�nione.

Nie powiod³a siê kolejna, tym razem podjêta
przez ORP Heweliusz, próba odnalezienia wraku
legendarnego okrêtu podwodnego Orze³.
Pojawi³a siê za to nowa hipoteza próbuj¹ca
wyja�niæ zagadkê jego zaginiêcia.

270 kilometrów kwadratowych przeczesanych

Orze³

Heweliusz wchodzi
do gdyñskiego portu.

Kapitan Piotr Tarnowski
nie ma poczucia klêski.
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Jak dot¹d trzykrotnie próbowano od-
nale�æ wrak Or³a. Pierwsze dwie próby
podjê³a Marynarka Wojenna. Latem 2005
roku polscy oficerowie brali udzia³ w pra-
cach sonda¿owych prowadzonych na
Morzu Pó³nocnym przez holenderski okrêt
hydrograficzny Snellius (we wspó³pracy
z brytyjskim okrêtem Echo). Nieca³y rok
pó�niej w rejon potencjalnego zatoniê-
cia Or³a uda³ siê po raz pierwszy Hewe-

liusz, który poszukiwa³ wraku przy oka-
zji rejsu na miêdzynarodow¹ konferencjê
oceanograficzn¹ w Londynie.

Trzeci¹ próbê odnalezienia legendar-
nego polskiego okrêtu podwodnego pod-
jê³a Morska Agencja Poszukiwawcza, or-
ganizacja pasjonatów historii i nurkowa-
nia. W lipcu 2008 roku jej cz³onkowie
wyruszyli na Morze Pó³nocne na pok³a-
dzie statku badawczego Instytutu Mor-
skiego w Gdañsku Imor.

Wszystkie te próby okaza³y siê darem-
ne. Za tak¹ te¿ uznaæ nale¿y tegoroczn¹
akcjê Heweliusza. Okrêt, przy pomocy
sonaru holowanego, przez osiem pe³nych
dób przeczesywa³ Morze Pó³nocne.
Sprawdzono dno o powierzchni oko³o 270
kilometrów kwadratowych.

- I nic - przyznaje kapitan Piotr Tar-
nowski, dowódca pionu hydrograficzne-
go Heweliusza. - Nie uda³o nam siê na-
trafiæ nie tylko na szcz¹tki Or³a, ale na-
wet na jakikolwiek inny obiekt.

Tarnowski podkre�la jednak, ¿e nie
ma poczucia klêski. Dziêki tegorocznym
badaniom Heweliusza, kolejny obszar
potencjalnego zatopienia Or³a zosta³
sprawdzony i zarazem wykluczony z dal-
szych poszukiwañ.

- Mo¿na �mia³o powiedzieæ, ¿e w tym
rejonie wraku Or³a nie ma - przekonuje
Tarnowski. - To ma³y, ale wa¿ny krok
naprzód.

Przy³¹czamy siê do tego stwierdzenia.
Heweliusz wykona³ dobr¹ robotê. By³o-

by dobrze, aby tradycja poszukiwañ Or³a
przy okazji takich rejsów jak tegoroczny,
zosta³a utrzymana i tak¿e w przysz³ym
roku okrêt uda³ siê na Morze Pó³nocne.
Badania trzeba kontynuowaæ a¿ do szczê-
�liwego fina³u.

Na pewno za� trzeba przeszukaæ re-
jon wskazany przez jednego z pasjona-
tów dziejów Or³a, Tomasza Kawê, który
niedawno opublikowa³ w internecie (na
www.orzelsearch.com)  raport popar-
ty kilkuletnimi poszukiwaniami. Wynika
z niego, ¿e Orze³ zosta³ 3 czerwca 1940
roku omy³kowo zatopiony przez brytyj-
ski samolot. Miejsce to znajduje siê oko³o
100 mil morskich od dotychczas przeszu-
kanych obszarów.

Tomasz Falba

Osiem dni i osiem nocy trwa³y badania.

Or³a szukano przy pomocy
sonaru holowanego.

Hydrografowie
z Heweliusza
wykonali dobr¹
robotê.
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- To pierwsze tego rodzaju spotkanie
organizowane w Polsce po prze³omie
1989 roku - mówi dr Piotr Dwojacki, ini-
cjator i koordynator zjazdu. - Zaintereso-
wanie jest spore. Jak do tej pory przy-
jazd na Wybrze¿e zadeklarowa³o ponad
dwustu specjalistów z ca³ego kraju.

Dwojacki jest ekonomist¹ zwi¹zanym
z Wy¿sz¹ Szko³¹ Administracji i Biznesu
im. Eugeniusza Kwiatkowskiego w Gdy-
ni (WSAiB), jednym z aktywniej dzia³aj¹-
cych na rzecz bran¿y morskiej ludzi w Pol-
sce. Do swojego pomys³u przekona³ kil-
ku innych podobnych mu entuzjastów
i w efekcie doprowadzi³ do zwo³ania Zjaz-
du, który uda³o siê, co sam z dum¹ pod-
kre�la, zorganizowaæ przy minimalnym
nak³adzie finansowym.

�Celem Zjazdu jest udzia³ w tworze-
niu polityki transportowej Polski, w tym
wi¹zanie polskiego wybrze¿a (od �wino-
uj�cia do Elbl¹ga) ze szlakami transpor-
towymi l¹dowymi i �ródl¹dowymi, w tym
drogami wodnymi spe³niaj¹cymi stan-
dardy miêdzynarodowe.� - tak organiza-
torzy zjazdu (oficjalnie jest nim WSAiB)
uzasadniaj¹ swój pomys³.

Ale, jak przekonuje Dwojacki, celów
jest znacznie wiêcej. Chodzi m.in. o to,
aby w koñcu stworzyæ miejsce spotkania
i wymiany my�li osób zwi¹zanych z polsk¹
gospodark¹ morsk¹ i w ogóle morzem. St¹d
zaproszenie na zjazd wystosowano tak¿e
np. do historyków morskich.

Spotkanie bêdzie mia³o formê czte-
rech paneli dyskusyjnych. Bêdzie panel
odrzañsko-wi�lany po�wiêcony sprawom
zagospodarowania rzek i ¿eglugi �ródl¹-
dowej, panel dotycz¹cy rozwoju  portów
i miast portowych, a tak¿e zagospodaro-
wania terenów nadbrze¿nych, panel o
prawno-finansowych aspektach gospodar-
ki morskiej i zagospodarowania rzek oraz
panel historyczny, po�wiêcony polskie-
mu morzu i rzekom.

Panele odbywaæ siê bêd¹ w kilku miej-
scach w Gdyni, m.in. na statku-muzeum
Dar Pomorza, w Akademii Morskiej i Aka-
demii Marynarki Wojennej. Zjazd rozpocz-
nie siê o g. 10 i zakoñczy oko³o 18. Ale
ju¿ zapewne w przeddzieñ dojdzie do
pierwszych spotkañ. Tego dnia planuje
siê m.in. odprawienie mszy w intencji lu-
dzi morza. Byæ mo¿e tak¿e niektóre dys-
kusje przeci¹gn¹ siê jeszcze na dzieñ
pozjazdowy.

W�ród prelegentów pojawi¹ siê pre-
zes Ligi Morskiej i Rzecznej Andrzej Kró-
likowski, sekretarz generalny Krajowej
Izby Gospodarki Morskiej Jerzy Uziêb³o,
czy prof. Jerzy M³ynarczyk, rektor WSA-
iB, a przy tym wybitny znawca prawa
morskiego. Go�æmi bêd¹ nie tylko Pola-
cy, ale tak¿e Czesi zainteresowani rozwo-
jem wodnych dróg �ródl¹dowych pomiê-
dzy naszymi krajami.

Plonem Zjazdu ma byæ publikacja
zbieraj¹ca padaj¹ce na nim g³osy. Orga-
nizatorzy zapowiadaj¹ równie¿ podpisa-
nie kilku oficjalnych dokumentów i de-
klaracji. Ma doj�æ m.in. do odnowienia
Porozumienia Wis³a-Odra-Ba³tyk, powo-

³ania Polsko-Czeskiego Klastra ¯eglugi
�ródl¹dowej oraz og³oszenia projektu roz-
woju dzia³alno�ci Pomorskiego Klastra
Morza i Zlewiska Wis³y.

Dr Dwojacki liczy na to, ¿e zjazdy
stan¹ siê imprez¹ cykliczn¹ i odbywaæ siê
bêd¹ co roku. Ma te¿ nadziejê, ¿e w przy-
sz³o�ci, w miarê wzrostu zainteresowania
nimi, uda siê je rozszerzyæ do kilku dni.

- Chcia³bym, aby zjazdy sta³y siê praw-
dziwym �wiêtem wszystkich ludzi morza
w Polsce - przekonuje. - Niektórzy ju¿
pytali siê mnie, dlaczego w nazwie nie
znale�li siê np. marynarze. Nic nie stoi na
przeszkodzie, aby tak siê sta³o. Takie g³o-
sy dobrze wró¿¹ na przysz³o�æ.

Tomasz Falba

Morze
20 wrze�nia w Gdyni dojdzie do spektakularnego
spotkania. Odbêdzie siê Powszechny Zjazd Ekonomistów,
Mened¿erów, Prawników i Historyków Morskich.

specjalistów

Zainteresowanych
zjazdem odsy³amy do jego

oficjalnej strony internetowej,
któr¹ mo¿na znale�æ pod adresem:

http://zjazdmorski.blogspot.com

i

Dr Piotr Dwojacki,
inicjator i koordynator
zjazdu, liczy, ¿e stanie

siê on imprez¹
cykliczn¹.
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Chc¹c omin¹æ du¿¹, czerwon¹ bojê,
która pojawia siê przed nami, reagujê tro-
chê za nerwowo i ju¿ nie udaje mi siê
wyrównaæ kursu. Burt¹, z impetem, ude-
rzamy w przeszkodê.

W desperacji próbujê jeszcze wykrê-
ciæ w drug¹ stronê. Nie dajê jednak rady
i ostatecznie tracê panowanie nad jed-
nostk¹. Siedz¹cy obok mnie Kamiñski ze
�miechem przejmuje sterowanie.

- Niech siê pan nie martwi. Proszê
popatrzeæ jak poobijane s¹ burty innych
statków. Tutaj to normalka - pociesza
mnie i klepie po ramieniu.

Francuski impuls

Badawczo-Szkoleniowy O�rodek Ma-
newrowania Statkami (dalej: O�rodek)
ukryty jest w podi³awskich lasach. Nie³a-
two tam trafiæ. Jad¹c od strony Gdañska,
za Suszem trzeba skrêciæ w las i pojechaæ
drog¹ na Kamionkê. Potem skrêciæ jesz-
cze raz, aby stan¹æ wreszcie przed bram¹.

Gdzie najlepiej nauczyæ siê manewrowania statkiem
o no�no�ci ponad stu czy nawet dwustu tysiêcy ton?

Wielu bêdzie zaskoczonych, kiedy dowie siê, ¿e...
na niewielkim jeziorze niedaleko I³awy. Reporterzy

�Naszego MORZA� odwiedzili Badawczo-Szkoleniowy
O�rodek Manewrowania Statkami Fundacji

Bezpieczeñstwa ¯eglugi i Ochrony �rodowiska,
który od trzydziestu lat przy pomocy p³ywaj¹cych

modeli szkoli kapitanów, starszych oficerów
i pilotów portowych z ca³ego �wiata.

Morze
na jeziorze

Kana³ Sueski w I³awie

- Teraz pañska kolej - mówi Ryszard
Kamiñski, in¿ynier pracuj¹cy w O�rodku
i przekazuje mi ster. Chwytam niepew-
nie za kó³ko o �rednicy zaledwie kilku-
nastu centymetrów.

Krêcê delikatnie raz w jedn¹, raz
w drug¹ stronê. Statek reaguje powoli. Jak
dla mnie za wolno. Zanim wróci do wcze-
�niejszej pozycji mija kilka sekund. Przy

szybko�ci modelu, któr¹ teraz rozwijamy,
a odpowiadaj¹cej jakim� 18 wêz³om, o ko-
lizjê nietrudno.

Przed sob¹ widzê tor wodny. Wije siê
zakolami. Sprawy nie u³atwia fakt, ¿e
mostek znajduje siê z przodu. Na nic nie
przydaje siê do�wiadczenie wyniesione
z p³ywania jachtami motorowych, który-
mi steruje siê z regu³y z rufy.

Port morski nad jeziorem Silm.

MORZE NAUKI modelowy ruch statków
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Obiekt po³o¿ony jest malowniczo nad
ma³ym, urokliwym, 50-hektarowym je-
ziorem Silm, w g³êbi jednej z jego zatok.
Dooko³a panuje niczym niezm¹cona ci-
sza. Sielanka.

Ten spokój by³ jednym z powodów,
dla których O�rodek zosta³ zbudowany
w³a�nie tutaj. Wcze�niej bowiem znajdo-
wa³ siê nad po³o¿onym nieopodal Jezio-
rakiem. Warunki atmosferyczne panuj¹-
ce nad tym najd³u¿szym jeziorem w Pol-
sce, a tak¿e nieustanne zainteresowanie
turystów, którzy przeszkadzali w pracy,
doprowadzi³y do zmiany lokalizacji.

Teraz rzadko tutaj zagl¹daj¹cy tury�ci
nie s¹ ju¿ problemem. Nie znaczy to jed-
nak, ¿e obiekt jest ca³kowicie dla nich
zamkniêty. Co jaki� czas, oprowadzani
przez pracowników O�rodka, zwiedzaj¹
go w zorganizowanych grupach.

Jak nam wyja�ni³ Jacek Nowicki, dy-
rektor obiektu, zwi¹zany z nim od powsta-
nia, jego historia zaczê³a siê na pocz¹tku
lat siedemdziesi¹tych ubieg³ego stulecia,
kiedy to w polskiej flocie handlowej po-
jawi³y siê pierwsze stutysiêczniki. Ogrom-
ne statki zawijaæ mia³y do budowanego
w³a�nie Portu Pó³nocnego w Gdañsku.
Nie by³o ³atwo nimi manewrowaæ. Pol-
scy oficerowie musieli siê tego gdzie�
nauczyæ. Wys³ano ich do Francji, gdzie
istnia³ specjalny o�rodek szkol¹cy w ma-
newrowaniu kolosami. By³ to obiekt nie-
zwyk³y. Kursanci uczyli siê bowiem kie-
rowania statkami, æwicz¹c to na ich wie-
lokrotnie pomniejszonych modelach.

Wkrótce pomy�lano, aby zbudowaæ
taki obiekt tak¿e w Polsce. Pierwszy kurs
�na modelu� zorganizowano w 1980 roku
w oparciu o o�rodek do�wiadczalny, jaki
Politechnika Gdañska mia³a od lat piêæ-
dziesi¹tych w I³awie, nad wspomnianym
wy¿ej Jeziorakiem.

Pionierskim modelem by³a jednostka,
odtwarzaj¹ca p³ywaj¹cy wtedy w barwach
Polskiej ̄ eglugi Morskiej, zbiornikowiec
Zawrat. Zosta³ on sfinansowany z fundu-
szu prewencyjnego Towarzystwa Ubez-
pieczeñ i Reasekuracji Warta i na czê�æ
sponsora nazwany jego imieniem. Model
p³ywa do dzisiaj po jeziorze Silm i jest
najstarsz¹ jednostk¹ w O�rodku.

Po dziesiêciu latach obecno�ci nad
Jeziorakiem zakoñczono tworzenie o�rod-
ka nad jeziorem Silm i od tej pory szkole-
nia z manewrowania statkami na ich po-
mniejszonych modelach, realizowane jest
w tym miejscu.

W tej chwili jest to jeden z zaledwie
piêciu tego rodzaju o�rodków na �wiecie
(inne znajduj¹ siê we Francji, Wielkiej

Brytanii, Stanach Zjednoczonych i Austra-
lii). Starszy od niego jest tylko obiekt we
Francji. Polski o�rodek jest za to najwiêk-
szy z nich wszystkich. Jak do tej pory z je-
go us³ug skorzysta³o 3,5 tysi¹ca kapita-
nów, starszych oficerów i pilotów porto-
wych z 50 krajów ze wszystkich konty-
nentów. Niektóre rejony, np. Skandyna-
wia, zosta³y wrêcz zmonopolizowane
przez polski O�rodek. Obecnie obiektem
nad jeziorem Silm zarz¹dza Fundacja Bez-
pieczeñstwa ̄ eglugi i Ochrony �rodowi-
ska z siedzib¹ w Gdañsku. Tworz¹ j¹ Po-
litechnika Gdañska, Akademia Morska
w Gdyni i miasto I³awa.

Statki w skali

O�rodek robi ogromne wra¿enie na
tych, którzy widz¹ go pierwszy raz. No
bo jak nie dziwiæ siê, kiedy widzimy por-
towe nabrze¿a, pirsy, �luzy, most, a w
koñcu cumuj¹ce przy nich, ró¿nego ro-
dzaju statki, wszystkie odwzorowuj¹ce
prawdziwe obiekty, ale odpowiednio
pomniejszone, w skali 1:16 czy 1:24. Cho-
dz¹c w�ród tego wszystkiego, cz³owiek
czuje siê jak Guliwer.

Wra¿enie niezwyk³o�ci pog³êbia oto-
czenie. W lesie, nad cichym jeziorem,
mo¿na siê spodziewaæ wszystkiego, ale

Dyrektor O�rodka Jacek Nowicki na jednym z modeli.

Ryszard Kamiñski z wpraw¹ steruje pomniejszonymi statkami.

MORZE NAUKI modelowy ruch statków
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przekazuj¹ do O�rodka dane dotycz¹ce
swojego aktualnego po³o¿enia. Dziêki
temu instruktor mo¿e na bie¿¹co, nie ru-
szaj¹c siê z sali wyk³adowej na krok, �wi-
dzieæ�, jak radzi sobie kursant, czy kory-
gowaæ i omawiaæ b³êdy pope³nione przy
prowadzeniu jednostki.

Modele wyposa¿one s¹ w dziobowy
i rufowy ster strumieniowy. Symuluj¹ one
dzia³anie klasycznych sterów, a w razie
potrzeby tak¿e holowników odpychaj¹-
cych b¹d� doci¹gaj¹cych statek do nabrze-
¿a. Poniewa¿ w rzeczywisto�ci najwiêk-
sze zbiornikowce poruszaj¹ siê w portach
wy³¹cznie przy pomocy holowników,
zbudowano tak¿e model takiej jednostki
do nauki wspó³pracy z ni¹ w czasie ma-
newrów.

Modelami p³ywa siê samemu albo z in-
struktorem. Steruje siê z nimi z miejsc,
sk¹d robi siê to na prawdziwych statkach.
Wa¿ne, aby kursant widzia³ z modelu
wodê w taki sposób, w jaki widzi j¹ na
normalnym statku. Kiedy patrzymy na to
z boku, przestajemy siê dziwiæ, ¿e budzi

to sensacjê w�ród turystów. Surrealistycz-
nie wygl¹da bowiem model z wystaj¹cy-
mi z niego ludzkimi g³owami.

Zrobione z laminatu jednostki, pomi-
mo tego, ¿e niektóre maj¹ ju¿ za sob¹
kilkana�cie lat eksploatacji, s¹ w dobrym
stanie. Poinformowano nas, ¿e co roku, po
zakoñczeniu cyklu kursów, s¹ wyci¹gane
z wody, poddawane gruntownemu prze-
gl¹dowi i w razie potrzeby, naprawiane.

Dziêki uprzejmo�ci dyrektora Nowic-
kiego tak¿e i my mogli�my przekonaæ siê,
jak w praktyce wygl¹da prowadzone
w O�rodku szkolenie. Trenowali�my na
jednostce o nazwie Ko³obrzeg, niemal 10-
metrowej d³ugo�ci modelu promu pasa-
¿ersko-towarowego o pojemno�ci 20 ty-
siêcy ton i prêdko�ci odpowiadaj¹cej
w rzeczywisto�ci 18 wêz³om.

Wchodzimy do Antwerpii

Akweny treningowe O�rodka zajmuj¹
wiêkszo�æ powierzchni jeziora Silm. Nosz¹
malownicze nazwy w rodzaju �Kana³ Pi-

nie widoku, który zwykle podziwiaæ mo-
¿emy tylko w portach czy na morzu.
Szczególnie, kiedy zobaczymy to wszyst-
ko w ruchu.

Po jeziorze Silm p³ywa osiem modeli
wielkich statków. Z nies³ychan¹ drobia-
zgowo�ci¹ odwzorowuj¹ one w odpo-
wiedniej skali: dwa zbiornikowce - VLCC
o no�no�ci 280 tysiêcy ton i LCC o no�no-
�ci 150 tysiêcy ton, masowiec typu Pana-
max o no�no�ci 52 tysiêcy ton, statek ro-
ro o no�no�ci 21 tysiêcy ton, kontenero-
wiec postpanamax o zdolno�ci przewo-
zowej 7100 TEU, jednostkê do przewo-
zu gazu skroplonego (LNG) o pojemno-
�ci 140 tysiêcy m3, statek typu FPSO
i prom pasa¿ersko-towarowy.

Wszystkie modele napêdzane s¹ sil-
nikami elektrycznymi zasilanymi z bate-
rii pr¹du sta³ego. Odpowiednie systemy
steruj¹ce nadaj¹ im charakterystyki silni-
ków spalinowych lub turbinowych. Ste-
rowanie odbywa siê jak na jednostkach
rzeczywistych. Na modelach umieszczo-
ne zosta³y GPS-y, które drog¹ radiow¹

Autor tekstu tak¿e spróbowa³ manewrów. Cumowanie do nabrze¿a.Modele w trakcie æwiczeñ.

Badawczo-Szkoleniowy O�rodek Manewrowania Statkami Fundacji Bezpieczeñstwa ̄ eglugi i Ochrony �rodowiska.

MORZE NAUKI modelowy ruch statków
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lotów�. Zosta³y tak zaprojektowane, aby
maksymalnie realistycznie oddawa³y wa-
runki panuj¹ce na akwenach uchodz¹-
cych za szczególnie trudne do nawigacji.

Wiêkszo�æ z torów treningowych zo-
sta³a tak zbudowana, aby odwzorowaæ
wp³yw typowych czynników oddzia³uj¹-
cych na statek w trakcie manewrowania,
m.in. efekt �ciany, dryf wiatrowy czy osia-
danie. Kursanci maj¹ do dyspozycji kilka
basenów portowych o ró¿nej g³êboko�ci
i konfiguracji. Mo¿na w nich æwiczyæ cu-
mowanie zarówno samodzielnie, jak i przy
wspó³pracy z holownikami.

Modele p³ywaj¹ torami wodnymi
oznaczonymi bojami, stawami i nabie¿ni-
kami. Ich uk³ad zosta³ tak dobrany, aby
raczej utrudniæ ni¿ u³atwiæ manewrowa-
nie kieruj¹cym nimi ludziom. Trzeba siê
mocno �nakrêciæ� sterem, ¿eby bez b³ê-
du przej�æ ca³¹ trasê.

Aby maksymalnie wykorzystaæ okres
szkolenia, zminimalizowano czas przeby-
wania na otwartych wodach jeziora Silm
na rzecz manewrów prowadzonych na
trudniejszych akwenach ograniczonych
pod wzglêdem powierzchni i g³êboko�ci.
Z tego powodu, kieruj¹cy modelem musi
nieustannie uwa¿aæ na to, co siê dzieje
na akwenie treningowym. Zarówno ze
wzglêdu na ich ukszta³towanie jak i obec-
no�æ innych jednostek. Ich mijanie, szcze-
gólnie w kana³ach jest, wbrew pozorom,
jednym z trudniejszych elementów ca³e-
go szkolenia.

W rzeczywistej ¿egludze nie tylko jed-
nak obiekty hydrotechniczne, czy ruch
innych jednostek stanowi zagro¿enie dla
bezpieczeñstwa. Na zachowanie siê stat-
ku wp³ywaj¹ równie¿ warunki meteoro-
logiczne czy pr¹dy morskie. Tak¿e te
czynniki wziêto pod uwagê projektuj¹c
O�rodek nad jeziorem Silm. Wiêkszo�æ
akwenów zosta³a tak zbudowana, aby
umo¿liwiæ oddzia³ywanie wiatru o sile
odpowiedniej do skali modeli.

W O�rodku odtworzono tak¿e warun-
ki panuj¹ce na rzece. Trzy specjalne wy-
twornice s¹ w stanie w sztuczny sposób
wytworzyæ w niej pr¹d o prêdko�ci do
czterech wêz³ów. Wytwornice mo¿na tak-
¿e ustawiæ w inny sposób, tak aby gene-
rowa³y pr¹d równie¿ na innych akwenach
æwiczebnych.

Choæ wiêkszo�æ z nich odtwarza sytu-
acje typowe, niektóre zosta³y zbudowa-
ne po to, aby kursanci mogli zetkn¹æ siê
na nich z bardziej konkretnymi problema-
mi. St¹d np. na jeziorze Silm odtworzono
szczególnie trudn¹ do pokonania �luzê
portu w Antwerpii. Model, którym p³ynê-

li�my ma szeroko�æ 1,78 cm, a �luza 2
metry. Zapas wolnego miejsca wynosi
wiêc zaledwie 22 centymetry. Jak siê
przekonali�my, �wpasowanie siê� w tak
niewielk¹ przestrzeñ nie jest prost¹
spraw¹. Maj¹ z tym k³opoty nawet bar-
dzo do�wiadczeni marynarze.

Nad jeziorem Silm powsta³y tak¿e
akweny odwzorowuj¹ce elementy Kana-
³u Sueskiego, podej�cia do portu w Göte-
borgu, Vancouver czy Gdyni. O�rodek ma
te¿ mo¿liwo�æ odtwarzania, na ¿yczenie
kursantów, innych szczególnie trudnych
do nawigacji obszarów morskich.

Lepsze od komputerów

Choæ odbycie szkolenia, o którym
mówimy, nie jest wymagane przez miê-
dzynarodowe przepisy,  O�rodek nie na-
rzeka na brak zainteresowania. I pomimo
¿e podstawowy kurs nie jest tani, bo kosz-
tuje 5,6 tys. euro, armatorzy nie sk¹pi¹
pieniêdzy. To ¿aden koszt w porówna-
niu z zapewnieniem bezpieczeñstwa
³adunkowi wartemu nieraz setki milionów
euro. Armatorzy wychodz¹ zapewne z za-
³o¿enia, ¿e warto go ponie�æ, by w za-
mian wioz¹cy ³adunek ludzie byli dobrze
przygotowani do transportu.

Szkolenia s¹ kameralne. Zwykle trwaj¹
5 dni i bierze w nich udzia³ 8 osób. Nad
jeziorem Silm spêdzaj¹ ca³e dnie, a cza-
sem i noce, bo wykonywanie niektórych
manewrów trenowane jest tak¿e po
zmierzchu. Czê�æ kursu to teoria, jednak
wiêkszo�æ zajêæ to praktyczne manew-
rowanie, oko³o 50 godzin. Kadrê stano-

wi¹ wybitni naukowcy, piloci i kapitano-
wie z Polski.

O�rodek dzia³a od kwietnia do pa�-
dziernika. Æwiczenia prowadzone s¹ nie-
zale¿nie od pogody. Kursantom siedz¹-
cym w szczelnych nadbudówkach, nie
przeszkadza ani deszcz, ani wiatr. Rocz-
nie udaje siê w O�rodku przeprowadziæ
oko³o 30 kursów ró¿nego rodzaju i o ró¿-
nym stopniu zaawansowania. Dlatego
bywa, ¿e kapitanowie czy piloci portowi
przyje¿d¿aj¹ nad jezioro Silm nie tylko raz.

- O tym co i w jaki sposób tutaj po-
znajê, mogê mówiæ w samych tylko su-
perlatywach - mówi jeden z uczestników
kursu, kapitan z dwudziestoletnim sta¿em
w p³ywaniu. - To najlepszy sposób na
naukê manewrowania du¿ymi statkami
jaki wymy�lono.

Nie jest to g³os odosobniony. Dyrek-
tor O�rodka Jacek Nowicki podkre�la, ¿e
na �wiecie nie ma symulatora komputero-
wego, który by dawa³ takie mo¿liwo�ci, jak
p³ywanie na modelach. Powodów, dla któ-
rych tak jest, jest przynajmniej kilka.

- Model jest prawdziwym obiektem
p³ywaj¹cym i jego zachowanie lepiej od-
wzorowuje rzeczywisty ruch statku ni¿
najlepszy nawet model matematyczny.
Ponadto, nie bez znaczenia jest fakt psy-
chologiczny, ¿e jak siê uderzy w co� na
treningu, to siê uderzy naprawdê i mo¿-
na to poczuæ, i zapamiêtaæ na d³ugo. Dla-
tego symulatory komputerowe nie s¹
nam na razie w stanie zagroziæ � przeko-
nuje dyrektor.

Tomasz Falba
Zdjêcia: £ukasz G³owala

Model przechodzi pod mostem.
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Królewskie jachty rzadko wizytuj¹
polskie porty. Kilkana�cie lat temu na
redzie gdyñskiego, kotwiczy³ krótko
jacht króla Norwegii - Norge. Trudno
jednak znale�æ �lady tej obecno�ci na
polskich wodach i nie sposób dociec,
czy mia³a ona zwi¹zek z pobytem kró-
la na Wybrze¿u z oficjaln¹ wizyt¹, pod-
czas której odwiedzi³ on m.in. Stoczniê
Marynarki Wojennej w Gdyni, bowiem
do i z Trójmiasta JKM podró¿owa³ ra-
czej samolotem.

Wizyta statku, który przedstawiamy,
nie by³a nigdzie zapowiedziana. Przed-
stawiciel �Naszego MORZA� by³ jedynym
reprezentantem polskich mediów, �wita-
j¹cym� w pi¹tek, 23 lipca, oko³o godz.
10.30 duñski jacht królewski Dannebrog

przy wej�ciu do portu. Jacht zacumowa³
nastêpnie przy nabrze¿u WOC, w Base-
nie W³adys³awa IV w Gdañsku. Niewielu
dane by³o go podziwiaæ, gdy¿ skryty by³
za portowymi magazynami w zamkniê-
tej czê�ci portu. W nielicznych ogl¹daj¹-
cych budzi³ szacunek urod¹ i szlachetno-
�ci¹ sêdziwej sylwetki.

Bez rozg³osu

Na pok³adzie zbudowanego w 1931
roku klasycznego, wielkiego motorowe-
go jachtu, przyby³ do Polski z krótk¹ wi-
zyt¹ ksi¹¿ê Danii, Henryk (Prins Henrik
af Danmark), m¹¿ Ma³gorzaty II - królo-
wej Danii, wraz z kilkuosobow¹ grup¹
zaproszonych go�ci. Wizyta mia³a charak-

ter prywatny, dlatego na nabrze¿u nie
witali ich np. przedstawiciele w³adz lo-
kalnych, a jedynie Julian Skelnik, honoro-
wy konsul Królestwa Danii w Gdañsku. Nad
przebiegiem królewskiej wizyty czuwa³ te¿
ambasador Królestwa Danii w Warszawie
Hans Michael Kofoed - Hansen.

Poprzedniego dnia królewski jacht
z Danii go�ci³ (podobnie, jak w Gdañsku
- bez rozg³osu) w niemieckim porcie Sas-
snitz. Jacht opu�ci³ gdañski port oko³o 19,
w asy�cie jednostek patrolowych Stra¿y
Granicznej utrzymywanej a¿ do okolic
Helu.

Dociekaæ w sprawie szczegó³owego
programu gdañskiej wizyty ksiêcia kon-
sorta nie bêdziemy, interesuje nas prze-
cie¿ przede wszystkim sam statek.

Królewski jacht
Dannebrog w Gdañsku

Sêdziwa
uroda

statki w naszych portachMORZE WIZYT
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Duñski jacht
królewski Dannebrog.

Dzwon okrêtowy
na pok³adzie dziobówki.

Kabestan na pok³adzie
�bankietowym� na rufie.

Z³ocone
zdobienia na rufie.
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Jacht otrzyma³ imiê wi¹¿¹ce siê z pañ-
stwowo�ci¹ Danii. Dannebrog pochodzi
od dan - z fryzyjskiego �czerwony� i brog
- z dolnoniemieckiego �tkanina�. Zosta³
zwodowany 26 maja 1932 roku z udzia-
³em królowej Aleksandry, na której za-
mówienie go zbudowano, dla zast¹pie-
nia poprzedniego królewskiego statku -
dwukominowego parowego bocznoko-
³owca Dannebrog z roku 1879, powsta-
³ego w s³ynnej stoczni Burmeister & Wa-
ins Maskin og Skibsbyggeri. Budowa
wspó³czesnego Dannebroga trwa³a od
1931 roku w kopenhaskiej stoczni Naval
Dockyard. Wprowadzenie statku do s³u¿-
by nast¹pi³o 26 maja 1932 roku.

Jacht s³u¿y jako siedziba oficjalna i pry-
watna rezydencja Jej Wysoko�ci Królowej,
Ksiêcia oraz cz³onków Rodziny Królew-
skiej, w czasie oficjalnych i prywatnych
wizyt zamorskich oraz letnich rejsów po
wodach duñskich. Mo¿e byæ te¿ wyko-
rzystany do zadañ zwiadowczych i pro-
wadzenia morskich akcji ratowniczych.
W czasie zagro¿enia lub wojny, jacht ma
za zadanie pe³niæ funkcjê statku szpital-
nego.

300 tys. mil przebytych

Stalowy kad³ub (z grubych, nitowa-
nych do stalowej konstrukcji blach) ma
szlachetne, smuk³e linie i wyd³u¿on¹
dziobnicê, w stylu historycznych, szybkich
kliprów oraz eliptyczn¹ (kr¹¿ownicz¹)
rufê.

Patrz¹c na jacht od burty mo¿emy
w nim wyró¿niæ dwie zasadnicze strefy.
Dziobowa, �przed kominem� stanowi
obszar g³ównie logistyczny i techniczny.
Jest to rejon dla zakwaterowania za³ogi,
wyposa¿ony w lockery i ch³odnie na wy-
posa¿enie i zaopatrzenie. W przedniej
czê�ci znajduje siê te¿ czê�æ si³owni. �Za
kominem� za� czê�æ reprezentacyjna -
mieszkanie królewskie, przewidziane do

przekszta³cenia w szpital dla poszkodo-
wanych, kiedy statek pe³ni funkcjê ra-
townicz¹. Podczas wizyt w duñskich i ob-
cych portach jacht wykorzystywany jest
do organizacji przyjêæ. S³u¿y do tego
przede wszystkim zadaszony, otwarty po-
k³ad w czê�ci rufowej oraz salon z s¹siadu-
j¹c¹ z nim czê�ci¹ pok³adu górnego.

Na apartamenty Jej Królewskiej Mo-
�ci oraz Ksiêcia Konsorta sk³adaj¹ siê m.in.

statki w naszych portachMORZE WIZYT
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Wci¹garka.

Szczególnie imponuj¹ce s¹ z³ocone zdobienia z herbem na kr¹¿owniczej rufie.

Pok³ad dziobówki. Na skrzydle sterówki.

