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OD REDAKTORA

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl

Pocz¹tek tegorocznej jesieni przyniós³ in-
formacjê o udanej sprzeda¿y najwa¿niejszej
czê�ci maj¹tku po dawnej Stoczni Gdynia �
suchego doku � który kupi³a ma³a, polska fir-
ma z du¿ymi ambicjami. Maj¹ tam powstawaæ
nowoczesne statki do stawiania i obs³ugi farm
wiatrowych (szczegó³y w tek�cie �Jest dok,
bêdzie praca� na str. 5 oraz �Nowa generacja
w Polsce� na str. 6). Przyniós³ tak¿e informacjê
o zakoñczonych niedawno targach morskich
w Hamburgu, na których pobito kolejny rekord
frekwencji wystawców i krajów, z których owi
wystawcy przyjechali. Po raz kolejny okaza³o
siê, ¿e transport morski i budownictwo okrêto-
we to jedne z najbardziej innowacyjnych ga³ê-
zi �wiatowej gospodarki (o tym w relacji na-
szego korespondenta �Ucieczka do przodu� na
str. 30).

Te dwa wydarzenia napawaj¹ optymi-
zmem. Pierwsze ³amie stereotypowe i mocno
zakodowane w odbiorze spo³ecznym fa³szywe
wyobra¿enie o tym, ¿e je¿eli nie ma du¿ych
stoczni (najlepiej pañstwowych), to nie ma ju¿
nic. Polski przemys³ okrêtowy to wci¹¿ co naj-
mniej 9 �rednich i ma³ych stoczni produkuj¹-
cych jednostki p³ywaj¹ce, to 4 du¿e i �rednie
stocznie, które remontuj¹ i przebudowuj¹ stat-
ki, to kilkana�cie przynajmniej biur projekto-
wych, to w koñcu dziesi¹tki du¿ych i �rednich
producentów wyposa¿enia okrêtowego, setki
podwykonawców i us³ugodawców. Polskie
stocznie pracuj¹ dla setek armatorów z ca³ego
�wiata, wspó³pracuj¹ tak¿e z innymi europej-
skimi stoczniami i firmami, jako partnerzy
uczestnicz¹cy w innowacyjnych i skomplikowa-
nych technologicznie projektach.

Wiele z nich pokazano na wspomnianych
targach w Hamburgu. Sama za� impreza, prze-
prowadzona z rozmachem i na wielk¹ skalê, jest
najlepszym dowodem, ¿e kryzys w ¿egludze
dobieg³ ju¿ koñca. Wg ClarkSea Index, dzien-
ne stawki frachtowe w roku 2010 skoczy³y
z poziomu 10 tys. USD w roku 2009 na ponad
15 tys. USD.

To prawda, na rynku bêdzie za du¿o ma-
sowców, tankowców i kontenerowców, bêd¹
wiêc kasacje kontraktów i ciêcia stoczniowych
mocy produkcyjnych. Jednak to nie nasz pro-
blem - w europejskich, w tym i polskich stocz-
niach  takich statków ju¿ siê nie buduje. W Eu-
ropie ten sam rynek, wy³aniaj¹cy siê po kryzy-
sie, nie bêdzie ju¿ taki sam. Zmieni siê dotych-
czasowy, rodem z ubieg³ego wieku  �paradyg-
mat stoczniowy� wi¹¿¹cy ten przemys³ g³ów-

nie z transportem morskim. Pojawi siê popyt
na nowy tona¿ i nowe us³ugi, zwi¹zane z ci¹-
g³ym doskonaleniem metod wydobycia ropy
naftowej, z rozwojem energetyki wiatrowej of-
fshore i turystyki morskiej, coraz wiêksz¹ liczb¹
operacji podwodnych, rozwojem morskiej bio-
technologii, akwakultury i eksploracji zasobów
morza. Europa � bêd¹ca wielkim siedliskiem
armatorów � bêdzie pod¹¿aæ (i ju¿ to robi) w co-
raz wy¿sze segmenty rynku, wykorzystuj¹c
swoj¹ wci¹¿ wielk¹ przewagê � efekt skumu-
lowanej wiedzy zgromadzonej w g³owach naj-
wy¿szej klasy in¿ynierów i projektantów.

Jakie s¹ zwi¹zane z tym szanse i zagro¿e-
nia? Jak¹ rolê mog¹ w tym odegraæ dzia³aj¹ce
w Polsce (choæ niekoniecznie tylko polskie)
firmy? Jakie wyzwania stoj¹ przed europejskim
przemys³em okrêtowym? Na te i podobne py-
tania starali siê odpowiedzieæ uczestnicy pane-
lu gospodarki morskiej bior¹cy udzia³ w X edy-
cji Miêdzynarodowego Forum Gospodarczego
w Gdyni, które odby³o siê 8 pa�dziernika.
Szczegó³ow¹ relacjê przedstawimy w nastêp-
nym wydaniu �Naszego MORZA�.

Gdynia staje siê powoli polskim, morskim
�Davos�. Miejscem spotkañ, wymiany my�li
i fermentu intelektualnego, bez którego nie jest
mo¿liwy ¿aden rozwój. I to jest trzeci powód,
dla którego tegoroczna jesieñ napawa optymi-
zmem�

Trzy powody do rado�ci
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Do tej pory ju¿ 2,7 tysi¹ca osób
zdoby³o Mount Everest, 500 znala-
z³o siê w przestrzeni kosmicznej, ale
zaledwie mniej ni¿ 180 op³ynê³o
samotnie �wiat pod ¿aglami. Wszyst-
ko wskazuje na to, ¿e 17 pa�dzier-
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wystartuje w Velux 5 Oceans, naj-
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ni. Choæ ostatni raz widzia³ go kilka-
dziesi¹t lat temu, kiedy by³ kilkulet-
nim ch³opcem, ten osiemdziesiêcio-
letni obecnie mê¿czyzna przypomi-
na sobie zdumiewaj¹co wiele szcze-
gó³ów konstrukcji okrêtu.

34
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Dziób L�Abangi wysuwa siê z ka-
d³uba Skoczowa i szybko unosi do
góry, uwolniony od potê¿nego ciê-
¿aru. Widaæ ogromn¹ wyrwê w bur-
cie, rozerwane poszycie nadbudów-
ki, wisz¹ce p³yty szotów, spadaj¹ce
fragmenty mebli, poprzerywane ka-
ble i ruroci¹gi. Kapitan wie, ¿e w tym
miejscu, pod prawym skrzyd³em
mostka by³a jego kabina. Niewiele
z niej zosta³o.
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Trzecia ju¿ licytacja stoczniowego
maj¹tku odby³a siê w po³owie wrze�nia.
I okaza³a najbardziej udana: sprzedano
sze�æ z siedmiu wystawionych sk³adni-
ków, w tym przede wszystkim - du¿y dok
wraz z olbrzymi¹ suwnic¹. Za 175 milio-
nów kupi³a go stocznia Crist z Gdañska.
Przypomnijmy, ¿e firma ju¿ poprzednio
mia³a wystartowaæ do licytacji doku, ale
jak t³umaczyli jej przedstawiciele, nie
uda³o im siê �dopi¹æ� finansowania i kon-
traktów.

Du¿y dok z suwnic¹ by³ ostatnim i naj-
wa¿niejszym urz¹dzeniem, którego po-
trzebowa³a firma, by rozpocz¹æ produk-
cjê statków. Crist jest ju¿ bowiem, po
poprzednich licytacjach, w³a�cicielem s¹-
siaduj¹cej z dokiem ogromnej hali do pre-
fabrykacji stali.

Na taki w³a�nie scenariusz - ci¹g pro-
dukcyjny w rêkach jednej firmy - liczyli
gdyñscy stoczniowcy. Jak mówi Dariusz
Adamski, przewodnicz¹cy Solidarno�ci
w Stoczni Gdynia, to pozwala mieæ na-
dziejê na �powa¿n¹� produkcjê w zak³a-
dzie. Wed³ug niego, jedynie budowa co
najmniej kilku jednostek rocznie mo¿e
spowodowaæ, i¿ inwestorowi zwróc¹ siê
ogromne nak³ady poniesione na zakup
infrastruktury.

- Obiekty umo¿liwiaj¹ce lokowanie na
morzu si³owni wiatrowych wykonujemy
jako jedna z nielicznych stoczni na �wie-
cie, a zakup infrastruktury w Stoczni Gdy-
nia SA bardzo u³atwi nam rozmowy z ko-
lejnymi armatorami - twierdzi Andrzej
Szwarc. I wyja�nia, ¿e dziêki posiadaniu
du¿ego doku i suwnicy firma jest w sta-
nie wykonywaæ zamówienia szybciej i ta-
niej. A to bardzo wa¿ne dla armatorów -
je�li kto� zamierza inwestowaæ ogromne
pieni¹dze w budowê statku, chce mieæ
gwarancjê, i¿ zlecenie zostanie wykona-
ne na czas.

Stocznia Crist wspó³pracuje z armato-
rami z Niemiec, Holandii, Norwegii i Fran-
cji. Specjalizuje siê w budowie statków
rybackich, specjalistycznych konstrukcji
stalowych wykorzystywanych m.in.
w przemy�le wydobywczym oraz w re-
montach i przebudowach kad³ubów. Bu-
dowa specjalistycznego statku w suchym
doku w Gdyni trwaæ mo¿e oko³o trzech,
czterech miesiêcy, co oznacza wodowa-
nie rocznie trzech, czterech jednostek.

Podczas wrze�niowej licytacji czê�æ
maj¹tku Stoczni Gdynia naby³a tak¿e Po-
morska Specjalna Strefa Ekonomiczna.
Wylicytowa³a ci¹gi komunikacyjne oraz
budynki po by³ej kot³owni. PSSE ma
w planach zostaæ operatorem na terenach
stoczni i zmodernizowaæ infrastrukturê
dostarczania mediów dla firm prowadz¹-
cych dzia³alno�æ na stoczniowych tere-
nach. Do ka¿dej dzia³ki maj¹ zostaæ po-
prowadzone osobne przy³¹cza energe-
tyczne, gazowe i wodne.