Na pok³adzie. Przy salonie na pok³adzie górnym.

Z bliska...
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gabinety, salon, jadalnia, sypialnia i salo-
nik-recepcja.

Królowa i Ksi¹¿ê ponoæ osobi�cie
uczestniczyli w projektowaniu wyposa¿e-
nia pomieszczeñ statku i doborze mebli
oraz wystroju, poza czê�ci¹ umeblowa-
nia i zastaw¹ sto³ow¹ z poprzedniego
Dannebroga.

Jacht królewski jest w sk³adzie floty
Duñskiej Marynarki Wojennej. Posiada
oficjalny numer proporca NATO - A 540,
jednak nie nosi go na burcie jak wiêk-
szo�æ okrêtów, ale pozostaje pod zarz¹-
dem szefa Morskiego Gospodarstwa Do-
mowego Jej Królewskiej Wysoko�ci, któ-
ry jest w sk³adzie osobowym Królewskie-
go Gospodarstwa Domowego.

Za³oga sk³ada siê z 9 oficerów, 7 pod-
oficerów i 36 najlepszych marynarzy,
wybranych starannie z floty. Na pok³adzie
Dannebroga, podczas jego wizyty
w Gdañsku, zauwa¿yli�my w�ród za³ogi
szeregowej przede wszystkim bardzo
m³odych ludzi. Oficerowie s³u¿¹ na kró-
lewskim jachcie zazwyczaj od 2 do 4 lat,
natomiast marynarze do ok. roku.

Oprócz 52 cz³onków za³ogi jacht mie-
�ci do 14 pasa¿erów - przedstawicieli ro-
dziny królewskiej i zaproszonych przez
nich go�ci. Niektóre �ród³a podaj¹, ¿e na
statku znajduj¹ siê miejsca dla 58 cz³on-
ków za³ogi oraz 27 osób obs³ugi z Kró-
lewskiego Gospodarstwa Domowego
i dla 14 pasa¿erów.

Od wprowadzenia do s³u¿by w 1932
roku, jacht przeby³ ponad 300 000 mil
morskich i odwiedzi³ wiêkszo�æ portów

Danii, Grenlandii i wysp Faroe. Bywa³
w portach europejskich, szczególnie we
Francji, a tak¿e odbywa³ rejsy po Morzu
�ródziemnym i Karaibskim. Czê�æ wspól-
nie z jachtem Norge - Królewskim Jach-
tem Króla Norwegii.

W latach 1980-81 statek przeszed³ re-
mont kapitalny i modernizacjê maj¹c¹ na
celu przed³u¿enie ¿ywotno�ci jednostki
poza prze³om wieków. Jednym z wa¿-
niejszych udoskonaleñ by³a wymiana sil-
ników napêdu g³ównego. Sta³a dba³o�æ
o jednostkê i drobne remonty sprawiaj¹,

¿e jacht prezentuje siê wspaniale w naj-
drobniejszym szczególe. Szczególnie im-
ponuj¹ce s¹ z³ocone zdobienia z herbem
na kr¹¿owniczej rufie.

Nie jest to du¿y statek, wiêc si³¹ rze-
czy pomieszczenia za³ogi i korytarze s¹
do�æ ciasne. Centrala manewrowo-kontro-
lna (CMK) si³owni wielko�ci¹ przypomi-
na te na mniejszych od królewskiego jach-
tu, wspó³czesnych holownikach.

Tekst i zdjêcia:
Piotr B. Stareñczak

statki w naszych portachMORZE WIZYT
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Prins Henrik af Danmark,
m¹¿ Ma³gorzaty II, królowej Danii.

Sterówka.Si³ownia.
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KDM Dannebrog (A540) - charakterystyka podstawowa
sygna³ wywo³awczy OUDA
stocznia Naval Dockyard, Kopenhaga
po³o¿enie stêpki 02.01.1931
wodowanie 10.10.1931
próby morskie z JKM na burcie 02.05.1932
wprowadzenie do s³u¿by / podn. bandery 26.05.1932
pennant number
(numer burtowy wg NATO) A540 (nie pokazywany na burcie)
d³ugo�æ ca³kowita 78,43 m
d³ugo�æ kad³uba 75,58 m
szeroko�æ 10,40 m
zanurzenie 3,62 m (maks. 3,65 m)
wysoko�æ najwy¿szego masztu 23 m
ca³kowita wysoko�æ z masztami 32 m
wyporno�æ 1238 t (wg niektórych �róde³ 1225 t)
silniki napêdu g³ównego 2 × B&W Alpha Diesel, 6T23L-KVO

(zamontowane podczas modernizacji w latach 1980-81)
moc napêdu g³ównego 2 × 870 KM
pêdniki 2 �ruby konwencjonalne
stery strumieniowe 1 dziobowy - Jastram o mocy 160 KM

(zamontowany w 1988/1989)
silniki pomocnicze (zespo³ów pr¹dotwórczych) 3 × Scania DS11ol MO 1

(zamontowane podczas modernizacji w latach 1980-81)
moc zespo³ów pr¹dotwórczych 3 × 136 kW
szybko�æ marszowa 13,5 wêz³a
szybko�æ maksymalna 15 wêz³ów (niektóre �ród³a podaj¹ 14,75 w.)
autonomiczno�æ 3600 Mm

(wg niektórych �róde³ - przy prêdko�ci marszowej
zasiêg autonomicznego p³ywania wynosi 3860 Mm, wg jeszcze innych

- taka autonomiczno�æ osi¹gana jest przy prêdko�ci 13,9 wêz³ów)
uzbrojenie (do 1948 roku) dwa dzia³ka salutacyjne kalibru 37 mm
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Jest wieczór, niecodzienny jak na Hisz-
paniê: Ferrol od dwóch dni tonie w ulew-
nym deszczu. W³a�nie rozpakowa³em
swój plecak rozgaszczaj¹c siê na pok³a-
dzie niemieckiej fregaty rakietowej Sach-
sen, na której spêdzê kolejne dwa tygo-
dnie. To mój �alternatywny� powrót
z Hiszpanii, przez Zatokê Biskajsk¹, Kana³
La Manche i Morze Pó³nocne. Chcê tro-
chê zasiêgn¹æ jêzyka, wiêc idê do mesy
oficerskiej. Widzê tu sympatyczny polski
akcent. Dzwon do wybijania szklanek, jaki
tu wisi, ma wygrawerowan¹ nazwê Dar
M³odzie¿y i jest prezentem jego oficerów
dla �Saksonii�. Kilkana�cie minut po mnie
do grona dobijaj¹ oficerowie niszczyciela
min, jaki zacumowa³ przy naszej burcie.
Od prawie pó³ roku operuje na Morzu
�ródziemnym, jego eskadra przed paru

Kapitänleutnant z Imielina

W³adca

Na koñcu hiszpañskiej Galicji, tam gdzie
brzegi Europy zanurzaj¹ siê w wodach Atlantyku
spotykam... W³adcê Min. W rozmowie nie potrzeba
mi jednak znajomo�ci tengwaru (mowy elfów
z �W³adcy Pier�cieni�). Sebastian Kruszona,
dowódca niszczyciela min Grömitz, mówi po polsku.

min
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Nazwa jednostki
- Grömitz - pochodzi
od nadba³tyckiej
gminy uzdrowiskowej.

Sebastian
Kruszona.
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rym�. Chocia¿ nazwisko zdaje siê sugero-
waæ drobn¹ osobê, Kruszona jest kapita-
nem �rodem z powie�ci�: kawa³ ch³opa,
który mo¿e przekrzyczeæ sztorm i pew-
nie móg³by nie�le przywaliæ... w stó³. Ale
jego szeroki u�miech i skromno�æ czyni¹
go tak sympatycznym, ¿e zaczynam ¿a³o-
waæ, i¿ nie zakwaterowa³em siê na jego
okrêcie.

Niszczyciel min wchodzi obecnie
w sk³ad sta³ej grupy natowskiej zwalcza-
j¹cej miny: Standing NATO Mine Counter
Measure Group 2. Sebastian ze swoj¹ li-
cz¹c¹ 35 osób za³og¹ jest, a to na Morzu
�ródziemnym, a to na Atlantyku. Kiedy
Grömitz wróci do portu macierzystego,
Kilonii, a mia³o to nast¹piæ w sierpniu -
bêdzie mia³ kolejne 17 tys. mil morskich
na koncie, blisko 31 500 km.

- Nazbiera³o siê tego - kapitan u�mie-
cha siê pod nosem. - W sumie odwiedzi-
my osiemna�cie portów.

W centrum uwagi i pracy jednostki s¹
miny. W ramach SNMCMG2 niszczyciel

dniami zjawi³a siê w Ferrol. Komendant
Sachsen, Markus Nolte, którego czytelni-
cy �Naszego MORZA� znaj¹ ju¿ z po-
przednich wydañ magazynu (pisali�my
o nim w numerze z czerwca 2010 r. �
red.), wie, ¿e chêtnie mówiê po polsku.

- Chcesz pogadaæ z ziomem?! - �mie-
je siê z drugiego koñca mesy. Przerywam
rozmowê, patrz¹c na oficerów stoj¹cych
obok niego. Jeden z nich u�miecha siê
pe³n¹ gêb¹. - Nie gadaj, ¿e mówisz po
polsku?! - brzmi na ca³y regulator jego g³os.

- Panowie, przepraszam, ojczyzna
wzywa - mrugam do moich rozmówców
i wraz ze szklank¹ obieram nowy kurs.

- Serio, jeste� z Polski? A sk¹d? - py-
tam zaciekawiony.

- Z Imielina (urodzony w Tychach)! �
Sebastian stuka swoim piwem o moje. Na
jego pagonach widniej¹ belki Kapitänleut-
nanta - kapitana marynarki, na piersi na-
zwisko, z piêknym �sz� w centrum: Kru-
szona. Nastêpnego dnia idê dowiedzieæ
siê wiêcej o niszczycielu min i jego �Sta-

æwiczy z innymi wszystkie aspekty nisz-
czenia podwodnych pu³apek. Grupa kie-
rowana jest przez w³oski niszczyciel Gra-
natiere, poza nim w jej sk³ad wchodz¹
jeszcze jeden okrêt z W³och i - po jed-
nym - niszczyciele z Grecji, Hiszpanii,
Turcji oraz niemiecki Grömitz. Eskadra
zaopatruje siê w europejskich portach �ró-
dziemnomorskich, odwiedza równie¿ Ca-
sablankê i Algier. Tutaj wspólnie z NATO-
owsk¹ grup¹ æwicz¹ okrêty marokañskie
i algierskie. Te niezwyk³e manewry wzbo-
gacaj¹ za³ogi o nowe do�wiadczenia.

- Ale æwiczenia to nie wszystko? -
pytam.

- Nieee, regularnie znajdujemy bardzo
realne cele - Sebastian u�miecha siê pod
nosem. - Tego rodzaju z³omu jest nieste-
ty jeszcze bardzo du¿o w morzach...

Kapitan pokazuje mi filmy nakrêco-
ny za pomoc¹ kamer swoich dwóch �Pin-
gwinów�. To bezza³ogowe, podwodne
mini pojazdy, za pomoc¹ których za³oga
mo¿e obejrzeæ z bliska, co wykry³y sona-
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Atrapa æwiczebna jednej z najgorszych,
samozagrzebuj¹cych siê w dnie min.

Master & Commander w swojej kabinie.
W tle zdjêcia pociech i ¿ony.

Sebastian Kruszona na mostku
z swoimi oficerami.

Dziobowi zabieraj¹ siê
za robotê.
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ry. Znajduj¹ siê w hangarze, na rufie okrê-
tu i za pomoc¹ d�wigu opuszczane s¹ do
wody. �Pingwiny� s¹ zdalnie sterowane
z pok³adu Grömitza. S³u¿¹ nie tylko do
filmowania, za ich pomoc¹ do znalezio-
nej miny mo¿na przyczepiæ ³adunek de-
tonuj¹cy, niszcz¹cy minê. To nie Pinguin
tylko Seefuchs!

Patrz¹c na monitor mam wra¿enie, jak-
bym ogl¹da³ zdjêcia z filmu Jamesa Ca-
merona. Tyle, ¿e brak podk³adu muzycz-
nego i zamiast wraku Titanica widzê prze-
rdzewia³e monstrum z czasu II wojny
�wiatowej.

Te stare miny s¹ jednak pestk¹, praw-
dziwym wyzwaniem s¹ dzisiejsze, które
konstruowane s¹ z du¿o wiêksz¹ prze-
my�lno�ci¹.

- Najgorsze s¹ miny, których forma
pozwala po wyrzuceniu za burtê, opadaæ
na dno kursem podobnym do lotu opa-
daj¹cego li�cia - Sebastian pokazuje mi
æwiczebn¹ minê o takiej formie. - Potra-
fi¹ siê same zagrzebaæ w dnie i bardzo
ciê¿ko je wykryæ. Niektóre budowane s¹
z materia³ów, które pozwalaj¹ na szybk¹
metamorfozê: ich powierzchnia b³yska-
wicznie obrasta ro�linno�ci¹ i muszlami
i zmienia tym samym jej kszta³t...

- A jak s¹ wyzwalane?
- Kiedy� reagowa³y g³ównie na do-

tyk lub pole magnetyczne. Dzisiaj mo¿-
na je odpaliæ zdalnie lub same detonuj¹
reaguj¹c na kombinacjê pól magnetycz-
nego, akustycznego i ci�nieniowo-hydro-
dynamicznego. Tak naprawdê okrêtu nie
chroni ju¿ jego wielko�æ. Kiedy�, dajmy
na to, nad min¹ przep³ynê³o piêæ mniej-
szych jednostek, a dopiero szósta, odpo-

wiednio du¿a doprowadza³a do jej wy-
buchu. Dzisiaj mo¿na nastawiæ minê na
�czêstotliwo�æ pracy�, powiedzmy, two-
jej fregaty � Sebastian kiwa g³ow¹ w stronê
Sachsen.

Siedzimy w kajucie kapitana popija-
j¹c kawê. Za jego plecami wisz¹ przy-
piête do �ciany dzieciêce rysunki. Wid-
niej¹ na nich statki i du¿o ryb. Na regale
obok stoi zdjêcie ¿ony, Joanny. Po pra-
wie pó³rocznej nieobecno�ci w domu
Sebastian wzdychaj¹c wypowiada zdanie,
jakie s³ysza³em z ust niejednego oficera
Marine: to, co na klapach i na piersi, tak
naprawdê nale¿y siê rodzinom.

Oprowadza mnie jeszcze po swoim
okrêcie. Jego komentarze p³yn¹ w naszym
drugim ojczystym jêzyku, po polsku.
Widaæ, ¿e za³oga ma szacunek do swoje-
go �Starego�, nikt nie rzuca has³a w stylu
�no i co, narzeka na nas?�

Sebastian jest ich dobr¹ gwiazd¹. Za
rz¹dów innego dowódcy podczas zawiei
�nie¿nej u brzegów Norwegii okrêt wszed³
na ska³ê. D³ugo potem w marynarce nie-
mieckiej naigrywano siê z za³ogi, pytaj¹c
o ostatni krzyk mody przy barze. Mia³ nim
byæ drink �Grömitz on the rocks� (Grömitz
na ska³ach). To ich mocno denerwowa-
³o. Sebastian broni kapitana: takie co� zda-
rzyæ siê mo¿e w pewnych okoliczno�ciach
nawet najlepszemu.

- A jakie masz plany na przysz³o�æ? -
pytam.

- Có¿, s³u¿ba, nie dru¿ba, zobaczymy
- mówi z u�miechem. Mam przed sob¹
kolejne kursy oficerskie. S¹ w�ród nich

miêdzy innymi seminaria dla dyplomatów.
Nie powiem, posadê attache wojskowe-
go w Warszawie chêtnie bym kiedy�
obj¹³. Najbardziej k³opotliwe s¹ takie sta-
nowiska dla ¿on i dzieci, je�li akurat nie
znaj¹ jêzyka danego kraju. U nas tego
problemu nie ma.

Leo Walotek-Scheidegger
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Niszczyciel odchodzi
na drug¹ stronê portu,
gdzie stacjonuj¹ jednostki
eskadry SNMCMG2.

- Do zobaczenia nastêpnym razem!
I pozdrów Czytelników �Naszego

MORZA� ode mnie!

Ostatnie gadu-gadu miêdzy marynarzami
obydwu jednostek.

Przygotowania do odej�cia
od burty Sachsen.
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- Patriotyzm i morskie korzenie?
- My�lê, ¿e w du¿ej mierze tak. Mój

dziadek Szczepan by³ stoczniowcem,
mistrzem stolarstwa artystycznego i na
pocz¹tku XX wieku kierownikiem stolar-
ni najwiêkszej niemieckiej stoczni Ho-
waldta w Kilonii. Jako m³ody ch³opak,
¿eby wybiæ siê zawodowo, wyjecha³ z Po-
znania do Kilonii. Po powrocie w 1919
roku do Poznania, kontynuowa³ karierê
jako instruktor stolarstwa artystycznego
w Pañstwowej Szkole Sztuki Zdobniczej,
prekursorce dzisiejszej Akademii Sztuk
Piêknych w Poznaniu. Z kolei mój ojciec
by³ w latach trzydziestych ubieg³ego wie-
ku lekarzem okrêtowym na wielu zna-
nych polskich statkach, w tym na Darze
Pomorza i Pi³sudskim (bra³ m.in. udzia³
w rejsie Daru wokó³ Przyl¹dka Horn w la-
tach 1936-37), a po wojnie - naczelnym
lekarzem portu gdañskiego. By³ tak¿e or-
ganizatorem i pierwszym dyrektorem
Akademii Medycznej w Gdañsku. Ja sam
w Kanadzie mieszkam po czê�ci w Mont-
realu, po czê�ci w miejscowo�ci Riviere-
du-Loup, gdzie rzeka �w. Wawrzyñca
uchodzi do Oceanu Atlantyckiego i ma
w tym miejscu przesz³o 25 kilometrów
szeroko�ci. W jej nurcie znajduj¹ siê wy-
spy, a na ka¿dej jest latarnia morska. Wi-
dzê je, kiedy tylko spogl¹dam przez okno.
St¹d pomys³, ¿eby mieæ w³asn¹. A przy
okazji podarowaæ ten zabytek kultury,
techniki i historii spo³eczeñstwu, g³ównie
m³odzie¿y, mojej Starej Ojczyzny.

- Minê³o ponad dziesiêæ lat od tam-
tego czasu, nie ¿a³uje pan tej decyzji?

- Nie. Jest to projekt mego ¿ycia. W³o-
¿y³em w to olbrzymie �rodki finansowe,
ale te¿ bardzo du¿o serca, co, mam na-
dziejê, widaæ. Nasza latarnia uchodzi dzi-
siaj za najpiêkniejszy, najciekawszy i naj-
³adniej urz¹dzony tego typu obiekt na
polskim wybrze¿u. W tym roku zosta³a
laureatem konkursu ministra kultury i sztu-
ki �Zabytek Zadbany�.  Wydoby³em j¹
de facto z niebytu, po tym, jak zosta³a
zamkniêta, gdy wybudowano nowo-
czesn¹ latarniê w Porcie Pó³nocnym. Pa-
miêtam to pierwsze wra¿enie: wybite
szyby, rozwalone drzwi, ciekn¹cy dach.
To by³a tragedia...

Szalony
Ze Stefanem Jackiem Michalakiem,
w³a�cicielem zabytkowej latarni w gdañskim
Nowym Porcie, rozmawia Czes³aw Romanowski

- Po co panu ta latarnia? Pasja czy
pomys³ na biznes?

- Mo¿na powiedzieæ: nie mia³ ch³op
k³opotu, kupi³ sobie latarniê morsk¹. To,
panie redaktorze, rzecz dla pasjonata.
Latarni morskiej nie kupuje siê, by zrobiæ
na niej biznes. Bo w sensie biznesowym
to jest katastrofa finansowa. Nie patrzê
na to pod tym k¹tem, dla mnie jest to po
prostu projekt ¿ycia. Projekt latarni mor-
skiej przyszed³ mi do g³owy jako swego
rodzaju prezent dla mojej starej ojczyzny.

- Przyjecha³ pan z Kanady do wol-
nej Polski, zobaczy³ latarniê i pomy-
�la³: trzeba j¹ podarowaæ rodakom?

- W po³owie lat dziewiêædziesi¹tych
ubieg³ego wieku zwiedza³em wszystkie
latarnie na polskim wybrze¿u. Dowiedzia-
³em siê, ¿e ta w Nowym Porcie jest za-
mkniêta, opuszczona i zrujnowana, i po-
my�la³em, ¿e to ciekawe wyzwanie, ¿eby
j¹ odrestaurowaæ i oddaæ, czy lepiej - udo-
stêpniæ mieszkañcom Gdañska, Pomorza,
turystom.

 latarnik

- Przyjemnie w³o¿yæ swoj¹
cegie³kê do ¿ycia kulturalnego
mego miasta, ale jedna osoba

nie mo¿e na swoich barkach
ud�wign¹æ finansowo projektu

tej wielko�ci...

ROZMOWY MORZA atrakcje turystyczne
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- No w³a�nie, gdy pan tam wszed³
po raz pierwszy, nie zw¹tpi³ pan
w swój pomys³?

- Gdyby pokazaæ zdjêcia z tamtych
czasów, trudno by by³o uwierzyæ, ¿e to
ta sama budowla. Schody by³y od do³u
do góry zawalone gruzem, okien nie by³o,
drzwi nie by³o, dach mia³ dziury wielko-
�ci kapelusza. Warunki atmosferyczne -
deszcz, �nieg, lód, sól morska, py³ wê-
glowy, siarka - bez udzia³u jakichkolwiek
wandali - zrobi³y swoje. Ale od pocz¹tku
wiedzia³em, ¿e to jest to. A jako i¿ jestem
uparty, zastanawia³em siê jedynie, jak siê
do tego zabraæ. Mia³em sprawn¹ ekipê,
wiêc da³o siê wszystko zrobiæ w tak do-
skona³y sposób, jak to widaæ obecnie.
Latarnia zaczê³a ¿yæ niejako drugim
¿yciem, jako muzeum latarnictwa.

- Ale nie zarabia na siebie?
- Nie. Mia³em nadziejê, ¿e zacznie na

siebie zarabiaæ, ale póki co nie widaæ, by
to siê prêdko sta³o. To jest wielka bo-
l¹czka. Klimat polskiego wybrze¿a powo-
duje, ¿e sezon turystyczny trwa tu mniej
wiêcej dwa, dwa i pó³ miesi¹ca. Tego nie
da siê zmieniæ. Po pierwszym wrze�nia
widzi siê tutaj jednego, dwóch zwiedza-
j¹cych dziennie. Wiêc letnie dwa miesi¹-
ce musz¹ zarobiæ na ca³y rok. Bo prze-
cie¿ latarnia poddana dzia³aniu czasu
wymaga sta³ej konserwacji. Z tym, ¿e
wiêkszo�æ podobnych zabytków nale¿y
do pañstwa i dotowana jest z bud¿etu.
A nasz z prywatnej kieszeni szaleñca, ja-
kim jestem.

- Ale nie mo¿e pan przecie¿ na-
rzekaæ na brak ¿yczliwo�ci w³adz
Gdañska.

- To prawda. Zawsze podkre�lam rolê
prezydenta Paw³a Adamowicza, który od
pocz¹tku wykazywa³ wiele ¿yczliwo�ci,
sympatii i zaanga¿owania dla tego projek-
tu. W tym roku miasto wyda³o piêkny
folder z informacjami o naszej latarni. Za-
montowana dwa lata temu kula czasu
mog³a znale�æ miejsce na szczycie przede
wszystkim dlatego, ¿e prezydentowi uda-
³o siê namówiæ dwie firmy: Saur Neptun
Gdañsk i Zarz¹d Morskiego Portu Gdañsk,
by sfinansowa³y jej rekonstrukcjê.

- A zabytkowy tramwaj wozi tutaj
turystów...

- W ka¿d¹ sobotê i niedzielê w lecie
i jest wielk¹ atrakcj¹.

- Ale ju¿ tramwaj wodny nie ma
przy latarni przystanku.

- Nie, nie zatrzymuje siê ju¿ u nas, choæ
stawa³ tu przez kilka miesiêcy w ub. roku.
S³ysza³em o planach nowego tramwaju
wodnego, który bêdzie mia³ przystanki

w kilku ciekawych miejscach na trasie i
mam nadziejê, ¿e latarnia bêdzie jednym
z nich. Mia³a te¿ powstaæ nowa  �cie¿ka
rowerowa, która by do nas prowadzi³a.
Niestety, ciêcia bud¿etowe spowodowa-
³y zaniechanie tej inwestycji.

- Nie wypali³ te¿ pañski pomys³,
by miêdzy latarni¹ a Westerplatte kur-
sowa³ prom.

- To od dawna by³o naszym marze-
niem. Mam nadziejê, ¿e kiedy� siê kto�
za to zabierze bardziej kompleksowo
i we�mie przy tym przede wszystkim pod
uwagê morski charakter naszego miasta.

- W jakim sensie?
- Gdañsk by³ i jest portem morskim.

Jego zabytki to nie tylko ulica D³uga
i D³ugi Targ, nie tylko Neptun czy ̄ uraw.
Je¿eli chcemy przyci¹gn¹æ do miasta tu-
rystów, musimy pamiêtaæ, ¿e niedaleko,
choæ z dala od centrum, znajduj¹ siê ta-
kie miejsca jak nasza latarnia, Westerplat-
te i Twierdza Wis³ouj�cie. I to one
�wiadcz¹ bardzo mocno o morskim cha-
rakterze miasta. Turysta najbardziej po-
¿¹dany to taki, który nie tylko przebie-
gnie siê po Starym Mie�cie, ale spêdzi
w Gdañsku dwa lub wiêcej dni. Do tego
potrzeba bardziej kompleksowego planu
turystycznego, uwzglêdniaj¹cego miejsca,
które wymieni³em. A¿ prosi siê, by mo¿-
na by³o do nich dotrzeæ drog¹ wodn¹, bo
dla turysty powiedzmy z g³êbi Polski,
zwiedzanie Gdañska od strony wody to
niezwyk³a frajda, co� co wyró¿nia nasze
miasto. Nie mo¿emy zapominaæ, ¿e prze-
mys³ czê�ciowo z Gdañska siê ewakuuje,
wiêc tym bardziej wszystkim powinno

zale¿eæ, by postawiæ na turystykê. A wiê-
cej turystów odpowiednio �nakierowa-
nych�, to wiêksza frekwencja w naszej la-
tarni, dziêki której ten projekt mia³by
szansê prze¿ycia.

- Mog³oby siê zdarzyæ, ¿e zamknie
pan latarniê?

- Nie chcê dzwoniæ na alarm, ale wy-
daje mi siê rzecz¹ naturaln¹, ¿e w ¿yciu
nawet tak upartej osoby, za jak¹ sam siê
uwa¿am, nadchodzi moment, kiedy roz-
k³ada siê rêce nie mog¹c latami ci¹gn¹æ
samodzielnie takiego projektu.

- Czuje siê pan zniechêcony?
- Nie, wrêcz przeciwnie. Przy odrobi-

nie dobrej woli wszystkich w³adz, w koñ-
cu wygramy. Tak siê sk³ada, ¿e mogê
sobie pozwoliæ, od wielu ju¿ lat, na do-
k³adanie do tej inwestycji. Ale marzê, i¿
nadejdzie taki dzieñ, gdy ca³e to przed-
siêwziêcie bêdzie na siebie zarabiaæ.
Tego mo¿e latem nie widaæ, ale wystar-
czy przyj�æ tutaj w pa�dzierniku czy li-
stopadzie, kiedy wiatr, deszcz, a bywa ¿e
i �nieg niemal bezustannie zacina. Na
marginesie, w zesz³ym roku mieli�my tu-
taj w pa�dzierniku sztorm o sile 12 w skali
Beauforta.

- Cud, ¿e kula czasu przetrwa³a�
- Tak. Przypomnê, ¿e jest to jedyna

na �wiecie a¿urowa kula czasu, dziêki
temu jest chroniona przed zerwaniem
przez takie w³a�nie wichury. A jako cie-
kawostkê podam, ¿e mimo i¿ nasza kula
ju¿ nie s³u¿y do wyznaczania czasu, ka-
pitanowie obu promów, które spod latar-
ni odp³ywaj¹ codziennie o godzinie
osiemnastej do Sztokholmu, w miarê

Jedyna na �wiecie a¿urowa kula czasu.

ROZMOWY MORZA atrakcje turystyczne

Fo
t. 

Cz
es

³a
w 

Ro
m

an
ow

sk
i



32 Nasze MORZE l nr 9 l wrzesieñ 2010

mo¿liwo�ci czekaj¹ na opadniêcie kuli
czasu, by daæ komendê odp³yniêcia. Wra-
caj¹c do tematu, utrzymanie obiektu, któ-
ry stoi nad samym morzem i jest wysta-
wiany na silne dzia³anie warunków atmos-
ferycznych jest niezwykle kosztowne.
Rz¹dy USA i Kanady na przyk³ad, nie
chc¹c byæ bezpo�rednio odpowiedzialne
za utrzymanie nieczynnych latarni mor-
skich, z powodu bardzo wysokich kosz-
tów, przekazuj¹ je specjalnym stowarzy-
szeniom powo³ywanym do opieki nad
nimi. Wszyscy zainteresowani s¹ jednak
zgodni co do tego, ¿e latarnie powinny
prze¿yæ, bo s¹ to nie tylko pomniki kul-
tury czy techniki, ale równie¿ potê¿ny
magnes turystyczny. Tam, gdzie latarnie
jeszcze stoj¹, stanowi¹ przedmiot nies³y-
chanej czci i opieki ze strony wszystkich
w³adz. W przypadku naszej gdañskiej la-
tarni chodzi³oby o dzia³ania, które sprzy-
ja³yby zwiêkszeniu frekwencji. Tym bar-
dziej, ¿e zwiedzaj¹cy, zachwyceni nasz¹
latarni¹ i widokiem z niej, wracaj¹ pó�niej
ze swoimi znajomymi, co jest dla mnie
niezwyk³ym komplementem. Ale nadal
jest to za ma³o, by latarnia na siebie zara-
bia³a.

- Ile  osób zwiedzi³o latarniê od
czasu jej udostêpnienia w 2004 roku?

- W sumie oko³o 30 tysiêcy. To mniej
wiêcej piêæ tysiêcy rocznie. Nie tylko

Polacy � mieli�my sporo Anglików, tury-
stów z W³och, Australijczyków, Hiszpa-
nów, sporo Czechów, Niemców, Skandy-
nawów.

- Mówi³ pan o drugim ¿yciu latar-
ni. Pan tak¿e prowadzi podwójne
¿ycie, dziel¹c je miêdzy Kanadê,
w której pan mieszka na sta³e,
a Gdañsk, który odwiedza pan w cza-
sie, gdy otwarta jest pañska latarnia.
Jak siê pan znalaz³ w Kanadzie?

- To by³o ponad czterdzie�ci lat temu,
studiowa³em wtedy na Politechnice War-
szawskiej i w ramach wakacyjnej prakty-
ki zagranicznej, któr¹ wygra³em z powo-
du dobrych wyników w nauce, wyjecha-
³em do ówczesnych Niemiec Zachodnich.
Jak wielu m³odych ludzi mia³em chêæ
poznania szerokiego �wiata. Rok pó�niej
wyjecha³em ju¿ prywatnie do Francji, Nie-
miec, W³och i innych krajów Europy. Ale
najbardziej chcia³em zwiedziæ Kanadê.

- Dlaczego?
- Poniewa¿ jako m³ody cz³owiek za-

czytywa³em siê w ksi¹¿kach opowiada-
j¹cych o dalekiej pó³nocy: Kanadzie, Ala-
sce, o przygodach w tamtych niedostêp-
nych rejonach �wiata: Jamesa Oliviera
Curwooda, Jacka Londona, Jamesa Feni-
more Coopera, Grey Owla. Gdy zobaczy-
³em Kanadê, zakocha³em siê w niej, po-
zna³em wspania³ych ludzi. Ju¿ jako oby-
watel kanadyjski zwiedza³em wiele in-
nych krajów, ale Kanada sta³a siê dla mnie
ojczyzn¹.

- A pañscy synowie interesuj¹ siê
morzem, latarniami?

- Mam dwóch synów, ju¿ doros³ych.
Interesuj¹ siê tym tematem ze wzglêdu
na to, ¿e ich tata siê tym interesuje. Byli
tutaj kilkakrotnie, zobaczymy, czy bêd¹
chcieli przej¹æ po mnie pa³eczkê, czy te¿
bêdê musia³ to ci¹gn¹æ do pó�niej staro-
�ci. Ale zawsze siê odgra¿am, ¿e bêdê to
wszystko kontynuowa³ dopóki bêdzie to
fizycznie mo¿liwe.

- Widzia³em, ¿e ma pan specjalne
muszle, w których podobno s³ychaæ
szum Atlantyku.

- Tak, to s¹ muszle, w których lokalny
kanadyjski szaman indiañski zaczarowa³
d�wiêk szumu przyboju fal Atlantyku. Kie-
dy siê je trzyma blisko uszu, to nostalgia za
Kanad¹ przechodzi, bo wiem, ¿e tam wró-

cê. A potem znów wrócê tutaj.
- To mo¿e warto postaraæ siê

o muszlê, która przypomina³a-
by panu szum Ba³tyku.

- Gdybym tak¹ znalaz³
z przyjemno�ci¹ zabra³bym j¹

do Kanady.Fo
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O tej latarni i jej w³a�cicielu pi-
sali�my ju¿ dwukrotnie, w kwietniu
i czerwcu 2008 r. Pan Stafan urodzi³
siê w 1943 roku w Warszawie. Stu-
diowa³ elektronikê na Politechnikach
Gdañskiej i Warszawskiej. W 1966
roku wyjecha³ do Niemiec Zachod-
nich, gdzie pracowa³ w firmach elek-
tronicznych i w niemieckiej mary-
narce handlowej, przemierzaj¹c na
jej statkach Pó³nocny i Po³udniowy
Atlantyk, od Finlandii po Sierra Le-
one i Wybrze¿e Ko�ci S³oniowej. Po
trzech latach przeniós³ siê do Kana-
dy, gdzie uzyska³ dyplom Master of
Science z fizyki na University of Wa-
terloo, a pó�niej przez dwa lata stu-
diowa³ rze�bê w Montrealu (jego
rze�by ilustrowa³y pó�niej tomik
poezji Ryszarda Horodeckiego �Sum
ergo cogito�).

Przez wiele lat pracowa³ w labo-
ratoriach naukowo-badawczych i w
wielkich koncernach telekomunika-
cyjnych Kanady. Podró¿owa³ od
�niegów Labradoru po piramidy
Majów w Belize, dotar³ do Wodospa-
dów Raleigha w Surinamie i do Wy-
spy Diab³a w Gujanie Francuskiej.
Lata 1978-1980 spêdzi³ w Arabii Sau-
dyjskiej (rezultatem tej wyprawy
by³a jego ksi¹¿ka podró¿niczo-przy-
godowa �Rub al Chali� wydana
w 1999 w Warszawie przez wydaw-
nictwo Prószyñski & Ska).