Czes³aw Romanowski

Stocznia Crist wylicytowa³a du¿y dok po Stoczni
Gdynia. Razem z kupionymi wcze�niej urz¹dzeniami

i materia³ami, dysponuje teraz ci¹giem
technologicznym, dziêki któremu mo¿liwa bêdzie

produkcja kilku statków rocznie.

Jest dok,

Postoczniowy maj¹tek sprzedany

bêdzie praca
Kwiecieñ ubieg³ego roku

- ostatnie wodowanie w du¿ym doku
Stoczni Gdynia. Za kilka miesiêcy

znów maj¹ tu powstawaæ statki.

Ireneusz Æwirko, wspó³w³a�ciciel
stoczni, zaraz po transakcji powiedzia³, ¿e
w du¿ym doku bêd¹ budowane przede
wszystkim statki rybackie i offshorowe.
Andrzej Szwarc, pe³nomocnik zarz¹du
stoczni Crist, t³umaczy³, ¿e to bardzo kosz-
towne, a przez to op³acalne jednostki.

- Pe³nomorski statek rybacki o d³ugo-
�ci ok. 80 metrów kosztuje nawet 50 mln
dolarów - mówi Szwarc. - Jeszcze bardziej
kosztowne s¹ specjalistyczne statki of-
fshore. W zale¿no�ci od przeznaczenia,
mog¹ one kosztowaæ ponad 100 mln do-
larów.

Na pierwszy ogieñ ma pój�æ specjali-
styczny statek dla armatora z Niemiec,
s³u¿¹cy do posadowienia na morzu si³ow-
ni wiatrowej (bardziej szczegó³owo pisze-
my o jednostce na str. 6). Elementy jego
konstrukcji ju¿ s¹ budowane w gdañskich
halach firmy. Za dwa, trzy miesi¹ce sta-
tek bêdzie gotowy, aby wej�æ na suchy
dok i prace nad nim bêd¹ kontynuowane
w Gdyni.

Wed³ug kierownictwa stoczni tocz¹ siê
rozmowy dotycz¹ce budowy kolejnych,
podobnych statków z powa¿nymi, zagra-
nicznymi kontrahentami. Stocznia Crist
planuje wiêc regularnie wykorzystywaæ
suwnicê oraz suchy dok.
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 w Polsce
Dwie niemieckie firmy - Hochtief

Construction z grupy Hochtief (w pol-
skiej gospodarce morskiej znana m.in.
z budowy od podstaw g³êbokowodne-
go terminalu kontenerowego DCT
Gdañsk) oraz specjalizuj¹ca siê w mor-
skich przewozach ³adunków ciê¿kich
i wielkogabarytowych bremeñska firma
¿eglugowa Beluga Shipping, powo³a³y
spó³kê joint-venture, która opracowa³a
koncepcjê nowej generacji statków do
instalacji i serwisowania konstrukcji of-
fshore o ca³kowitej wysoko�ci nawet po-

wy¿ej 120 m, posadowionych na akwe-
nach o g³êboko�ci do 50 m. Chodzi tu oczy-
wi�cie g³ównie o morskie farmy wiatrowe.

Zaletami nowych statków maj¹ byæ si³a
i mobilno�æ: ³adowno�æ 8000 ton, unos
d�wigów do 1500 ton i prêdko�æ 12 wê-
z³ów. Maj¹ byæ pierwszymi w �wiecie tak
wszechstronnymi i tak elastycznymi jed-
nostkami do budowy i obs³ugi morskich
elektrowni wiatrowych, z mo¿liwo�ci¹
pracy non-stop, nawet przy wysoce nie-
sprzyjaj¹cych warunkach pogodowych.

Bêd¹ jednymi z najwiêkszych tego
rodzaju jednostek offshore. Pierwsza ma
byæ oddana do eksploatacji ju¿ w 2012
roku. Razem maj¹ kosztowaæ 400 mln
euro (520 mln USD).

Ten intratny kontrakt zdoby³a firma
polska, a nowoczesne jednostki powstan¹
zapewne w wiêkszym suchym doku (SD
II) zamkniêtej ubieg³ego lata Stoczni Gdy-
nia, zakupionym w po³owie wrze�nia przez
Crist Sp. z o.o. w przetargu maj¹tku po-
stoczniowego.

W chwili oddawania niniejszego ma-
teria³u do redakcji, nie by³o jeszcze ofi-
cjalnego potwierdzenia uprawomocnienia
kontraktu. Dowiedzieli�my siê jednak, ¿e
sekcje na te jednostki s¹ ju¿ w budowie.

Statki do obs³ugi
elektrowni wiatrowych

Nowa generacja
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Tak bêd¹ wygl¹daæ pierwsze
w �wiecie tak wszechstronne
jednostki do budowy i obs³ugi

morskich elektrowni wiatrowych.
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WYDARZENIA kraj



A informacjê o podpisaniu wstêpne-
go kontraktu z niemieckim konsorcjum
przez polsk¹ stoczniê Crist Sp. z o.o.,
poda³ ju¿ na pocz¹tku sierpnia tygodnik
¿eglugowy �Trade Winds�. Crist z Gdañ-
ska mia³ pokonaæ w wy�cigu po ten lu-
kratywny kontrakt, stocznie Nordic Yards
z Wismaru oraz Sietas Werft z Hamburga.

Nie bêdzie to pierwsza budowa Crista
dla bran¿y offshore wind energy. Przypo-
mnijmy (pisali�myo tym przed miesi¹cem
na ³amach dodatku �Maritime Worker�),
¿e stocznia Crist przekaza³a wiosn¹ br.
budowlano-remontow¹ platformê samo-
podno�n¹ (barkê bez w³asnego napêdu)
Thor dla Hochtief Construction AG.

Beluga Hochtief Offshore GmbH & Co.
KG wystêpuje jako shipmanager dla no-
wych statków, developer, zarz¹dzaj¹cy
budow¹ statku, przewo�nik i czarteruj¹cy.
Zapewnia te¿ dostêp do do�wiadczenia
i know-how partnerów w spó³ce (Hochtief
Construction AG i Beluga Shipping GmbH)
w zakresie morskich przewozów i prze³a-
dunków sztuk ciê¿kich i wielkogabaryto-
wych, budowy konstrukcji hydrotechnicz-
nych i obiektów offshore, technologii, logi-
styki, wyposa¿enia i obs³ugi inwestycji.

Crist, zatrudniaj¹cy dot¹d ok. 500 osób,
w zwi¹zku z planami rozwiniêcia produk-
cji, m.in. o nowe jednostki do budowy
i obs³ugi morskich farm wiatrowych, g³ów-
nie w oparciu o zakupiony w³a�nie zna-
cz¹cy fragment maj¹tku postoczniowego
w Gdyni (z suchym dokiem i wielk¹ suw-
nica bramow¹) planuje zatrudnienie dal-
szych 2500 stoczniowców.

PioSta
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Statek
nowej generacji.
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Charakterystyka podstawowa

rodzaj statku ciê¿arowiec samopodno�ny z w³asnym napêdem
(heavy-lift jack-up vessel, self-propelled)

d³ugo�æ ca³kowita kad³uba 147 m
szeroko�æ 42 m
wysoko�æ boczna 11 m
g³êboko�æ akwenu do 50 m
wysoko�æ fali przy podnoszeniu (jacking)
i w trybie pozycjonowania dynamicznego

2 m

prêdko�æ wiatru przy dzia³aniu d�wigów do 18 m/s
zanurzenie do 7 m
system pozycjonowania dynamicznego klasy DP2
liczba nóg 4
prêdko�æ podnoszenia jednostki na nogach 1 m/min.
pomieszczenia dla za³ogi do 120 miejsc w kabinach

pok³ad dla �mig³owca 20,88 m �rednicy, przystosowany do przyjmowania
�mig³owców Sikorsky S92 o masie 12,8 t

prêdko�æ eksploatacyjna 12 wêz³ów
unos d�wigu 500 t przy wysiêgu 31,5 m
³adowno�æ do 8000 t

WYDARZENIA kraj

Nasze MORZE l nr 10 l pa�dziernik 2010
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�Morze i rzeki razem� to jedno z g³ów-
nych hase³ podnoszonych podczas pierw-
szego Powszechnego Zjazd Ekonomistów,
Mened¿erów, Prawników i Historyków
Morskich, który odby³ siê w Gdyni.

- Chcemy zintegrowaæ �rodowisko,
wspólnie rozmawiaæ o problemach i wy-
zwaniach, które stoj¹ przed gospodark¹
morsk¹ - tak organizator zjazdu, dr Piotr
Dwojacki, ekonomista, nauczyciel akade-
micki z Wy¿szej Szko³y Administracji
i Biznesu im. Eugeniusza Kwiatkowskie-
go, uzasadnia³ jego zwo³anie. Jak mówi³,
mimo coraz wiêkszych inwestycji, sek-
tor rodzimej gospodarki morskiej jest,
szczególnie w porównaniu z zachodem
Europy, nadal mocno zaniedbany. Nie-
zwykle widoczne to jest w wypadku ro-
dzimych dróg wodnych - ¿egluga rzecz-
na w Polsce jest w fatalnej kondycji. Wi-
s³a czy Odra (w tym roku by³a dostêpna

dla ¿eglugi ledwie przez kilka dni) nie
pe³ni¹ w³a�ciwie roli szlaków transpor-
towych, nie s¹ regularnie pog³êbiane,
oczyszczane. Polska nadal nie przyst¹pi-
³a, jako jedno z nielicznych pañstw w Eu-
ropie, do konwencji o �ródl¹dowych szla-
kach wodnych.

Jak wa¿ny to temat, podkre�la³ pod-
czas otwarcia konferencji admira³ Tomasz
Mathea, dowódca Marynarki Wojennej.