W 2001 roku wykupi³ od Skar-
bu Pañstwa star¹, historyczn¹ latar-
niê morsk¹ Gdañsk Nowy Port i po
przeprowadzeniu niezbêdnych prac
remontowych i konserwatorskich
udostêpni³ spo³eczeñstwu ten po-
mnik historii i kultury w 2004 roku
jako Muzeum Latarnictwa �wiatowe-
go, a w 2008 roku dodatkowo zre-
konstruowa³ na latarni kulê czasu �
niezwyk³y dziewiêtnastowieczny in-
strument nawigacyjny.

6 kwietnia 2010 roku Prezydent
RP Lech Kaczyñski nada³ mu z³oty
krzy¿ zas³ugi. Mieszka w Montrealu.

Latarnia
Stefana Jacka

Michalaka

- Marzê, o dniu, gdy ca³e to
przedsiêwziêcie bêdzie

na siebie zarabiaæ
i w ten sposób ¿yæ
w nieskoñczono�æ.
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WSPÓ£CZESNA TECHNIKA OKRÊTOWA jednostki offshore
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Mistral - pojazdowiec typu Sietas 163

Statek zosta³ zbudowany w 1999 roku
przez stoczniê J.J. Sietas KG Schiffswerft
GmbH & Co. z Hamburga (nr budowy
1183), wed³ug projektu oznaczonego sym-
bolem �Sietas 163�. Mistral (wraz z jednostk¹
siostrzan¹ zamówion¹ przez Godby Ship-
ping) zaprojektowany zosta³ w �cis³ej wspó³-
pracy pomiêdzy pierwszym czarteruj¹cym
statek - firm¹ Transfennica, armatorem -
Godby Shipping i stoczni¹ - Sietas.

* - z³o¿enie zamówienia - 12.1997, po³o¿enie stêpki - 17.12.1997, wodowanie - 20.11.1998, przekazanie do eksploatacji i chrzest - 02.01.1999;
** - J.J. Sietas KG Schiffswerft GmbH u. Co.;   *** - �ruba nastawna

Mistral to do�æ typowa, wspó³czesna jednostka - reprezentatywna dla �redniej
wielko�ci statków ro-ro u¿ywanych w Europie, zw³aszcza Pó³nocnej,
w liniowych (quasi-promowych) po³¹czeniach, zaliczanych do ¿eglugi bliskiego
zasiêgu (short sea shipping), z nastawieniem g³ównie na przewóz papieru.
Przystosowany jest do przewozu trailerów portowych, b¹d� tzw. kaset z ³adunkami.

n n n
Projekt Sietas 163 zosta³ zoptymalizo-

wany pod k¹tem przewozu papieru i in-
nych produktów przemys³u drzewnego,
kontenerów i naczep (trailerów drogo-
wych). G³ównymi czynnikami branymi pod
uwagê przy projektowaniu statku by³y:
wysoka prêdko�æ eksploatacyjna, przyja-
zno�æ dla �rodowiska (silnik napêdu g³ów-
nego wyposa¿ony zosta³ w system wtry-

sku wody dla zmniejszenia emisji tlenków
azotu - NOx o ok. 30-50 proc.), efektywny
i szybki proces za- i roz³adunku oraz zdol-
no�æ do ¿eglugi w lodach.

Dziêki uk³adowi ramp wewnêtrznych
i zewnêtrznych, wszystkie trzy pok³ady
mog¹ byæ bezkolizyjnie ³adowane lub roz-
³adowywane jednocze�nie.

W pierwszym okresie eksploatacji stat-
ku, za³ogê stanowi³o ok. 20 osób. W ostat-
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WSPÓ£CZESNA TECHNIKA OKRÊTOWA - STATKI RO-RO Mistral
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nich latach (w okolicach koñca pierwszej
dekady XXI wieku) na Mistralu zatrudnia-
na jest za³oga 12-osobowa.

Statek, d³ugoterminowo wyczarterowa-
ny pocz¹tkowo przez Transfennica, p³y-
wa³ najpierw w relacji Niemcy (Lubeka) -
Finlandia (Hanko). Potem czarterowany
by³ tak¿e przez Finnlines. W ostatnim okre-
sie (w momencie przekazania niniejszego
opisu do druku - w lecie 2010 r.) statek
znajdowa³ siê w d³ugookresowym czarte-
rze u dostawcy produktów drzewnych i
przede wszystkim papieru - UPM-Kymme-
ne, zawijaj¹c m.in. do portów Gdynia,
Zeebrugge (Belgia), Santander, Bilbao i
Ferrol (Hiszpania), Rauma (Finlandia),
Tallin (Estonia).

Jednostka o ca³kowicie stalowej kon-
strukcji kad³uba (stal podwy¿szonej wy-
trzyma³o�ci) posiada dwa pok³ady ci¹g³e,
piêæ poprzecznych grodzi wodoszczelnych,
wydatn¹ gruszkê dziobow¹, dno podwój-
ne przez ca³¹ d³ugo�æ kad³uba pomiêdzy
grodziami skrajników, dziobówkê o d³u-
go�ci 28,59 m, szerok¹ rufê pawê¿ow¹ i
nadbudówkê usytuowan¹ w czê�ci dzio-
bowej. Wzmocnienia lodowe kad³uba
pozwoli³y na nadanie mu szwedzko-fiñ-
skiej klasy lodowej 1A Super. Konstrukcja
kad³uba zosta³a oparta na mieszanym, czê-
�ciowo wzd³u¿nym, uk³adzie wi¹zañ.

Wymiary g³ówne:

- d³ugo�æ ca³kowita 153,44 m, d³ugo�æ
miêdzy pionami 142,80 m, szeroko�æ mak-
symalna 23,60 m, szeroko�æ konstrukcyj-
na 20,85 m (wg IHS Fairplay Sea-Web) /
20,65 m (wg armatora), zanurzenie 6,988
m, wysoko�æ boczna 14,15 m.

Pojemno�æ, tona¿ i ³adowno�æ:

- tona¿ pojemno�ciowy brutto 10 471,
tona¿ pojemno�ciowy netto 3141, no�no�æ
(przy zanurzeniu 6,988 m) 7438 t; pojem-
no�æ ³adunkowa (bele) 14 600, ³adowno�æ
kontenerów 303 TEU lub 141 FEU + 21
TEU (w tym 50 szt. ch³odzonych / para-
metry pr¹du 380/440 V, 50/60 Hz, 32 A),
statek mo¿e przyjmowaæ tak¿e pojemniki
30' i 45', a tak¿e kontenery �pallet wide�
(2500 mm).

- ³adowno�æ trailerów drogowych (na-
czep) 120 szt.; miejsc pasa¿erskich dla kie-
rowców 12 (w kabinach 2-osobowych),
miejsc dla za³ogi 12.

Pojemno�ci i wysoko�ci
przestrzeni ³adunkowych:

- pok³ad g³ówny - 9.463 m3 objêto�ci
/ 5,00 m wysoko�ci;

- ³adownia dolna (dno wewnêtrzne -
tank top) - 5.136 m3  / 4,60 m;

- ³¹czna pojemno�æ ³adunkowa 14 599
m3.

Powierzchnia, d³ugo�æ
pasa ³adunkowego ro-ro

i dopuszczalne obci¹¿enie
poszczególnych pok³adów:

- pok³ad górny (weather deck) - 2.062
m2 / 690 m / 2,5 t/m2;

- pok³ad g³ówny - 1878 m2 / 620 m /
5,0 t/m2;

- dno wewnêtrzne - 967 m2 / 315 m /
8,0 t/m2; ³¹cznie - 4907 m2 / 1625 m;

- ³¹czna d³ugo�æ pasa ³adunkowego ro-
ro 1624 m;

- kontenery: dopuszczalne obci¹¿enie
w warstwach: 40 / 60 t na warstwê 20' /
40'.

Przyk³adowe, typowe stany
(kombinacje) za³adowania:

- papier: 2850 t papieru w dolnej
³adowni + 3900 t papieru na pok³adzie
g³ównym + 400 t bunkru (paliwa);

Ca³¹ szeroko�æ pawê¿y rufowej zajmuj¹ dwie rampy osiowe.

Seagard - jednostka bli�niacza Mistrala.
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- papier i kontenery: 2850 t papieru w
dolnej ³adowni + 2900 t papieru na po-
k³adzie g³ównym + 980 t w kontenerach
na pok³adzie górnym (ok. 70 TEU po 14 t)
+ 400 t bunkru;

- papier, naczepy i kontenery: 2850 t
papieru w dolnej ³adowni + 1000 t w na-
czepach (³¹cznie z mas¹ samych naczep)
na pok³adzie g³ównym (40 szt. po 25 t, po
13,6 m d³ugo�ci) + 1960 t kontenerów na
pok³adzie górnym (ok. 140 szt. po 14 t) +
400 t bunkru.

Pojemno�ci
zbiorników:

- na paliwo ciê¿kie (IF-380) 840 m3 /
814 t (zbiorniki wyposa¿one s¹ w wê¿ow-
nice termiczne), na paliwo lekkie (MGO)
153 m3 / 133 t,  balast wodny 3963 m3.

Rampy zewnêtrzne:

- obie przy furtach rufowych, osiowe:
14,00 × 12,30 m oraz 14,00 × 4,10 m

Rampy wewnêtrzne:

- sta³e: pok³ad g³ówny - dno wewnêtrz-
ne, nachylenie < 8°; pok³ad g³ówny - po-
k³ad górny, nachylenie < 8°.

Wyposa¿enie
pok³adowe:

- system przeciwprzechy³owy - Meyer
/ Framo, 2 × 1.000 m3/h;

- stabilizatory p³etwowe - Blohm &
Voss;

- system osuszania powietrza w ³adow-
niach - Munters;

- kotwice - 3 szt. (w tym jedna - zapa-
sowa) po 4590 kg ka¿da;

- d³ugo�æ ³añcucha kotwicznego -
550 m.

Napêd g³ówny:

- statek jedno�rubowy; wysokoprê¿ny
silnik napêdu g³ównego napêdza poje-
dyncz¹ �rubê napêdow¹ o zmiennym sko-
ku (nastawn¹), obracaj¹c¹ siê z prêdko-
�ci¹ 145 obr. na min., poprzez przek³ad-
niê redukcyjn¹ i sprzêg³a elastyczne

- silnik napêdu g³ównego: Wärtsilä
12V46C - wysokoprê¿ny, czterosuwowy,
nienawrotny, w uk³adzie �V�, 12-cylindro-
wy (460 × 580 mm)

- moc silnika napêdu g³ównego
12 600 kW (17 131 KM) przy 500 obr./min.

Elektrownia okrêtowa:

- silniki pomocnicze (zespo³y pr¹do-
twórcze): 1 × 1 400 kW (220/400V 50 Hz)
oraz 2 × 480 kW (220/400V 50 Hz) - we-

d³ug innego �ród³a: 1 pr¹dnica zawieszo-
na (wa³owa) 1750 kVA i dwa g³ówne ze-
spo³y pr¹dotwórcze po 600 kVA);

- agregat awaryjny: 400 kVA.

Prêdko�æ i zu¿ycie paliwa:

- prêdko�æ eksploatacyjna: ok. 20 wê-
z³ów (20,3 w. wg IHS Fairplay Sea-Web);

- zu¿ycie paliwa przy prêdko�ci 20 w.:
ok. 48 t (IF-380) na dobê (wg innych �róde³
- zapewne przy obni¿onej, ekonomicznej
prêdko�ci - zu¿ycie paliwa (³¹cznie) 38 t
na dobê);

- zu¿ycie paliwa w porcie: ok. 2 t
(MGO) na dobê.

Dodatkowe
urz¹dzenia sterowe:

- ster strumieniowy dziobowy - KaMe-
Wa, 800 kW (1088 KM);

Seagard - pewna niewielka czê�æ przestrzeni ³adunkowej
na pok³adzie górnym przykryta jest przez nadbudówkê.
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- ster strumieniowy rufowy - KaMe-
Wa, 495 kW (673 KM).

Klasyfikacja:

Germanischer Lloyd.

Notacja klasy:

+ 100 A5 E4 WITH FRBD 1, 443 M
SOLAS-II-2, REG. 19" C2P51 RO-RO SHIP,
EQUIPPED FOR CARRIAGE OF CONTA-
INERS, MC E4 Aut., Finnish / Swedish ice
class 1A Super.

Opracowa³:
Piotr B. Stareñczak

* - przekazanie do eksploatacji

Mistral i jego jednostki bli�niacze
(statki typu Sietas 163)

nr IMO imiê statku no�no�æ GT budowa*
9197533 Caroline Russ 7261 10488 06.1999
9186429 Elisabeth Russ 7460 10471 04.1999
9186417 Friedrich Russ 7440 10471 03.1999
9183790 Miranda 7440 10471 02.1999
9183788 Mistral 7438 10471 01.1999
9198989 Pauline Russ 7260 10488 09.1999
9198977 Seagard 7226 10488 06.1999
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Statek ma ogromn¹ bezw³adno�æ,
poniewa¿ porusza siê w wodzie. Do jego
zatrzymania potrzeba wielu minut i zanim
to nast¹pi, jednostka przep³ywa jeszcze
co najmniej kilkaset metrów. Wystarczy
zatem mg³a, drobny b³¹d nawigatora,
mylna interpretacja obrazu radarowego
i nic ju¿ nie da siê zrobiæ. Tak w³a�nie by³o
w przypadku Skoczowa.

Skoczów jest najm³odszym z serii
o�miu statków wybudowanych w latach
1973-1976 w Stoczni Szczeciñskiej im.
Adolfa Warskiego na zamówienie Polskich
Linii Oceanicznych.

Seria (Sz B-432) nosi imiona ma³ych
miasteczek polskich: Wieliczka, Garwo-
lin, Ostro³êka, Bochnia itd.

Budowane w tym okresie w polskich
stoczniach statki zaliczaj¹ siê do bardzo
udanych. Podobnie jest ze Skoczowem.
Ten uniwersalny drobnicowiec jest rów-
nie¿ przystosowany do przewozu 64 kon-
tenerów. Statek wyró¿nia siê zgrabn¹,
smuk³¹ sylwetk¹, roz³o¿yst¹ dziobnic¹,
p³ynnie przechodz¹c¹ w nadburcie, nie-
wielk¹ gruszk¹ dziobow¹, du¿¹, �ciêt¹ ku
rufie nadbudówk¹. Na �ródokrêciu znaj-
duj¹ siê dwa wysokie sprzê¿one bomy.
Wnêtrze nadbudówki jest nowoczesne
i wygodne, statek dysponuje nawet czte-
rema dwuosobowymi kabinami pasa¿er-
skimi. Jest te¿ przestronna sterówka z du-
¿ymi, prostok¹tnymi oknami. Wyposa¿e-
nie statku, jak na owe czasy, nie odbiega

Zderzenie Skoczowa
z L�abanga /1

Osobom nieobeznanym
z ¿eglug¹ i nawigacj¹

zderzenie statków
na pe³nym morzu
wydaje siê czym�

nieprawdopodobnym.
Jak mog¹ zderzyæ siê dwa

statki, które maj¹ �tyle
miejsca�, by siê bezpiecznie

wymin¹æ, a w dodatku
p³yn¹ stosunkowo wolno,
20-30 km/h? Có¿ to jest

w porównaniu z prêdko�ci¹
samochodu? A jednak

kolizje statków zdarzaj¹
siê, a ich skutki czêsto

bywaj¹ tragiczne.

Porozrywane p³yty poszycia  i ogromna dziura w burcie Skoczowa.

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich
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od standardów �wiatowych. Dwa radary
polskiej produkcji, echosonda, odbiornik
Decca-Navigator...

Rejs na Morze �ródziemne

W sobotê, 14 lipca 1990 r., Skoczów
wychodzi z Gdyni w kolejn¹, 58 podró¿.
Statek ma w ³adowniach 4650 ton drob-
nicy. Trasa rejsu prowadzi najpierw do
Kopenhagi, w celu uzupe³nienia ³adun-
ku, a nastêpnie na Morze �ródziemne, do
portów Limassol i Mersin. Za³oga liczy 28
osób, w rejsie bierze udzia³ tak¿e jedna
pasa¿erka.

Dowódc¹ Skoczowa jest 57-letni kpt.
¿. w. Roman Surowiec. Ukoñczy³ Pañ-
stwow¹ Szko³ê Morsk¹ w Szczecinie i Wy-
¿sz¹ Szko³ê Morsk¹ w Gdyni, ma 37 lat
praktyki morskiej, a dyplom kapitana uzy-
ska³ w 1963 r., w wieku 30 lat. Kpt. Suro-
wiec jest jednym z najbardziej do�wiad-
czonych kapitanów w PLO i cieszy siê
bardzo dobr¹ opini¹ u armatora. Nie ma
na koncie ¿adnego powa¿niejszego wy-
padku. Jest ju¿ u schy³ku kapitañskiej
kariery, dokuczaj¹ mu problemy zdrowot-
ne. Chce pop³ywaæ jeszcze 2-3 lata
i przej�æ na zas³u¿on¹ emeryturê.

15 lipca Skoczów zawija do Kopen-
hagi. Nastêpnego dnia statek, na który
zosta³o za³adowanych dodatkowo 1109
ton drobnicy, wychodzi z portu i kieruje
siê na Morze Pó³nocne, a nastêpnie na
Ocean Atlantycki. Przed za³og¹ kilkana-
�cie dni spokojnego przelotu. Pogoda jest

bardzo dobra, morze g³adkie, wiatr mini-
malny. Zapowiada siê letni rejs.

Jest sobota, 21 lipca 1990 r. Skoczów
p³ynie przez Zatokê Biskajsk¹ kursem
209° i zbli¿a siê do wybrze¿y Hiszpanii.
Biskaje w opinii marynarzy uchodz¹ za
akwen kapry�ny, niespokojny. Na wach-
cie st. oficera Krzysztofa Je¿ewskiego, ok.
g. 4 zrywa siê silny wiatr NE 8°B, ale stan
morza wynosi zaledwie 2, a widzialno�æ
siêga 8 Mm. Statek idzie bez wiêkszych
przechy³ów. Poza wachtowymi ca³a za-
³oga spokojnie �pi.

O 5.15 Skoczów zbli¿a siê do strefy
rozgraniczenia ruchu na wysoko�ci Cabo
Villano. St. oficer wykonuje zwrot na kurs
182°. Oko³o g. 6 wiatr wyra�nie s³abnie.
O tej porze kucharz i stewardzi rozpoczy-
naj¹ pracê w kuchni i pentrze, aby przy-
gotowaæ �niadanie. Poza tym na statku
cisza i spokój, czuje siê tylko wibracjê
spowodowan¹ prac¹ silnika g³ównego.
O 7.05 statek wchodzi w bardzo gêst¹
mg³ê. W pierwszej chwili chief przypusz-
cza, ¿e to tylko krótkie pasmo mg³y, ale
po 5 minutach orientuje siê, ¿e rozpo-
�ciera siê ona na znacznie wiêkszym ob-
szarze. Krzysztof Je¿ewski telefonuje do
si³owni i zarz¹dza pogotowie manewro-
we oraz przej�cie na obroty manewrowe.
W³¹cza równie¿ automatyczny nadajnik
sygna³ów mg³owych. Od tej chwili dzio-
bowy tyfon Skoczowa co dwie minuty
rozbrzmiewa g³o�nym d�wiêkiem. St. ofi-
cer ponownie podnosi s³uchawkê telefo-
nu i wykrêca numer kapitana.

- Panie kapitanie, tu pierwszy z most-
ku. Chcia³em poinformowaæ, ¿e weszli-
�my w bardzo gêst¹ mg³ê. Ledwo widaæ
dziób.

- Dziêkujê, zaraz przyjdê - odpowia-
da kpt. Surowiec.

Na skutek przej�cia na obroty manew-
rowe, szybko�æ statku spada do 10,5
wêz³a.

O 7.20 na mostek wchodzi kapitan.
Widzi, ¿e chief wpatruje siê w ekran
prawoburtowego radaru SRN 624. Nie
chc¹c mu przeszkadzaæ w obserwacji,
kpt. Surowiec w³¹cza drugi, lewobur-
towy radar TRN 312. Oba s¹ produkcji
polskiej (Zak³ady Unitra-Rawar w War-
szawie) i w ówczesnych latach niczym
nie ustêpuj¹ tym produkcji zachodniej.
Nie maj¹ jednak jeszcze funkcji auto-
matycznego �ledzenia echa i wykony-
wania nakresów (ARPA � Automatic
Radar Plotting Aid).

Po w³¹czeniu drugiego radaru kapitan
stwierdza, ¿e ruch statków wokó³ Skoczo-
wa jest niewielki. Przed polskim drobni-
cowcem idzie jeden statek w stronê Wysp
Kanaryjskich, drugi dogania go od rufy. Nie
dzieje siê wiêc nic szczególnego, nie ma
¿adnej sytuacji kolizyjnej. W mesie za³oga
spo¿ywa �niadanie. Rozpoczyna siê kolej-
ny dzieñ rejsu. O g. 8 st. oficer Je¿ewski
zdaje wachtê nastêpcy, 50-letniemu III ofi-
cerowi Henrykowi Kwiatkowskiemu. S³u¿-
bê na mostku obejmuje tak¿e st. mar. Alek-
sander Palczykowski. Wachtowy marynarz
staje na lewym skrzydle mostka i usi³uje
prowadziæ obserwacjê wzrokow¹. Nieste-
ty, jest to niemo¿liwe, bo gêsta mg³a spra-
wia, ¿e dziób znajduj¹cy siê o odleg³o�ci
oko³o 80 m pozostaje ledwo widoczny.
Marynarz nas³uchuje wiêc tylko sygna³ów
mg³owych innych statków. W si³owni wach-
tê o g. 8 objêli II mech. Dymitr Wolski
i mot. Ryszard Kosiñski.

O 8.15 kapitan dostrzega na swoim
radarze, nastawionym na zakres 12 Mm
echo statku widoczne oko³o 10-15° na
prawym k¹cie kursowym. Jednostka ta
idzie kursem przeciwnym i znajduje siê
w odleg³o�ci 12 Mm.

- Panie trzeci, widzi pan ten statek tro-
chê z prawej? - pyta kpt. Surowiec.

- Tak, widzê, on chyba idzie kontr-
kursem - odpowiada po chwili III oficer.

- To proszê go uwa¿nie obserwowaæ
- poleca kapitan.

Jest bezpiecznie

Radar prawoburtowy SRN 624 wypo-
sa¿ony jest w rzutnik refleksyjny, umo¿-

Skoczów � najm³odszy z serii o�miu statków wybudowanych w latach 1973-1976
w Stoczni Szczeciñskiej im. Adolfa Warskiego na zamówienie PLO.

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich



39Nasze MORZE l nr 9 l wrzesieñ 2010

liwiaj¹cy wykonywanie nakresów. III ofi-
cer zgodnie z poleceniem kapitana ob-
serwuje echo zbli¿aj¹cego siê statku, lecz
nakresów nie wykonuje. Kapitan nie
wyda³ mu takiej dyspozycji. W tym sa-
mym czasie kpt. Surowiec prowadzi na-
dal obserwacjê na swoim radarze. Nasta-
wia na zbli¿aj¹ce siê echo kreskê namia-
row¹ i umieszcza na nim liniê tarczy ob-
rotowej równoleg³¹ do w³asnego kursu.
Chce sprawdziæ w ten sposób, jaki jest kurs
statku przeciwnego. Po kilkuminutowej
obserwacji dochodzi do wniosku, ¿e wi-
doczny na radarze statek idzie kursem
przeciwnym równoleg³ym. Odnosi wra-
¿enie, ¿e namiar zmienia siê w kierunku
rufy. Warto wyja�niæ, ¿e je�li namiar na
przeciwny statek nie zmienia siê, a zmniej-
sza siê odleg³o�æ, wskazuje to na ryzyko
zderzenia.

Za³oga i jedyna pasa¿erka s¹ ju¿ po
�niadaniu. St. mechanik Jerzy Winiarski
wraca z mesy do swojej kabiny i � jak co
dzieñ � przystêpuje do sporz¹dzania roz-
liczeñ dobowego zu¿ycia paliwa i smarów.
Ochmistrz Zbigniew Roj równie¿ udaje siê
do swojej kabiny. St. oficer Je¿ewski, który
pe³ni³ wachtê od g. 4, postanawia po �nia-
daniu po³o¿yæ siê i pospaæ do obiadu. To
samo czyni IV mechanik Jan Wilczyñski,
który jest po wachcie w maszynie. To
normalna zasada na statku � ci, którzy mieli
nocne wachty, �odsypiaj¹� je w ci¹gu dnia.
W maszynie motorzysta Kosiñski przygo-
towuje siê do montowania pompy w tu-
nelu wa³owym. Kucharz wraz z pomoc-
nikiem przystêpuj¹ do gotowania obia-
du. Obiadu, którego nikomu ju¿ nie bê-
dzie dane zje�æ na Skoczowie.

Kapitan Surowiec w tym czasie nadal
obserwuje na radarze echo zauwa¿one-
go wcze�niej statku. Ocenia, ¿e idzie on
kursem przeciwnym, ale jednak nie rów-
noleg³ym, lecz lekko zbie¿nym, z prêd-
ko�ci¹ oko³o 14 w. Oblicza, ¿e statki min¹
siê bezpiecznie w odleg³o�ci 1 Mm. Wci¹¿
panuje bardzo gêsta mg³a.

- Panie Trzeci, on idzie trochê zbie¿-
nym kursem. Przejdzie z prawej burty,
jak¹� milê od nas.

- Tak, panie kapitanie, ja te¿ tak to
widzê - odpowiada �trzeci�.

- Damy parê stopni w lewo, ¿eby
zwiêkszyæ odleg³o�æ - decyduje kapitan.
- Sternik, ile le¿y?

St. Marynarz Palczykowski podchodzi
do steru, wy³¹cza autopilota i za³¹cza ste-
rowanie rêczne.

- Le¿y 182, panie kapitanie.
- W lewo na 175 - zarz¹dza kpt. Suro-

wiec.

Sternik wykonuje niewielki zwrot
w lewo. Jest 8.39.

Po chwili sternik melduje:
- Jest 175.
- Tak trzymaæ! - odpowiada kpt. Su-

rowiec.
St. marynarz pozostaje przy sterze

i odt¹d steruje ju¿ rêcznie. Kapitan i III
oficer wci¹¿ wpatruj¹ siê w ekrany swo-
ich radarów. Kapitan zmienia zakres na
6 Mm. Odleg³o�æ od przeciwnego stat-
ku wynosi ju¿ tylko ok. 5,6 Mm. Do-
wódca Skoczowa widzi, ¿e teraz namiar
wyra�nie zwiêksza siê w kierunku rufy,
a wiêc jednostka przeciwna wyminie
polski statek z prawej burty.

- No, teraz przejdzie bezpiecznie -
mówi pó³g³osem kapitan. Nie wie, ¿e
na statku przeciwnym zupe³nie odmien-
nie zinterpretowano obraz radarowy
i podjêto trudne do przewidzenia ma-
newry.

Prosto w mostek!

Godzina 8.41. Na mostku Skoczowa
w³¹czony jest kursograf, a tak¿e radiote-
lefon na kanale 16. Nie s³ychaæ jednak,
by ktokolwiek wywo³ywa³ polski statek.

Kapitan wie, ¿e statek przeciwny
lada chwila powinien wymijaæ siê ze Sko-
czowem. Odchodzi zatem od radaru, za-
biera lornetkê i rzuca do trzeciego ofi-
cera: - Powinien ju¿ zbli¿aæ siê do tra-
wersu, mo¿e bêdzie go widaæ.

Kpt. Surowiec wychodzi na prawe
skrzyd³o i przyk³ada lornetkê do oczu.

Widz¹c to, III oficer Kwiatkowski równie¿
przerywa obserwacjê radarow¹ i pod¹¿a
w �lady kapitana. Obaj stoj¹ na skrzydle
i usi³uj¹ dostrzec przeciwny statek.

Niczego jednak nie widaæ, gêsta mg³a
przes³ania wszystko.

- Gdzie on jest?! - dziwi siê kapitan. -
Ju¿ przeszed³ czy co?

Powraca do radaru, lecz echa statku prze-
ciwnego ju¿ nie widaæ na ekranie. Jest 8.42.
Kpt. Surowiec znowu zmniejsza zakres ra-
daru, tym razem do 1,5 Mm. Wówczas do-
strzega echo przeciwnego statku z prawej
burty, w odleg³o�ci 0,25 Mm. Z przera¿eniem
zauwa¿a, ¿e jednostka kieruje siê pod k¹-
tem prostym w burtê Skoczowa.

- Lewo na burtê!!! - krzyczy kapitan.
Sternik natychmiast wykonuje komen-

dê. Kapitan spogl¹da przez okna sterów-
ki. Teraz widaæ ju¿ go³ym okiem dziób
obcego statku kieruj¹cy siê wprost na Sko-
czów. Polski statek zaczyna skrêcaæ w le-
wo. Odleg³o�æ pomiêdzy jednostkami b³y-
skawicznie maleje.

Kapitan podbiega do przycisku dzwon-
ków alarmowych, nadaje siedem krótkich
d�wiêków i jeden d³ugi. Alarm opuszcze-
nia statku.

- Uciekajcie na lew¹ burtê!!! - krzyczy
do wachtowych. St. mar. Palczykowski rów-
nie¿ widzi id¹cy na zderzenie obcy statek.

- Rany boskie! Przywali prosto w mo-
stek! � wo³a przera¿ony. Porzuca ster i wy-
biega na lewe skrzyd³o, aby tam schroniæ
siê przed uderzeniem. Kapitan trzyma siê
silnie porêczy przy pulpicie. III oficer rów-
nie¿ ucieka na lewe skrzyd³o, chwyta siê

Za³oga i pasa¿erka bezpieczni na pok³adzie L�Abangi.
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mocno porêczy. Wszyscy trzej wpatruj¹
siê w obcy statek. Wiedz¹, ¿e zderzenie
jest nieuchronne. Po kilku sekundach na-
stêpuje potê¿ny wstrz¹s i huk. Jest 8.45.
Po chwili nastêpny odg³os, jakby wybu-
chu. Potem oka¿e siê, ¿e eksplodowa³y
butle w stacji CO2. Statek przechyla siê
silnie na lew¹ burtê. Dziób obcej jednost-
ki wsuwa siê pod prawe skrzyd³o. Kapi-
tan wie, ¿e uderzenie nast¹pi³o w nadbu-
dówkê. Ponownie nadaje sygna³ opusz-
czenia statku.

Woda w maszynie

IV mechanik Jan Wilczyñski, �pi¹cy
w swojej koi, s³yszy dzwonki alarmowe.
Za chwilê nastêpuje huk i potê¿ny
wstrz¹s. Oficer zrywa siê b³yskawicznie.
W tej samej chwili szoty jego kabiny pê-
kaj¹ z trzaskiem, pod³oga wygina siê
dziwnie w dó³, a do sypialni wsuwa siê�
dziób obcego statku. Koja, na której przed
chwil¹ spa³, zostaje gwa³townie przesu-
niêta w dó³, do s¹siedniej kabiny, nale¿¹-
cej do ochmistrza. IV mechanik przewra-
ca siê na skutek wstrz¹su, lecz podnosi
siê natychmiast. Nadburcie dziobowe tam-
tego statku jest dos³ownie na wyci¹gniê-
cie rêki. W rozbitym szocie nadbudówki
powsta³ otwór, przez który widaæ morze.
To makabryczny obraz, którego nie za-
pomina siê do koñca ¿ycia.

IV mechanik jest oszo³omiony, ma po-
krwawione rêce, wpatruje siê w tkwi¹cy
w jego kabinie dziób obcego statku i za-
stanawia siê, co ma robiæ. Kabina jest tak
zdemolowana, ¿e trudno bêdzie siê z niej
wydostaæ.

W momencie zderzenia wachtowy
II mechanik Dymitr Wolski przebywa
w si³owni w CMK, natomiast motorzy-
sta Ryszard Kosiñski znajduje siê w po-
bli¿u sprê¿arek, w odleg³o�ci oko³o 4
metrów od prawej burty. Motorzysta
s³yszy dzwonki alarmowe. Zastanawia
siê przez chwilê, czy by³ na dzisiaj pla-
nowany æwiczebny alarm i po kilkuna-
stu sekundach s³yszy huk. W tej samej
chwili potê¿na si³a rzuca go na p³yty
platformy si³owni. Ryszard Kosiñski
upada, widzi, jak rozrywaj¹ siê p³yty
poszycia kad³uba. W pierwszej chwili
ma wra¿enie, ¿e statek musia³ uderzyæ
o co� burt¹. Przez powsta³y w poszy-
ciu otwór natychmiast wdziera siê woda.
Jej strumieñ bije a¿ pod sufit si³owni.
Po chwili nastêpuje �Black-out�, ga�nie
o�wietlenie w maszynie, zapalaj¹ siê
lampy awaryjne. Motorzysta w panice
zrywa siê z pod³ogi i ucieka w kierun-
ku CMK. Dostrzega II mechanika.

- Kingston wysadzi³o! - krzyczy prze-
ra¿ony. - Zalewa nas! Statek tonie!

II mechanik zbiega w dó³, aby oceniæ
sytuacjê. Woda siêga mu ju¿ do kolan
i gwa³townie zalewa si³owniê.

- Uciekamy! Biegnij na pok³ad! - de-
cyduje II mechanik i obaj wybiegaj¹ z si-
³owni. Tu¿ przed wyj�ciem mechanik
wachtowy jeszcze raz spogl¹da na si³ow-
niê. Woda dochodzi ju¿ do wysoko�ci g³o-
wic silnika g³ównego.

St. mechanik Jerzy Winiarski w chwili
zderzenia idzie w³a�nie do si³owni, nio-
s¹c ze sob¹ dziennik maszynowy. Gdy
jest na korytarzu, s³yszy silny huk, a po
chwili wstrz¹s rzuca go na pod³ogê. �Zde-

rzyli�my siê� � przebiega mu przez g³o-
wê przera¿aj¹ca my�l. Chief z trudem
podnosi siê z pod³ogi, jest oszo³omiony
i przera¿ony. Spogl¹da na s¹siaduj¹ce z je-
go kabin¹ pomieszczenia kapitana, wi-
dzi zdemolowane szoty i wy³amane
drzwi. Na korytarzu gasn¹ �wiat³a. Chief
kieruje siê w stronê si³owni. Otwiera
drzwi do maszyny i widzi wodê tu¿ za
progiem. Dziennik maszynowy wypada
mu z r¹k i tonie. SG jest ju¿ niemal ca³-
kowicie zalany wod¹. Korytarzem biegn¹
marynarze w kamizelkach ratunkowych.
St. mechanik widzi, ¿e ju¿ nic nie da siê
zrobiæ, ¿e pozostaje tylko ratowaæ siebie.
Biegiem wraca do kabiny po pas ratun-
kowy.