- Tematyk¹ konferencji jest idea zrów-
nowa¿onego rozwoju, zarówno gospodar-
ki morskiej, jak i czêsto spychanej na drugi
plan, ¿eglugi �ródl¹dowej. W tendencji tej
widzê powrót do tradycji lat 20. ubieg³e-
go wieku, do pocz¹tków dzia³alno�ci Ligi
Morskiej i Rzecznej, do pomys³ów Euge-
niusza Kwiatkowskiego i twórców ówcze-
snej polityki morskiej, do idei traktowa-
nia gospodarki wodnej jako integralnej
ca³o�ci.

Wroc³aw chce
dostêpu do morza

O Odrze, która przed wojn¹ by³a jedn¹
z najbardziej zat³oczonych rzek w Euro-
pie, mówi³ Marek Zawadka z Instytutu
�l¹skiego w Opolu.

- Miêdzy pierwsz¹ a drug¹ wojn¹
�wiatow¹ po Odrze p³ywa³o trzy i pó³
tysi¹ca barek. Po uzyskaniu w³adzy
przez Adolfa Hitlera zaczê³y siê tam
wielkie inwestycje. Rzeka zosta³a po-
g³êbiona i uregulowana, powsta³ te¿
ca³y szereg kana³ów ³¹cz¹cych Odrê
z innymi rzekami. Z kolei zaraz po woj-
nie, owe tysi¹ce barek z mieniem zdo-
bycznym pop³ynê³y Odr¹ do Zwi¹zku
Radzieckiego. Niestety, wiêkszo�æ nie
wróci³a, Rosjanie przekazali Polsce za-
ledwie sto jednostek.

O losie Odry na wiele lat zadecydo-
wa³a dramatyczna powód� z lutego 1947
roku, w czasie której zginê³o 55 osób oraz
straszna susza, która rozpoczê³a siê
w czerwcu tego¿ roku i trwa³a do wrze-

Wspólne zdjêcie uczestników konferencji na pok³adzie Daru Pomorza.

Powszechny Zjazd Ekonomistów,
Mened¿erów, Prawników

i Historyków Morskich

O wodzie
warto rozmawiaæ

WYDARZENIA kraj
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�nia. Ówczesne w³adze uzna³y, ¿e droga
wodna, która dzia³a w³a�ciwie przez dwa
miesi¹ce, nie jest nam potrzebna.

- A po 1947 roku nast¹pi³o upañ-
stwowienie wszelkich przedsiêbiorstw
¿eglugowych i by³ to koniec polskiej
¿eglugi na Odrze - podsumowa³ Marek
Zawadka.

Temat ¿eglowno�ci Odry kontynu-
owa³ Jan Py�, dyrektor Urzêdu ¯eglugi
�ródl¹dowej we Wroc³awiu, og³aszaj¹c, i¿
�Wroc³aw ¿¹da dostêpu do morza�.

- Odra przez setki lat ¿ywi³a maryna-
rzy, ludzi, którzy nad ni¹ mieszkali - mówi³.
- Po wojnie ten charakter rzeki zanik³.
Kiedy� na Odrze by³y centra logistyczne,
teraz ca³a ta infrastruktura, budynki, �luzy,
d�wigi, niszczeje. To kuriozum, ¿e mia-
sto z portami, stoczniami, z tradycjami
¿eglarskimi, nie ma dostêpu do morza.

Przypomnia³ te¿, ¿e ¿egluga wodna
zosta³a nazwana zielon¹ ¿eglug¹ ze
wzglêdu na najmniejsze zanieczyszcze-
nie �rodowiska generowane przez ten typ
transportu. Tymczasem w³a�nie organiza-
cje ekologiczne najg³o�niej sprzeciwiaj¹
siê rozwojowi takiej ¿eglugi.

Degradacja dróg wodnych

Kolejnym hamulcem jest wielka licz-
ba urzêdów, które maj¹ drogi wodne
w swojej pieczy.

- Owe akweny zarz¹dzane s¹ przez
trzy dzia³y gospodarki: wodn¹, morsk¹
i transportu, przez trzy urzêdy morskie
i siedem zarz¹dów gospodarki wodnej
- mówi³ dyrektor Py�. - Rozproszenie
kompetencji dotycz¹ce transportu wod-
nego jest olbrzymie. W efekcie mamy
niszczej¹ce porty, drogi wodne, zjawi-
sko erozji. Nale¿a³oby zacz¹æ od po-

wo³ania ministerstwa lub innego orga-
nu, które zrzesza³oby ¿eglugê morsk¹
i �ródl¹dow¹, poniewa¿  istniej¹cy Na-
rodowy Fundusz Ochrony �rodowiska
i Gospodarki Wodnej ³¹czy sfery, któ-
re czêsto siê po prostu wykluczaj¹.
Trzeba nauczyæ siê my�lenia, ¿e gospo-
darka wodna swoj¹ drog¹, a ochrona �ro-
dowiska swoj¹.

Wed³ug dyrektora, zarz¹dzaæ Odr¹
powinna jedna instytucja, jeden szef -
wtedy mo¿na mówiæ o gospodarowaniu,
wizji. W podobny sposób powinny byæ
zorganizowane inne akweny: jeden urz¹d
na Wis³ê, Wartê i Mazury. Sk¹d fundusz
gospodarki wodnej móg³by pozyskiwaæ
pieni¹dze? Chocia¿by z op³at za wykorzy-

stywanie wody przez przemys³ czy rol-
nictwo, z op³at ¿eglugowych, przeciwpo-
wodziowych, z produkcji energii elek-
trycznej.

- Na prze³omie XX i XXI wieku w Pol-
sce wyst¹pi³a skrajna degradacja wyko-
rzystania �ródl¹dowych dróg wodnych -
podkre�la³ Tomasz Sowiñski, prezes
Zwi¹zku Miast Nadwi�lañskich. - Transport
�ródl¹dowy ma przewagê nad transpor-
tem drogowym, tyle ¿e nie potrafimy tego

Piotr Dwojacki:
- Chcemy zintegrowaæ �rodowisko, wspólnie
rozmawiaæ o problemach i wyzwaniach,
które stoj¹ przed gospodark¹ morsk¹.

Admira³ Tomasz Mathea:
- Idea zrównowa¿onego rozwoju gospodarki

morskiej to powrót do pomys³ów Eugeniusza
Kwiatkowskiego i twórców ówczesnej polityki

morskiej, do idei traktowania gospodarki wodnej
jako integralnej ca³o�ci.

WYDARZENIA kraj
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wykorzystaæ. Je¿eli przez tysi¹c lat Rzecz-
pospolitej ¿egluga �ródl¹dowa i transport
by³y op³acalne, normalne i standardowe,
dlaczego teraz tak nie jest?

On tak¿e wymienia³ ekologów i nad-
miernie rozbudowan¹ i rozdrobnion¹ ad-
ministracjê, jako g³ówne powody degra-
dacji �ródl¹dowych dróg wodnych, doda-
j¹c, ¿e wszystkie rz¹dy Rzeczpospolitej,
tej przed i powojennej, mówi³y o koniecz-

Marek Zawadka:
- Od 1947 roku nastêpuje upañstwowienie
wszelkich przedsiêbiorstw ¿eglugowych
i jest to koniec polskiej ¿eglugi na Odrze.

no�ci regulacji rzek - i ¿aden tego nie zro-
bi³. Absurdem nazwa³ fakt, i¿ administracja
rzek podlega ministrowi �rodowiska, dla
którego rozwój transportu nie jest przecie¿
priorytetem. Postulowa³ te¿ zmniejszenie
liczby Regionalnych Zarz¹dów Gospodar-
ki Wodnej czy urzêdów morskich.

Uczestnicy panelu �rodkowowodne-
go debatowali równie¿ miêdzy innymi
o planach budowy Kana³u �l¹skiego na
po³udniu Polski, który umo¿liwi po³¹cze-
nie Odry z Wis³¹, a tak¿e Odry z Duna-

jem. Z kolei na panelowej sesji historycz-
nej mówiono o polskiej polityce morskiej,
polskim dziedzictwie morskim, 90-leciu
Duszpasterstwa Ludzi Morza i Polskiej
Administracji Morskiej, o Darze Pomorza,
dziejach naszych lig morskich, czy pol-
skiej flocie handlowej i jej armatorach.

W piêciu panelach tematycznych (po-
zosta³e zajê³y siê prawno-finansowymi
aspektami gospodarki morskiej, logistyk¹
i klastrami) wziê³o udzia³ prawie 250
uczestników. Honorowym go�ciem Zjaz-
du by³a dr Julita Maciejewicz-Ry�, wnucz-
ka Eugeniusza Kwiatkowskiego.

Tekst i zdjêcia:
Czes³aw Romanowski

Jan Py�:
- Wroc³aw ¿¹da dostêpu do morza!

Tomasz Sowiñski:
- Je¿eli przez tysi¹c lat Rzeczpospolitej
¿egluga �ródl¹dowa i transport by³y
op³acalne, normalne i standardowe,
dlaczego teraz tak nie jest?

WYDARZENIA kraj



Na pocz¹tku wrze�nia polska s³u¿ba
SAR (search and rescue) mia³a podwój-
ny powód do �wiêtowania. 6 wrze�nia
2010 roku Morska S³u¿ba Poszukiwania
i Ratownictwa w Gdyni otrzyma³a sztan-
dar ufundowany przez Ligê Morsk¹
i Rzeczn¹, który wrêczy³ prezes Ligii Mor-
skiej i Rzecznej, a zarazem dyrektor Urzê-
du Morskiego w Gdyni - Andrzej Króli-

Matka chrzestna Anna Komorowska

Nowe statki
i sztandar
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kowski przy okazji uroczysto�ci 90-lecia
Polskiej Administracji Morskiej (uroczy-
sto�æ odbywa³a siê na promie Stena Bal-
tica � piszemy o tym na str. 17). Aktu
nadania w imieniu Ministerstwa Infrastruk-
tury dokona³a Anna Wypych Namiotko,
podsekretarz stanu. Sztandar, po�wiêco-
ny przez duszpasterza ludzi morza o.
Edwarda Pracza, odebra³ dyrektor Morskiej
S³u¿by Poszukowania i Ratownictwa
w Gdyni Marek D³ugosz.

Wcze�niej tego samego dnia odby³a
siê uroczysto�æ chrztu i wodowania nowe-
go statku (nr budowy SAR-3000/II) dla
Morskiej S³u¿by Poszukiwania i Ratownic-
twa (SAR). Imiê Pasat nada³a statkowi Anna
Komorowska - ma³¿onka prezydenta RP.

Przypomnijmy, ¿e 11 czerwca 2010
roku wodowano w gdyñskiej stoczni sta-
tek SAR-3000/I Orkan. Jego matk¹

Anna Komorowska - ma³¿onka
prezydenta RP - nada³a statkowi
imiê Pasat.

Szampan rozbi³
sie o burtê.

Komputerowa wizja.

Po�wiêcony!
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chrzestn¹ zosta³a Anna Wypych-Namiot-
ko - podsekretarz stanu w Ministerstwie
Infrastruktury.

Typ SAR-3000

Jednostki typu SAR-3000 Pasat i Or-
kan budowane s¹ i wyposa¿ane przez
Stoczniê Marynarki Wojennej SA w Gdy-
ni (w chwili, gdy wodowany by³ Pasat,
Orkan sta³ przy nabrze¿u wyposa¿enio-
wym). Warto jednak dodaæ, ¿e alumi-
niowe kad³uby wraz z nadbudówkami
i sterówkami, o wadze ok. 54 ton ka¿-
dy, zbudowa³y w Gdyni ekipy firmy
Alumare ze �winouj�cia, dawniej zna-
nej jako Northpol.

Zasadniczym przeznaczeniem jedno-
stek typu SAR-3000 bêdzie prowadze-
nie zadañ zwi¹zanych z poszukiwaniem
i ratowaniem ¿ycia ludzkiego na morzu
w ka¿dych warunkach hydrologiczno-me-
teorologicznych na Ba³tyku, a tak¿e pra-
ca w charakterze jednostki pomocniczej
do zwalczania zagro¿eñ i zanieczyszczeñ
na morzu.

Do ich podstawowych funkcji nale¿y:
n prowadzenie poszukiwañ ludzi

i obiektów na morzu;
n ewakuacja ludzi ze statków i po-

wierzchni wody i �rodków ratunko-
wych oraz ich transport do portów
schronienia;

n ewakuacja medyczna;

n udzielanie poszkodowanym pomocy
przedmedycznej;

n wspó³dzia³anie ze �mig³owcami w ak-
cjach SAR, wraz z przekazywaniem
rozbitków (operacje �mig³owców
z powietrza - winch only - bez mo¿li-
wo�ci siadania na pok³adzie statku;
w rufowej czê�ci statku na pok³adzie
g³ównym przewidziano woln¹ od
przeszkód powierzchniê o �rednicy
ok. 4 m do wspó³pracy ze �mig³ow-
cem, bêd¹cym w �zawisie� nad stat-
kiem).
Funkcje dodatkowe w zakresie udzie-

lania pomocy jednostkom w niebezpie-
czeñstwie to m.in.:
n holowanie ma³ych statków o d³ugo�ci

do 25 m;
n gaszenie po¿arów za pomoc¹ mo-

nitora wodno pianowego znajduj¹-
cego siê przed przedni¹ �cian¹ nad-
budówki;

n podwodne prace ratownicze do g³ê-
boko�ci 20 m;

n przekazywanie paliwa w morzu jed-
nostkom SAR 1500;

n zasilanie w energiê elektryczn¹ innych
statków.
Kad³ub statku typu SAR-3000 jest ca³-

kowicie aluminiowy, z jednym ci¹g³ym
pok³adem g³ównym, pok³adem dziobów-
ki, ruf¹ zakoñczon¹ p³ask¹ pawê¿¹ z za-
mykanym od pawê¿y hangarem dla ³odzi
ratowniczej.

Kad³ub i nadbudówki s¹ wykonane ze
stopów aluminium, co pozwoli na zmniej-
szenie ciê¿aru jednostki, jednak odpo-
wiednie wzmocnienia kad³uba i zwiêk-
szona grubo�æ poszycia w czê�ci dziobo-
wej pozwol¹ na ¿eglugê w pokruszonym
lodzie.

Statek bêdzie posiada³ bardzo dobre
w³a�ciwo�ci manewrowe miêdzy innym
dziêki temu, ¿e zosta³ zaprojektowany
jako jednostka trzy�rubowa (�ruba �rod-
kowa - o sta³ym skoku, �ruby skrajne -
nastawne) z dwiema niezale¿nymi si³ow-
niami. W si³owni rufowej umiejscowione
s¹ dwa zespo³y napêdowe o mocy 1440
kW ka¿dy, zapewniaj¹ce jednostce p³y-
wanie z prêdko�ci¹ marszow¹ 15 w. W si-
³owni dziobowej umieszczony bêdzie je-
den zespó³ napêdowy o mocy 2040 kW,
który ³¹cznie z dwoma wspomnianymi
wcze�niej, zapewni jednostce prêdko�æ
maksymaln¹ 24 w.

Ka¿da jednostka bêdzie wyposa¿ona
m.in. w stacjê meteo (czê�æ jej urz¹dzeñ
umieszczonych bêdzie na dachu sterów-
ki) umo¿liwiaj¹c¹ pomiar podstawowych
parametrów pogodowych, takich jak tem-

Statki ratownicze typu SAR-3000
- charakterystyka podstawowa

d³ugo�æ ca³kowita 36,9 m
szeroko�æ kad³uba 8,1 m
zanurzenie konstrukcyjne 2,5 m
wysoko�æ boczna 3,9 m
pojemno�æ brutto (GT) ok. 276
maksymalna moc napêdu g³ównego 4920 kW
prêdko�æ maksymalna statku 24 wêz³y
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Kad³ub jest
ca³kowicie aluminiowy.

Jednostka
typu SAR-3000.

W si³owni rufowej s¹ dwa zespo³y napêdowe o mocy 1440 kW ka¿dy,
zapewniaj¹ce jednostce p³ywanie z prêdko�ci¹ marszow¹ 15 w.
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peratura powietrza oraz wody, ci�nienie
atmosferyczne, si³a oraz kierunek wiatru,
wilgotno�æ powietrza.

Sterówki ka¿dego ze statków SAR-
3000 zaprojektowano, przewiduj¹c
w nich po dwa pulpity: steruj¹co-kontro-
lny i pulpit koordynatora akcji ratowni-
czej. Dodatkowo statek bêdzie posiada³
zewnêtrzne stanowisko dowodzenia wy-
posa¿one w system sterowania statkiem
oraz systemy ³¹czno�ci radiowej i we-
wnêtrznej.

Jednostka jest wyposa¿ona w ³ód� ra-
townicz¹ umieszczon¹ na pochylni, w ru-
fowej czê�ci pok³adu g³ównego. Wodo-
wanie ³odzi z �doku� bêdzie siê odbywaæ
przez otwarcie furty rufowej. £ód�, ope-
ruj¹ca ze statku macierzystego, jest prze-
znaczona do prowadzenia akcji ratowni-
czej w trudnych warunkach, gdy bezpo-
�rednie dzia³ania statku mog¹ powodo-
waæ zagro¿enie dla ratowanych oraz na
akwenach p³ytkich, na których ze wzglê-
du na zanurzenie nie bêdzie móg³ ope-
rowaæ statek. £ód� posiada napêd stru-
gowodny, jest zatem bezpieczna dla roz-
bitków.

Do podejmowania rozbitków z wody
przewidziano dwa komplety automatycz-
nych siatek (o wymiarach 1,8 × 3,4 m)
dla rozbitków rozmieszczonych na obu
burtach statku, rozwijanych i podnoszo-
nych przy pomocy hydraulicznych si³ow-
ników (system Jason�s Cradle).

Statek bêdzie wyposa¿ony w najno-
wocze�niejsze urz¹dzenia do poszukiwa-
nia rozbitków - m.in. termo-noktowizyj-
ny, stabilizowany system poszukiwania
rozbitków amerykañskiej firmy FLIR
umo¿liwiaj¹cy prowadzenie akcji ratow-
niczych i poszukiwawczych zarówno
w dzieñ, jak i w nocy, tak¿e w warunkach
z³ej widoczno�ci, sk³adaj¹cy siê z kame-
ry termowizyjnej z dalmierzem lasero-
wym na g³owicy ¿yroskopowej, z funkcj¹
automatycznego, ci¹g³ego �ledzenia
obiektu oraz kamerê cyfrow¹ z mo¿liwo-
�ci¹ rejestracji obrazu. Statek wyposa¿o-
ny ma byæ w trzy silne reflektory (1000
W ka¿dy) z regulowan¹ ogniskow¹, ste-
rowane zdalnie ze sterówki.

Na jednostce przewidziano równie¿
system nas³uchu zgodny z SOLAS, wypo-
sa¿ony w cztery kierunkowe mikrofony
do odbioru sygna³ów z zewn¹trz oraz me-
gafony do komunikowania siê na du¿e
odleg³o�ci. Panel alarmowy systemu zo-
stanie umieszczony na mostku.

Na statku ratowniczym typu SAR-3000
zaplanowano pomieszczenie dla osób
ciê¿ko poszkodowanych oraz bogate

wyposa¿enie medyczne przystosowane
do wyprowadzania rozbitka ze stanu hi-
potermii, prowadzenia tlenoterapii, pod-
trzymywania funkcji uk³adu kr¹¿enia.

Przewidziano tam miejsca dla siedmiu
osób za³ogi etatowej oraz siedz¹ce dla
dwunastu rozbitków. Statek mo¿e podj¹æ
jednorazowo do 150 osób.