Ochmistrz Zbigniew Roj w swojej ka-
binie s³yszy dzwonki alarmowe. Podbie-
ga do bulaju, by zobaczyæ, co siê dzieje
i za oknem dostrzega dziób du¿ego stat-
ku id¹cy wprost na Skoczów. �O Bo¿e,
staranuje nas� � obawia siê i wybiega na
korytarz. Tam chwyta siê mocno porê-
czy. S³yszy przera¿aj¹cy huk, jaki� wy-
buch, a nastêpnie trzask ³amanych ok³a-
dzin na szotach i mebli. Ochmistrz widzi
dziób obcego statku wrzynaj¹cy siê
w nadbudówkê Skoczowa. Ma wra¿enie,
¿e tamta jednostka przetnie polski sta-
tek. Zatrzymuje siê jednak, a Zbigniew
Roj widzi kompletnie zdemolowane po-
mieszczenia. Dziobnica tamtego statku
wype³nia 1/3 powierzchni biura ochmi-
strza. Szef za³ogi hotelowej wbiega na
chwilê do kabiny po pas ratunkowy i zno-
wu wychodzi na korytarz. Zdaje sobie
sprawê, ¿e nad jego pomieszczeniami
znajduje siê kabina IV mechanika i ¿e
musia³a zostaæ ca³kowicie zdemolowana.
Na korytarzu s³uchaæ krzyki i tupot nóg
marynarzy.

- Ratujcie Wilczyñskiego! - krzyczy
ochmistrz. - Ratowaæ IV mechanika!!! Ka-
bina rozbita!!!

Na skutek zderzenia cz³onkowie za-
³ogi upadaj¹ na pod³ogê, s¹ rzucani na
szoty i na meble. W kuchni z p³yty grzej-
nej spadaj¹ na pod³ogê garnki, w pen-
trze i mesie t³uk¹ siê talerze. Wszyscy s¹
przera¿eni tym, co siê sta³o, nie wiedz¹
jakie skutki wywo³a³a kolizja. Dzwonki
alarmowe utwierdzaj¹ za³ogê w przeko-
naniu, ¿e niebezpieczeñstwo jest bardzo
powa¿ne.

Mimo to wszyscy zachowuj¹ siê wzo-
rowo. Nie ma oznak paniki, niesubordy-
nacji, za³oga zabiera pasy ratunkowe i uda-
je siê na wyznaczone w rozk³adzie alar-
mowym miejsca, pomaga pasa¿erce wy-
dostaæ siê z nadbudówki.Skoczów opuszczony...

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich
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Ratujcie IV mechanika!

Kapitan po zderzeniu jeszcze raz na-
daje dzwonkami sygna³ opuszczenia stat-
ku, po czym wychodzi na prawe skrzyd³o.
Tu¿ pod nim widaæ pok³ad dziobówki ob-
cej jednostki, porozrywane p³yty poszy-
cia, a tak¿e ogromn¹ dziurê w burcie, w któ-
rej tkwi gruszka dziobowa tamtego statku.

Kpt. Surowiec dostrzega, ¿e sternik,
który by³ na mostku, ju¿ zd¹¿y³ opu�ciæ
siê na pok³ad obcej jednostki.

- Co tam robisz? Kto ci kaza³ uciekaæ!
- krzyczy do niego kapitan. - Proszê wró-
ciæ na statek!

Na mostek wbiega II oficer Pawe³
Góralczyk, którego obudzi³y dzwonki alar-
mowe. Zgodnie z rozk³adem alarmowym
ma zabraæ dziennik okrêtowy, jego bru-
lion i ostatni¹ mapê.

- Panie kapitanie, zabieram dziennik
i mapê - zwraca siê do kpt. Surowca.

- Dobrze, ale najpierw ustalmy pozy-
cjê - poleca kapitan.

Obaj pochylaj¹ siê nad map¹. Po
chwili kpt. Surowiec podbiega do radio-
telefonu UKF.

- Mayday, Mayday, Mayday! This is
polish motor vessel Skoczów�

Niemal natychmiast zg³aszaj¹ siê licz-
ne stacje brzegowe, które potwierdzaj¹
odbiór sygna³u wezwania pomocy i za-
czynaj¹ go niezw³ocznie retransmitowaæ
(Mayday Relay).

Kpt. Surowiec zbiega na dó³, by do-
wiedzieæ siê, jaka sytuacja jest w si³owni.
Na korytarzu w pobli¿u swej kabiny spo-
tyka st. mechanika.

- Woda zala³a ju¿ ca³y silnik g³ówny! -
dyszy ciê¿ko chief z maszyny. - Wszyscy
opu�cili si³owniê.

Kpt. Surowiec wraca na mostek. Przy-
bywa tu równie¿ st. oficer Je¿ewski.

- Panie kapitanie, ewakuujemy za³ogê?
- Oczywi�cie, dziura w burcie jak cho-

lera, zala³o z pewno�ci¹ ³adowniê, maszy-
na ca³a zalana, nadbudówka rozbita. Nic
ju¿ nie da siê zrobiæ.

- To ja proponujê, by czê�æ ludzi prze-
sz³a po skrzydle na tamten statek. Wi-
dzia³em, ¿e Palczykowski ju¿ tam siê prze-
dosta³. Tak bêdzie najszybciej, a poza tym
opu�cimy lew¹ szalupê.

- Zgoda, niech pan tak zrobi - odpo-
wiada kapitan.

St. oficer zbiega na pok³ad ³odzio-
wy p.b., gdzie zgromadzi³a siê czê�æ
za³ogi.

- Nie opuszczajcie ³odzi! - poleca. -
Bêdziemy przechodziæ na tamten statek.
Id�cie do góry!

Nastêpnie chief Je¿ewski biegnie na
lew¹ burtê.

- Bosman, opuszczajcie szalupê! Tyl-
ko sta³a obsada do ³odzi, reszta na praw¹
burtê, przejdziemy na tamten statek. Wy
bêdziecie przy statku jako asekuracja. Pani
pasa¿erka ze mn¹!

St. oficer biegnie teraz na pok³ad na-
wigacyjny, przywi¹zuje faleñ do relingu,
aby u³atwiæ za³odze przechodzenie na
obcy statek. Ró¿nica wysoko�ci pomiê-
dzy pok³adami jednostek wynosi oko³o
2-2,5 m, ale za³oga pomagaj¹c sobie wza-
jemnie sprawnie przechodzi na statek,
który przed paroma minutami uderzy³
w Skoczów. W tym samym czasie bosman
z kilkoma marynarzami opuszcza na wodê
lewoburtow¹ szalupê.

II i III mechanik s³ysz¹c wo³anie och-
mistrza o ratowanie IV mechanika, biegn¹
w kierunku jego kabiny. Drzwi do niej s¹
zaklinowane, nie daj¹ siê otworzyæ. II
mechanik chwyta ³om wisz¹cy na kory-
tarzu i uderza w szot s¹siedniej kabiny
asystenta elektryka. Pêkaj¹ �cienne ok³a-
dziny, udaje siê wyrwaæ p³ytê i obaj me-

Jak siê pó�niej okaza³o obcy statek te¿ by³ drobnicowcem.
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Dokoñczenie � za miesi¹c.

chanicy poprzez tê kabinê dostaj¹ siê do
pomieszczeñ kolegi.

IV mechanik jest nadal oszo³omiony,
ubrany tylko w spodenki, ze skaleczonej
g³owy s¹czy mu siê krew. III mechanik
daje mu swój kombinezon roboczy.

- Zak³adaj to i biegniemy do szalupy!
No, szybko!

Obaj odprowadzaj¹ rannego kolegê
na lew¹ burtê do szalupy.

II oficer Pawe³ Góralczyk równie¿ bie-
gnie na lew¹ burtê, by zaj¹æ � zgodnie
z rozk³adem alarmowym � miejsce w sza-
lupie. Dostrzega jednak, ¿e zosta³a ju¿
zwodowana. Drugi wraca wiêc na mo-
stek, zabiera stamt¹d listê za³ogi i prze-
chodzi na prawe skrzyd³o. Na statku po-
zosta³ ju¿ tylko on, kapitan i st. oficer.

- Drugi, przechod� na tamten statek -
poleca kpt. Surowiec. Obaj z chiefem Je-
¿ewskim licz¹ jeszcze, ile osób jest w sza-
lupie, a ile przesz³o na obc¹ jednostkê.
Jest 8.55. Od zderzenia up³ynê³o 10 mi-
nut. Sprawdzenie listy za³ogi wykazuje,
¿e 10 osób jest w ³odzi ratunkowej, a 16
na pok³adzie obcego statku.

Kapitan Surowiec siêga jeszcze po s³u-
chawkê UKF-ki i informuje Finisterre Ra-
dio, ¿e ca³a za³oga zosta³a ewakuowana,

a on z I oficerem w³a�nie opuszczaj¹ sta-
tek. Po nadaniu tego meldunku wycho-
dzi na prawe skrzyd³o.

- No, niech pan schodzi! - poleca st.
oficerowi. Po chwili kapitan, jako ostatni,
opuszcza swój statek.

Jerzy Bittner

Dziób L�Abangi w nadbudówce Skoczowa.

Ró¿nica wysoko�ci pomiêdzy pok³adami jednostek wynosi³a oko³o 2-2,5 m.

Imiona i nazwiska
kapitana, III oficera i marynarza

wachtowego m/s Skoczów
zosta³y zmienione.

i
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Pocz¹tki powstania Ko³obrzegu datuj¹
siê na VII-IX wiek, kiedy to u uj�cia rzeki
Parsêty powsta³ gród Alstadt, stanowi¹cy
w owym czasie centrum handlu sol¹. Od
XII wieku gród zacz¹³ rozwijaæ siê na pra-
wym brzegu rzeki. Handel i przynale¿-
no�æ do Hanzy powodowa³y rozkwit mia-
sta. Lubeckie prawa miejskie Ko³obrzeg
otrzyma³ w 1255 r.

Du¿y wzrost znaczenia portu i miasta
przyniós³ wiek XIX, kiedy to nast¹pi³ roz-
wój handlu, rybo³ówstwa i przetwórstwa.
Wielki wp³yw na rozkwit miasta mia³y
równie¿ lecznicze solanki, dziêki którym
powsta³ tu kurort Kolberg. Z roku na rok
ros³a liczba kuracjuszy odwiedzaj¹cych
uzdrowisko i korzystaj¹cych z leczniczych
solanek. Nie inaczej jest dzisiaj.

Pierwsze �wiat³o w Ko³obrzegu

W niemieckich dokumentach nawiga-
cyjnych mo¿na znale�æ opisy mówi¹ce,
i¿ pierwsze �wiat³o nawigacyjne w Ko³o-
brzegu zapalono w 1666 r. By³o to wzo-

w Ko³obrzegu
Latarnia Morska

W 1945 roku wzniesiono
w Ko³obrzegu now¹ latarniê

z czerwonej ceg³y,
tym razem usytuowano j¹
w centralnej czê�ci fortu.

�ród³o �wiat³a latarni
sk³ada siê z obrotowych
paneli z dwudziestoma
lampami halogenowymi
o mocy 200 W ka¿da.
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rowane na latarni Trawemünde �wiat³o
uzyskane z wêgla palonego w specjalnym
koszu, który umieszczony by³ na wie¿y.
Jednak pierwsze �prawdziwe� �wiat³o na-
wigacyjne, maj¹ce wp³yw na funkcjono-
wanie portu ko³obrzeskiego, by³o pod-
noszone na maszcie znajduj¹cym siê obok
stacji pilotów morskich (Lootsenhaus).

Pierwsza taka stacja zosta³a zbudowa-
na w Ko³obrzegu u nasady falochronu
wschodniego w 1878 roku. By³ to drew-
niany budynek, w którym mie�ci³a siê
równie¿ ówczesna administracja morska
portu. Do budynku stacji pilotów przyle-
ga³ te¿ magazyn (szopa), gdzie umiesz-
czano ³odzie pilotowe i byæ mo¿e ³odzie
ratownicze, a obok znajdowa³ siê ma³y
basen portowy, gdzie stacjonowa³y ³odzie
pilotowe. Przed budynkiem stacji pilotów
usytuowano maszt sygna³owy, na którym
podnoszone by³y sygna³y dzienne (kule,
flagi itp.), nocne (lampy olejowe) s³u¿¹-
ce komunikacji ze statkami, oczekuj¹cy-
mi na redzie na wej�cie do portu. W 1896
roku �wiat³o zmieniono na czerwone,
umieszczaj¹c je w soczewce Fresnela, co
zapewni³o jego widoczno�æ z odleg³o�ci
6 mil morskich.

Druga stacja pilotów
- pierwsza latarnia morska

Kolejn¹ - drug¹ stacjê pilotów mor-
skich - zwan¹ te¿ latarni¹ morsk¹ - zbu-

dowano w Ko³obrzegu w 1899 roku obok
Fortu Munde, usytuowanego na prawym
brzegu rzeki Parsêty, w pobli¿u jej uj�cia.
Drewniany, wysoki budynek z wie¿¹
i strzelistym dachem mia³ lekk¹ konstruk-
cjê ryglow¹. By³ postawiony na dolnym
tarasie fortu i po³¹czony z fortem pomo-
stem komunikacyjnym. W po³udniowo �
zachodnim naro¿niku budynku znajdowa-
³a siê wie¿a stacji pilotów z wysokim da-
chem o kszta³cie ostroboku i czterech
kondygnacjach. Na górnej kondygnacji
mie�ci³a siê dy¿urka pilotów, sk¹d obser-
wowano redê portu i statki kotwicz¹ce
w oczekiwaniu na wej�cie do portu. Maszt
sygna³owy sta³ nieopodal budynku na
tarasie fortu. Czerwone �wiat³o, nazywa-
ne �wiat³em latarni morskiej, podnoszo-
no na wysoko�æ 14 m. Mia³o zasiêg 8 mil
morskich. W 1904 roku dosz³o do ponow-
nej zmiany �wiat³a, tym razem na bia³e �
przerywane.

Druga latarnia morska

Murowana latarnia morska i trzecia sta-
cja pilotów powsta³a w miejscu drewnia-
nego budynku stacji w 1909 roku. Masyw-
ny budynek z wie¿¹ latarni zbudowany
by³ z ceg³y i przetrwa³ do 1945 r., kiedy
wycofuj¹ce siê wojska niemieckie wysa-
dzi³y go w powietrze. Na wie¿y latarni,
na wysoko�ci 25 m by³a umieszczona la-
terna ze �wiat³em gazowym o zasiêgu 14

mil. By³a to jedna z nielicznych latarni
zasilanych w tym czasie gazem p³ynnym.
Stanowi³ j¹ solidny murowany budynek
koloru oliwkowego, ze stacj¹ pilotów oraz
o�miok¹tn¹ wie¿¹ i ciemn¹ latern¹ w gór-
nej czê�ci obiektu. Wysoko�æ wie¿y la-
tarni od podstawy wynosi³a 18,9 m, a wy-
soko�æ �wiat³a nad wod¹ 25,3 m. Zasiêg
wynosi³ 14 mil morskich. Latarnia wysy-
³a³a �wiat³o b³yskowe w grupie po dwa
b³yski o czasie trwania 1 s, z przerw¹ 2 s
i d³ug¹ przerw¹ 8 s, co razem dawa³o
okres �wiecenia 12 s.

Budynek latarni (jak ju¿ wspomniano
wcze�niej) nie doczeka³ czasów wspó³-
czesnych, zosta³ zniszczony w koñco-
wych dniach II wojny �wiatowej podczas
walk o Ko³obrzeg. Niemal w tym samym
miejscu wzniesiono ju¿ w 1945 roku now¹
latarniê z czerwonej ceg³y, któr¹ tym ra-
zem usytuowano w centralnej czê�ci for-
tu. Latarnia pozostaje czynna do dzi� i sta-
nowi atrakcjê turystyczn¹ miasta i portu.

Czasy wspó³czesne

Obecna latarnia morska zosta³a zbu-
dowana z cegie³ pochodz¹cych ze znisz-
czonych pobliskich budynków. Wie¿a ma
kszta³t owalny, �rednicê ok. 9 m, grubo�æ
murów ok. 0,7 m, a jej wysoko�æ wraz
z latern¹ i fortem wynosi 26 m. Wysoko�æ
�wiat³a nad poziomem morza to 36,5 m,
a jego zasiêg 16 mil morskich.

�wiat³o elektryczne latarni stanowi³a
pocz¹tkowo ¿arówka o mocy 500 W,
umieszczona w zmieniaczu, gdzie zapa-
sowym �ród³em �wiat³a by³ najpierw pal-
nik acetylenowy, a pó�niej druga ¿arów-
ka o tej samej mocy. ̄ arówki by³y umiesz-
czone wewn¹trz katadioptrycznej so-
czewki cylindrycznej o �rednicy 500 mm.
Po remoncie wie¿y w latach 1979-1981
wymieniono �ród³o �wiat³a latarni na no-
woczesny system PRB-21, który sk³ada
siê z obrotowych paneli z dwudziestoma
lampami halogenowymi o mocy 200
W ka¿da. Panele ustawione s¹ pod k¹tem
co 36º i umieszczone w dwu rzêdach na
obrotowej p³ycie. Taki system �wietlny
dzia³a do dnia dzisiejszego. �wiat³o latar-
ni ma charakterystykê: (�wiat³o1 s, prze-
rwa 2 s, okres 3 s) i jest widoczne z odle-
g³o�ci 16 mil morskich.

Ko³obrzeska latarnia morska jest
obiektem do�æ specyficznym pod wzglê-
dem przynale¿no�ci. W³a�cicielem fortu
i samej wie¿y jest Gmina Ko³obrzeg, na-
tomiast laterna i znajduj¹cy siê w niej sys-
tem �wietlny, decyzj¹ Rady Miasta Ko³o-
brzeg zosta³y 04.10.1994 r. przekazaneLatarnia morska Kolberg.

Masywny budynek
z wie¿¹ latarni zbudowany

by³ z ceg³y i przetrwa³ do 1945 r.
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w u¿ytkowanie wieczyste do Biura Hy-
drograficznego RP, które z kolei przeka-
za³o je pod zarz¹dzanie Urzêdowi Mor-
skiemu w S³upsku.

Latarnia za pomoc¹ systemu teleme-
trycznego ju¿ od 2007 r. jest zdalnie kon-
trolowana przez pracowników Inspekto-
ratu Oznakowania Nawigacyjnego s³up-
skiego Urzêdu Morskiego. Pe³na automa-
tyzacja obiektu doprowadzi³a do likwida-
cji etatów i zwolnienia latarników wiosn¹
roku 2010.

Ostatni latarnicy

W ostatniej grupie latarników obs³u-
guj¹cych ko³obrzesk¹ latarniê morsk¹ by³o
czterech panów. Trzech to �latarniczy
klan� Ku�niewiczów: starszy latarnik Ma-
rek Ku�niewicz oraz jego dwóch m³od-
szych braci - Pawe³ i Andrzej. To, ¿e zo-
stali latarnikami, to po trochu przypadek,
ale i tradycja rodzinna. Prekursorem by³
ojciec, Wac³aw Ku�niewicz, który prze-
pracowa³ w LM Ko³obrzeg ponad 30 lat.
Czwartym latarnikiem by³ Józef Mielcza-
rek, który równie¿, jak jego koledzy po-

chodzi z rodziny z tradycjami latarniczy-
mi. Latarnikiem by³ ojciec, po którym Jó-
zef Mielczarek odziedziczy³ imiê, który
przepracowa³ na latarni morskiej w nie-
dalekich G¹skach ponad 30 lat.

Wszyscy czterej zgodnie twierdz¹, ¿e
praca latarnika w XXI wieku to tylko nad-
zór nad automatycznie dzia³aj¹cymi �wia-
t³ami portowymi i �wiat³em latarni mor-
skiej. Od dawna byli przygotowani na to,
¿e przyjdzie im siê rozstaæ z zawodem,
co te¿ nast¹pi³o w 2010 r. Obecnie kie-

ruj¹ ruchem turystycznym na latarniê,
a zapytani opowiadaj¹ historiê ko³obrze-
skiej latarni morskiej. Tak jak inni latarni-
cy, oni równie¿ maj¹ nadziejê, ¿e latarnie
morskie przetrwaj¹, gdy¿ s¹ wa¿ne dla
¿eglarzy i ma³ych jednostek p³ywaj¹cych,
a tak¿e stanowi¹ dziedzictwo kulturowe
naszego kraju.

dr Iwona Pietkiewicz
Akademia Marynarki Wojennej

Latarnik Józef Mielczarek z córk¹.

32-letni Andrzej Ku�niewicz.

45-letni Pawe³ Ku�niewicz.

Najstarszy z braci - starszy latarnik
Marek Ku�niewicz.
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nadzwyczaj udane

55 lat temu, we wrze�niu
1955 roku, �Morze� pisa³o:

Z Polski

50 lat temu, we wrze�niu
1960 roku, �Morze� pisa³o:

Stocznia wielkich mo¿liwo�ci

(�) Najpierw okres odbudowy, trwa-
j¹cy blisko 4 lata. Ale nie by³o to tylko
usuwanie gruzów, naprawa nabrze¿y, re-

mont hal, czy instalowanie sprzêtu. Ju¿
podczas pierwszych dwóch powojennych
lat stocznia im. Komuny Paryskiej wyre-
montowa³a oko³o 300 jednostek p³ywa-
j¹cych, a podczas ca³ego okresu odbudo-

Koniak z Ho Szi Minhem

Statek nasz � m/s �Curie-Sk³odowska�
� wy³adowa³ w³a�nie towary w jednym
z portów chiñskich, przygotowuj¹c siê do
powrotnej drogi do Ojczyzny, gdy otrzy-
mali�my wiadomo�æ, ¿e przyjdzie nam
jeszcze odbyæ dodatkowy rejs. Rz¹d nasz
zakupi³ piêæ tysiêcy ton ry¿u i ofiarowa³
go jako dar od narodu polskiego dla wal-
cz¹cej z trudno�ciami pierwszego okresu
odbudowy m³odej Republiki Wietnam-
skiej. I teraz w³a�nie mieli�my przewie�æ
ten dar z odleg³ego Rangoonu do Wiet-
namu. Wiedzieli�my, ¿e oznacza to przed-
³u¿enie naszego pobytu poza krajem i roz-
³¹ki z rodzinami o dalsze kilka miesiêcy.
Rozumieli�my jednak przy tym dobrze
zaszczytny charakter powierzonego nam
zadania i pragn¹c je jak najlepiej i najszyb-
ciej wykonaæ, wyruszyli�my w drogê.

Rangoon, stolica Burmy, to miasto pa-
gód, pokrytych z³ot¹ blach¹ i niesk³adnie
zabudowanych ulic, po których pêdz¹
w zawody szczury z amerykañskimi je-
epami. Niesamowite gor¹co (65 stopni
w s³oñcu!) bardzo dotkliwie da³o nam siê
we znaki. Za³adunek, który w naszych
portach trwa³by kilkadziesi¹t godzin, wy-
maga³ tu 35 d³ugich upalnych dni. Wy-
chodzili�my z portu ¿egnani przeci¹g³¹
syren¹ polskiego statku �Pokój�. (�)

Rzucamy kotwicê. Zd¹¿aj¹ ku nam
rybackie d¿onki udekorowane flagami
Polski i Wietnamu. Podje¿d¿aj¹ blisko. Sie-
dz¹cy w nich Wietnamczycy machaj¹ s³o-
mianymi kapeluszami, klaszcz¹ w d³onie.

Wieczorem na statek wchodzi ambasador
PRL w Hanoi w towarzystwie wietnam-
skiego ministra o�wiaty i dziennikarzy.
W serdecznych s³owach dziêkuje za³odze
za jej czyn, mówi¹c: �Ry¿, który tu przy-
wie�li�cie, jest ogromn¹ pomoc¹ dla za-
gro¿onej prowincji, zniszczonej wojn¹ i
posuch¹. Obetrze on niejedn¹ ³zê matki,
rozja�ni oblicze dzieci�. (�)

Czynimy ostatnie przygotowania do
wizyty u Prezydenta Wietnamu. �Flago-
wym statkiem�, jak okre�lili�my �Warsza-
wê� z banderk¹, jedzie kapitan, nastêp-
nymi reszta za³ogi. Kierunek: rezydencja
Prezydenta Ho Szi Minha. (�) Na wstê-
pie Prezydent zapytuje o zdrowie nasze
i pozosta³ych na statku cz³onków za³ogi,
podró¿ i datê wyjazdu z kraju. Rozmawia-

my po rosyjsku i angielsku. Oprócz tych
dwu jêzyków Prezydent zna dobrze fran-
cuski i chiñski. Kapitan przedstawia za³o-
gê. Prezydent przygl¹da siê nam bacznie.
Mo¿e przypominaj¹ mu siê w³asne wspo-
mnienia z czasów, kiedy by³ marynarzem.
Zapytuje, czy pijemy piwo, czy te¿�

- Ale co tu pytaæ, przecie¿ matrosy
pij¹ koniak! Sam przecie¿ by³em matro-
sem. P³ywa³em na francuskich i angiel-
skich statkach. Dawne to lata, jeszcze
przed I wojn¹ �wiatow¹. Statki by³y sta-
re, a ¿ycie na nich ciê¿kie�

Rozmowa potoczy³a siê na temat od-
budowy naszego kraju. Szczególnie ¿ywo
interesowa³ siê Ho Szi Minh odbudow¹
Warszawy, któr¹ widzia³ w 1914 r.

Chcemy siê ¿egnaæ, bo oto s³ychaæ
gwar dzieci. �Pójdziemy je razem powi-
taæ� � mówi Ho Szi Minh. Trudno opisaæ
owacjê, jak¹ zgotowa³y dzieci Prezyden-
towi. Kiedy nieco siê uspokoi³o Ho Szi
Minh przedstawi³ nas dzieciom. Ponow-
na burza oklasków i okrzyków: �Balab,
Balan Vietnam Muon Nam� (Niech ¿yje
Polska i Wietnam). (�)

(Z darem dla przyjació³,
Henryk Ziêba, II oficer m/c

�Curie-Sk³odowska�)

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, we wrze�niu
1965 roku, �Morze� pisa³o:

Tajemniczy Bekatemor

Ukszta³towany w postaæ statku znak,
z wkomponowanymi literkami B, K, T i M,
nie jest szeroko znany ogó³owi spo³eczeñ-
stwa. Tylko ludzie zwi¹zani bezpo�red-
nio z gospodark¹ morsk¹ znaj¹ i ceni¹
instytucjê, któr¹ ów znak symbolizuje. Jej
pe³na nazwa brzmi - BIURO KONSTRUK-
CYJNE TABORU MORSKIEGO; potocznie
mówi siê o niej - �Bekatemor�. (...)

Niektóre projekty maj¹ swoj¹ ciekaw¹
historiê i �wiadcz¹ o wysokich kwalifika-
cjach zespo³u pracowników BKTM. Swe-
go czasu np. znana by³a sprawa 500-kon-
nych lodo³amaczy rzecznych, tak zwa-
nych czo³owych, niezbêdnych dla Odry
i Wis³y. Zamówili�my je w stoczni NRD-
owskiej, ale poniewa¿ nie uzyska³y wy-
maganych parametrów i wykaza³y sze-
reg wad - kontrakt zosta³ zerwany. Fin-
landia, kraj do�wiadczony w budowie
tego rodzaju jednostek, odmówi³a przy-
jêcia zamówienia: konstruktorzy fiñscy nie
widzieli mo¿liwo�ci ulokowania napêdu
o wymaganej mocy w kad³ubie, którego
limitowane zanurzenie - z uwagi na wi-
�lane p³ycizny - nie mog³o przekroczyæ
150 centymetrów. Podj¹³ siê wiêc tej pra-
cy Bekatemor i po obszernych wstêp-
nych studiach, przeprowadzonych wspól-
nie z Katedr¹ Teorii Okrêtu Politechniki
Gdañskiej, opracowa³ projekt, który zo-
sta³ zrealizowany przez Gdyñsk¹ Stocz-

niê Remontow¹. Dzi� lodo³amacze �Ro-
somak� (na Odrze) i �¯ubr� (na Wi�le)
ciesz¹ siê opini¹ nadzwyczaj udanych.
Wkrótce ma byæ rozpoczêta budowa
dwóch nastêpnych, z silnikami 700-kon-
nymi. (...)

Ogó³em w ci¹gu dziesiêciolecia dzia-
³alno�ci Bekatemoru wykonane zosta³y 73
projekty robocze ró¿nych jednostek p³y-
waj¹cych, z czego zrealizowano 62 pro-
jekty, przy czym wiele z nich przekaza-
no do produkcji seryjnej. (...)

Zgrany kole¿eñski zespó³ pracowni-
ków Bekatemoru liczy oko³o 150 osób.
W najbli¿szej przysz³o�ci Biuro ulegnie
dalszej rozbudowie, a liczba pracowników
wzro�nie do oko³o 300. (...)

(W cieniu olbrzymów,
Jerzy Miciñski)

Chytry dach

Przed kilkoma miesi¹cami rozpocz¹³
s³u¿bê na wodach amerykañskich nowo
zbudowany w stoczni Cantieri Riuniti
dell�Adriatico w Trie�cie statek pasa¿erki
�Oceanic� (32 000 BRT). Nale¿y on do
kosmopolitycznego przedsiêbiorstwa
¿eglugowego Home Lines i p³ywa pod
bander¹ panamsk¹, wo¿¹c turystów z No-
wego Jorku do tropikalnych wybrze¿y
Morza Karaibskiego. (...)

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

Na wzmiankowanym pok³adzie znaj-
duj¹ siê dwie p³ywalnie, solarium oraz bary
i sale restauracyjne. Ogromna przestrzeñ
zapewnia pasa¿erom swobodê ruchów
oraz mo¿no�æ nie skrêpowanego korzy-
stania z najrozmaitszych sportów, gier i roz-
rywek. Najbardziej niezwyk³¹ cech¹ ca-
³ej instalacji jest przy tym jej niezale¿no�æ
od warunków atmosferycznych. Rozleg³y
pok³ad, zajmuj¹cy niemal ca³¹ nas³onecz-
nion¹ przestrzeñ pomiêdzy cofniêtym do
ty³u kominem a wysuniêtym do przodu
jedynym masztem statku, jest pokryty
rozsuwanym przezroczystym dachem,
którego finezyjna konstrukcja stanowi
osi¹gniêcie techniczne nie spotykane
dot¹d w in¿ynierii okrêtowej. (...)

Budowa dachu �Madrodrome� poch³o-
nê³a milionowe sumy, jednak armatorzy
s¹ zdania, ¿e wydatek ten op³aci siê so-
wicie. Chytre wyliczenie w³a�cicieli stat-
ku opiera siê na za³o¿eniu, ¿e atrakcyjny
pok³ad-lido bêdzie przez ca³y dzieñ gro-
madzi³ wiêkszo�æ pasa¿erów - a wiêc od-
pada konieczno�æ zbudowania dla nich
innych pomieszczeñ i urz¹dzeñ rozryw-
kowych. Na zaoszczêdzonym w ten spo-
sób miejscu zbudowano liczne kabiny
pasa¿erskie, które powiêksz¹ dochód stat-
ku. Jak siê wydaje, przyk³ad ten bêdzie
chêtnie na�ladowany przez innych arma-
torów buduj¹cych statki pasa¿erskie do
obs³ugi ruchu turystycznego.

(Statek z otwieranym dachem)

wy, to jest do 1949 roku, wyremontowa-
no oko³o 1400 jednostek, w tym ponad
300 zagranicznych. (�)

Stoczniowcy z Gdyni pragn¹ aby ich
placówka dorówna³a najwiêkszym i naj-
nowocze�niejszym stoczniom w kraju i za
granic¹. W roku 1962, a wiêc za dwa lata,
rozpoczn¹ budowê serii statków o no�no-
�ci 14 500 TDW, a za kilka lat bêd¹ bu-
dowaæ kolosy, superstatki, o no�no�ci
65 000, a mo¿e nawet do 100 000 TDW.
(�)

In¿ynierowie stoczni im. Komuny Pa-
ryskiej postanowili wybudowaæ ogromny
suchy dok. Dok ten bêdzie mia³ d³ugo�ci
240 metrów, szeroko�ci 38 metrów i od-
powiedni¹ g³êboko�æ. Ogromny obszar na
wybudowanie suchego doku zostanie do-
s³ownie wydarty morzu. Po prostu dok
powstanie w miejscu, gdzie obecnie jest
woda, a przez to jeszcze bardziej zwiêksz¹
siê mo¿liwo�ci rozbudowy stoczni. Przy
budowie statków na tym doku przewi-
duje siê zastosowanie pe³nej mechaniza-

cji i postêpu technicznego. A wiêc na l¹-
dzie bêd¹ montowane ogromne 500-to-
nowe bloki, które d�wig przeniesie na
dok i tam dopiero zmontuje siê je w jedn¹
ca³o�æ, tworz¹c wielki statek.

Statki musz¹ wiêc byæ budowane
szybko i nowocze�nie. I dzisiejsza �ma³a�
stocznia im. Komuny Paryskiej w Gdyni
ju¿ wkrótce bêdzie to robiæ.

 (Stocznia przysz³o�ci,
Stanis³aw Goszczurny)
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W listopadzie 1949 roku zmieniono
plan rozwoju lotnictwa morskiego. Zre-
zygnowano z organizacji samodzielnych
eskadr na korzy�æ mieszanej dywizji lot-
niczej. Pierwszym krokiem w tym kierun-
ku by³ rozkaz organizacyjny ministra obro-
ny narodowej marsza³ka Konstantego
Rokossowskiego z 22 listopada 1949 roku.
Poleci³ on dowódcy Marynarki Wojennej
do 25 marca 1950 roku rozformowanie
Eskadry Lotniczej MW i sformowanie na
jej bazie nastêpuj¹cych jednostek:

* 30 Pu³ku Lotniczego Marynarki Wo-
jennej - Jednostka Wojskowa nr 5576, etat
nr 35/118 o stanie osobowym 261 woj-
skowych i 1 kontraktowy;

* 50 Batalionu Obs³ugi Lotnisk Mary-
narki Wojennej - Jednostka Wojskowa nr

2428 etat nr 35/119 o stanie osobo-
wym 393 wojskowych i 7 kontraktowych;

* Kompanii Szkolnej Lotnictwa Mary-
narki Wojennej - etat nr 35/120 o stanie

Tu-2S przed startem.

Lotnictwa Marynarki Wojennej

Morskie Skrzyd³a Rzeczpospolitej (XXI)

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

osobowym 21 wojskowych i stanie
zmiennym 90 elewów.

Na miejsce formowania i postoju wy-
znaczono S³upsk. Dowódcy 30 Pu³ku
Lotniczego MW podporz¹dkowano 50
Batalion Obs³ugi Lotnisk MW (50 BOL
MW) i Kompaniê Szkoln¹ Lotnictwa MW.

Rozkaz ten poleca³ dowódcy Wojsk
Lotniczych na bazie Klucza Bombarduj¹-
co-Wywiadowczego Eskadry Lotniczej
MW sformowanie i przeszkolenie Eskadry
Dalekiego Rozpoznania przy 7 Pu³ku
Bombowców Nurkuj¹cych (7 pbn) w Po-
znaniu, a nastêpnie przekazanie jej do
sk³adu powstaj¹cego pu³ku. Ponadto,
okre�la³ sposób uzupe³nienia pu³ku
o sprzêt lotniczy oraz uzbrojenie i wypo-
sa¿enie etatowe.

Okre�lono równie¿ terminy wykona-
nia rozkazu. Dowódcy obu wymienionych
rodzajów wojsk mieli zameldowaæ o jego
wykonaniu do dnia 30 marca 1950 roku.

Organizacja pu³ku

Pu³k sk³ada³ siê z dowództwa, sztabu,
sekcji polityczno-wychowawczej, sekcji
in¿ynieryjno-eksploatacyjnej oraz trzech
eskadr (dalekiego rozpoznania, szturmo-
wej i my�liwskiej). Eskadra my�liwska li-
czy³a dwa klucze lotnicze, za� eskadry
szturmowa i dalekiego rozpoznania - po
trzy klucze lotnicze.

Dla okre�lenia kompetencji dowód-
ców rodzajów wojsk (u�ci�lenia podzia³u
odpowiedzialno�ci za formowan¹ jednost-
kê) pomiêdzy dowództwem Wojsk Lot-
niczych a dowództwem Marynarki Wojen-
nej, minister obrony narodowej wyda³ 5
grudnia 1949 roku stosowny rozkaz. Do-
wódca Wojsk Lotniczych ponosi³ odpo-
wiedzialno�æ za uzupe³nienie personelu
lataj¹cego i technicznego, jego dyscypli-
nê oraz wyszkolenie. Natomiast dowód-
ca Marynarki Wojennej odpowiada³ za

30 Pu³k
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szkolenie polityczne, porz¹dek wewnêtrz-
ny, zaopatrzenie, sprawy mobilizacyjne,
s³u¿by sanitarne, ewidencjê oraz spra-
wozdawczo�æ.

Wykonuj¹c postawione zadanie, do-
wódca Wojsk Lotniczych wyda³ 26 stycz-
nia 1950 r. rozkaz, w którym nakaza³
wyznaczonemu na stanowisko dowódcy
nowej jednostki mjr. pil. Stanis³awowi
Turczyñskiemu przej¹æ protokolarnie
Eskadrê Lotnicz¹ MW do 31 stycznia i na
jej bazie sformowaæ do 15 lutego 30 Pu³k
Lotniczy MW. Ustalono, ¿e w S³upsku sta-
cjonowaæ bêdzie dowództwo i sztab, eska-
dra szturmowa i eskadra dalekiego rozpo-
znania oraz klucz ³¹cznikowy dowództwa
pu³ku. Eskadrê my�liwsk¹ pozostawiono
w Wicku Morskim, za� w Pucku klucz
³¹cznikowy dowództwa MW.

Nadzór nad powstaj¹cymi jednostka-
mi lotniczymi powierzono dowódcy Dy-
wizji Lotnictwa Bombowego, oficerowi
radzieckiemu, pu³kownikowi W³odzimie-
rzowi Gawri³owowi.

Powa¿nym problemem dla dowódz-
twa MW by³ stan obiektów lotniskowych,
brak betonowego pasa startowego oraz
odpowiedniej bazy magazynowej i kwa-

terunkowej na s³upskim lotnisku w Re-
dzikowie.

Wyniki przeprowadzonej kontroli, do-
wódca MW przedstawi³ wiceministrowi
obrony narodowej w pi�mie z 15 grudnia
1949 r. Poinformowa³ go, i¿ odremonto-
wano budynki koszarowe, a tak¿e posta-
wiono prowizoryczny barak mieszcz¹cy
sto³ówkê i kuchniê. Jednak obiekty te
mog¹ pomie�ciæ jedynie personel maj¹cej
siê tam przebazowaæ z Wicka Morskiego,
eskadry. Stwierdzono brak gara¿y dla ta-
boru samochodowego jednostki oraz schro-
nów amunicyjnych. Zaproponowano, aby
kadrze jednostki przydzieliæ odpowiedni¹
liczbê kwater w S³upsku, jak równie¿ w pla-
nie inwestycyjnym Departamentu Budow-
nictwa MON zagwarantowaæ odpowiednie
�rodki na budowê m.in. sto³ówki ¿o³nier-
skiej, gara¿y z warsztatem, schronu amuni-
cyjnego i bloków mieszkalnych.

Pomimo tych trudno�ci, 7 lutego 1950
roku, mjr pilot St. Turczyñski zameldo-
wa³ o przyst¹pieniu do pe³nienia obo-
wi¹zków s³u¿bowych. Tego dnia odby³a
siê zbiórka ca³ego stanu osobowego pu³-
ku, batalionu ochrony lotniska oraz szkol-
nej kompanii lotniczej.

W okresie od 5 do 14 sierpnia 1950
roku przebywa³a w Marynarce Wojennej
komisja powo³ana przez Sztab General-
ny 2 sierpnia 1950 roku. W jej pracach
uczestniczy³ m.in. szef lotnictwa MW kmdr
por. pil. Micha³ Grib. Komisja ustali³a na-
stêpuj¹ce bazy lotnictwa morskiego:
S³upsk i Babie Do³y (lotniska l¹dowe)
oraz Puck, Dziwnów, Wicko Morskie
i Uniesty (lotniska l¹dowo-wodne). Uzna-
no, ¿e taka dyslokacja baz lotniczych za-
pewnia zabezpieczenie dzia³añ operacyj-
nych Floty oraz wspó³dzia³anie przy obro-
nie wybrze¿a morskiego. W warunkach
wojennych zamierzano równie¿ wykorzy-
staæ lotniska cywilne w Gdañsku -Wrzesz-
czu i Szczecinie-D¹biu.

Lotnisko w S³upsku

Szczególn¹ uwagê zwrócono na lotni-
sko w S³upsku. Jego mankamentem by³
brak betonowego pasa startowego, szcze-
gólnie wa¿nego dla samolotów bombo-
wych. Ponadto, z istniej¹cych 7 hangarów
4 wymaga³y remontu. Stwierdzono, ¿e
brak budynków mieszkalnych dla kadry
i ich rodzin w pobli¿u lotniska, a oddale-

Uroczysto�æ nadania sztandaru 30 pl MW, ufundowanego przez Powszechn¹
Spó³dzielniê Spo¿ywców w Katowicach, S³upsk 27 sierpnia 1950 rok.
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Pierwszy dowódca 30 Pu³ku Lotnictwa MW,
mjr pil. Stanis³aw Turczyñski,
oficer radziecki polskiego pochodzenia.

nie od S³upska nie zapewnia wymaganej
gotowo�ci bojowej. Brak by³o równie¿
magazynów dla bomb, min g³êbinowych
oraz torped.

Teren lotniska by³ podmok³y i trudny
do u¿ytkowania w porze deszczowej.
Obiekty koszarowe i techniczne zosta³y
po wojnie czê�ciowo odbudowane. Wy-
remontowano je si³ami batalionu obs³ugi,
przy pomocy ca³ego sk³adu osobowego
pu³ku. Marynarzy zakwaterowano w bu-
dynkach koszarowych. Kadra zawodowa
mieszka³a w wiêkszo�ci w �ródmie�ciu
S³upska. Oficerowie i podoficerowie za-
wodowi posiadaj¹cy rodziny dysponowali
w wiêkszo�ci samodzielnymi mieszkania-
mi, za� kawalerowie mieszkali zazwyczaj
przy rodzinach.

Swoje spotkanie z lotnictwem mor-
skim tak wspomina³ Kazimierz Gawron,
ówczesny chor. nawig. w 7 pbn.

- W styczniowy dzieñ 1950 roku pe³-
ni³em s³u¿bê oficera dy¿urnego na lot-
nisku Poznañ-£awica. Dosta³em telefon
z jednostki, ¿e mam siê po s³u¿bie sta-
wiæ na odprawê u dowódcy pu³ku. Wraz
ze mn¹ stawi³a siê grupa osób. Dowód-
ca pu³ku, p³k. Miko³aj Bortnikow i jego
zastêpca ds. pilota¿u mjr Stanis³aw Tur-
czyñski poinformowali nas, ¿e zostali-
�my skierowani do lotnictwa morskiego
do S³upska. Zatka³o nas, gdy¿ trzech
chor. nawig.: K. Gawron. Jacek £êcki i Jan
Korolczuk przybyli�my do pu³ku niedaw-
no � 3 wrze�nia 1949 roku, zaraz po
promocji. Byli�my rozdzieleni po za³o-
gach. Poznañski pu³k by³ nam znany,
gdy¿ tu odbywali�my praktykê. Latali�my,

choæ niewiele, na bombowcach Pe-2.
Anga¿owano mnie m.in. do prowadze-
nia zajêæ z nawigacji w Aeroklubie Po-
znañskim.

Koledzy zazdro�cili nam, ¿e za³o¿y-
my marynarskie mundury. Rodziny z do-
bytkiem pojecha³y poci¹giem osobowym.
Dowodzi³em transportem towarowym
wraz z 6 podoficerami. Przez Szczeci-
nek dojechali�my do S³upska. Przyjecha-
³y po nas ciê¿arowe Studry z szachow-
nic¹ i kotwic¹ na szoferce.

Wiêkszo�æ kadry zawodowej przyby-
³ej z poznañskiego pu³ku zakwaterowa-
no w odremontowanej kamienicy przy ul.
Kniaziewicza, przy szosie wylotowej na
Gdañsk. Znajdowa³y siê w niej 2 i 3-po-
kojowe mieszkania opalane piecami wê-
glowymi.

Kadrê do pracy dowo¿ono specjalnie
w tym celu zakupionym autobusem.
W garnizonie by³ sklep WPH, dzia³a³y
dwa bufety, funkcjonowa³o kasyno i klub
oficerski. By³a tak¿e przychodnia lekar-
ska. Rodziny zaopatrywa³y siê w mie�cie.
Tam te¿ do szko³y chodzi³y dzieci. W po-
równaniu do Wicka Morskiego, warunki
bytowe znacznie siê poprawi³y.

Przeszkody i trudno�ci wynikaj¹ce ze
stanu bazy lotniczej, personel jednostki
stopniowo pokonywa³. Wiosn¹ rozpoczê-
to intensywne szkolenie.

W sierpniu jednostka otrzyma³a sztan-
dar ufundowany przez Powszechn¹ Spó³-
dzielniê Spo¿ywców w Katowicach. 27
sierpnia by³ odt¹d obchodzony jako �wiê-
to jednostki.

Pu³k oraz podleg³y mu 50 BOL i Kom-
paniê Szkoln¹ Lotnictwa, rozkazem mini-
stra obrony narodowej z 14 sierpnia, pod-
porz¹dkowano z dniem 1 wrze�nia 1950
roku dowódcy Marynarki Wojennej.
W gestii Wojsk Lotniczych pozostawiono:
uzupe³nienie kadr lotniczych i technicz-
nych oraz kontrolê ich wyszkolenia, a tak-
¿e zaopatrzenie w sprzêt lotniczo-tech-
niczny, uzbrojenie lotnicze, samochody
specjalne i budownictwo lotniskowe.

W listopadzie 1950 roku dosz³o do
kilku wa¿nych dla organizacji pu³ku wy-
darzeñ. Minister obrony narodowej naka-
za³ rozkazem z 13 listopada opu�ciæ do
1 grudnia tego roku lotnisko Babie Do³y
przez bazuj¹cy tu 3 Pu³k Lotnictwa My-
�liwskiego. Odchodz¹cy pu³k przekaza³
zadanie ochrony wybrze¿a morskiego
30 Pu³kowi Lotnictwa MW. Ju¿ 24 listo-
pada, na Babie Do³y przebazowa³a siê
eskadra my�liwska, za� trzy dni pó�niej
klucz ³¹cznikowy dowództwa Marynar-
ki Wojennej.

Lotnisko Babie Do³y mia³o wiele za-
let. Oprócz blisko�ci dowództwa MW
mog³y z niego korzystaæ samoloty wszyst-
kich typów, gdy¿ dysponowa³o dwoma
betonowymi pasami startowymi o d³ugo-
�ci 1800 metrów ka¿dy. Znajdowa³ siê
tam tak¿e du¿y hangar o powierzchni
3000 metrów kwadratowych, przybudów-
ki warsztatowe oraz budynki koszarowe.

21 kwietnia 1951 roku, Kompaniê
Szkoln¹ Lotnictwa MW wraz z ca³ym sta-
nem osobowym sta³ym i zmiennym,
przekazano Wojskom Lotniczym na mocy
rozkazu organizacyjnego Sztabu General-

Za³oga bombowca Pe-2,
ppor. mar. pil. Zdzis³aw Olszewski,

ppor. mar. nawig. Lucjan Macikiewicz
i bosman strz. rtg. Leszek Baranowski.

Bosman Kazimierz Jamrozik, strzelec
pok³adowy w za³odze bombowca Pe-2.
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Czwórka przyjació³ - od lewej: ppor.mar.pil. Zygmunt Samborski, por. mar. pil. Hilary Zarucki,
ppor. mar. pil. Les³aw Wêgrzynowski i ppor. mar. pil. Marian Pi¹tek.

Za³oga bombowca Pe-2, od lewej: por. mar. pil. Hilary Zarucki, ppor. nawig. Tadeusz
Pawlaczek i bosman strz. rtg. Jerzy Raj.

nego z 28 grudnia 1950 roku. Wkrótce j¹
rozformowano, a na jej bazie powo³ano
do ¿ycia Szko³ê M³odszych Specjalistów
Lotnictwa nr 11 podporz¹dkowan¹ do-
wódcy Wojsk Lotniczych.

Garnizon Babie Do³y

W wyniku przekazania lotniska
w S³upsku dowództwu Wojsk Lotniczych,
30 Pu³k wraz z 50 BOL przebazowa³ siê
z Garnizonu Lotniczego S³upsk do Garni-
zonu Lotniczego Babie Do³y 11 maja 1951
r., realizuj¹c rozkaz ministra obrony naro-
dowej z 13 kwietnia tego roku. Na s³up-
skim lotnisku do czasu ca³kowitego prze-
kazania obiektów Wojskom Lotniczym,
pozosta³a grupa marynarzy z kompanii
wartowniczej 50 BOL.

Niebawem, 10 wrze�nia tego roku,
dowódca 30 Pu³ku zorganizowa³ na tere-
nie lotniska w Babich Do³ach komendê
Wojskowej Terenowej Obrony Przeciw-
lotniczej. W jej sk³adzie znalaz³o siê: po-
gotowie przeciwpo¿arowe i techniczne
oraz s³u¿by � sanitarna, bezpieczeñstwa,
operacyjno-alarmowa i odka¿ania. Nieeta-
towym komendantem wyznaczono do-
wódcê 50 BOL kpt. mar. Stanis³awa Lecha.

Warunki mieszkaniowe w Garnizonie
Babie Do³y znacznie siê pogorszy³y. Ma-
rynarze s³u¿by zasadniczej mieszkali
w starych, poniemieckich barakach. Dla
rodzin kadry zawodowej wybudowano
nad morzem drewniane baraki. Kawale-
rów rozmieszczono w piêtrowych ponie-
mieckich barakach na obrze¿u garnizonu.
Czê�æ kadry zamieszkiwa³a w murowa-
nym budynku poszpitalnym. Tam te¿
mie�ci³o siê dowództwo Lotnictwa MW.
Warunki wymusi³y rozpoczêcie budowy
w 1952 r. murowanych budynków miesz-
kalnych i koszarowych. Utrudniona by³a
równie¿ komunikacja z Gdyni¹. Umo¿li-
wi³a j¹ dopiero otwarta w 1952 r. linia
autobusowa. Zaopatrywano siê w ma³ym,
wielobran¿owym sklepie WCH na tere-
nie garnizonu. Dzieci kadry dowo¿ono do
gdyñskich szkó³.

Zgodnie z zak³adanym rozwojem lot-
nictwa MW, ujêtym w zamierzeniach orga-
nizacyjnych Marynarki Wojennej na lata
1951-1952, przyst¹piono do organizacji
pu³ku Lotnictwa My�liwskiego. Stosowny
rozkaz organizacyjny ministra ukaza³ siê 10
grudnia 1951 roku. W my�l tego rozkazu,
do 1 lutego 1952 r., mia³ zostaæ sformowa-
ny 34 Pu³k Lotnictwa My�liwskiego, wg
etatu nr 6/100. W dalszej czê�ci rozkazu
podano, ¿e nowy pu³k powstanie na bazie
eskadry my�liwskiej, istniej¹cej w etacie 30Samolot bombowy i rozpoznawczy Tu-2S.
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Pu³ku Lotnictwa MW, z miejscem postoju
w Babich Do³ach. Do dnia 1 wrze�nia 1952
roku mia³ on byæ pu³kiem dwueskadro-
wym, o stanie osobowym 64 oficerów, 101
podoficerów, 9 szeregowych i 1 pracow-
nik kontraktowy. 26 stycznia 1952 r., kmdr
por. pil. St. Turczyñski przekaza³ protoko-
larnie eskadrê my�liwsk¹ dowódcy nowo
formowanej jednostki � kpt. pil. Konstan-
temu Jankowskiemu.

W 1954 roku postanowiono czê�æ
skoncentrowanych na lotnisku w Babich
Do³ach jednostek przebazowaæ na lotni-
sko w Gdañsku-Wrzeszczu. Wynika³o to
m.in. z trudnej sytuacji mieszkaniowej oraz
nadmiernego zagêszczenia w koszarach
s³u¿by zasadniczej. Lotnisko we Wrzesz-
czu dysponowa³o dwoma pasami starto-
wymi, dwoma hangarami, zabudowania-
mi warsztatowymi, przestronnymi kosza-
rami oraz mieszkaniami dla kadry i ich
rodzin. Stosowny rozkaz o przebazowa-
niu 30 Pu³ku i 50 BOL do Garnizonu
Gdañsk- Wrzeszcz wyda³ dowódca 33
Dywizji Lotnictwa MW w dniu 25 kwiet-
nia 1954 r.

Dla usprawnienia organizacji 30 Pu³-
ku, minister obrony narodowej rozkazem
organizacyjnym z 11 maja 1954 roku po-
leci³ przenie�æ jednostkê z etatu nr 35/
118 na etat 35/245 o stanie osobowym
255 wojskowych i 1 kontraktowy. Miej-
sce bazowania jednostki oraz jej numer
pozosta³y bez zmian. Posuniêcie to by³o
bezpo�rednio zwi¹zane z powo³aniem do
¿ycia, na bazie kluczy ³¹cznikowych ist-
niej¹cych w etacie dowództwa, 33 Dywi-
zji Lotnictwa MW oraz 30 Pu³ku � 16 Eska-
dry Lotnictwa £¹cznikowego (Jednostka
Wojskowa nr 1660, wg etatu 35/246 o sta-
nie osobowym 37 wojskowych). Na miej-
sce bazowania i postoju wyznaczono lotni-
sko Babie Do³y. Dowódc¹ eskadry zosta³
kpt. mar. pil. Hilary Zarucki.

1 marca 1955 r., zgodnie z etatem nr
35/245 zorganizowano drug¹ eskadrê
szturmow¹ 30 Pu³ku w sk³adzie trzech
kluczy lotniczych. Na dowódcê wyzna-
czono kpt. pil. Kazimierza Przysuchê.

Jednym z elementów maj¹cych
zwiêkszyæ mo¿liwo�ci bojowe Marynarki

Pe-2, 12 I³-2 i 8 Jak-9. Ponadto 8 samolo-
tów szkolnych Po-2, po jednym szkolno-
bojowym UPe-2, UI³-2 i Ujak-9 oraz je-
den treningowy UT-2.

By³y to przede wszystkim samoloty
u¿ytkowane przez Eskadrê Lotnicz¹ MW.
2 marca 1950 roku do jednostki przyby-
³o 8 szturmowych I³-10 z Bydgoszczy.

5 kwietnia, dowódca pu³ku uzna³, ¿e
mo¿na przyst¹piæ do realizacji wyszkole-
nia bojowego. W zwi¹zku z tym wyda³
rozkaz specjalny, w którym ustali³ sk³ad
bojowy poszczególnych eskadr. I tak,
klucz dowództwa liczy³ 1 samolot bom-
bowy Tu-2. Natomiast eskadra my�liwska
w pierwszym kluczu 3 samoloty my�liw-
skie Jak-9 (dwa Jak-9p i jeden Jak-9m)
w drugim kluczu 2 Jak-9p, szkolno-bojo-
wy UJak-9 i szkolno-treningowy UT-2.

Uszkodzony Tu-2 nr 2 na lotnisku Babie Do³y, kwiecieñ 1954 rok.

Wojennej w po³owie lat piêædziesi¹tych,
by³o m.in. powo³anie do ¿ycia 15 Samo-
dzielnej Eskadry Lotnictwa Rozpoznaw-
czego MW (15 SELR MW). Pierwszym
krokiem w tym kierunku by³o zarz¹dze-
nie szefa Ty³ów WP z 16 sierpnia 1955 r.
oraz rozkaz dowódcy 33 Dywizji Lotnic-
twa MW z 10 wrze�nia 1955 roku. Eska-
dra powstawa³a na bazie Eskadry Dale-
kiego Rozpoznania 30 Pu³ku Lotniczego
MW. Na jej dowódcê wyznaczono kpt.
mar. pil. Hilarego Zaruckiego, by³ego
dowódcê 16 Eskadry Lotnictwa £¹czniko-
wego MW. Personel lataj¹cy i techniczny
dla nowo powstaj¹cej eskadry wys³ano
do Modlina. Tam ich przeszkolono przy
15 Dywizji Lotnictwa Bombowego na sa-
moloty odrzutowe typu I³-28.

Realizuj¹c plan rozwoju lotnictwa
morskiego, szef Sztabu Generalnego po-
leci³ dowódcy MW, zarz¹dzeniem z 8
sierpnia 1956 r., na bazie Eskadry Dale-
kiego Rozpoznania 30 Pu³ku Lotnictwa
MW do 1 wrze�nia 1956 roku sformowa-
nie 15 Samodzielnej Eskadry Lotnictwa
Rozpoznawczego MW, wg etatu nr 35/307.
Jednostka liczy³a 113 wojskowych i jedne-
go kontraktowego pracownika cywilnego.
Na miejsce formowania wyznaczono Ba-
bie Do³y, za� na miejsce bazowania miej-
scowo�æ £ebunia ko³o Lêborka.

Od tego czasu 30 Pu³k sta³ siê fak-
tycznie pu³kiem szturmowym. W tym
kszta³cie organizacyjnym przetrwa³ do lip-
ca 1957 roku.

Wyposa¿enie pu³ku
w sprzêt lotniczy

Zgodnie z etatem, pu³k mia³ liczyæ 44
samoloty, w tym samolotów bojowych: 12

Marian Pi¹tek ju¿ jako
kapitan marynarki pilot.

Wrak stawiacza min ORP Gryf s³u¿¹cy
jako cel dla lotnictwa do 1954 roku.
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Eskadra szturmowa liczy³a w dwóch klu-
czach po 4 samoloty szturmowe I³-2.
Ponadto, przydzielono pilotom i mecha-
nikom eskadry nowe I³-10 (8 szt.) w celu
utrzymania w nale¿ytej konserwacji. Eska-
dra Dalekiego Rozpoznania liczy³a 7 bom-
bowców Pe-2 oraz 1 szkolno-bojowy UPe-
2, z tym, ¿e 1 Pe-2 przydzielono dowód-
cy eskadry, 3 samoloty bojowe do pierw-
szego klucza, za� pozosta³e do drugiego
klucza. Klucz £¹cznikowy Dowództwa
Pu³ku liczy³ 5 samolotów ³¹cznikowych
Po-2 oraz jednego Storcha. Z kolei Klucz
£¹cznikowy Dowództwa MW liczy³ 3 Po-
2 i jednego Storcha. W maju otrzymano 4
samoloty Jak-9p z (dwa z Krakowa i dwa
z Nowego Dworu) oraz dwa samoloty Tu-
2 z Poznania.

W zwi¹zku z otrzymaniem dodatko-
wego sprzêtu dla eskadry my�liwskiej,

kmdr ppor. pil. St. Turczyñski ustali³ jej
nowy sk³ad bojowy. Pierwszy klucz liczy³
teraz 5 Jak-9p, 1 UJak-9 oraz 1 UT-2.
W drugim kluczu znalaz³y siê 3 Jak-9p i 1
Jak-9m.

14 lipca, podczas powrotu z poligonu
w samolocie Jak-9p pilotowanym przez
chor. Mariana Pi¹tka nast¹pi³a przerwa
w pracy silnika. Niesterowny samolot ude-
rzy³ w s³up linii energetycznej i rozbi³ siê.
Pilot wyszed³ z wypadku z drobnymi po-
t³uczeniami. Jako przyczynê wypadku
uznano zatarcie siê silnika z winy perso-
nelu technicznego.

Tak po latach relacjonowa³ to wyda-
rzenie wówczas ppor. pil. Marian Pi¹tek:
- Ze S³upska polecia³em wraz z Zygmun-
tem Samborskim na strzelanie powietrz-
ne. Ja prowadzi³em, on by³ prowadzo-
ny. Strefê strzelania mieli�my wzd³u¿

toru od Jezierzyc S³upskich do Lêborka.
Uzgodnili�my, ¿e wpierw odstrzelamy siê
do rêkawa, a nastêpnie polecimy na po-
ligon morski Smo³dzino. W pewnym
momencie Zygmunt mi odszed³, nie zro-
zumia³em o co mu chodzi. Po chwili
us³ysza³em, ¿e jest nad lotniskiem i l¹-
duje, poniewa¿ ma awariê, prawdopo-
dobnie prêdko�ciomierz mu nawali³. Na
poligonie lotami kierowa³ kapitan M.
Góral. Zaszed³em raz, odda³em seriê,
drug¹ i po trzeciej serii w trakcie wypro-
wadzania poczu³em, ¿e silnik przestaje
ci¹gn¹æ. Z rozpêdu wznios³em siê na
oko³o 500 m i zameldowa³em o nie-
sprawno�ci silnika. Silnik zacz¹³ coraz
bardziej traciæ obroty i wysoko�æ lotu ob-
ni¿a³a siê. Chcia³em dolecieæ do lotni-
ska. Jakie� 15 km od niego zobaczy³em
�cianê lasu. Musia³em podj¹æ szybko de-
cyzjê i siadaæ w polu. Znajdowa³a siê
obok pola polna droga prowadz¹ca do
cha³up. Przechyli³em samolot lec¹c ju¿
na minimalnych obrotach i krytycznych
k¹tach. Nagle pojawi³ siê przede mn¹
s³up linii wysokiego napiêcia. Samolot
w tym momencie przepad³ i zawadzi³
skrzyd³em o s³up. Drugim skrzyd³em
uderzy³ o ziemiê. Odbi³ siê i uderzy³ ogo-
nem w ziemiê. Za kolejnym uderzeniem
w ziemiê, trwa³o to jakby ca³¹ wieczno�æ,
poczu³em zapach benzyny. Z³apa³em za
klamrê pasów, poczu³em uderzenie
i straci³em przytomno�æ.

Gdy oprzytomnia³em, sta³a przy mnie
grupka ludzi. Le¿a³em od rozbitego sa-
molotu jakie� 15 metrów. Kiedy jako�
doszed³em do siebie, zaczêto mnie czê-
stowaæ, nawet kto� przyniós³ æwiartkê.
Prosi³em ¿eby zadzwonili po pomoc. Po
jakim� czasie przyjecha³a sanitarka ze
szpitala w S³upsku. Po drodze spotkali-
�my dowódcê pu³ku. W szpitalu okaza-
³o siê, ¿e nie mam ¿adnych z³amañ.
Mia³em uszkodzon¹ nogê, skóra by³a a¿
przysma¿ona, prawdopodobnie w mo-
mencie wyrzucenia mnie z kabiny. Od-
wiedzi³ mnie w szpitalu dowódca lotnic-
twa morskiego komandor Grib i powie-
dzia³ �ty ¿ywiosz i nie pijosz?�. Samolot
by³ zupe³nie rozbity. Zosta³ z niego tyl-
ko silnik z powyginanymi ³opatami �mi-
gie³, kawa³ki skrzyde³ i ogon. Przyczyn¹
wypadku by³a awaria sprê¿arki.

Po szpitalnej rekonwalescencji i poby-
cie w sanatorium ppor. pil. M. Pi¹tek wró-
ci³ do latania.

Pó�n¹ jesieni¹ przekazano do Instytu-
tu Lotnictwa w Warszawie jednego Storcha.

W listopadzie 1950 roku ustalono sk³ad
bojowy pu³ku na okres wyszkoleniowyKierowniczy personel in¿ynieryjno-lotniczy lotnictwa morskiego, Babie Do³y 1954 rok.

Pami¹tkowe tableau ze s³u¿by w lotnictwie morskim w latach 1951-1954.

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty
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Zdjêcia ze zbiorów autora,
Muzeum Marynarki Wojennej, Central-
nego Archiwum Wojskowego, Janusza
Uklejewskiego, Mariusza Borowiaka,
Wojtka Sankowskiego oraz Tadeusza
Pawlaczka.

i

1950/1951. Klucz Dowództwa sk³ada³ siê
z jednego samolotu bombowego Tu-2.
Eskadra my�liwska  sk³ada³a siê z trzech
kluczy lotniczych licz¹cych 12 samolotów
Jak-9 (10 Jak-9p, 1 Jak-9w i 1 Jak-9m) oraz
1 UT-2. Eskadra szturmowa w sk³adzie
trzech kluczy lotniczych liczy³a 8 I³-10, 1
UI³-10 oraz 8 I³-2. Wys³u¿one I³-2 zosta-
³y zakonserwowane i oczekiwa³y na spi-
sanie ze stanu. Eskadra Dalekiego Roz-
poznania sk³ada³a siê z dwóch kluczy lot-
niczych i liczy³a 2 Tu-2, 7 Pe-2 i 1 UPe-2.
Klucz £¹cznikowy Dowództwa Pu³ku li-
czy³ 10 Po-2 i 1 Storcha, a Dowództwa
MW 4 Po-2. Z wymienionych samolotów
do nowoczesnych mo¿na by³o zaliczyæ
Tu-2 i I³-10. Pozosta³e maszyny czêsto
by³y jeszcze wojennej produkcji i znacz-
nie wyeksploatowane.

W grudniu 1950 roku przekazano Stor-
cha u¿ytkowanego w Kluczu £¹czniko-
wym Dowództwa Pu³ku do 9 Samodziel-
nej Eskadry £¹cznikowej KBW. Lotnicy
eskadry przebazowali go ze S³upska na
warszawskie Bemowo.

10 kwietnia 1951 roku przeprowadzo-
no kontrolê przygotowania sprzêtu lotni-
czego oraz personelu lataj¹cego i tech-
nicznego do letniej eksploatacji. Na 49
samolotów przygotowano 45. Trzy samo-
loty wymaga³y remontów (w tym Pe-2
g³ównego) za� Jak-9m zosta³ przygoto-
wany do spisania ze stanu. Do jednostki
przyby³ fabrycznie nowy szkolno-trenin-
gowy Jak-11. W Eskadrze Szturmowej
pozosta³y jeszcze 2 I³-2, które niebawem
spisano ze stanu.

W styczniu 1952 r., na bazie Eskadry
My�liwskiej 30 Pu³ku Lotniczego sformo-
wano now¹ jednostkê my�liwsk¹ � 34
Pu³k Lotnictwa My�liwskiego. W lutym
1952 roku przekazano nowej jednostce
sprzêt lataj¹cy. By³o to 13 samolotów
bojowych Jak-9p, 2 szkolno-bojowe UJak-
9, 3 ³¹cznikowe Po-2 i szkolno-treningo-
we Jak-11 oraz UT-2. Maszyny bojowe
mia³y silniki w znacznym stopniu ju¿
wyeksploatowane. Z wymienionych sa-
molotów Jak-9, jeden by³ bez silnika,
w jednym silnik wypracowa³ resurs, za�
dwa mia³y silniki uszkodzone. Powa¿nym
problemem dla s³u¿b in¿ynieryjno-tech-
nicznych by³y Jak-9p, które po wypraco-
waniu resursów silników WK-107 stawa-
³y siê praktycznie bezu¿yteczne. Brako-
wa³o zapasowych silników tego typu. Po-
zosta³e samoloty by³y sprawne i znajdo-
wa³y siê w gotowo�ci bojowej.

Na podstawie meldunku o stanie pu³-
ku z listopada 1952 roku dowiadujemy
siê, ¿e jednostka liczy³a 27 samolotów

w tym 7 niesprawnych. By³y to: 3 Tu-2,
5 Pe-2, 2 UPe-2, 8 I³-10, 1 UI³-10, 7 Po-2
oraz 1 An-2. Przyczyn¹ niesprawno�ci 3
Pe-2 by³y awarie silników WK-105, po-
dobnie jednego I³-10 oraz konieczno�æ
wys³ania do remontu Po-2 po wypraco-
waniu resursu silników i p³atowców. Stan
pokrycia lakierowanego oceniono jako
dobry na 60 proc. p³atowców. Jednak
nawet na stosunkowo nowych I³-10
stwierdzono luzy we wnêkach podwozia,
co wymaga³o naprawy w Lotniczych
Warsztatach Remontowych. Wszystkie
samoloty posiada³y pe³ne uzbrojenie, ra-
diostacje oraz przyrz¹dy pok³adowe.

24 kwietnia 1953 roku w katastrofie
lotniczej �mieræ ponios³a za³oga I³-10,
ppor. mar. pil. R. Makowski i strz. pok³.
st. mar. Zdzis³aw Jasiñski. Samolot zosta³
ca³kowicie rozbity. Przyczyn¹ katastrofy
by³y b³êdy pilota¿u.

W maju 1954 roku przekazano dla
nowo utworzonej 16 Eskadry Lotnictwa
£¹cznikowego samoloty ³¹cznikowe Po-
2 (oprócz jednego) oraz samolot aerofo-
togrametryczny An-2. W nastêpnej kolej-
no�ci przekazano do kasacji samoloty
bombowe Pe-2. Wczesn¹ wiosn¹ 1954
roku otrzymano samoloty szturmowe I³-
10 (Avia B-33) produkowane na licencji
w Czechos³owacji. By³y produkowane
w du¿ych ilo�ciach i u¿ywane bojowo pod-
czas konfliktu koreañskiego.

Zakoñczenie wojny koreañskiej spo-
wodowa³o konieczno�æ ich wykorzysta-
nia. Lotnictwo MW otrzyma³o 19 sztuk
bojowych B-33 oraz 2 szkolne CB-33. Nie
cieszy³y siê sympati¹ pilotów. Wymaga-
³y znacznej uwagi, szczególnie podczas
l¹dowania, gdy¿ mia³y tendencjê do �wa-
lenia siê� na prawe skrzyd³o. By³o to m.in.

An-2 nr 11110, od 1952 roku samolot dyspozycyjny dowódcy MW.

przyczyn¹ katastrofy B-33 na lotnisku
w Gdañsku-Wrzeszczu 2 sierpnia 1956
roku. Czêsto zdarza³o siê pêkanie kory-
tek olejowych w silniku, co powodowa³o
wyciek oleju i w nastêpstwie zatarcie sil-
nika. W 1957 roku samoloty te wycofano
z u¿ytku.