Polska my�l techniczna

System gaszenia po¿arów bêdzie sk³a-
da³ siê z dzia³ka wodno-pianowego,
umieszczonego na pok³adzie dziobówki
oraz kurtyny wodnej zraszaj¹cej statek.
Na pok³adzie g³ównym zamontowany
zostanie teleskopowy d�wig z napêdem
hydraulicznym przeznaczony do prac
pomocniczych takich jak za³adunek sprzê-
tu specjalistycznego, podejmowanie roz-
bitków przy pomocy systemu Jason�s Cra-
dle, tratw ratunkowych, itp.

Statek mo¿e przebywaæ 6 dni w mo-
rzu podczas prowadzenia akcji ratowni-
czej, bez zawijania do portu w celu uzu-
pe³nienia paliwa.

Pasat, zwodowany we wrze�niu, to
druga z trzech jednostek typu SAR-3000,
któr¹ bêdzie dysponowa³a MSPiR. Umo-
wê dotycz¹c¹ budowy trzeciej jednostki
(SAR-3000/III), podpisali 18 czerwca b.r.,
dyrektor Morskiej S³u¿by Poszukiwania
i Ratownictwa w Gdyni oraz przedstawi-
ciele Gdañskiej Stoczni Remontowej. Na
jej mocy statek zbudowany zostanie przez
REMONTOW¥ SA. Harmonogram realiza-

cji projektu przewiduje oddanie statku do
eksploatacji w I kwartale 2012 roku.

Budowa pierwszych dwóch jednostek
z serii nowych statków SAR, realizowana
jest dziêki �rodkom bud¿etowym, w ra-
mach wieloletniego Programu Rozwoju
S³u¿b Ratownictwa Morskiego na lata
2007-2010. Natomiast trzeci stanowi od-
rêbny projekt, wspó³finansowany ze �rod-
ków Funduszu Spójno�ci UE w ramach
Priorytetu VII �Transport przyjazny �ro-
dowisku� (Dzia³anie 7.2 Rozwój transpor-
tu morskiego) Programu Infrastruktura
i �rodowisko 2007-2013, przy czym ca³-
kowita warto�æ tego projektu wynosi 38
957 010,70 z³, w tym �rodki krajowe: 5
843 551,61 z³ i dofinansowanie UE: 33
113 459,09 z³.

Wprowadzenie do eksploatacji statku
SAR-3000/III zakoñczy proces dostosowy-
wania morskiej floty ratowniczej S³u¿by
SAR do obecnych standardów europej-
skich, realizowany dotychczas wy³¹cznie
ze �rodków bud¿etu pañstwa. Warto
zwróciæ uwagê na fakt, ¿e statki typu
SAR-3000 w ca³o�ci stanowi¹ dorobek pol-
skiej my�li technicznej. Zaprojektowane zo-
sta³y przez polskie biuro konstrukcyjne, wg
za³o¿eñ opracowanych w Morskiej S³u¿bie
Poszukiwania i Ratownictwa i s¹ budowa-
ne w polskich stoczniach.

PioSta, rel

Renderyzacje komputerowe
nowych jednostek SAR.
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Modele zarz¹dzania
portami morskimi w Polsce i Europie

Konferencja �Modele zarz¹dzania por-
tami morskimi w Polsce i Europie� zorga-
nizowana zosta³a przez w³adze Gdañska,
Zwi¹zek Miast i Gmin Morskich oraz mar-
sza³ka województwa pomorskiego. Wziê-
³o w niej udzia³ ponad dwustu samorz¹-
dowców, parlamentarzystów, przedstawi-
cieli Ministerstwa Infrastruktury oraz osób
zarz¹dzaj¹cych portami w Europie Za-
chodniej. Organizatorzy nie ukrywali, i¿
chc¹ rozpêtaæ dyskusjê o modelach za-
rz¹dzania, bo ich zdaniem, porty powin-

- Gdañsk oraz pozosta³e polskie miasta portowe, nie
wykorzystuj¹ ogromnego potencja³u, jaki daje im

obecno�æ portu morskiego na ich terenie. A to
dlatego, ¿e nie maj¹ wystarczaj¹cego wp³ywu na ich

zarz¹dzanie. Trzeba to zmieniæ - mówi¹ w³adze
Gdañska. - Ale po co zmieniaæ co�, co dobrze

dzia³a? - pytaj¹ zarz¹dzaj¹cy portami.

Marzenia

ny staæ siê bardziej zale¿ne od samorz¹-
dów. W tej chwili ich g³ównym akcjona-
riuszem jest Skarb Pañstwa.

Niewielki wp³yw miasta

Prezydent Gdañska, Pawe³ Adamo-
wicz: - Nasza ustawa o portach z 1996
roku jest ju¿, mo¿na powiedzieæ, pokry-
ta patyn¹. Od czasu jej uchwalenia wiele
siê zmieni³o. Samorz¹d terytorialny ma 20
lat. W momencie przygotowywania usta-

wy jeszcze go nie by³o, wiêc nie przewi-
dywano dla niego jakiejkolwiek roli w por-
tach. Uwa¿am, ¿e obecny w³a�ciciel por-
tów, Skarb Pañstwa nie jest w stanie dy-
namicznie reagowaæ na sytuacjê rynkow¹.
Dobrym przyk³adem skutecznego zaan-
ga¿owania w³adz samorz¹dowych jest
sukces Portu Lotniczego im. Lecha Wa³ê-
sy w Gdañsku. Wydajemy na niego
ogromne pieni¹dze, bo jest to gospodar-
cze ko³o zamachowe miasta i ca³ego re-
gionu. Takim samym ko³em zamacho-
wym powinien byæ port morski.

Poniewa¿ w³adze miasta maj¹ niewiel-
ki wp³yw na stymulowanie jego rozwo-
ju, prezydent Gdañska zaproponowa³
zmiany prawne, których efektem bêdzie
przekazanie w³adania portami samorz¹-
dom.

- Wiem, ¿e nikomu nie bêdzie bar-
dziej zale¿a³o na ich rozwoju i sukcesie,
jak gminie, na terenie której port le¿y -
argumentowa³ Pawe³ Adamowicz. - Im
mniej Skarbu Pañstwa w spó³kach lokal-

WYDARZENIA kraj

o samorz¹dowym porcie
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nych, tym lepiej i dla pañstwa, i dla tych
spó³ek.

Walery Tankiewicz, wiceprezes Por-
tu Gdynia, nie widzi jednak konieczno�ci
zmian. Podoba mu siê obecny model funk-
cjonowania portu.

- Podoba, bo siê sprawdza, ma wiêcej
zalet ni¿ wad - mówi³. - Podstawa do obec-
nego funkcjonowania wytworzy³a siê na
pocz¹tku lat 90., gdy zarz¹d portu zrezy-
gnowa³ z pój�cia w prywatyzacjê pracow-
nicz¹. Nie podoba³o siê to szczególnie
zwi¹zkom zawodowym, ale dziêki temu,
z prywatyzacji spó³ek portowych ju¿ po
roku 2000, pozyskali�my prawie 200 mi-
lionów z³, które mogli�my przeznaczyæ
na infrastrukturê.

Nie ma potrzeby zmian

- W ci¹gu dwudziestu lat kapitalizmu
w Polsce, portem w Gdyni zarz¹dza³y de
facto tylko dwie ekipy - przekonywa³
dalej prezes Tankiewicz. - Dlatego zacho-
wano ci¹g³o�æ zarz¹dzania, ci¹g³o�æ dys-
kusji z partnerami, ci¹g³o�æ procesu inwe-
stycyjnego. Wp³ywy organów administra-
cji centralnej i gminnej siê równowa¿y³y
i tu nale¿y upatrywaæ sukcesu portów.

A wiêc po pierwsze: nie szkodziæ. Powin-
ni�my siê trzymaæ obecnego modelu.
Mówimy, ¿e Warszawa nie jest zaintere-
sowana sprawami morskimi. Czy zmniej-
szenie udzia³u pañstwa w portach tego
zainteresowania jeszcze bardziej nie
zmniejszy? Z drugiej strony: decentraliza-
cja zawsze jest korzystna, decyzje powin-
ny zapadaæ bli¿ej danej inwestycji. Chcia-
³oby siê te¿, by zarz¹dy portów nie pa-
da³y ³upem politycznym.

Jaros³aw Siergiej, prezes zarz¹du Por-
tów Szczecin-�winouj�cie, popar³ przed-
mówcê.

- Nie zasz³o nic takiego, by zmieniaæ
model funkcjonowania portów. Nie ma
potrzeby zmieniaæ tego, co dzia³a dobrze
- wyja�nia³. - Nie ma jednego modelu
zarz¹dzania. Ka¿de z pañstw, ka¿dy port

idzie swoj¹ drog¹. W radzie nadzorczej s¹
przedstawiciele gmin, w sposób po�red-
ni mog¹ wp³ywaæ na strategiê rozwoju
portów. Twierdzenie, ¿e gminy nie maj¹
wp³ywu na to, co siê dziele w portach,
nie ma uzasadnienia.

Jednak wed³ug Andrzeja Bojanowskie-
go, wiceprezydenta Gdañska i jednocze-
�nie prezesa Zwi¹zku Miast i Gmin Mor-
skich zmiany s¹ konieczne.

- Czy rola pañstwa jako g³ównego
akcjonariusza w rozwoju portów jest ak-
tywna czy pasywna? Wed³ug nas - zde-
cydowanie pasywna. Polityka morska nie
jest najwa¿niejszym elementem polityki
kraju. Przyk³ad terminalu DCT, który po-
wsta³ w³a�ciwie tylko dziêki szczególne-
mu zbiegowi okoliczno�ci, nie jest do-
brym prognostykiem dla innych inwesty-
cji w porcie.

Na przyk³adzie
portu lotniczego

- Dopiero uczymy siê polityki mor-
skiej pañstwa, patrz¹c na inne europej-
skie kraje morskie - mówi³a, nie opowia-
daj¹c siê po ¿adnej ze stron Anna Wy-
pych-Namiotko, wiceminister infrastruk-
tury ds. gospodarki morskiej. - Powinni-
�my umieæ przenie�æ ich rozwi¹zania na
grunt polski.