Jesieni¹ 1955 roku przekazano do 19
Lotniczej Eskadry Holowniczej w S³up-
sku samoloty bombowe Tu-2. Personel
Eskadry Dalekiego Rozpoznania roz-
pocz¹³ szkolenie na samolotach odrzu-
towych I³-28.

Wed³ug stanu na dzieñ 17 listopada
1956 roku u¿ytkowano 34 samoloty,
w tym 23 I³-10, 5 UI³-10, 2 Jak-11 oraz 4
Po-2. By³o to o dziewiêæ samolotów mniej
ni¿ przewidywa³ etat pu³ku.

Oceniaj¹c ten okres mo¿na stwierdziæ,
¿e Marynarka Wojenna otrzyma³a znaczn¹
si³ê uderzeniow¹ powietrznych �rodków
walki. Jednak dla realizacji zadañ taktycz-
no-operacyjnych morskiego rodzaju si³
zbrojnych, by³y to zbyt skromne �rodki.
Wynika³o to m.in. z braku min, torped
oraz �rodków radiotechnicznych. Ponad-
to, szkolenie personelu lataj¹cego utrud-
nia³a zbyt ma³a, w stosunku do potrzeb,
liczba samolotów szkolno-bojowych
i szkolnych.

Mariusz Konarski

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Wrzesieñ 2000 r.

10 � Po 160 dniach do Gdyni powróci³
Dar M³odzie¿y, który w tej podró¿y m.in.
bra³ udzia³ w zlocie ¿aglowców Sail Bo-
ston 2000 i regatach Tall Ships 2000. W re-
gatach uczestniczy³o 300 ¿aglowców,
w tym 15 klasy A (takich jak Dar M³o-
dzie¿y). Dar zaj¹³ pierwsze miejsce w I
etapie i drugie w klasyfikacji generalnej.
Do niego nale¿a³ te¿ rekord prêdko�ci
pod ¿aglami na trasie Halifax-Amsterdam,
�rednia wynios³a 17,6 wêz³a (na pok³a-
dzie Daru w Bostonie).

15 � Jad¹c na rozmowy z Ministerstwem
Skarbu na temat dalszych losów Stoczni
Gdañskiej, w wypadku samochodowym
zgin¹³ kpt. ¿.w. Boles³aw Hutyra � dzia-
³acz NSZZ �Solidarno�æ�, za³o¿yciel Por-
towej Rady Opiekuñczej i Fundacji �Stel-
la Maris�, by³y dyrektor Departamentu
Administracji Morskiej, �ródl¹dowej Mini-
sterstwa Transportu i Gospodarki Morskiej.

16 � W Stoczni Szczeciñskiej Porta Hol-
ding SA wodowano 615 statek zbudowa-
ny tam po wojnie. By³ nim kontenerowiec
Amanda (22900 ton i 1728 TEU) zamó-
wiony przez armatora Petera Doehle.

22 � W 78 rocznicê powstania portu
w Gdyni rozpoczêto przekazywanie akcji
Zarz¹du Morskiego Portu Gdynia SA 6685
uprawnionym pracownikom i emerytom. Do
rozdania przygotowano 1 965 065 akcji, ka¿-
da o warto�ci nominalnej 10 z³.

27 � W porcie gdyñskim dosz³o do kata-
strofy spowodowanej przez kilkana�cie
wagonów, które przez nikogo nie kon-
trolowane, stoczy³y siê po lekko nachy-
lonym torze i uderzy³y w wielkie zbiorni-

ki (20 m wysoko�ci) ze zwi¹zkiem sale-
try amonowej i mocznika, powoduj¹c
ogromny wyciek i powa¿ne straty w por-
towej infrastrukturze.

27 � W Stoczni Szczeciñskiej na zmoder-
nizowanej pochylni Wulkan II rozpoczêto
monta¿ suwnicy bramowej, której rozpiê-
to�æ przêse³ wynosi³a 98,5 m, wysoko�æ
71 m i mog³a podnosiæ ciê¿ar 450 ton.

W polskich stoczniach zwodowano 1 kon-
tenerowiec.

20 lat temu
Wrzesieñ 1990 r.

6 � W Stoczni Gdañskiej rozpoczêto ob-
róbkê blach dla wycieczkowego ¿aglow-
ca, któremu planowano nadanie imienia
Gwarek.

7 � Zakoñczy³y siê V Miêdzynarodowe
Targi Morskie Baltexpo �90, w których
udzia³ wziê³o 463 wystawców z 18 kra-
jów. By³a to wtedy druga co do wielko�ci
impreza targowa w Polsce, po Miêdzyna-
rodowych Targach Poznañskich.

15 � Na placu miêdzy historyczn¹ bram¹
Stoczni Gdañskiej i Pomnikiem Poleg³ych
Stoczniowców odby³ siê wiec gdañszczan
z udzia³em by³ego prezydenta USA Ro-
nalda Regana i jego ma³¿onki Nancy, po
którym ex prezydent spotka³ siê w stocz-

ni z Lechem Wa³ês¹, wówczas kandyda-
tem nr 1 na prezydenta RP.

17 � PLO, rejsem czarterowanym statkiem
POL Baltic uruchomi³y now¹ liniê konte-
nerow¹ do portów po³udniowych wschod-
niego wybrze¿a Stanów Zjednoczonych
i Zatoki Meksykañskiej.

28 � Po trwaj¹cych ponad 18 miesiêcy
negocjacjach Stoczni im. Komuny Pary-
skiej z jednym z najwiêkszych stocznio-
wych koncernów skandynawskich Kva-
erner Klude S/A, osi¹gniêto porozumie-
nie i z³o¿ono w S¹dzie Rejestrowym
w Gdyni wniosek o rejestracjê spó³ki.

W polskich stoczniach zwodowano ch³o-
dniowiec rybacki i okrêt rakietowy.

30 lat temu
Wrzesieñ 1980 r.

6 � Drobnicowiec Profesor Rylke zawin¹³
na Tajwan, do Cilung, jako pierwszy pol-
ski statek i pierwszy statek z pañstw so-
cjalistycznych.

11 � Uroczy�cie podniesiono polsk¹ ban-
derê na transportowcu rybackim Terral,
pierwszym statku z serii B-361.

19 � Siarkowiec Siarkopol p³yn¹cy z Run-
corn do Gdañska zderzy³ siê w rejonie
Nest Point z brytyjskim statkiem rybac-
kim Valiant, który zaton¹³.

30 � We francuskiej stoczni w Le Ciotat
zwodowano statek Tadeusz Ko�ciuszko
- pierwszy z czterech statków typu con-
ro zamówionych przez PLO.

W polskich stoczniach zwodowano 2 drob-
nicowce, trawler-przetwórniê i okrêt na-
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ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

ukowo-badawczy Witja� (prototyp serii
B-86).

40 lat temu
Wrzesieñ 1970 r.

2 � W Ystad przedstawiciele Centromoru
i PLO przejêli prom Visby, który pó�niej
wszed³ do polskiej s³u¿by jako Skandy-
nawia.

15 � Po zakoñczeniu prób morskich prze-
kazano P¯M masowiec Manifest Lipco-
wy, prototyp serii B-521. W dwa dni pó�-
niej uroczy�cie wszed³ do s³u¿by.

30 � Do s³u¿by w P¯M wszed³ niewielki
masowiec Tarnów (3812 BRT), prototyp
serii B-522.

W polskich stoczniach zwodowano 2 drob-
nicowce, statek szkolno-towarowy, ma-
sowiec, trawler-przetwórniê i okrêt hydro-
graficzny.

50 lat temu
Wrzesieñ 1960 r.

6 � Kpt. Zbigniew Puchalski powróci³ do
Gdyni z samotnego rejsu dooko³a �wiata.

9 � Niszczyciel Wicher oraz tra³owce Bóbr
i Mors rozpoczê³y oficjaln¹ wizytê w Por-
tsmouth, do 13.09.

14 � W Gdañsku podniesiono banderê
na drewnowcu Wo³goles - pierwszym
z serii B-514 i pierwszym statku z pr¹-
dem zmiennym zbudowanym w Polsce.

25 � Niszczyciel Wicher, tra³owiec i 2 okrê-
ty podwodne przyby³y do Rostocku z ofi-
cjaln¹ wizyt¹.

W polskich stoczniach zwodowano 2 statki
towarowo-pasa¿erskie, 2 drobnicowce,
wêglowiec, trawler burtowy i patrolowiec.

60 lat temu
Wrzesieñ 1950 r.

7 � Dowódc¹ Polskiej Marynarki Wojen-
nej zosta³ Rosjanin, kontradmira³ Wiktor
Czerokow. Dowodzi³ ni¹ do marca 1953 r.

18 � Aresztowano - pod
zarzutem wspó³pracy z
obcym wywiadem - kmdr
ppor. Zbigniewa Przyby-
szewskiego, szefa artylerii
Marynarki Wojennej.

W polskich stoczniach zwodowano lugrot-
rawler.

70 lat temu
Wrzesieñ 1940 r.

Polska Marynarka Wojenna:
- B³yskawica i Burza - patrole w kana-

le La Manche (25.09 B³yskawica za-
trzyma³a bretoñski kuter rybacki, prze-
jê³a jego za³ogê i zatopi³a go);

- Garland - na Morzu �ródziemnym
i przej�cie do W. Brytanii;

- Ouragan - w remoncie;
- �cigacze S-2 i S-3 oraz ex-francuskie

i ex-belgijskie patrolowce - patrole
w kanale La Manche;

- Wilk - patrol na Morzu Pó³nocnym.

Polska Marynarka Handlowa:
- na Oceanie Indyjskim, w rejsie do Au-

stralii z liverpoolskimi dzieæmi (na
zdjêciu) Batory;

- na wodach brytyjskich: Chorzów, Kor-
decki;

- postój w porcie brytyjskim: Lech, Lwów
- na wodach brytyjskich, w remoncie:

Bug, Pu³aski, Stalowa Wola;
- na wodach Afryki Zachodniej: Cieszyn,

Sobieski, �l¹sk;
- konwój z Kanady: Hel, Katowice, Kra-

ków, Lechistan, Morska Wola, Narocz,
Poznañ, Kmicic, Wis³a;

- konwój do Kanady: Lewant, Lida, Czê-
stochowa, Wilno;

- konwój z Afryki Zachodniej: Kroman;
- konwój do Gibraltaru: Lublin;
- konwój z Gibraltaru: Puck;
- postój, internowany w Safi: Oksywie;
- na wodach amerykañskich: Rozewie;
- na Morzu �ródziemnym: Warszawa;
- remont w Kanadzie: Wigry.

30 � Rozkaz Naczelnego Wodza gen.
W. Sikorskiego reguluj¹cy stosunek ma-
rynarzy Polskiej Marynarki Handlowej do
obowi¹zku s³u¿by wojsko-
wej na czas wojny. Uzna-
no w nim s³u¿bê na stat-
kach handlowych za rów-
nie zaszczytn¹, co na
okrêtach Polskiej Mary-
narki Wojennej.

80 lat temu
Wrzesieñ 1930 r.

Do polskiej s³u¿by wszed³ wêglowiec
Robur V, zbudowany w Goeteborgu na
polskie zamówienie.

90 lat temu
Wrzesieñ 1920 r.

21 � W Holandii zakupiono dla Szko³y
Morskiej ¿aglowiec Nest, który nastêpnie
otrzyma³ nazwê Lwów.

25 � Na konferencjê w Rydze wyjecha³
kpt. Jan Stankiewicz, z zadaniem za¿¹da-
nia 10 procent okrêtów by³ej floty car-
skiej.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski
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Patent oficerski to ozdobny dokument
stwierdzaj¹cy, ¿e legitymuj¹ca siê nim
osoba zosta³a mianowana na pierwszy
stopieñ oficerski, czyli podporucznika.
W okresie II Rzeczypospolitej jego po-
siadanie stanowi³o powód do dumy i rzecz
niezwykle osobist¹. To, ¿e niektóre z nich
ma w swoich zbiorach Muzeum Marynar-
ki Wojennej w Gdyni, tak¿e mo¿e stano-
wiæ dla niego wyró¿nienie.

Placówka doczeka³a siê ju¿ nowego
gmachu, który stoi w centrum Gdyni. Nie-
stety, na wykoñczenie obiektu nie ma na
razie pieniêdzy. Tymczasem w magazy-
nach muzeum przechowywanych jest
wiele tysiêcy bezcennych pami¹tek do-
tycz¹cych dziejów Polskiej Marynarki
Wojennej. Dopóki jednak budowa nowej
siedziby nie zostanie sfinalizowana, eks-

ponatów tych nikt, poza pracownikami
muzeum i historykami, nie ogl¹da. Dziê-
ki uprzejmo�ci w³adz placówki szansê
zapoznania siê z nimi maj¹ jeszcze tak¿e
Czytelnicy �Naszego MORZA�.

Patenty oficerskie, które dzisiaj prezen-
tujemy zas³uguj¹ na szczególn¹ uwagê.
Oba by³y w³asno�ci¹ znakomitych ofice-
rów i trafi³y do Muzeum Marynarki Wojen-
nej w Gdyni w latach sze�ædziesi¹tych ubie-
g³ego wieku jako podarunek od ich rodzin.
Ka¿dy z dokumentów stwierdza, ¿e jego
w³a�ciciel �posiada przygotowanie wojsko-
we i zalety w³a�ciwe powo³aniu oficera�
oraz, ¿e �wszêdzie i zawsze oka¿e siê god-
nym stopnia oficerskiego i gotów bêdzie
wszystko po�wieciæ ku dobru i chwale oj-
czyzny�. Pod dokumentem widnieje pod-
pis prezydenta Ignacego Mo�cickiego.

Patent Kazimierza Szczêsnego (korpus
morski) jest datowany jest na rok 1934,
a Franciszka Czelusty (korpus morskich
oficerów technicznych) wystawiony zo-
sta³ w 1937 roku. Obaj zas³uguj¹ na przy-
pomnienie.

Kazimierz Szczêsny urodzi³ siê w 1912
roku. Po promocji s³u¿y³ na Wilii, potem
zwi¹za³ siê z Flotyll¹ Piñsk¹. Nastêpnie
zosta³ oficerem wachtowym na Mazurze.
Odby³ niemal roczn¹ podró¿ szkoln¹ na
francuskim kr¹¿owniku. W 1938 roku
wys³any zosta³ na kurs oficerów obser-
watorów lotnictwa morskiego i rozpocz¹³
s³u¿bê w Morskim Dywizjonie Lotniczym
w Pucku, jedynej w ówczesnej Polskiej
Marynarce Wojennej jednostce lotnictwa
morskiego, jako oficer II Eskadry Liniowej.

Po wybuchu drugiej wojny �wiatowej
ewakuowany zosta³ na Hel i wzi¹³ udzia³
w obronie Pó³wyspu jako dowódca od-
cinka przeciwdesantowego w Juracie.
W noc poprzedzaj¹c¹ kapitulacjê próbo-
wa³ uciec z Helu na kutrze Hel-117. Bez
powodzenia. Ucieczki jednak sta³y siê
jego specjalno�ci¹. Kolejnej spróbowa³ ju¿
jako wiêzieñ oflagu. Niestety, na wolno-
�ci nie by³ d³ugo. Po dwóch dniach zosta³
schwytany.

Po wojnie wróci³ do kraju. S³u¿y³
w morskim szkolnictwie wojskowym
a potem w Biurze Hydrograficznym. Po
przeniesieniu do rezerwy, w stopniu ko-
mandora porucznika, pracowa³ jako in-
spektor portów. W latach 1953-1956 by³
kierownikiem Wydzia³u Nawigacyjnego
Pañstwowej Szko³y Rybo³ówstwa Mor-
skiego.

Trzy lata pó�niej uzyska³ dyplom ka-
pitana ¿eglugi wielkiej i przez kolejnych
kilkana�cie lat dowodzi³ statkami handlo-
wymi polskich i obcych armatorów. By³
tak¿e wspó³twórc¹ Panteonu Pamiêci
Okrêtów Marynarki Wojennej w Gdyni
Oksywiu. Zmar³ nagle w 1984 roku.

Franciszek Czelusta, trzy lata m³odszy
od Kazimierza Szczêsnego, po ukoñcze-
niu szko³y podchor¹¿ych rozpocz¹³ s³u¿-
bê na Gromie. Jako drugi oficer mecha-
nik ewakuowa³ siê na pok³adzie B³yska-
wicy do Wielkiej Brytanii. Po awansowa-
niu na pierwszego mechanika s³u¿y³ na
tym okrêcie do 1943 roku, bior¹c udzia³
w najwa¿niejszych akcjach z jego udzia-
³em. Potem zosta³ drugim mechanikiem
na kr¹¿owniku Dragon. Awansowany na
stopieñ kapitana wróci³ raz jeszcze na
pok³ad B³yskawicy. Po wojnie pozosta³
na emigracji.

Tomasz Falba

Oficerskie
powo³anie

Patenty oficerskie to jedne z najcenniejszych
pami¹tek po oficerach polskiej floty wojennej.

Szczególnie po takich ludziach,
jak Kazimierz Szczêsny czy Franciszek Czelusta.

Fo
t. 

M
uz

eu
m

 M
ar

yn
ar

ki 
W

oj
en

ne
j w

 G
dy

ni

Patent Czelusty.

Patent Szczêsnego.
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Przej�cie przez Morze Czerwone to
centralne wydarzenie w biblijnej historii
Izraela. Dla religijnych ̄ ydów do dzisiaj
stanowi najwa¿niejszy punkt odniesienia
(istotny jest tak¿e dla chrze�cijan). Oto
�cigany przez Egipcjan naród wybrany,
zosta³ w cudowny sposób ocalony przez
Boga. Ten obraz, zawarty w Ksiêdze
Wyj�cia, jest jednym z najsilniej przema-
wiaj¹cych do wyobra�ni w ca³ym prze-
kazie biblijnym.

Biblia (w przek³adzie Biblii Tysi¹cle-
cia) tak opisuje wydarzenie przej�cia
przez Izraelitów Morza Czerwonego:
�Rozkaza³ wówczas faraon zaprzêgaæ
swoje rydwany i zabra³ ludzi swoich ze
sob¹. Wzi¹³ sze�æset rydwanów wyboro-
wych oraz wszystkie inne rydwany egip-
skie, a na ka¿dym z nich byli dzielni

wojownicy. Pan uczyni³ upartym serce
faraona, króla egipskiego, który urz¹dzi³
po�cig za Izraelitami. Ci jednak wyszli
z podniesion¹ rêk¹. Egipcjanie wiêc �ci-
gali ich i dopêdzili obozuj¹cych nad mo-
rzem - wszystkie konie i rydwany fara-
ona, je�d�cy i ca³e wojsko jego - pod Pi-
Hachirot naprzeciw Baal-Sefon. A gdy siê
zbli¿y³ faraon, Izraelici podnie�li oczy,
a ujrzawszy, ¿e Egipcjanie ci¹gn¹ za
nimi, ogromnie siê przerazili. Izraelici
podnie�li g³o�ne wo³anie do Pana. Rze-
kli do Moj¿esza: �Czy¿ brakowa³o gro-
bów w Egipcie, ¿e nas tu przyprowadzi-
³e�, aby�my pomarli na pustyni? Có¿ za
us³ugê wy�wiadczy³e� nam przez to, ¿e
wyprowadzi³e� nas z Egiptu? Czy¿ nie
mówili�my ci wyra�nie w Egipcie: Zostaw
nas w spokoju, chcemy s³u¿yæ Egipcja-

nom. Lepiej bowiem nam by³o s³u¿yæ im,
ni¿ umieraæ na tej pustyni�. Moj¿esz
odpowiedzia³ ludowi: �Nie bójcie siê!
Pozostañcie na swoim miejscu, a zoba-
czycie zbawienie od Pana, jakie zgotuje
nam dzisiaj. Egipcjan, których widzicie
teraz, nie bêdziecie ju¿ nigdy ogl¹daæ.
Pan bêdzie walczy³ za was, a wy bêdzie-
cie spokojni�.

Pan rzek³ do Moj¿esza: �Czemu g³o-
�no wo³asz do Mnie? Powiedz Izraelitom,
niech ruszaj¹ w drogê. Ty za� podnie�
sw¹ laskê i wyci¹gnij rêkê nad morze
i rozdziel je na dwoje, a wejd¹ Izraelici
w �rodek na such¹ ziemiê. Ja natomiast
uczyniê upartymi serca Egipcjan, ¿e
pójd¹ za nimi. Wtedy oka¿ê moj¹ potê-
gê wobec faraona, ca³ego wojska jego,
rydwanów i wszystkich jego je�d�ców.

Izraelici przeszli such¹ stop¹ przez Morze Czerwone, czy nie przeszli?
Wody rozst¹pi³y siê, czy nie? Wydarzy³ siê cud, czy nie wydarzy³?

A mo¿e by³o jeszcze inaczej?

MORZE TAJEMNIC kulisy historii
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Cud natury
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wyj�cia z Egiptu. On tak¿e nie jest do-
k³adnie znany.

Przypomnijmy, ¿e wed³ug Biblii, Izra-
elici zostali do Egiptu sprowadzeni przez
Józefa, jednego z synów Jakuba, którego
bracia sprzedali tam w niewolê. Przy bo-
skiej pomocy Józef sta³ siê drug¹ osob¹
w pañstwie faraona. Jednak po jego �mier-
ci, kolejni w³adcy Egiptu, byli ju¿ coraz
mniej przychylni dla ¯ydów, obawiaj¹c
siê wzrostu ich znaczenia. Zaczêli ich wiêc
uciskaæ. Wtedy Bóg powo³a³ Moj¿esza,
który zmusi³ faraona do udzielenia zgody
na opuszczenie przez Izraelitów Egiptu.
Ci udali siê na wschód. Faraon jednak
zmieni³ zdanie i postanowi³ �cigaæ ucie-
kinierów. W³a�nie ten moment opisuje
przytoczony wy¿ej fragment Starego Te-
stamentu.

Kiedy to mog³o byæ? Przyjmuje siê,
¿e najprawdopodobniej oko³o XIII/XII
wieku przed nasz¹ er¹. To bardzo wa¿ne
za³o¿enie, je�li bowiem przyj¹æ je za
prawdziwe, oznacza³oby to, ¿e Ksiêga
Wyj�cia zawiera opis wydarzenia odleg³e-
go od jego utrwalenia na pi�mie o oko³o
sze�æ stuleci. Sze�æset lat, sze�æ wieków!
To tak jakby dzisiaj kto� chcia³ opisaæ
wydarzenie z XV stulecia. I to bazuj¹c pra-
wie wy³¹cznie na przekazach ustnych,
czyli na ludzkiej pamiêci, bo tak¹ sytu-
acjê mia³ przecie¿ autor Ksiêgi Wyj�cia.

Tu zreszt¹ natrafiamy na kolejn¹ trud-
no�æ. Autor czy autorzy? Nikt nie umie
odpowiedzieæ jak by³o naprawdê. Niemal
na pewno jednak opowie�æ o przej�ciu

A gdy oka¿ê moj¹ potêgê wobec faraona,
jego rydwanów i je�d�ców, wtedy po-
znaj¹ Egipcjanie, ¿e ja jestem Pan�.

Anio³ Bo¿y, który szed³ na przedzie
wojsk izraelskich, zmieni³ miejsce i szed³
na ich ty³ach. S³up ob³oku równie¿ prze-
szed³ z przodu i zaj¹³ ich ty³y, staj¹c
miêdzy wojskiem egipskim a wojskiem
izraelskim. I tam by³ ob³ok ciemno�ci¹,
tu za� o�wieca³ noc. I nie zbli¿yli siê jed-
ni do drugich przez ca³¹ noc. Moj¿esz
wyci¹gn¹³ rêkê nad morze, a Pan cofn¹³
wody gwa³townym wiatrem wschodnim,
który wia³ przez ca³¹ noc, i uczyni³
morze such¹ ziemi¹. Wody siê rozst¹pi-
³y, a Izraelici szli przez �rodek morza po
suchej ziemi, maj¹c mur z wód po pra-
wej i po lewej stronie. Egipcjanie �cigali
ich. Wszystkie konie faraona, jego rydwa-
ny i je�d�cy weszli za nimi w �rodek
morza. O �wicie spojrza³ Pan ze s³upa
ognia i ze s³upa ob³oku na wojsko egip-
skie i zmusi³ je do ucieczki. I zatrzyma³
ko³a ich rydwanów, tak ¿e z wielk¹ trud-
no�ci¹ mogli siê naprzód posuwaæ. Egip-
cjanie krzyknêli: �Uciekajmy przed Izra-
elem, bo w jego obronie Pan walczy
z Egipcjanami�. A Pan rzek³ do Moj¿e-
sza: �Wyci¹gnij rêkê nad morze, aby
wody zala³y Egipcjan, ich rydwany
i je�d�ców�. Wyci¹gn¹³ Moj¿esz rêkê nad
morze, które o brzasku dnia wróci³o na
swoje miejsce. Egipcjanie uciekaj¹c bie-
gli naprzeciw falom, i pogr¹¿y³ ich Pan
w �rodku morza. Powracaj¹ce fale zato-
pi³y rydwany i je�d�ców ca³ego wojska

faraona, którzy weszli w morze, �ciga-
j¹c tamtych, nie ocala³ z nich ani jeden.
Izraelici za� szli po suchym dnie mor-
skim, maj¹c mur [wodny] po prawej i po
lewej stronie. W tym to dniu wybawi³ Pan
Izraela z r¹k Egipcjan. I widzieli Izraeli-
ci martwych Egipcjan na brzegu morza.
Gdy Izraelici widzieli wielkie dzie³o, któ-
rego dokona³ Pan wobec Egipcjan, ulê-
kli siê Pana i uwierzyli Jemu oraz Jego
s³udze Moj¿eszowi.�

Uwa¿ny czytelnik od razu zauwa¿y,
¿e opowie�æ ta jest niespójna, niekonse-
kwentna, miejscami nawet sprzeczna. Do
tego stopnia, ¿e wielu sceptyków negu-
je nie tylko przebieg przej�cia ¯ydów
przez morze, ale nawet kwestionuje
jego historyczno�æ. Niektórzy twierdz¹
wrêcz, ¿e jest to tylko buduj¹ca bajka
stworzona dla pokrzepienia Izraelitów.
Jaka jest prawda?

Od relacji do redakcji

Zwolennicy prostych odpowiedzi
bêd¹ zawiedzeni. Aby jako� odpowie-
dzieæ na postawione powy¿ej pytanie,
musimy bowiem dok³adniej przyjrzeæ siê
biblijnej opowie�ci. Ale po kolei. Zacznij-
my od stwierdzenia, ¿e nie wiemy do-
k³adnie kiedy ostatecznie powsta³a Ksiê-
ga Wyj�cia. Na ogó³ przyjmuje siê, ¿e
móg³ to byæ VI wiek przed narodzina-
mi Chrystusa. I to jest pierwsza z sze-
regu niewiadomych, na jakie natrafimy
przy naszej analizie. Kolejna to czas
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Izraelitów przez Morze Czerwone sk³ada
siê z dwóch, a niektórzy s¹dz¹, ¿e nawet
trzech ró¿ni¹cych siê w szczegó³ach hi-
storii. Istnieje nawet hipoteza, ¿e wyj�cie
Izraelitów z Egiptu nie musia³o byæ jed-
norazowym wydarzeniem, ¿e ̄ ydzi mo-
gli opu�ciæ pañstwo nad Nilem np. w dwu
grupach i w ró¿nym czasie.

Redaktor czy te¿ redaktorzy ostatecz-
nej wersji tej historii, spletli przekazy ze
sob¹, chc¹c zapewne nie straciæ ¿adnego
z w¹tków. Wyobra�my sobie w jak trud-
nej sytuacji siê znajdowali. Dysponowali
dwoma, a mo¿e trzema nawet opisami
wydarzenia czy wydarzeñ odleg³ych o kil-
ka stuleci od ich epoki. Jak je po³¹czyæ,
aby stanowi³y spójn¹ ca³o�æ, a jednocze-
�nie nie traci³y na wiarygodno�ci? To kar-
ko³omne zadanie wykonali jak umieli
najlepiej.

Czy wydarzenie przez nich opisane
mia³o naprawdê miejsce? Je�li trzech lu-
dzi bêdzie co� ogl¹daæ,  a potem ka¿emy
im to opisaæ, ka¿dy zrobi to inaczej. Na
pewno ich relacje bêd¹ siê od siebie ró¿-

niæ szczegó³ami, nawet znacznie. Czy jed-
nak bêd¹ nieprawdziwe? Sprzeczno�ci,
które pojawiaj¹ siê w opowie�ci o przej-
�ciu przez ̄ ydów Morza Czerwonego, nie
musz¹ �wiadczyæ o braku wiarygodno�ci
jej samej. Mo¿emy �mia³o przyj¹æ, ¿e
pamiêæ Izraelitów przechowywa³a opis
jakiego� bardzo wa¿nego wydarzenia
zwi¹zanego z pokonaniem morza, do ja-
kiego dosz³o podczas ich ucieczki z Egiptu
do Ziemi Obiecanej. Musia³ to byæ epi-
zod naprawdê wielkiej wagi, skoro prze-
trwa³ w kilku ró¿nych wersjach przez wie-
le stuleci.

Je�li przyj¹æ, ¿e Ksiêga Wyj�cia zosta-
³a ostatecznie zredagowana w czasach
niewoli babiloñskiej, czyli w okresie upad-
ku królestwa ¿ydowskiego, cel jej napi-
sania wydaje siê jasny. Wygnanym z oj-
czyzny Izraelitom jej autor albo autorzy
chc¹ przypomnieæ, ¿e Bóg opiekuje siê
nimi, ¿e jest w stanie zmieniæ ich los i wy-
bawiæ z niewoli tak, jak kiedy� zrobi³ to
w Egipcie. Ta chêæ wp³ynê³a zapewne
na kszta³t tekstu, dodatkowo utrudniaj¹c

nam dzisiaj odtworzenie prawdziwego
przebiegu wydarzeñ.

Od morza do Jordanu

Co zatem wiemy o samym przej�ciu
Izraelitów przez Morze Czerwone? Bio-
r¹c pod uwagê to co napisali�my powy-
¿ej i du¿o, i ma³o zarazem. Du¿o, bo Bi-
blia zawiera sporo szczegó³ów. Ma³o, bo
nie wiadomo do koñca, który z nich od-
nosi siê do której tradycji. Musimy poru-
szaæ siê bardzo ostro¿nie.

Mamy do rozstrzygniêcia trzy najwa¿-
niejsze kwestie. Gdzie przej�cie mia³o
miejsce, jak wygl¹da³o i co by³o jego
powodem. Z ka¿d¹ z nich wi¹¿¹ siê inne
trudno�ci. Wydaje siê jednak, ¿e jeste�my
w stanie, przynajmniej z grubsza, spróbo-
waæ je wyja�niæ.

Najpierw miejsce zdarzenia. Kiedy
mówimy o przej�ciu ̄ ydów przez morze,
automatycznie okre�lamy je jako Morze
Czerwone. Ale sprawa nie jest tak jedno-
znaczna. ̄ ydzi zamieszkiwali deltê Nilu
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(m.in. okolice miasta Ramses), a udali siê
w kierunku wschodnim. Musieli wiêc po
drodze przej�æ przez bagnisty pas wody
morskiej i jezior, jaki w staro¿ytno�ci roz-
ci¹ga³ siê od Morza Czerwonego do Mo-
rza �ródziemnego. Dzisiaj jest tutaj Kana³
Sueski. Nie da siê, bez ¿adnych w¹tpliwo-
�ci powiedzieæ, w którym miejscu dok³ad-
nie Izraelici przebrnêli przez ten teren.

Sytuacjê komplikuje fakt, ¿e w hebraj-
skim oryginale nie ma w ogóle mowy
o Morzu Czerwonym. Tekst mówi tylko
o przej�ciu jakiego� �morza�, zwanego te¿
�morzem sitowia� albo �morzem trzcin�.
Problem jednak w tym, ¿e ̄ ydzi nie byli
ludem morskim, a w zwi¹zku z tym ich
s³ownictwo w tym zakresie by³o ubogie.
Dlatego jednym s³owem okre�lali zarów-
no morze, jak i jezioro, czy w ogóle jaki�
zbiornik wodny.

Nie ma jednak w¹tpliwo�ci, ¿e przez
jakie� wody musieli przej�æ, skoro by³y

one na trasie ich ucieczki. Biblia donosi,
¿e w pewnym momencie Izraelici stanêli
przed zbiornikiem, którego pokonanie, na
pierwszy rzut oka, by³o niemo¿liwe. Tym-
czasem zbli¿ali siê Egipcjanie. Sytuacja
stawa³a siê beznadziejna. I wtedy z po-
moc¹ przyszed³ Bóg. Wody siê rozst¹pi-
³y, ukaza³ siê suchy pas l¹du, po którym
¯ydzi bezpiecznie przeprawili siê na
drug¹ stronê. Egipcjanie za�, którzy ru-
szyli ich �ladem zostali zatopieni cofaj¹-
cymi siê wodami.

Jest jeden szczegó³, który uwiarygod-
nia t¹ relacjê. Biblia wspomina, ¿e wody
zosta³y wstrzymane gwa³townym wia-
trem wschodnim, który wia³ przez ca³¹
noc. Ten fragment uznaje siê za starszy
od kolejnego, mówi¹cego, ¿e morze roz-
st¹pi³o siê w jednej chwili. Warto zauwa-
¿yæ, ¿e tak¿e wed³ug starszej relacji, ry-
dwany ugrzêz³y w b³ocie, a dopiero po-
tem zala³a je woda. W istocie wiêc mamy
tu do czynienia z opisem dzia³ania si³ na-
tury, zinterpretowanych jako cudowne
dzia³anie Boga. W rejonie, gdzie dosz³o
do tego wydarzenia, gwa³towne wiatry
rzeczywi�cie siê zdarzaj¹ i s¹ w stanie
�przewiaæ� czê�æ wody z jednego miej-
sca na drugie, �rozdzielaj¹c� je od siebie.
Potem wracaj¹ one na swoje miejsce.

Czy tak by³o i w tym przypadku? Jest
to bardzo prawdopodobne. Jedni po-
wiedz¹, ¿e Izraelici mieli zwyczajnie
szczê�cie. W krytycznej sytuacji z pomoc¹
przysz³o im zjawisko przyrodnicze. Ale
sami ¯ydzi musieli widzieæ w tym inge-
rencjê Boga, który przecie¿ panuje tak¿e
nad si³ami natury. Byæ mo¿e nawet wiatr
zacz¹³ wiaæ po pro�bie Moj¿esza, któr¹
ten wzniós³ do Boga wo³aj¹c do Niego
o ratunek przed zag³ad¹ z rêki Egipcjan.

Warto w tym miejscu przypomnieæ, ¿e
w Biblii, w Ksiêdze Jozuego, opisane jest
kolejne cudowne rozst¹pienie siê wód.
Dosz³o do niego, kiedy po czterdziestolet-
niej tu³aczce po pustyni, naród wybrany
stan¹³ nad brzegiem Jordanu, sk¹d mia³ siê
udaæ na podbój Ziemi Obiecanej.