Przyk³adem, jak wp³yw samorz¹du
mo¿e usprawniæ funkcjonowanie wa¿nej
spó³ki, s¹ losy wspomnianego przez pre-
zydenta Adamowicza gdañskiego lotniska.
Jak podczas konferencji mówi³ Tomasz
Kloskowski, prezes Portu Lotniczego im.
Lecha Wa³êsy w Gdañsku, na pocz¹tku
przekszta³ceñ w³asno�ciowych portu, w la-

Prezydent Pawe³ Adamowicz:
- Im mniej Skarbu Pañstwa w spó³kach lokalnych,
 tym lepiej i dla pañstwa, i dla tych spó³ek.

Jerzy Bojanowski:
 - Rola pañstwa jako g³ównego akcjonariusza

w rozwoju portów, jest zdecydowanie pasywna.

Minister Anna Wypych-Namiotko:
- Powinni�my umieæ przenie�æ rozwi¹zania innych

morskich pañstw europejskich na grunt polski.

WYDARZENIA kraj
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tach 90. ubieg³ego wieku, samorz¹dy mia-
³y skromne kilka procent udzia³ów.

- Wówczas stron¹ aktywn¹ by³o przed-
siêbiorstwo pañstwowe Porty Lotnicze,
samorz¹dy by³y pasywne. Od roku 2000
Skarb Pañstwa jest w³a�cicielem pasyw-
nym, nie zajmuje siê zbytnio portem lot-
niczym w Gdañsku - wyja�nia³ prezes
Kloskowski.

- Obecnie wszystkie regionalne porty
lotnicze w Polsce s¹ spó³kami, w których
sk³ad wchodz¹ pañstwo, gmina, woje-
wództwo - mówi³ dalej. - Zyskali wszy-
scy, Skarb Pañstwa oszczêdzi³, bo znalaz³
partnerów, którzy mog¹ zainwestowaæ
swoje �rodki i którym zale¿y na rozwoju
portu, samorz¹dy uzyska³y wp³yw na roz-
wój i finansowanie infrastruktury, sta³y siê
partnerem Skarbu Pañstwa. Je¿eli chodzi
o zarz¹dzanie portem lotniczym, w pierw-
szych czterech lata istnienia spó³ki piê-
ciokrotnie zmienia³y siê zarz¹dy, od dwu-
nastu lat nie zmieni³o siê praktycznie nic.
Nie wyobra¿am sobie efektywnej dzia-
³alno�ci mojej spó³ki bez udzia³u samo-
rz¹dów.

Doda³, ¿e w 2001 r., kiedy samorz¹d
sta³ siê wiêkszo�ciowym udzia³owcem
lotniska � posiada³o ono 5 sta³ych po³¹-
czeñ. Dzi� ma ich 41. Wtedy lotnisko
obs³ugiwa³o rocznie 300 tysiêcy pasa¿e-
rów. Dzi� 2 miliony.

Porty konkurencyjne

Wed³ug Henryka Æwikliñskiego, kie-
rownika Katedry Polityki Gospodarczej

Walery Tankiewicz:
- Powinni�my siê trzymaæ modelu,
który w tej chwili funkcjonuje.

Uniwersytetu Gdañskiego, nowelizacja
ustawy o portach powinna uwzglêdniæ
rozwi¹zania, z jakimi mieli�my do czynie-
nia w wypadku portu lotniczego w Gdañ-
sku. - Istnieje konieczno�æ odpolitycznie-
nia zarz¹dów polskich portów morskich.
Nie mo¿emy tolerowaæ ich zbytniej cen-
tralizacji - przekonywa³.

Podobnie o zmianie struktury w³asno-
�ciowo-zarz¹dzaj¹cej my�li prof. Jerzy
M³ynarczyk, rektor Wy¿szej Szko³y im.
Eugeniusza Kwiatkowskiego w Gdyni.

- Czy w dzia³alno�ci portu rola pañ-
stwa i Skarbu Pañstwa powinna  byæ do-

minuj¹ca? Czy porty s¹ pañstwu potrzeb-
ne? - pyta³ profesor. - Przecie¿ poza pro-
blemami dostawy paliw, pozosta³a sfera
dzia³alno�ci portu, pañstwa nie interesu-
je. A to sk³ania mnie do propozycji ko-
munalizacji portów morskich.

Gdañski samorz¹d ma mocne argu-
menty w walce ze Skarbem Pañstwa
o porty. Za ponad miliard z³otych miasto
buduje Trasê Sucharskiego, czteropasmo-
we po³¹czenie portu z obwodnic¹. Dziê-
ki staraniom w³adz miasta, uda³o siê od-
daæ do u¿ytku Gdañski Terminal G³êbo-
kowodny DCT, a w styczniu tego roku
przyp³yn¹³ tu pierwszy kontenerowiec
najwiêkszego �wiatowego armatora Ma-
ersk Line.

- Dyskusja na temat sposobu zarz¹-
dzania polskimi portami toczy siê od wielu
lat. Nadszed³ czas na wprowadzenie zmian
zmierzaj¹cych do tego, aby polskie por-
ty sta³y siê bardziej konkurencyjne na
globalnym rynku handlowym - twierdzi
prezydent Adamowicz.

Czy tak siê stanie (i kiedy?) na razie
nie wiadomo. Pani minister Anna Wy-
pych-Namiotko nie by³a, niestety, obec-
na na panelu koñcz¹cym konferencjê,
a w³a�nie do niej, jako reprezentanta mi-
nisterstwa, a wiêc i rz¹du, skierowana by³a
czê�æ pytañ i wniosków dotycz¹cych dro-
gi, któr¹ pójd¹ polskie porty.

Tekst i zdjêcia:
Czes³aw Romanowski

Prof. Jerzy M³ynarczyk:
- Sk³aniam siê ku propozycji
komunalizacji portów morskich.

WYDARZENIA kraj



Prawie ka¿dy, kto �uprawia morze�,
pracuje na nim lub w jego bezpo�redniej
blisko�ci i w powi¹zaniu z nim, styka siê
na co dzieñ z obszarami kompetencji
i dzia³alno�ci administracji morskiej. Urz¹d
Morski zajmuje siê samodzielnie lub bie-
rze udzia³ jako jedna ze stron m.in.
ochron¹ brzegów morskich (np. przed
erozj¹ powodowan¹ przez sztormy), ozna-
kowaniem nawigacyjnym i budow¹ oraz
utrzymaniem dróg wodnych, falochro-
nów, nabrze¿y portowych i innych kon-
strukcji hydrotechnicznych czy wreszcie
egzekwowaniem (m.in. od armatorów stat-

Polska Administracja Morska ma 90 lat

ków) stosowania przepisów o bezpie-
czeñstwie ¿ycia na morzu, dotycz¹cych
jego ochrony przed zanieczyszczeniami
ze statków, portów i przemys³u przypor-
towego.

Polsk¹ Administracjê Morsk¹ powo³a-
no do ¿ycia przed 90 laty. 6 wrze�nia br.
na pok³ad Stena Baltica - promu Stena
Line na uroczyste obchody przybyli pra-
cownicy Urzêdów Morskich oraz go�cie,
m.in. managerowie firm i instytucji mor-
skich czy przedstawicieli w³adz lokalnych.
By³ obecny Gary Prosser, sekretarz ge-
neralny Miêdzynarodowego Stowarzysze-

nia S³u¿b Oznakowania Nawigacyjnego
i Latarni Morskich (IALA - International As-
sociation of Marine Aids to Navigation and
Lighthouse Authorities), parlamentarzy�ci
województwa pomorskiego oraz przed-
stawiciele w³adz samorz¹dowych gmin
morskich.

Podczas uroczysto�ci odby³a siê kon-
ferencja otwieraj¹ca projekt �Moderniza-
cja wej�cia do portu wewnêtrznego (w
Gdañsku). Etap I - przebudowa falochro-
nu wschodniego�. Rozpoczêcie realizacji
projektu zaplanowano na wrzesieñ 2010
roku, a jego koszt wyniesie ok. 91 mln

ku czci

WYDARZENIA morskie æwiczenia
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Jednostka Urzêdu Morskiego Zodiak
pozorowa³a obiekt ataku terrorystów.

Stra¿ak 14 i Stra¿ak 5 z portowych stra¿y po¿arnych
w Gdyni i Gdañsku � bra³y udzia³ w akcji ga�niczej.

Jesienny sztorm
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Do burty Zodiaka, na którym terrory�ci zagra¿aj¹ zak³adnikom,
podp³ywaj¹ si³y specjalne Stra¿y Granicznej i innych formacji.

Aborda¿ zaatakowanej jednostki.

Antyterrory�ci
w desancie na pok³ad.

Policyjny �mig³owiec nad Zodiakiem.



z³. Odby³o siê tak¿e wrêczenie przez
Romana Zaborowskiego, wojewodê po-
morskiego, medali i odznaczeñ pañstwo-
wych pracownikom Urzêdu Morskiego
w Gdyni.

Antyterrorystycznie

Dodatkow¹ atrakcj¹ dla go�ci by³ po-
kaz dzia³añ s³u¿b odpowiedzialnych za
zwalczanie zagro¿eñ zwi¹zanych z terro-
ryzmem na morzu. Wieñczy³ trwaj¹ce od
27 sierpnia br. æwiczenia antyterrorystycz-
ne �Jesienny Sztorm�, organizowane
przez Urz¹d Morski w Gdyni.

Odpowiednie s³u¿by oraz podmioty
gospodarcze dzia³aj¹ce w portach i eks-
ploatuj¹ce statki, s¹ zobligowane do utrzy-
mywania gotowo�ci na wypadek ró¿nych
zagro¿eñ i sytuacji kryzysowych (w tym
ataków terrorystycznych), miêdzy inny-
mi na mocy ustawy z dnia 4 wrze�nia
2008 r. o ochronie ¿eglugi i portów mor-
skich, ustawy z dnia 26 kwietnia 2007 r.
o zarz¹dzaniu kryzysowym oraz Miêdzy-
narodowego Kodeksu Ochrony Statków
i Obiektów Portowych (Kodeks ISPS).

Utrzymywaniu takiej gotowo�ci s³u¿¹
m.in. æwiczenia, jak �Jesienny Sztorm�,
których g³ównym celem by³o sprawdze-
nie dzia³ania procedur, instytucji, ludzi
i sprzêtu w ramach wspó³dzia³ania s³u¿b
ochrony armatorów, statków i obiektów
portowych ze s³u¿bami administracji pañ-
stwowej RP i ratowniczymi w obliczu za-
gro¿enia aktem terrorystycznym w por-
cie i na morzu oraz w czasie aktu terro-
rystycznego.

Æwiczenia mia³y formê kompleksow¹,
uwzglêdniaj¹c¹ jako obiekty ataku terro-
rystycznego statki polskiej bandery na
morzach �wiata, statki obcych bander na
polskich wodach terytorialnych i morskie
porty handlowe Gdynia i Gdañsk - w ob-
szarze odpowiedzialno�ci dyrektora Urzê-
du Morskiego w Gdyni.

W przygotowaniu i realizacji æwiczeñ
udzia³ wziê³y m.in. wybrane struktury ta-
kich s³u¿b i instytucji, jak:

n Rz¹dowe Centrum Bezpieczeñstwa;
n Ministerstwo Infrastruktury (Morska

S³u¿ba Poszukiwania i Ratownictwa,
Urz¹d Morski w Gdyni);

n Ministerstwo Spraw Wewnêtrznych
i Administracji (w tym m.in.: Pomor-
ski Urz¹d Wojewódzki w Gdañsku, Po-
licja z Biurem Operacji Antyterrory-
stycznych Komendy G³ównej Policji,
Komend¹ Wojewódzk¹ Policji w Gdañ-
sku, Komend¹ Miejsk¹ Policji w Gdyni,

WYDARZENIA morskie æwiczenia
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Mniejsze jednostki p³ywaj¹ce bior¹ce udzia³ w æwiczeniach - w tym szybka jednostka
patrolowa Stra¿nik 3 (SG-213) Stra¿y Granicznej i RIB-y (³odzie hybrydowe) si³ specjalnych.

Po¿ar na pok³adzie
zaatakowanego statku.

Antyterrory�ci z szybkiej ³odzi
hybrydowej przy burcie Zodiaka.
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Zak³adnicy zostali zgromadzeni, pod stra¿¹,
na otwartym pok³adzie i na luku, na �ródokrêciu
statku, a pó�niej ewakuowani na pok³adzie
jednostki SAR Wiatr (typu SAR-1500).

Antyterrory�ci
na pok³adzie Zodiaka.

Na pok³ad wesz³a sekcja po¿arowa
z Portowej Stra¿y Po¿arnej �Florian�,

aby wesprzeæ przeciwpo¿arowe
dzia³ania ratunkowe.
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�mig³owiec Stra¿y Granicznej
w asy�cie akcji.

W celu ewakuacji
rannego ze statku
przez �mig³owiec
ratowniczy
Marynarki Wojennej
RP (Anakonda
- W-3RM z 28
Puckiej Eskadry
Lotniczej w Gdyni-
Babich Do³ach)
opuszczono
na pok³ad
ratownika.
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Stra¿ Graniczna z Morskim Oddzia³em
SG i placówkami SG w Gdyni i Gdañ-
sku, Pañstwowa Stra¿ Po¿arna, Agencja
Bezpieczeñstwa Wewnêtrznego);

n Ministerstwo Finansów - S³u¿ba Celna
z Izb¹ Celn¹ w Gdyni;

n Ministerstwo Obrony Narodowej
(m.in. z Dowództwem Operacyjnym
Si³ Zbrojnych RP, jedn¹ z jednostek
wojskowych, Marynark¹ Wojenn¹ RP);

n armatorzy i za³ogi statków pod polsk¹
bander¹;

n Zarz¹d Morskiego Portu Handlowego
Gdynia SA i Portowa Stra¿ Po¿arna
ZMPG SA;

Za pocz¹tek Polskiej Administra-
cji Morskiej mo¿na uznaæ utworze-
nie 2 kwietnia 1920 roku w Wejhe-
rowie Urzêdu Marynarki Handlowej,
pod kierownictwem kapitana mar.
Józefa Poznañskiego. Pierwszym za-
daniem urzêdu by³o znalezienie od-
powiedniego miejsca na budowê
portu morskiego. Znaleziono wioskê
Gdynia, a w 1923 r. dokonano uro-
czystego otwarcia portu. Nastêpnie
w maju 1927 r. przeniesiono urz¹d
do Gdyni, a w marcu 1928 roku prze-
kszta³cono go w Urz¹d Morski.

W 1939 r. dzia³alno�æ Urzêdu Mor-
skiego zosta³a zawieszona. Po zakoñ-
czeniu wojny Polska uzyska³a szer-
szy dostêp do morza. W jej grani-
cach znalaz³y siê trzy du¿e porty:
Gdañsk, Szczecin i �winouj�cie, nie-
stety bardzo zniszczone. Rozpoczê-
³o siê wielkie dzie³o odbudowy in-
frastruktury portowej, za które od-
powiedzialny zosta³ G³ówny Urz¹d
Morski w Gdañsku, który w maju
1945 roku przemianowany zosta³ na
Gdañski Urz¹d Morski. Z kolei w roku
1948 utworzono Szczeciñski Urz¹d
Morski, a w roku 1954 Koszaliñski
Urz¹d Morski z siedzib¹ w S³upsku.

Od tego czasu w administracji
morskiej dokonywano wielu zmian
organizacyjnych, a¿ do stanu okre-
�lonego ustaw¹ z dnia 21 marca 1991
roku o obszarach morskich Rzeczy-
pospolitej Polskiej i administracji
morskiej.

Polska
Administracja Morska

Wobec takiego stanu rzeczy, zdecy-
dowano siê na si³owe rozwi¹zanie sytu-
acji kryzysowej - atak na m/s Zodiak  -
aborda¿ od strony wody i desant ze �mi-
g³owca z u¿yciem po³¹czonych si³ wyzna-
czonych formacji (MOSG, BOA, jednost-
ki wojskowej) w celu uwolnienia zak³ad-
ników i statku.

�mig³owiec ratowniczy MW RP ewa-
kuowa³ rannego ze statku do Szpitala MW
w Gdañsku Oliwie, uratowano te¿ kilku za-
k³adników, którzy wyskoczyli za burtê Zo-
diaka tu¿ przed aborda¿em. Nastêpnie
przeprowadzono ewakuacjê statku po po-
¿arze, który powsta³ na m/s Zodiak - na
jednostki MOSG lub SAR. Aborda¿ prze-
prowadzi³a te¿ sekcja po¿arowa (Portowa
Stra¿ Po¿arna �Florian�) z pok³adu jednost-
ki SAR na Zodiaka w celu wsparcia prze-
ciwpo¿arowych dzia³añ ratunkowych.

Wreszcie, na koniec, zabezpieczono
m/s Zodiak i wprowadzono statek do
Portu Gdañsk.

PioSta, rel
Zdjêcia: Piotr B. Stareñczak

n Zarz¹d Morskiego Portu Handlowego
Gdañsk SA i Morska Stra¿ Po¿arniczo-
Ratownicza oraz Portowa Stra¿ Po¿ar-
na �Florian�;

n obiekty portowe Gdyni i Gdañska i ich
s³u¿by ochrony.
Æwiczenie �Jesienny sztorm� by³o kon-

tynuacj¹ æwiczeñ o kryptonimach �Zimo-
wy sztorm�, �Baltivia 08�, �Rubin 08�
i �Scandinavia 07�.

A odby³o siê to tak. Statek Zodiak na-
le¿¹cy do Urzêdu Morskiego w Gdyni z 12
cz³onkami za³ogi i 30 osobami - urzêdni-
kami wysokiego szczebla Administracji
Morskich z krajów Unii Europejskiej zapro-
szonymi na uroczysto�ci zwi¹zane z 90.
rocznic¹ utworzenia Administracji Morskiej
RP - wyp³yn¹³ w rejs po Zatoce Gdañskiej.
W morzu na pok³ad statku wdar³o siê kil-
ku uzbrojonych osobników dokonuj¹c abor-
da¿u z szybkiej ³odzi typu RIB. S³u¿bie
dy¿urnej VTS Zatoka Gdañska, poprzez
kapitana statku, terrory�ci przekazali swo-
je ¿¹dania, w tym dostêp do mediów, da-
j¹c czas na ich spe³nienie do godz. 15 tego
dnia. W przypadku niewykonania ich po-
leceñ, mieli zabijaæ kolejnych zak³adników.

WYDARZENIA morskie æwiczenia

21Nasze MORZE l nr 10 l pa�dziernik 2010

Po¿ar na zaatakowanej
przez terrorystów jednostce.

Pokaz sprawno�ci s³u¿b zaanga¿owanych
w æwiczenia �Jesienny Sztorm� ogl¹dali

uczestnicy uroczysto�ci z okazji
90-lecia Polskiej Administracji Morskiej,

zorganizowanej na pok³adzie
promu Stena Baltica.
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Zarz¹d Morskiego Portu Gdynia SA
podj¹³ decyzjê o znacz¹cych nak³adach
na tworzenie nowoczesnych magazynów,
albowiem du¿¹ czê�æ przychodów portu
ze sprzeda¿y us³ug stanowi¹ przychody
z najmu (w pierwszej po³owie tego roku
prawie 48 procent). Jak podkre�laj¹ w³a-
dze portu, na utrzymanie oraz rozwój in-
frastruktury portowej Zarz¹d Morskiego
Portu Gdynia SA od wielu lat przeznacza
i to w zdecydowanej wiêkszo�ci ze �rod-
ków w³asnych, potê¿ne kwoty. Istotnym
wsparciem dla dzia³alno�ci inwestycyjnej
sta³y siê równie¿ �rodki z funduszy unij-
nych. Ich pozyskanie z Funduszu Spójno-
�ci na realizowane projekty infrastruktu-
ralne, pozwala zaoszczêdzone w ten spo-
sób �rodki w³asne ZMPG-a SA przezna-
czyæ na przedsiêwziêcia, które do takie-
go dofinansowania nie bêd¹ aspirowa³y.
W�ród tego typu inwestycji najwa¿niej-
sze miejsce zajmuj¹ w³a�nie nowe obiek-
ty magazynowe.