Biblia tak o tym mówi: �Gdy wiêc lud
wyruszy³ ze swoich namiotów, by prze-
prawiæ siê przez Jordan, kap³ani nios¹-
cy Arkê Przymierza szli na czele ludu.
Zaledwie nios¹cy arkê przyszli nad Jor-
dan, a nogi kap³anów nios¹cych arkê
zanurzy³y siê w wodzie przybrze¿nej -
Jordan bowiem wezbra³ a¿ po brzegi
przez ca³y czas ¿niwa - zatrzyma³y siê
wody p³yn¹ce z góry i utworzy³y jakby
jeden wa³ na znacznej przestrzeni od
miasta Adam le¿¹cego w pobli¿u Sartan,
podczas gdy wody sp³ywaj¹ce do morza
Araby, czyli Morza S³onego, oddzieli³y
siê zupe³nie, a lud przechodzi³ naprze-
ciw Jerycha. Kap³ani nios¹cy Arkê Przy-
mierza Pañskiego stali mocno na su-
chym ³o¿ysku w �rodku Jordanu, a tym-
czasem ca³y Izrael szed³ po suchej zie-
mi, a¿ wreszcie ca³y naród skoñczy³
przeprawê przez Jordan.�.

Podobieñstwa z wcze�niejszym przej-
�ciem przez Morze Czerwone s¹ uderza-
j¹ce. Opowie�æ ta mia³a zapewne legity-
mizowaæ przywództwo Jozuego nad na-
rodem wybranym. I tak te¿ bywa³a ona
interpretowana przez wielu biblistów.
I pewnie by³oby tak do dzisiaj, gdyby nie
pewne wydarzenie z pocz¹tku ubieg³e-
go stulecia.

Otó¿ w 1927 roku do Jordanu osunê-
³y siê nadbrze¿ne ska³y. Na kilkana�cie
godzin przep³yw wody w rzece zosta³
zatrzymany. Oczywi�cie ska³y osunê³y siê
na skutek naturalnych procesów erozyj-
nych. Je�li jednak do takiej sytuacji do-
sz³o w czasach Jozuego, w momencie kie-
dy Izraelici chcieli pokonaæ Jordan, to czy
�wiadkowie takiego zdarzenia nie mogli
go zinterpretowaæ jako cud? W koñcu jed-
no drugiego nie wyklucza.

Tomasz Falba

kulisy historiiMORZE TAJEMNIC
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rzede wszystkim wypada uprzedziæ ewentualnych Czy-
telników, ¿e po pierwsze wydarzenia te mia³y miejsce,
a po drugie, ¿e dzia³o siê to w lecie 1951 roku, czyli
niemal 60 (!) lat temu.

Ale do rzeczy, a raczej do wspomnieñ.
Po szczê�liwym ukoñczeniu Pañstwowej Szko³y Morskiej,

szczê�liwym przebiegu naprawdê piêknego rejsu �dyplomo-
wego� do jeszcze piêkniejszej Po³udniowej Ameryki, spotka³y
mnie jeszcze dwa szczê�liwe i wielce znacz¹ce w moim ¿ycio-
wym starcie fakty:

- wyrzucono mnie z Marynarki Wojennej,
- przypadek sprawi³, ¿e zamustrowa³em jako �najm³odszy

palacz we flocie� na buduj¹cy siê w Anglii statek pod tytu³em
Jaros³aw D¹browski.

Ten¿e statek, a ja z nim, p³ywa³ na sta³ej linii Gdynia � Lon-
dyn � Gdynia, co pozwoli³o mi co dziesiêæ dni korzystaæ z uro-
ków miasta po drugiej - tej nieporównanie lepszej - stronie
¿elaznej kurtyny, oddzielaj¹cej bardzo szczelnie nasz kraj od
wolnego �wiata.

A nie trzeba nikogo u�wiadamiaæ, ¿e w Londynie jest co
ogl¹daæ, szczególnie, gdy skromne dewizy nie pozwala³y na
bardziej przyziemne, choæ te¿ atrakcyjne, poznawanie innych,
poza muzeami i kinami, uroków miasta.

W czasie jednego z ostatnich postojów, gdy zbli¿a³ siê czas
zej�cia ze statku na obowi¹zkowy urlop, zawêdrowa³em do

Opowie�ci
Mórz Popo³udniowych

Greenwich, gdzie w specjalnie zbudowanym suchym doku
tkwi³ na wieczn¹ rzeczy pami¹tkê jeden z najs³ynniejszych kli-
prów herbacianych Cutty Sark.

Rozczytany w ksi¹¿kach Londona i Conrada patrzy³em z za-
chwytem na �wiadka ostatniej ery bia³oskrzyd³ych statków i w
mojej bujnej wyobra�ni widzia³em kliper zmagaj¹cy siê z wi-
chrami �rycz¹cych czterdziestek� poni¿ej Przyl¹dka Dobrej
Nadziei, a siebie na której� z górnych reji.

Co prawda pod polsk¹ bander¹ p³ywa³ w tym czasie piêk-
ny ¿aglowiec Dar Pomorza, zdecydowanie wiêkszy od Cutty
Sark, ale po pierwsze ominê³o mnie do tamtego czasu p³ywa-
nie na nim, a po drugie kliper by³ o dobre 40 lat starszy od
Daru, a ³¹czna powierzchnia jego ¿agli by³a wiêksza o oko³o
1/3 od tych na naszej szkolnej fregacie.

Cutty Sark w jêzyku staro-szkockim oznacza³a ni mniej ni
wiêcej, tylko KRÓTKA KOSZULKA. Czytaj¹c o nim, nie rozu-
mia³em sk¹d i dlaczego ta nazwa?

I wtedy zobaczy³em galion, czyli dziobow¹ rze�bê klipra.
By³a to postaæ wychylonej tu¿ nad bukszprytem m³odej, ³ad-
nej kobiety z rêk¹ wyci¹gniêt¹ gdzie� hen w stronê horyzontu.
Odziana by³a w do�æ kus¹ w istocie KOSZULKÊ, ledwo zas³a-
niaj¹c¹ kszta³tne piersi.

Tak wiêc wszystko jasne. I s³usznie, ¿e koszulka krótka, bo
po co zas³aniaæ co� tak piêknego, jak kusz¹co zgrabne kobiece
nogi.

MORZE OPOWIADAÑ wspomnienia z maszyny

P

63Nasze MORZE l nr 9 l wrzesieñ 2010
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○ ○ ○

To by³a moja ostatnia podró¿ do Londynu. Potem nast¹pi³y
moje 21 urodziny, obchodzone do�æ hucznie, wiadomo �p³y-
waj¹cy�, potem urlop, na który wyjecha³em z Gdañska Wrzesz-
cza a¿ do� Sopotu, a potem� potem by³y nastêpne statki.

 
○ ○ ○

Urlop, mój pierwszy urlop w zawodowym ¿yciu, skoñczy³
siê bardzo szybko i trzeba by³o zg³osiæ siê do pracy, czyli rano
byæ w Biurze Za³ogowym w Gdyni na ulicy Portowej, tu¿ obok
knajpy z przedwojennymi, marynarskimi tradycjami, która na-
zywa³a siê �Pod dêbem�, od sporego drzewa, które ros³o w �wie-
tle ulicy.

Z Biura Za³ogowego odsy³ano nas, dejmanów czekaj¹cych
na zamustrowanie, na rozmaite statki stoj¹ce w porcie. Pierw-
szego dnia wys³ano mnie na stary parowiec, gdzie zg³osi³em
siê do starszego mechanika.

W jego kabinie panowa³ raczej ba³agan i roztacza³ siê upoj-
ny zapach wczorajszego alkoholu. Chief przywita³ mnie nie-
wyra�nym mrukniêciem, wzi¹³ otrzyman¹ w Biurze Za³ogowym
tzw. kartê pracy i przyjrza³ mi siê badawczo.

- Ksi¹¿eczkê masz? - zapyta³.
- Mam - domy�li³em siê, ¿e chodzi o ksi¹¿eczkê ¿eglarsk¹
 - Dawaj - rozkaza³.
Da³em, a on spojrza³ na pierwsz¹ stronê, gdzie wklejone

by³o moje maturalne jeszcze zdjêcie i widnia³y wszystkie naj-
wa¿niejsze osobiste dane.

- Po Szkole Morskiej - ni to stwierdzi³, ni to zapyta³.
Nietrudno by³o odgadn¹æ, je¿eli w rubryce �dowód osobi-

sty� � widnia³ wpis:
Legit. P.S.M. nr 98
- Po szkole - przytakn¹³em.
- Jeste� ze Lwowa - znowu stwierdzi³ chief.
- Ze Lwowa.
- Dobrze ci z oczu patrzy - powiedzia³ ³askawie. Wyci¹gn¹³

z szuflady dwudziestoz³otowy papierek i poda³ mi go mówi¹c:
- Skocz no na jednej nodze po pó³ litry berbeluchy. Tylko szyb-
ko, bo mnie suszy.

- Berbeluchy? - powtórzy³em.
¯e chodzi³o o alkohol, nietrudno by³o siê domy�liæ, ale �ber-

belucha�? Nie mia³em pojêcia co to za rodzaj wódki.
- Ze Lwowa jeste� i nie wiesz co to berbelucha - skrzywi³

siê chief z niesmakiem - czego was tam w tej szkole ucz¹? Kup
pó³ litry czystej. Najzdrowsza.

Poszed³em prawie biegiem, bo zorientowa³em siê, ¿e chief
siê mêczy i po kilkunastu minutach przynios³em owe �pó³ litry
berbeluchy�.

- W porz¹dku - zadowolony chief wybi³ zgrabnym uderze-
niem korek z butelki i siêgn¹³ po szklankê. Przez chwilê jakby
siê zawaha³, ale powiedzia³:

- Nie nalejê ci, bo nie mo¿na m³odzie¿y rozpijaæ.
Siêgn¹³ po moj¹ kontrolkê, przybi³ piecz¹tkê, podpisa³ siê

i poda³ mi razem z ksi¹¿eczk¹
Pierwszy dzieñ dejmani mia³em zaliczony.

 
○ ○ ○

W czasie nastêpnych kilku dni pozna³em si³ownie kilku
polskich statków, ³¹cznie z flagowym Batorym, gdzie przez ca³y
dzieñ sprz¹ta³em, co� tam my³em i wynosi³em �mieci do du-
¿ego pojemnika na kei przy Dworcu Morskim. Robota by³a
nudna, mêcz¹ca i � co tu ukrywaæ � ma³o ciekawa, ale za to

obiad! I smaczny, i przede wszystkim du¿o, bez ¿adnych ogra-
niczeñ. �mia³o mog³em oszczêdziæ na kolacji.

Nastêpnego dnia, w sobotê 7 lipca 1951 zosta³em zamu-
strowany na m/s Miko³aj Rej w charakterze motorzysty.

Min¹³by siê z prawd¹ kto�, kto by chcia³ powiedzieæ o tym
statku, ¿e jest ³adny. Widaæ to by³o ju¿ na pierwszy rzut oka.

Przede wszystkim brakowa³o na nim komina, który by³ wiel-
ce charakterystyczn¹ cech¹ ka¿dego przyzwoitego parowca.
Dziób tego statku spada³ pionowo w dó³, jakby go kto� sie-
kier¹ obci¹³, by³o piêæ ³adowni, trzy nadbudówki i dla szerego-
wej za³ogi pomieszczenia na samej rufie pod pok³adem.

Z kabin¹ trafi³em bardzo dobrze, bo akurat zesz³o dwóch
motorzystów, którzy zajmowali niewielk¹ dziuplê w rufowej
nadbudówce. Razem ze mn¹ zamieszka³ tam równie¿ moto-
rzysta i absolwent Szko³y Morskiej, mój kolega Adam.

W rufowej nadbudówce mie�ci³y siê jeszcze dwie mesy,
pok³adowa i maszynowa oraz pentra i pojedyncze kabiny cie-
�li i bosmana. Po lewej burcie, oddzielone korytarzem na otwar-
tym pok³adzie mie�ci³y siê: umywalnia z prysznicami oraz ubi-
kacja. Na razie by³o lato i przej�cie czy to �za potrzeb¹� czy to
po myciu lub prysznicu przez pok³ad do kabiny nie stanowi³o
problemu, ale w zimie, a na dodatek w sztormie� tu zabrak³o
mi wyobra�ni. Poznanie zalet takiego rozwi¹zania nast¹pi³o
znacznie pó�niej. Gdy przyszed³em na statek, zameldowa³em
siê u s³u¿bowego mechanika, którym bodaj¿e by³ Dañko (imie-
nia nie pomnê). By³ to osobnik niedu¿ego wzrostu, a za to
wiêkszej od wzrostu tuszy, który � jak siê pó�niej dowiedzia-
³em � by³ przedwojennym, zawodowym podoficerem Mary-
narki Wojennej i s³u¿y³ bodaj na Wichrze, choæ tego ostatnie-
go nie jestem pewien.

Drugi spyta³ mnie czy jestem po szkole, a po mojej twier-
dz¹cej odpowiedzi zdecydowa³:

- Przyjdzie pan na ósm¹ wieczór. S³u¿ba w maszynowni do
rana, a potem ca³a doba wolna. OK?

 
○ ○ ○

Tu muszê wyja�niæ, ¿e wszystkie dotychczasowe statki
w mojej marynarskiej karierze to by³y parowce. Dwa z nich
Borzys³aw i Jaros³aw D¹browski opalane wêglem, a Pu³aski �
ho, ho � opalany paliwem p³ynnym, a w dodatku turbinowiec
(!). Miko³aj Rej by³ moim pierwszym statkiem z napêdem silni-
kiem spalinowym.

Co prawda w Szkole Morskiej mia³em wyk³ady z silników,
ale wyk³adowc¹ by³ bardzo sympatyczny co prawda in¿ynier
Komocki, który pracowa³ w szkole jeszcze przed wojn¹, ale
by³ to cz³owiek raczej starej daty i z silnikami spalinowymi nie
mia³ zbyt du¿o do czynienia.

Pierwsza moja s³u¿ba na Reju by³a jak pamiêtam bardzo
wa¿kim i mocno stresuj¹cym prze¿yciem. Mechanik s³u¿bowy
oznajmi³ mi na wstêpie, ¿e jest zmêczony i idzie spaæ, a jakby
co� nie daj Bo¿e, to mam go zbudziæ, ale lepiej nie.

Co prawda w maszynowni pracowa³ jedynie jeden, nie naj-
nowszej konstrukcji silnik pomocniczy napêdzaj¹cy pr¹dnicê,
ale ja ca³¹ noc by³em spiêty, co chwila podchodzi³em do nie-
go, smarowa³em zapewne z du¿ym nadmiarem i w napiêciu
s³ucha³em czy równo pracuje. Dodatkowo musia³em walczyæ
z ogarniaj¹c¹ mnie senno�ci¹.

Doczeka³em jednak jako� ranka, zjad³em �niadanie i poci¹-
giem pojecha³em do Wrzeszcza, gdzie na ulicy Politechnicznej
13 czeka³o na mnie ³ó¿ko w permanentnym ba³aganie poko-
iku mego kolegi, Stasia.
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Dotar³em tam chyba oko³o 10, w niedzielê 8 lipca 1951
roku. Jakie¿ by³o jednak moje zaskoczenie, kiedy wszed³em
do pokoju i na ³ó¿ku wspó³lokatora dostrzeg³em� najwyra�-
niej kobiece, rudo-kasztanowe w³osy wystaj¹ce spod ko³dry.

W pierwszej chwili chcia³em siê cofn¹æ, bo nie bardzo wie-
dzia³em co mam my�leæ i co z tym �fantem� pocz¹æ. I gdy tak
sta³em zdetonowany, dziewczyna na sta�kowym ³ó¿ku otwo-
rzy³a oczy.

- Jestem siostr¹ Staszka - odezwa³a siê, do�æ mocno (nic
dziwnego) zmieszana.

- OK. Witaj! � powiedzia³em. - Nie przejmuj siê mn¹. Je-
stem po ca³onocnej s³u¿bie na statku. Bardzo mi siê chce spaæ
i nie mam gdzie siê podziaæ. Pozwolisz, ¿e po³o¿ê siê na tym
wyrku za biurkiem. Zapewniam, ¿e zasnê po piêciu minutach
i wtedy bêdziesz mog³a robiæ co ci siê podoba.

Dziewczyna mia³a na sobie, oczywi�cie, nocn¹ KOSZULKÊ.
Nie pamiêtam po latach jakiego by³a koloru, ale chyba niebieska.

Nie wiedzia³em te¿ � oczywi�cie � jakiej by³a d³ugo�ci, bo
ca³o�æ okrywa³a ko³dra.

- Dobranoc! - dorzuci³em po chwili.
Co oznajmiwszy, zrzuci³em jedynie buty, po³o¿y³em siê

w ubraniu, przykry³em kocem i postanowi³em udawaæ, ¿e �piê,
aby w odpowiednim momencie, gdy uspokojona zacznie wsta-
waæ, przez zmru¿one powieki sprawdziæ d³ugo�æ KOSZULKI.

Chytry plan spali³ jednak na panewce i gdy obudzi³em siê
dobrze po po³udniu, nikogo w pokoju nie by³o, a pokój� po-
kój wyda³ mi siê jaki� zupe³nie obcy. Pocz¹tkowo nie zdawa-
³em sobie sprawy dlaczego, ale po chwili zorientowa³em siê,
¿e w pokoju jest � o dziwo � porz¹dek!?

Staszek z siostr¹ i jej kole¿ank¹ wrócili pod wieczór. Wyszli-
�my jeszcze gdzie� razem, mo¿e na lody i� poszed³em spaæ
na statek, no bo gdzie� trzeba siê by³o podziaæ.

¯egnaj¹c siê stwierdzi³em z nieukrywanym ¿alem, ¿e, nie-
stety, zobaczymy siê ewentualnie dopiero po kilku miesi¹-
cach, jako ¿e za³oga mia³a byæ na burcie nastêpnego dnia
o 10.

 
○ ○ ○

I tu pojawi³a siê trzecia KOSZULKA!!! Otó¿ w cza-
sie próby silnika okaza³o siê, ¿e� KOSZULKA trze-
ciego uk³adu lewego silnika jest pêkniêta.

Niewtajemniczonych informujê, ¿e �koszulk¹�
nazywali�my wa¿¹c¹ ca³kiem sporo tulejê cylin-
drow¹ silnika.

Pêkniêcie by³o co prawda nieznaczne i wo-
da ch³odz¹ca zaledwie kroplami przedostawa-
³a siê do cylindra, ale w takim stanie nie mo¿-
na by³o ruszaæ w podró¿ na Daleki Wschód.
Trzeba by³o on¹ KOSZULKÊ wymieniæ.

Ku memu niezmiernemu zadowoleniu
okaza³a siê niezwykle oporna, a wszel-
kie próby jej wyci¹gniêcia daremne. Nie
pozostawa³o nic innego, jak przeci¹æ
j¹ pneumatycznym d³utem.

Czy to materia³ KOSZYLKI by³
nadzwyczaj twardy, czy te¿ kolej-
ne d³uta wykonano z nienadzwy-
czajnej stali, do�æ ¿e ca³a opera-
cja � wci¹¿ ku mej rado�ci � trwa-
³a cztery(!) dni. W ci¹gu tego
czasu dwa razy bra³em na

ochotnika nocne s³u¿by, aby s³oneczne dni spêdzaæ z rudo-
w³os¹ na sopockiej pla¿y.

W tej sytuacji nic dziwnego, ¿e zdarza³o mi siê notorycznie
i zdecydowanie nieelegancko zasypiaæ twardym snem na so-
pockim piasku, co niew¹tpliwie mog³o zniechêcaæ do mnie
rudow³os¹ panienkê o imieniu Lucyna.

 
○ ○ ○

Z ka¿dego portu wysy³a³em bardzo d³ugie listy, ozdabiane
rysuneczkami, a nawet� wierszami. Jeden z nich brzmia³:

W dzieñ, kiedy s³oñce kroczy
po niebie z³oto snuj¹c
to widzisz moje oczy
jak Ciebie wypatruj¹

a noc¹, kiedy ciszy
nad g³ow¹ strumieñ p³ynie
to serce moje s³yszysz
jak szepce Twoje imiê�

m/s, MIKO£J REJ
w morzu, 21 sierpnia 1951

 
○ ○ ○

21 wrze�nia 1953 mia³ miejsce nasz �lub, a 8 lipca 1955,
dok³adnie w cztery lata od naszego poznania, ¿ona urodzi³a
córkê i w domu pojawi³y siê pieluszki i dziecinne, maleñkie
KRÓTKIE KOSZULKI.

MORZE OPOWIADAÑ wspomnienia z maszyny
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Ø

To ksi¹¿ka opisuj¹ca tak nieprawdopodobn¹ historiê, ¿e a¿
nie chce siê w ni¹ wierzyæ. Oto mamy maj 1939 roku. Nad
Europ¹ zbieraj¹ siê chmury zbli¿aj¹cej siê nieuchronnie drugiej
wojny �wiatowej. Niemieccy ¯ydzi próbuj¹ za wszelk¹ cenê
uciec z III Rzeszy. Chwytaj¹ siê ka¿dego sposobu, nie bacz¹c
na koszty, bo stawk¹ jest ich ¿ycie. Kilkuset mustruje na pok³a-
dzie transatlantyku St. Louis. Statek p³ynie na Kubê, sk¹d ucie-
kinierzy maj¹ siê dostaæ do Stanów Zjednoczonych. Po dotarciu
na wyspê spotyka ich jednak zawód. Kuba nie chce ich przy-
j¹æ. Nie ma s³ów, które odda³yby rozgoryczenie i rozpacz pasa-
¿erów St. Louis. Transatlantyk zawraca do Europy. Z przeby-
waj¹cych na pok³adzie statku ̄ ydów wojnê prze¿yje ledwie
garstka. Autorzy �Rejsu wyklêtych� dzieñ po dniu opisuj¹ dra-
mat tego rejsu. O sprawie napiszemy wiêcej w cyklu �Morze
tajemnic� w pa�dziernikowym numerze �Naszego MORZA�.
Dziêki uprzejmo�ci wydawnictwa Replika przeka¿emy tak¿e
Czytelnikom bezp³atne egzemplarze �Rejsu wyklêtych�.

Wygnani i zdradzeni

�Rejs wyklêtych�,
Gordon Thomas, Max Morgan-Witts,

Replika (www.replika.eu), str. 324

Ø

Anna Walentynowicz � legendarna dzia³aczka opozy-
cyjna, wspó³za³o¿ycielka Wolnych Zwi¹zków Zawodo-
wych, kobieta, z powodu której zacz¹³ siê sierpniowy strajk
w Stoczni Gdañskiej, w wyniku którego z kolei powsta³a
�Solidarno�æ�. Ale tak¿e po prostu Pani Ania, jak mówili
o niej stoczniowcy, skromna patriotka, bezkompromiso-
wa i wierna swoim idea³om a¿ do tragicznego koñca, czy-
li �mierci w katastrofie smoleñskiej. Ksi¹¿ka S³awomira
Cenckiewicza, znanego z g³o�nej pracy o Lechu Wa³êsie,
przybli¿a tê wielk¹, a niedocenian¹ postaæ. Autor, bez
w¹tpienia zafascynowany swoj¹ bohaterk¹, ukazuje j¹ jed-
nak bez niepotrzebnego blichtru, nie stroni¹c od wyra¿a-
nia w³asnego zdania. Dodatkowym walorem tej pracy,
ukazuj¹cej siê w trzydziest¹ rocznicê Sierpnia 80, s¹ za³¹-
czone zdjêcia, dokumenty i p³yta CD z nagraniem d�wiê-
kowym spotkania Walentynowicz z wroc³awskimi dzia³a-
czami �Solidarno�ci� w 1981 roku.

O Pani Ani

�Anna Solidarno�æ. ̄ ycie
i dzia³alno�æ Anny Walentynowicz

na tle epoki (1929-2010)�,
S³awomir Cenckiewicz, Zysk i S-ka
Wydawnictwo (www.zysk.com.pl),

str. 758 plus p³yta CD

Ø

W tym roku wypada dziewiêædziesi¹ta rocznica po-
wstania Polskiego Lotnictwa Morskiego. Przed drug¹ wojn¹
�wiatow¹ jedyn¹ jej jednostk¹ by³ Morski Dywizjon Lotni-
czy w Pucku. �W cieniu puckich hydroplanów� opowiada
dzieje tej jednostki, ilustruj¹c je przedrukami z ówcze-
snych gazet i zdjêciami z kolekcji Tadeusza Stankiewicza,
którego ojciec by³ jednym z pilotów Dywizjonu. Powsta-
³a publikacja nie tylko ciekawa, ale tak¿e zwyczajnie piêk-
na, co niew¹tpliwie jest zas³ug¹ wydawnictwa. Ksi¹¿kê
czyta siê z ciekawo�ci¹, a jeszcze lepiej ogl¹da. Fotogra-
fie ukazuj¹ bazê, samoloty, personel naziemny i pilotów
puckiej jednostki, zarówno w czasie ich codziennych za-
jêæ, oficjalnych uroczysto�ci, jak równie¿ w momentach
dramatycznych czy tragicznych, np. podczas kraks i kata-
strof lotniczych. Polecamy.

Album 90-lecia

�W cieniu puckich hydroplanów.
Historia Morskiego Dywizjonu

Lotniczego w prasie pomorskiej
okresu miêdzywojennego i kolekcji
fotografii Tadeusza Stankiewicza�,

Joanna Grochowska,
Barbara Kos-D¹browska,

Maszoperia Literacka
(www.maszoperia.org), str. 112

Ø

�Ostateczn¹ bitwê� czyta siê miejscami jak powie�æ.
Niestety, nie jest to powie�æ. To ksi¹¿ka opowiadaj¹ca
o jednej z najbardziej zaciêtych i krwawych batalii w hi-
storii, bo tak¹ w³a�nie by³a bitwa o Okinawê. Napisana
w oparciu o relacje weteranów (w tym Eugene Sledge�a
którego historiê obejrzeæ mo¿na by³o ostatnio w serialu
HBO �Pacyfik�) ukazuje zmagania amerykañsko-japoñ-
skie na l¹dzie, morzu i w powietrzu takimi, jakie by³y one
naprawdê, bez retuszu i ubarwieñ. To obraz przera¿aj¹cy.
Byæ mo¿e dlatego przy jej koñcu, z ulg¹ równ¹ tej, jak¹
czuli amerykañscy ¿o³nierze w sierpniu 1945 roku, przyj-
mujemy do wiadomo�ci fakt zrzucenia bomb atomowych
na Hiroszimê i Nagasaki. Czytelnik nie ma w¹tpliwo�ci,
¿e ich u¿ycie by³o mniejszym z³em. I to kolejny przera-
¿aj¹cy wniosek wy³aniaj¹cy siê z pracy Sloana. Jej lektura
to obowi¹zek dla wszystkich, którzy chcieliby wiedzieæ
wiêcej o przebiegu drugiej wojny �wiatowej na Pacyfiku.

Przera¿aj¹ca Okinawa

�Ostateczna bitwa.
Okinawa 1945. Ostatnia wielka
bitwa drugiej wojny �wiatowej�,

Bill Sloan, Dom Wydawniczy Rebis
(www.rebis.com.pl), str. 446
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Ø

Zapewniamy, ¿e �Nurkuj po przygodê� zrobi wra¿e-
nie na ka¿dym, kto siêgnie po tê ksi¹¿kê. To niezwykle
starannie wydany album, zawieraj¹cy opis kilkudziesiêciu
wraków statków, okrêtów i samolotów z ró¿nych epok
zatopionych w Atlantyku, Pacyfiku, Oceanie Indyjskim,
Morzu Czerwonym i �ródziemnym. Autorzy dobrali obiekty
zarówno pod wzglêdem ich podwodnej �urody�, jak rów-
nie¿ ich dostêpno�ci. Chodzi³o o to, aby opisane przez
nich wraki mieli mo¿liwo�æ zobaczyæ tak¿e ci z minimum
do�wiadczenia nurkowego. Ka¿dy obiekt zosta³ dok³ad-
nie opisany, ³¹cznie z jego histori¹ i podaniem podstawo-
wych danych technicznych. Do tego do³o¿ono archiwal-
ne zdjêcia, mapki lokalizacji oraz wizualizacje po³o¿enia
i wygl¹du wraku. Jednak najwiêksze wra¿enie robi¹ nie-
prawdopodobne wrêcz zdjêcia zatopionych jednostek.
Zapadn¹ one na d³ugo w pamiêæ, nawet tym, którzy ni-
gdy do nich nie zanurkuj¹.

Przygoda w g³êbinach

�Nurkuj po przygodê. Odkryj
najpiêkniejsze wraki �wiata�,
pod redakcj¹ Egidio Trainito,

Bellona (www.bellona.pl), str. 256

Ø

Ta ksi¹¿ka to kolejna dobrze wykonana praca Józefa
Wies³awa Dyskanta, jednego z klasyków wspó³czesnej
polskiej marynistyki. Tym razem to co przygotowa³, to
spora gratka. Po raz pierwszy bodaj w polskiej historio-
grafii zosta³o bowiem tak obszernie opisane zajêcie pod-
czas drugiej wojny �wiatowej Madagaskaru przez alian-
tów. Wyspa bêd¹ca koloni¹ francusk¹, po upadku metro-
polii opowiedzia³a siê za rz¹dem Vichy. Ze wzglêdu na jej
strategiczne po³o¿enie, alianci nie mogli sobie pozwoliæ na
jej pozostawienie w rêkach Petaina. O walkach o Madaga-
skar Dyskant (co charakterystyczne dla niego) opowiada
jasno i na tyle obszernie, na ile pozwala konwencja serii
�Historyczne bitwy�. Wszystko okraszone zosta³o czytelny-
mi mapkami i unikalnymi zdjêciami. Na uwagê zas³uguje
te¿ fakt, ¿e autor wyeksponowa³ polskie w¹tki operacji
madagaskarskiej. Dziêki temu temat, nieco przecie¿ dla nas
egzotyczny, sta³ siê bli¿szy czytelnikowi.

Desant na Madagaskar

�Madagaskar 1942�,
Józef Wies³aw Dyskant, Bellona

(www.bellona.pl), str. 219,
seria �Historyczne bitwy�

Ø

Henryk M¹ka to jeden z najbardziej znanych polskich
marynistów. Na swoim koncie ma kilkadziesi¹t ksi¹¿ek.
Tym razem przedstawia nam dzieje karaibskiego pirac-
twa. Nie poprzestaje jednak tylko na jego z³otym okre-
sie, znanym choæby z licznych filmów. Opisuje jego po-
cz¹tki i rozwój, doprowadzaj¹c temat a¿ do czasów wspó³-
czesnych. Wiele stron swojej najnowszej pracy po�wiêca
M¹ka najs³ynniejszym karaibskim piratom, ale te¿ sporo
miejsca ich polskim towarzyszom. Wci¹¿ bowiem niewiele
osób zdaje sobie sprawê, ¿e Polacy parali siê piractwem
i to z niez³ym nieraz skutkiem. Najwiêcej piratów o pol-
skim rodowodzie znalaz³o siê na Karaibach na pocz¹tku
wieku XIX. Zostali tam wys³ani przez Napoleona do st³u-
mienia antyfrancuskiego powstania. Po kampanii, w cza-
sie której czê�æ z nich opowiedzia³a siê po stronie rebe-
liantów, niektórzy pozostali w rejonie zaci¹gaj¹c siê pod
pirack¹ banderê, z czasem dorabiaj¹c siê nawet w³asnych
statków.

Piraci po polsku

�Piraci Karaibów (tak¿e polscy!)�,
Henryk M¹ka, Oficyna Literacka

La Luna, str. 288
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Ø

�Na pok³adzie U-730� to przedostatnia z serii piêciu
ksi¹¿ek Buchheima wydawanych pod wspólnym tytu³em
�Twierdza�, a bêd¹cych bezpo�redni¹ kontynuacj¹ legen-
darnego �Okrêtu�. Tym razem, wspólnie z autorem, znaj-
dujemy siê na pok³adzie U-Boota, który wymyka siê z Bre-
stu i udaje w kierunku La Pallice. Buchheim mistrzowsko
opisuje ¿ycie na okrêcie, które zna³ przecie¿ z autopsji.
Pod tym wzglêdem ksi¹¿ka przypomina najlepsze stroni-
ce z �Okrêtu�. Za³oga U-730 musi zmagaæ siê nie tylko z
tropi¹cymi ich aliantami, ale tak¿e z zatruciem pokarmo-
wym i jego gastrycznymi skutkami. Ta czê�æ powie�ci
zas³uguje na osobne s³owa uznania. Ksi¹¿ka trzyma zreszt¹
w napiêciu od pierwszej do ostatniej strony. Buchheim po-
kazuje siê z jak najlepszej strony, a opis atmosfery zagro¿e-
nia, strachu i beznadziei panuj¹cy na pok³adzie U-730 zali-
czyæ trzeba do najlepszych tego rodzaju w literaturze �wia-
towej. Z niecierpliwo�ci¹ czekamy na ostatni¹ czê�æ cyklu
zatytu³owan¹ �Kierunek Rzesza�.

Ucieczka U-Bootem

�Na pok³adzie U-730. Twierdza�,
Lothar-Günther Buchheim, Bellona

(www.bellona.pl), str. 333
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Ponad 1000 gazowców LPG

Polacy
Jak poinformowa³ na pocz¹tku sierpnia magazyn
�LPG World Shipping�, �wiatowa flota gazowców

LPG osi¹gnê³a, wed³ug stanu z 1 lipca 2010 r.,
rekordow¹ w historii liczbê 1092 statków,

a kolejnych 166 znajdowa³o siê w stoczniowych
portfelach zamówieñ. W tym rynku maj¹ te¿ pewien

udzia³ polskie stocznie i projektanci statków.

obecni!

Gazowiec Syn Antares.
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Zdaniem Mike�a Corkhilla, redaktora
�LPG World Shipping�, w ostatnich mie-
si¹cach zauwa¿a siê ponownie, po czasie
globalnej recesji gospodarczej, wzmo¿on¹
aktywno�æ na rynku zamówieñ na statki
floty LPG.

�wiatow¹ flotê LPG mo¿na rozbiæ na
dwa podstawowe sektory. W�ród 240 stat-
ków z pierwszego z nich - ze zbiornikami
na ³adunki w pe³ni sch³adzane (fully re-
frigerated LPG carriers) mamy 146 jed-
nostek bardzo du¿ych (VLGCs - very lar-
ge gas carriers), 21 du¿ych gazowców
(LGCs - large gas carriers) i 73 statki kla-
sy �handy� (MGCs - medium-sized gas
carriers / handy-size gas carriers). Na
pocz¹tku sierpnia w zamówieniach by³o
18 statków klasy VLGC i 7 MGC.

Drugi sektor stanowi flota gazowców
przystosowanych do przewozu ³adunków
czê�ciowo sprê¿anych i ca³kowicie lub
czê�ciowo sch³adzanych (semi-pressuri-
sed / fully refrigerated (semi-ref) gas car-
riers), która sk³ada siê z 320 statków,
w�ród których znajduje siê 127 etylenow-
ców (LEGCs - liquefied ethylene gas car-
riers). Flota etylenowców by³a w ostatnich
latach najszybciej rozwijaj¹cym siê sek-
torem rynku gazowców LPG, a w�ród 70
statków klasy semi-ref znajduj¹cych siê
obecnie w zamówieniach jest a¿ 37 ety-
lenowców (LEGCs).

Najwiêksz¹ grupê stanowi¹ statki naj-
mniejsze - ze zbiornikami przystosowa-
nymi do przewozu ³adunku pod wyso-
kim ci�nieniem, bez sch³adzania (fully
pressurised gas carriers). S¹ to 532 statki
w przedziale od kilkuset do ok. 10 000
m3. Aktualne zamówienia opiewaj¹ na 71
statków �w pe³ni ci�nieniowych�.

Niegdy� Stocznia Gdynia budowa³a
du¿e, �w pe³ni ch³odzone� (z ³adunkiem
przewo¿onym pod ci�nieniem zbli¿onym
do atmosferycznego i w temperaturze ok.
50° poni¿ej zera) gazowce LPG dla ar-
matorów ze Stanów Zjednoczonych i Nor-
wegii (ostatnie dwa, po wielu latach prze-
rwy, w latach 2000-2001).

Polskie budowy

Obecnie najbardziej uniwersalne ga-
zowce - LNG-LEG-LPG - ma w swojej ofer-
cie Grupa REMONTOWA. Jeden taki sta-
tek - pierwszy w �wiecie w swoim rodza-
ju - przekaza³a w 2009 roku, pod nazw¹
Coral Methane, armatorowi holenderskie-
mu Anthony Veder Rederijzaken B.V.
Stocznia Pó³nocna SA, jednak na razie nie
posz³y za tym, niestety, dalsze zamówie-
nia. Niemniej jest nadzieja na kolejne zle-

cenia na budowê takich statków, bo wspo-
mniany armator tego nie wyklucza³, a sta-
tek zebra³ kilka miêdzynarodowych wy-
ró¿nieñ.

Stocznia Gdañska oferuje (w tym po-
dobno tak¿e zaprojektowane we w³a-
snym biurze projektowym) gazowce LPG
i etylenowce. Budowa etylenowca jest
w toku.

Z kolei polscy projektanci statków
dostarcz¹ dokumentacjê serii niewielkich
gazowców z jednego z g³o�niejszych
w ostatnich miesi¹cach kontraktów na
nowe budowy w sektorze LPG.

Grupa Hamworthy zdoby³a kontrakt
od brazylijskiej stoczni Estaleiro Promar
SA obejmuj¹cy projekty gazowców LPG
w trzech wielko�ciach i dostawê syste-
mów prze³adunkowych na w sumie osiem
takich statków przeznaczonych dla arma-
tora Transpetro, nale¿¹cego do jednego
z najpotê¿niejszych koncernów nafto-
wych - Petrobras.

Hamworthy, specjalizuj¹ca siê w sys-
temach magazynowania i prze³adunku
p³ynów na statkach i obiektach offshore
(oceanotechniki i górnictwa morskiego),
ujawni³a, ¿e kontrakt ma warto�æ ok. 50
mln GBP (funtów brytyjskich). Przewiduje
on zaprojektowanie statków i ich ci�nie-
niowych zbiorników ³adunkowych na
p³ynny propan butan (LPG), a tak¿e do-
stawê systemów prze³adunkowych i skra-
plania ³adunku (rury, pompy, sprê¿arki,
sterowanie i monitoring za- i wy³adunku
statku, etc.).

Dostawa wyposa¿enia do stoczni
przewidziana jest na okres od po³owy
roku 2012 do po³owy 2015. Kontrakt
zdoby³ dla Hamworthy oddzia³ systemów
gazowych (Gas Systems Division), który
dostarczy system obs³ugi ³adunku (LPG).
Hamworthy prze�le na seriê o�miu stat-
ków budowanych w Brazylii tak¿e zesta-
wy pomp g³êbinowych ze swojego duñ-
skiego oddzia³u - Hamworthy Svanehøj
A/S, �wiatowego lidera na rynku pomp
³adunkowych dla gazowców.

Wykonanie pe³nych projektów stat-
ków powierzono nale¿¹cej do Hamwor-
thy, gdyñskiej firmie Baltic Design Cen-
tre - odpowiedzialnej w grupie za projek-
towanie specjalistycznych jednostek p³y-
waj¹cych.

Dwa z zaprojektowanych przez pol-
skich in¿ynierów-okrêtowców brazylij-
skich statków bêd¹ siê charakteryzowa³y
pojemno�ci¹ ³adunkow¹ 4000 m3, cztery
- 7000 m3, a kolejne dwa bêd¹ siê legity-
mowaæ ³adowno�ci¹ 12 000 m3.

Tore Lunde, dyrektor zarz¹dzaj¹cy
oddzia³u Gas Systems grupy Hamworthy
powiedzia³ m.in.: - Jeste�my bardzo za-
dowoleni ze zdobycia tego znacz¹cego
na rynku ma³ych gazowców kontraktu.
Nasz specjalistyczny oddzia³ projektowa-
nia statków - Hamworthy Baltic Design
Centre - umo¿liwi³ nam znacz¹ce posze-
rzenie zakresu dostaw. Na statkach tych
znajd¹ siê nie tylko nasze systemy skra-
plania i pompy ³adunkowe. W ramach
kontraktu dostarczamy równie¿ projekty
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Gazowiec Syn Antares tkwi na pochylni Stoczni Gdañsk od wielu miesiêcy.
Zleceniodawca ma problemy z finansowaniem dokoñczenia budowy.
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statków oraz ich zbiorników, a tak¿e same
zbiorniki.

Polskie projekty

Hamworthy naby³a wiêkszo�ciowe
udzia³y w okrêtowym biurze projektowo-
konsultingowym Baltic Design Centre
(utworzonym g³ównie przez m³odych
projektantów wywodz¹cych siê ze Stocz-
ni Gdynia), w listopadzie 2008 roku. Prze-
jêcie gdyñskiej firmy nie tylko zwiêkszy-
³o konkurencyjno�æ sektora systemów
gazowych w Hamworthy, ale wzmocni³o

równie¿ szerokie kompetencje projekto-
we grupy i pozwoli³o uzyskaæ lepszy
wgl¹d w operacyjne i eksploatacyjne wy-
mogi klientów dotycz¹ce systemów ga-
zowych.

Na tle ca³o�ci wychodz¹cego powoli
z kryzysu �wiatowego przemys³u okrêto-
wego, zapotrzebowanie na ma³e gazow-
ce LPG utrzyma³o siê na ca³kiem dobrym
poziomie. £¹czna warto�æ inwestycji
w osiem gazowców, stanowi¹cej czê�æ
realizacji programu modernizacji i rozbu-
dowy floty �Promef�, szacowana jest na
536 mln USD. W ramach Promef zamó-
wiono ju¿ 46 statków. Jest to program,
z którym ³¹czy³y nadzieje polskie stocz-
nie, ale ostatecznie nie uda³o siê z niego
skorzystaæ.

Podobne, ale zaprojektowane w gdyñ-
skim biurze projektowym w trzech wer-
sjach wielko�ciowych, statki zostan¹
zbudowane w stoczni Estaleiro Promar SA,
powsta³ej ostatnio �od zera� nieopodal ist-
niej¹cej stoczni Estaleiro Atlântico Sul na
wyspie Tatuoca. Rozpoczêcia budowy na-
le¿y siê spodziewaæ w ci¹gu najbli¿szego
roku. Pierwszy statek z serii ma byæ prze-
kazany do eksploatacji w 2013 roku.

Promar to ju¿ druga stocznia wybudo-
wana od podstaw w rezultacie zapotrze-
bowania na nowe statki ze strony Trans-
petro. Pierwsza z nich - Estaleiro Atlânti-
co Sul (EAS) jest obecnie najwiêksz¹
w Brazylii i zbuduje 22 statki dla pañstwo-
wego koncernu.

PioSta, rel

Projekt 5110 - zbiornikowiec LPG
ze zbiornikami ci�nieniowymi, o ³adowno�ci

4000 m3 (renderyzacja komputerowa
ze wstêpnego projektu autorstwa biura

projektowo-konsultingowego Hamworthy
Baltic Design Centre z Gdyni).

Lady Elena - prawdopodobnie najpowszechniej w Polsce znany gazowiec LPG. Jego niedawna wizyta w porcie Gdynia przypomnia³a tragiczne
wydarzenie z 10 wrze�nia 2000 roku, kiedy to w wyniku zderzenia z tym statkiem zaton¹³ (na pozycji 56°36,04� N, 7°29,07� E) polski jacht
Bieszczady. Lady Elena to jednostka zbudowana w roku 1998 w japoñskiej stoczni K.K. Tachibana Senpaku Tekko - Anan, nale¿¹ca do grupy
gazowców ze zbiornikami ci�nieniowymi (fully presurized), o ³adowno�ci 3524 m3, GT 3465, no�no�ci 4289 t, d³ugo�ci ca³kowitej 99,60 m.

Widok boczny z planu
ogólnego projektu
wstêpnego statku

typu 5110.
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ca). Konsolidacja nast¹pi³a wed³ug pro-
cedury po³¹czenia transgranicznego spó³-
ek kapita³owych, regulowanego prawem
Unii Europejskiej, po wydaniu zgody s¹-
dowej w obu krajach (takie rozwi¹zanie
prawne dzia³a od 2009 roku). Flota p³y-
waæ bêdzie nadal w barwach i pod mark¹
Euroafrica.

Jacek Wi�niewski, prezes holdingu,
zapewnia, ¿e decyzja zosta³a podjêta ze
wzglêdu na uproszczenie struktury, co
powinno prze³o¿yæ siê na ³atwiejsze za-
rz¹dzanie i wiêkszy potencja³ holdingu,
a nie ze wzglêdów podatkowych (przy-

Przegl¹d floty polskich armatorów - cz. I

Rok 2009 up³yn¹³ bez spektakularnych zasileñ polskiej floty w nowe statki, podobnie
bêdzie w roku bie¿¹cym. Jedynie najwiêksi armatorzy, pañstwowe przedsiêbiorstwa
Polska ¯egluga Morska ze Szczecina oraz polsko-chiñski Chipolbrok, konsekwentnie

wdra¿aj¹ program odnowy. O nich opowiemy jednak w kolejnych odcinkach
przegl¹du, dzisiaj za� przyjrzymy siê ruchom we flotach przede wszystkim

prywatnych, �rednich i ma³ych polskich armatorów.

najmniej nie one by³y decyduj¹ce). Ar-
mator zapowiada, ¿e pozytywne tego
efekty mog¹ siê ujawniæ jeszcze w tym
roku - przez zakup nowych statków.

Poniewa¿ operacyjny o�rodek kiero-
wania flot¹ (�biuro armatora�, s³u¿by eks-
ploatacyjne) pozostaje w Polsce pod po-
staci¹ firmy Euroafrica Services, a firma
w ca³o�ci lub w znacznej czê�ci zostaje
w rêkach polskiego kapita³u lub kapita³u
pochodz¹cego od obywateli i firm pol-
skich, uznajemy statki ESL za nale¿¹ce do
floty polskiej. Wszyscy dotychczasowi
pracownicy ESL w Szczecinie zachowali

Armator prywatny, pochodz¹cy ze
Szczecina, utrzymuje w³asne serwisy li-
niowe. Czarteruje te¿ statki innym ope-
ratorom. Poza drobnic¹, kontenerami,
³adunkami tocznymi i pasa¿erami, czasa-
mi przewozi tak¿e ³adunki masowe.

Gdyby trzymaæ siê �cis³ych, pury-
stycznych kryteriów, nale¿a³oby przestaæ
uznawaæ tego armatora za polskiego.
Spó³ka Euroafrica Linie ̄ eglugowe zosta³a
1 czerwca br. wykre�lona ze szczeciñskie-
go rejestru spó³ek. Przejê³a j¹ firma ESL
Hass Holding Ltd, z siedzib¹ na Cyprze
(Andrzej Hass to trójmiejski przedsiêbior-

EuroAfrica Linie ¯eglugowe Sp. z o.o. - EuroAfrica Shipping Lines, Szczecin
ESL Hass Holding Ltd., Cypr

polska flotaMORZE GOSPODARKI
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Dojrza³e statki
Euroafrica, eksploatuj¹ca swoje promy w

zarz¹dzie komercyjnym Unity Line, wymieni³a
prom kolejowo-samochodowy Miko³aj Kopernik

(jednostkê niemal bli�niacz¹ tragicznej s³awy
promu Jan Heweliusz) z 1974 roku na niewiele
m³odszy, bo zbudowany w 1977 (jednak pó�niej

przebudowywany i modernizowany) Kopernik.
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pracê w nowej strukturze i pracuj¹ nadal
wed³ug polskiego kodeksu pracy.

Firma, mimo globalnego kryzysu, jest
w zadowalaj¹cej sytuacji finansowej i zdo-
by³a siê niedawno na kolejne inwestycje.
Zakupy obejmuj¹ce statki u¿ywane i to
nie najm³odsze, nie wp³ynê³y na obni¿e-
nie �redniego wieku statków we flocie
armatora. W po³owie 2007 roku wynosi³
on 18,8 lat, a obecnie - ok. 21,5 roku.

Do niedawna flotê Euroafrica stano-
wi³o 13 w³asnych statków, o ³¹cznej no-
�no�ci 117 560 t i przeciêtnym wieku ok.
22,93 lat, a zestaw ten wzbogacony by³
i jest nadal o jeden statek wyczarterowa-

ny z rynku (Dette G czarterowany od nie-
mieckiego armatora Reederei Gerdes na
liniê Polska - Wielka Brytania).

W lutym br. (19.02.2010) armator ofi-
cjalnie poinformowa³ o zakupie dwóch
statków podobnych do zakupionych nie-
co wcze�niej Azuryta i Malachita, eksplo-
atowanych na linii zachodnio-afrykañskiej.
Nefryt i Onyx, nale¿¹ce przedtem do ro-
syjskiego armatora Sovcomflot, wprowa-
dzono do s³u¿by na tej samej linii.

Bodaj¿e najnowsz¹ zmian¹ jest wykre-
�lenie ze stanu floty Inowroc³awia. Jesz-
cze kilkana�cie miesiêcy temu Euroafrica
eksploatowa³a dwa statki ro-ro (nie licz¹c

promów): Inowroc³aw i Amber. Pracowa³y
w czarterze u fiñskiego armatora Finnli-
nes. Pod koniec okresu objêtego  umow¹
czarterow¹ Inowroc³aw mia³ chwile prze-
stoju przy nabrze¿u (co obci¹¿a³o oczy-
wi�cie czarteruj¹cego, a nie polskiego ar-
matora); podobnie, lecz krócej bez pracy
pozostawa³ przej�ciowo Amber.

Jednak ju¿ od kilku miesiêcy ten ostat-
ni wyczarterowany jest przez norweskie-
go operatora Sea-Cargo i eksploatowany
w serwisie liniowym w rejonie Morza Pó³-
nocnego, natomiast w czerwcu  �ród³a bro-
kerskie informowa³y o sprzeda¿y �ikony�
polskiej floty statków typu ro-ro na z³om
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Flota EuroAfrica - ESL Hass Holding Ltd wed³ug stanu z sierpnia 2010 r.

�ród³o: ESL, bazy danych on-line �Internet Ship Register� oraz �Sea-Web� IHS Fairplay; informacje w³asne;
* Nefryt i Onyx to jednostki siostrzane Azuryta i Malachita (nale¿¹ce do typoszeregu �Onego�);
Dette G - statek wyczarterowany od armatora obcego;
mpp - ud�wigowione drobnicowce wielozadaniowe / semi-kontenerowce;
kolej - promy kolejowo-samochodowe; feeder - kontenerowiec dowozowy.

Imiê statku Rok budowy GT No�no�æ  [ t ] Typ statku Bandera
Alexander 1 1990 11 572 13 864 mpp Cypr
Magdalena 1988 11 574 13 864 mpp Malta
Szczecin 1987 11 581 13 634 mpp Malta
Azuryt 1988 6030 9590 mpp Cypr
Malachit 1989 6030 9595 mpp Cypr
Nefryt * 1991 6030 9500 mpp Malta
Onyx * 1989 6030 9594 mpp Cypr
Amber 1993 6719 5387 ro-ro Norwegia (NIS)
Jan �niadecki 1988 14 417 5583 kolej Cypr
Galileusz 1992 14 398 7330 ro-pax Cypr
Kopernik 1977 14 221 3034 kolej Polska
Dette G 1995 3992 5330 feeder Antigua & Barbuda

polska flotaMORZE GOSPODARKI
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W 2009 roku Euroafrica sprzeda³a swój drobnicowiec wielozadaniowy Opal. Na zdjêciu
widoczny ju¿ z now¹ nazw¹ i w barwach nowego w³a�ciciela.
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za 2,487 mln USD. Zbudowany w 1980 r.
Inowroc³aw  zosta³ zez³omowany naj-
prawdopodobniej w rejonie Bombaju
w Indiach. Do Kana³u Sueskiego dotar³ ok.
20 kwietnia br., zanim zawróci³ na Zachód
zd¹¿y³ dop³yn¹æ do Singapuru i w po³o-
wie czerwca, z destynacj¹ - Bombaj, prze-
chodzi³ przez Cie�ninê Malakka.

W 2009 roku drobnicowiec Opal zo-
sta³ sprzedany armatorowi ze Zjednoczo-
nych Emiratów Arabskich i wed³ug infor-
macji z pocz¹tku br. wci¹¿ by³ eksploato-
wany (pod nazw¹ zmienion¹ na Masar
Trade). Natomiast w I kwartale bie¿¹ce-
go roku sprzedano podobn¹ jednostkê

o nazwie Rubin, która trafi³a do Chin.
gdzie jest eksploatowana pod nazw¹ Car-
lo Star.

Wcze�niejsze zmiany w stanie floty
obejmowa³y:

- nabycie w listopadzie 2008 r. ud�wi-
gowionego drobnicowca wielozadaniowe-
go z ³adowniami box shaped o nazwie
Azuryt;

- nabycie w sierpniu 2007 r. ud�wigo-
wionego drobnicowca wielozadaniowego
z ³adowniami box shaped eksploatowa-
nego pod nazw¹ Malachit;

- nabycie w listopadzie 2007 roku jed-
nostki ro-ro (promu typu ro-pax), której

nadano imiê Kopernik, zastêpuj¹cej sprze-
dany do Turcji w po³owie 2008 roku (eks-
ploatowany tam pod nazw¹ Harput), prom
samochodowo-kolejowy Miko³aj Kopernik;

- sprzeda¿ w pa�dzierniku 2007 r.
pojemnikowca dowozowego Topaz, ex
Gdynia (niemiecki armator przebudowa³
go na cementowca).

- sprzeda¿, na pocz¹tku 2007 roku,
drobnicowca - semi-kontenerowca Tur-
kus (nowy polski armator przemianowa³
go na Krokus, a po niezbyt d³ugim okre-
sie eksploatacji - sprzeda³ na z³om).

Euroafrica naby³a w ostatnich latach cztery jednostki typu �Onego�, o no�no�ci po ok. 9500 t
(dwie: Nefryt i Onyx - na pocz¹tku roku bie¿¹cego). Na zdjêciu Malachit zbudowany w 1989 roku.

Statki Euroafrica Linie ¯eglugowe skre�lone ze stanu floty od po³owy roku 2007
Imiê statku Rok budowy GT No�no�æ  [ t ] Typ statku Bandera
Opal 1981 6742 9408 mpp Cypr
Miko³aj Kopernik 1974 8734 2350 kolej Polska
Topaz (ex Gdynia) 2000 b.d. 5183 feeder Cypr
Inowroc³aw 1980 14 786 7203 ro-ro Polska
Rubin 1981 6742 9291 mpp Cypr

* za czasów eksploatacji przez polskiego armatora
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POL-Euro to armator pañstwowy,
w 100 procentach nale¿¹cy do Agencji
Rozwoju Przemys³u, która, jako najwiêk-
szy udzia³owiec, kontrolowa³a tak¿e do
chwili zamkniêcia stoczni w po³owie 2009
roku, Stoczniê Szczeciñsk¹ Now¹ i Stocz-
niê Gdynia. POL-Euro powsta³o 8 grudnia
2002 w efekcie restrukturyzacji grupy PLO.

Na pocz¹tku bie¿¹cego roku firma
dysponowa³a dwoma statkami o �rednim
wieku 25 lat. Nied³ugo przedtem we flo-
cie POL-Euro by³y trzy statki - jeden typu
ro-ro oraz dwa drobnicowce: Wloclawek
(ro-ro), Safmarine Palanca i Safmarine
Aberdeen. Ten ostatni, który rozpoczy-
na³ s³u¿bê w barwach POL-Euro jako Fe-
niks, zosta³ sprzedany na z³om w czerw-

cu 2009 roku, po tym, gdy zakoñczy³ siê
jego czarter w firmie Safmarine z grupy
A.P. Moller - Maersk.

Obecnie armator z Gdyni znowu ma
we flocie trzy jednostki. W po³owie roku
zakupiono, nie zmieniaj¹c mu nazwy,
poprzednio eksploatowany przez arma-
tora w³oskiego statek Sider Lipari, o no-
�no�ci 4999 t, zbudowany w 1994 roku
w Japonii. Przez samego armatora opisy-
wany jest on jako drobnicowiec uniwer-
salny, ale baza danych �Sea-Web� IHS
Fairplay klasyfikuje go jako aggregates
carrier (statek do przewozu kruszywa),
czyli de facto masowiec; za czym prze-
mawia równie¿ fakt, i¿ jednostka nie po-
siada miêdzypok³adu.

�redni wiek obecnej floty sk³adaj¹cej
siê z trzech statków wynosi ok. 22 lata.

Firma oczekuje na zakoñczenie budo-
wy, w 2011 roku, dokañczanego i wypo-
sa¿anego przez Szczeciñsk¹ Stoczniê Re-
montow¹ �Gryfia� SA ud�wigowionego
pojemnikowca z serii B-178. Statek ma
byæ d³ugoterminowo czarterowany od
spó³ki Aranda Sp. z o.o. z Warszawy, któ-
ra podobnie jak gdyñski armator, jest
spó³k¹ nale¿¹c¹ do ARP. D³ugi na 220 m
kontenerowiec o no�no�ci ok. 42 000 t
(nr budowy Stoczni Szczeciñskiej Nowej
B178-I/23) zosta³ zakupiony, wraz z czê-
�ci¹ niezainstalowanych materia³ów i wy-
posa¿enia, przez Arandê na jednym
z przetargów maj¹tku Stoczni Szczeciñ-

Drobnicowiec (wg niektórych �róde³ - masowiec)
Sider Lipari (4999 t no�no�ci, zbudowany w 1994
roku), zakupiony minionego lata przez POL-Euro.

POL-Euro Linie ¯eglugowe Sp. z o.o. - POL-Euro, POL-Euro Shipping Lines Ltd., Gdynia

Flota POL-Euro wed³ug stanu z sierpnia 2010 r.
Imiê statku Rok budowy GT No�no�æ  [ t ] Typ statku Bandera
W³oc³awek 1989 15 635 8044 ro-ro Malta
Safmarine Palanca 1981 9 594 12 720 drobnicowiec Panama
Sider Lipari 1994 5352 4999 drobnicowiec / masowiec Malta

�ród³o: witryna WWW POL-Euro, baza danych on-line �Sea-Web� IHS Fairplay; informacje w³asne
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POL-Levant Linie ̄ eglugowe Spó³ka
z o.o. nale¿y do Grupy PLO (Polskich Li-
nii Oceanicznych). W ostatnich latach
gdyñska spó³ka eksploatowa³a trzy bli�-
niacze jednostki typu ro-ro: ̄ erañ, Tychy
i Divio (ex Chodzie¿) i przej�ciowo (wy-
czarterowan¹) czwart¹ tak¹ sam¹ - W³o-
c³awek. ̄ erañ i Chodzie¿ pochodz¹ z fir-
my-matki POL-Levantu, czyli z PLO, za�
Tychy od koñca 1995 roku czarterowane
s¹ od armatora greckiego Niver Lines
Shipping Co SA.

Poza przyjmowaniem i oddawaniem
statków z czarteru, nie by³o we flocie tego

armatora ¿adnych wiêkszych zmian, poza
sprzeda¿¹, na pocz¹tku II po³owy 2009
roku, drobnicowca - semi-kontenerowca
Krokus, zakupionego od Euroafriki na
pocz¹tku 2007 r.

Dobrych kilka lat temu armator pla-
nowa³ i zapowiada³ odnowienie floty
przez zakup nowych statków ze Stocz-
ni Gdañskiej, potem - statków u¿ywa-
nych. Pojawi³a siê te¿ koncepcja prze-
budowy (modernizacji i przed³u¿enia)
posiadanych statków ro-ro, jednak uzna-
no j¹ ostatecznie za nieop³acaln¹. Sy-
gna³y z kwietnia 2009 r. zawiera³y pla-

skiej Nowej. Operator zaplanowa³ de-ra-
ting (celowe obni¿enie osi¹gów) silnika na-
pêdu g³ównego wyposa¿anego w Szcze-
cinie statku, co wi¹¿e siê z obni¿eniem
prêdko�ci eksploatacyjnej w stosunku do
pierwotnego projektu, a tak¿e ze zmniej-
szeniem zu¿ycia paliwa.

Wcze�niej firma deklarowa³a zamiar
zakupu lub d³ugookresowego wyczarte-
rowania �redniej wielko�ci drobnicowców
wielozadaniowych lub pojemnikowców,
ale na razie te plany zosta³y najwyra�niej
zawieszone lub od³o¿one w czasie. Podob-
nie jest z og³oszonym na pocz¹tku 2009
roku, planowanym wej�ciem firmy na
Gie³dê Warszawsk¹. Kierownictwo dekla-
rowa³o na pocz¹tku roku 2009, ¿e arma-
tor powinien dysponowaæ piêcioma stat-
kami do koñca ubieg³ego roku oraz o�mio-
ma jednostkami w ci¹gu 5 lat. Najwyra�-
niej na drodze realizacji tych planów
stan¹³ kryzys.

ny zakupu z rynku statków u¿ywanych
dwóch lub trzech drobnicowców wie-
lozadaniowych o no�no�ci 10 000 -
12 000 ton do eksploatacji na rynku
europejskim i �ródziemnomorskim, jed-
nak z uwagi na kryzys najwyra�niej
zosta³y od³o¿one w czasie.

Ostatnio nie s³ychaæ nic o planach
odnowy floty, a �redni wiek obecnej to
ok. 22,3 lat, podczas gdy w 2007 roku
wynosi³ on 20,8.

Flota szczeciñskiego armatora Unibal-
tic Sp. z o.o., sk³adaj¹ca siê przedtem
z czterech zbiornikowców i jednego ma-
³ego statku wielozadaniowego, wzros³a
do sze�ciu jednostek, wraz z zakupem
chemikaliowca Messana, który zosta³
przemianowany na Antracyth. Jak poin-
formowa³ Arkadiusz Wójcik, prezes Uni-

baltiku, statek zosta³ kupiony na licytacji
we W³oszech.

Messana by³a pierwszym licytowa-
nym sk³adnikiem maj¹tku armatora So-
cietà Cooperativa di Navigazione �G. Giu-
lietti� a r.l. z Genui. Statek by³ eksploato-
wany przez tê firmê od pocz¹tku jej ist-
nienia, czyli od 2003 roku. Wcze�niej

Messana nale¿a³a do bogatego w trady-
cje w³oskiego armatora Società Coopera-
tiva di Navigazione Garibaldi (za³o¿one-
go przez kapitana Giuseppe Giuliettiego
w 1918 roku).

Nie wiadomo, za jak¹ ostatecznie cenê
Unibaltic naby³ zlicytowany statek, jed-
nak nota o licytacji wydana przez likwi-

POL-Levant Linie ¯eglugowe Sp. z o.o., Gdynia

Unibaltic Sp. z o.o., Szczecin

Flota POL-Levant wed³ug stanu z sierpnia 2010 r.
Imiê statku Rok budowy GT No�no�æ  [ t ] Typ statku Bandera
¯erañ  1987 15 685 8044 ro-ro Malta
Tychy  1988 15 652 8044 ro-ro Malta
Divio (ex Chodzie¿)  1988 15 666 8044 ro-ro Malta

�ród³o: witryna WWW POL-Levant; baza danych on-line �Sea-Web� IHS Fairplay; informacje w³asne
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datora w sierpniu 2009 r., zatwierdzona
przez w³oskie Ministerstwo Rozwoju Go-
spodarczego, mówi³a o cenie wyj�ciowej
minimum 3 mln USD (nieco ponad 2,1
mln euro). Termin sk³adania ofert up³y-
wa³ 10 wrze�nia 2009 r. Statek zosta³ prze-
jêty przez Unibaltic w grudniu 2009 r.,
a wprowadzony do eksploatacji na po-
cz¹tku bie¿¹cego.

Jednostka, przekazana do eksploata-
cji pod koniec 1990 r. przez (tak¿e w miê-
dzyczasie zbankrutowan¹) stoczniê SMEB
z Messyny (Cant. Nav. S.M.E.B. S.p.A.), ma
podwójne poszycie kad³uba i zbiorniki
³adunkowe ze stali nierdzewnej. Chemi-
kaliowiec charakteryzuje siê no�no�ci¹ ok.
4500 t i jest d³ugi na 86,5 m.

Statek, który przedtem p³ywa³ g³ów-
nie po Morzu �ródziemnym, przeszed³

remont w Szczeciñskiej Stoczni Remon-
towej �Gryfia�, gdzie zosta³ dostosowany
do ¿eglugi po Ba³tyku i Morzu Pó³nocnym
i do potrzeb, i wymogów nowego arma-
tora.

Unibaltic dzia³a od 2003 w ¿egludze
bliskiego zasiêgu. Przez lokalne media
szczeciñskie jest czêsto okre�lany jako
�najdynamiczniej rozwijaj¹ca siê firma�
w�ród przedsiêbiorstw ¿eglugowych.
W rzeczywisto�ci rozwój ten nale¿a³oby
chyba poprawniej nazwaæ konsekwent-
nym, stopniowym i stabilnym, co oczy-
wi�cie tak¿e cieszy.

Ostatnie ruchy we flocie Unibaltiku,
poza omówionym szerzej najnowszym
nabytkiem (Antracyth), to sprzeda¿ zbior-
nikowca Amethyst (od 2008 roku p³ywa
on w barwach armatora bu³garskiego jako

Agamemnon) i nabycie zbiornikowca na-
zwanego podobnie - Ametysth (w grudniu
2007 roku) oraz drobnicowca wielozada-
niowego Thurkus (w styczniu 2008 r.).

Tak wiêc obecnie flota szczeciñskie-
go Unibaltiku sk³ada siê z sze�ciu jedno-
stek o ³¹cznej no�no�ci 26 416 t i �red-
nim wieku ponad 25 i pó³ roku. W ostat-
nich kilkunastu miesi¹cach da³o siê za-
uwa¿yæ przeflagowanie niektórych stat-
ków spod bandery polskiej i NIS (drugi
rejestr norweski) do rejestrów Cypru i Va-
nuatu.

Opracowa³:
Piotr B. Stareñczak

Chemikaliowiec zakupiony pod koniec ub.r. przez Unibaltic
i wprowadzony do eksploatacji w marcu 2010 jako Antracyth
(4441 t no�no�ci, zbudowany w 1990 r.).

Flota Unibaltic wed³ug stanu z sierpnia 2010 r.
Imiê statku Rok budowy GT No�no�æ  [ t ] Typ statku Bandera
Amaranth 1980 4382 5858 chemikaliowiec Polska
Amonith 1972 1843 3475 chemikaliowiec / produktowiec NIS
Azuryth 1982 3922 6126 chemikaliowiec / produktowiec Vanuatu
Ametysth 1991 1716 3232 chemikaliowiec / produktowiec Cypr
Antracyth 1990 2910 4441 chemikaliowiec Cypr
Thurkus 1991 2561 3284 drobnicowiec wielozadaniowy Cypr
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Jak zamówiæ prenumeratê miesiêcznika �Nasze MORZE�

 Internet

E-mail

Telefon

Kupon
zamówienia

Polecenie
przelewu

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

Wybierz sposób, który Ci odpowiada:

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

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

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

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

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

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



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

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

Potwierdzam prawdziwo�æ ww. danych

Prosimy uzupe³niæ poni¿sze pola

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

PRENUMERATA KRAJOWA

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

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

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

Prenumerata miesiêcznika �Nasze MORZE�:

PRENUMERATA ZAGRANICZNA

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

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

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

W³asnorêczny podpis

* Prenumerata plus koszt przesy³ki ekonomicznej.

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





Portsmouth to bez ma³a pó³milionowe miasto le¿¹ce na przynale¿nej administracyjnie do po³udniowoangielskiego hrabstwa Hampshire wyspie
Portsea (przy po³¹czeniu cie�niny Solent z Kana³em La Manche). Podobnie jak w przesz³o�ci, jest nadal wa¿n¹ baz¹ morsk¹ - stacjonuje tu ok. dwóch
trzecich si³ nawodnych brytyjskiej Royal Navy - o�rodkiem przemys³u stoczniowego nastawionego g³ównie na odbiorcê wojskowego oraz centrum
edukacyjnym i badawczo-rozwojowym. Drugie oblicze Portsmouth to kurort i baza wypadowa na piaszczyste pla¿e wyspy Wright. Miasto utrzymuje
równie¿ po³¹czenia promowe z Havrem, St. Molo i innymi portami francuskiego wybrze¿a. Sezonowo utrzymywane s¹ po³¹czenia z Hiszpani¹.

Prom St. Clare (zbudowany w 2001 roku w Gdañskiej Stoczni Remontowej) utrzymuje po³¹czenie miêdzy Portsmouth a Fishbourne na wyspie Wright. Prêdko�æ podró¿na wynosi 13 wêz³ów.
Przy d³ugo�ci 86 m, szeroko�ci 18 m i zanurzeniu 2,6 m, zabiera o 878 pasa¿erów i 186 samochodów osobowych na trzech pok³adach.

Prom Bretagne obs³uguje liniê ³¹cz¹c¹ Portsmouth z St. Molo. Przekazany armatorowi w 1989 roku statek ma 24 534 jednostek pojemno�ci brutto,
przy d³ugo�ci 152,8 m i szeroko�ci 26 m. Prêdko�æ podró¿na wynosi 21 wêz³ów. Zabiera on 2056 pasa¿erów i 580 samochodów. Za³oga 130 osób.

Poduszkowiec Solent Express utrzymuje od marca 2007 roku po³¹czenie miêdzy Portsmouth a wysp¹ Wright. Ma 29,3 m d³ugo�ci,
15 m szeroko�ci i wa¿y 70 ton. Prêdko�æ podró¿na to 45 wêz³ów. Zabiera 131 pasa¿erów. Za³oga liczy cztery osoby.
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