Magazyn znajduje siê przy ulicy Kon-
tenerowej 69 � na zapleczu obydwu
gdyñskich terminali kontenerowych. Jego
powierzchnia u¿ytkowa to prawie 8000
m2, a kubatura � 114 000 m3. Magazyn
przeznaczony bêdzie do sk³adowania to-
warów drobnicowych, wysoko przetwo-
rzonych w opakowaniach, z wy³¹czeniem
³adunków niebezpiecznych. U¿ytkowni-
cy prowadziæ bêd¹ w nim dzia³alno�æ
w zakresie us³ug logistycznych zwi¹za-
nych z magazynowaniem, przyjêciem,
sk³adowaniem, kompletacj¹ i wydawa-
niem towarów.

Magazyn przeznaczony jest dla dwóch
u¿ytkowników, z mo¿liwo�ci¹ obs³ugi 5
stanowisk prze³adunkowych dla ka¿de-
go oraz mo¿liwo�ci¹ wykorzystania ramp

zapewniaj¹cych zjazd sprzêtem do za³a-
dunku towarów na poziom zewnêtrzne-
go placu manewrowego. Magazyn bêdzie
obs³ugiwa³ ok. 40 samochodów ciê¿aro-
wych na dobê. Koszt inwestycji - ponad
11,5 mln z³, pokryty zosta³ w ca³o�ci ze
�rodków w³asnych ZMPG-a SA. Przeka-
zanie do u¿ytkowania nast¹pi w listopa-
dzie br.

To jednak nie koniec magazynowych
inwestycji w gdyñskim porcie. Na lata
2012-2013 zaplanowano budowê kolej-
nego - powstanie na terenie Portu Za-
chodniego w Gdyni, przy ulicy Wi�niew-
skiego. Równie¿ przeznaczony bêdzie do
sk³adowania drobnicy, dla kilku u¿ytkow-
ników, z mo¿liwo�ci¹ obs³ugi od 3 do 9
stanowisk prze³adunkowych dla ka¿de-
go. W zale¿no�ci od ilo�ci u¿ytkowników
w obiekcie, magazyn bêdzie móg³ obs³u-
giwaæ nawet ok. 200 samochodów ciê¿a-
rowych na dobê.

Opr. Czes³aw Romanowski

Magazyn przy
ul. Kontenerowej w Gdyni
zostanie oddany do u¿ytku
w listopadzie.

Pojemniejszy port
W Porcie Gdynia powstaje nowoczesny
magazyn towarów drobnicowych mog¹cy obs³u¿yæ
40 samochodów ciê¿arowych na dobê.

Unijne fundusze pozwalaj¹ oszczêdzaæ
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Dotychczasowe inwestycje
ZMPG-A SA sfinansowane zosta³y ze
�rodków w³asnych, z przychodów
oraz wp³ywów uzyskanych z prywa-
tyzacji spó³ek portowych. Wyj¹tek
stanowi³y dwa przedsiêwziêcia: budo-
wa Granicznego Punktu Kontroli We-
terynaryjnej (�rodki bud¿etowe - ok.
6 mln) i System Monitoringu Portu
(dofinansowanie z Norweskiego Me-
chanizmu Finansuj¹cego). Obecne
projekty inwestycyjne portu s¹ pro-
wadzone z naciskiem na jak najwiêk-
sze wykorzystanie mo¿liwo�ci dofi-
nansowania udostêpnionych Polsce
�rodków pomocowych Unii Europej-
skiej, w ramach perspektywy finan-
sowej 2007 � 2013, w szczególno�ci
dostêpnych w Programie Operacyj-
nym Infrastruktura i �rodowisko.

Nak³ady na inwestycje na infra-
strukturê i suprastrukturê portow¹
w okresie 2000-2008 to 456 218 tys.
z³. Na lata 2009-2011 w planie in-
westycyjno-remontowym przewidy-
wane nak³ady maj¹ wynie�æ ponad
462 mln z³.

Unijne
dofinansowanie
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Kilka miesiêcy temu, podczas spotka-
nia Bractwa Okrêtów Podwodnych, zapre-
zentowano zamys³ wystawy �ORP Orze³
- w 70. rocznicê zaginiêcia�. Po spotka-
niu by³o ju¿ wiadomo, ¿e projekt zosta-
nie poszerzony o rejs historyczny. Part-
nerami w organizacji przedsiêwziêcia
by³y: Bractwo Okrêtów Podwodnych �
organizator rejsu, Jachtklub Marynarki
Wojennej � armator jachtów Kapitan II
i Legia oraz Muzeum Marynarki Wojennej
w Gdyni.

Wystawa, z materia³ami archiwalnymi
udostêpnionymi przez gdañskie wydaw-

nictwo Aj-Press oraz niepublikowanymi
dot¹d zdjêciami z patroli Or³a, ze zbio-
rów Muzeum Marynarki Wojennej w Gdy-
ni, zosta³a otwarta 10 czerwca w Klubie
Marynarki Wojennej Riwiera, rejs roz-
pocz¹³ siê 11 wrze�nia (rozmowê z jego
organizatorami zamie�cili�my w poprzed-
nim �NM� - red.)

Za³ogi obu jachtów liczy³y w sumie 15
osób, komodorem by³ kpt. Edward Kinas,
prezes BOP. Pierwsza, o g. 20 odcumo-
wa³a Legia, godzinê pó�niej jej �ladem
pod¹¿y³ Kapitan II. W poniedzia³ek piêk-
na, s³oneczna pogoda zaczê³a siê pogar-
szaæ. Nastêpnego dnia wzros³a si³a wia-
tru, stan morza doszed³ do 6° B, porywi-
sty wiatr podar³ kilka ¿agli. Najtrudniej-
sze warunki nawigacyjne panowa³y w no-
cy z 14/15 wrze�nia, na wej�ciu do Zato-
ki Fiñskiej. O 21.15 Kapitan II zacumo-

11 wrze�nia, pó�nym wieczorem, jachty Jachtklubu
Marynarki Wojennej Kotwica Kapitan II i Legia ruszy³y

w rejs do Tallina rozpoczynaj¹c historyczny rejs �ladem
ORP Orze³, w 70. rocznicê jego zaginiêcia.

Historyczny rejs
�ladami Or³a

wa³ w basenie portu jachtowego w Talli-
nie, obok przyby³ej wcze�niej Legii.
Czwartek, 16 wrze�nia, po�wiêcono na
klarowanie jachtów i przygotowanie do
uroczysto�ci.

W pi¹tek, o g. 9.30 jednolicie umun-
durowane za³ogi jachtów zosta³y przewie-
zione samochodami Ambasady RP w Tal-
linie do portu wojennego, w którym 71
lat wcze�niej sta³ internowany ORP Orze³.
Na budynku przylegaj¹cym do nabrze¿a
znajduje siê pami¹tkowa tablica informu-
j¹ca o dacie zatrzymania i ucieczki pol-
skiego okrêtu podwodnego. Przed tablic¹
Estoñczycy wystawili honorow¹ wartê
marynarzy. Wieñce z³o¿yli chargé d�affa-
ires a.i. Tomasz Kobzdej, attache obrony
p³k Artur Krawczyk oraz komodor rejsu
historycznego szlakiem ORP Orze³
Edward Kinas. Obecni byli pracownicy
ambasady z pani¹ konsul Monik¹ Zuch-
niak-Pazdan na czele.

Z portu wojennego za³ogi przesz³y do
ambasady i pod tablicê pami¹tkow¹
umieszczon¹ na budynku Muzeum Mor-
skiego. W uroczysto�ciach wziêli udzia³
szef Estoñskiej Marynarki Wojennej ko-

Legia przybija do nabrze¿a gdyñskiej
mariny. Na pierwszym planie Kapitan II
z banerem �Naszego MORZA�.

Za³ogi obu jachtów
po zakoñczeniu rejsu.
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mandor Igor Schvede, przedstawiciele
Ministerstwa Obrony, miejscowa Polonia.
Nastêpnie w ambasadzie odby³a siê pre-
zentacja wystawy �70-th anniversary of
loosing ORP Orze³�, a honorowym go-
�ciom, w tym szefowi Estoñskiej Marynar-
ki Wojennej wrêczono pami¹tkowe ta-
bla rejsu i ryngrafy BOP i Jachtklubu �Ko-
twica�.

Jeszcze zwiedzanie Muzeum Morskie-
go oraz skansenu zabytkowych statków
i okrêtów w by³ym porcie hydroplanów
z 1916 roku. Na stronach internetowych
muzeum przyznaje siê do posiadania 4

zabytkowych okrêtów, w tym podwod-
nego stawiacza min Lembit oraz potê¿-
nego lodo³amacza Suur Toll. Na terenie
portu by³o 7 jednostek zabytkowych�

Czas wracaæ. Legia ruszy³a jako pierw-
sza, pod wieczór na Kapitanie II odebra-
no informacjê o wyj¹tkowo z³ej pogodzie
� termin wyj�cia prze³o¿ono na nastêp-
ny dzieñ. Niekorzystne wiatry zmusza³y
Kapitana II do czêstych zmian kursu, zre-
zygnowano z wej�cia do Visby. Na wyso-
ko�ci wyokrêtowania z Or³a estoñskich
marynarzy, których podczas ucieczki
wziêto do niewoli, wyrzucono do morza

trzy nieton¹ce tabliczki pami¹tkowe rej-
su z listem informuj¹cym znalazcê o ce-
lach wyprawy oraz kontaktem do organi-
zatorów.

25 wrze�nia zgodnie z planem oba
jachty wesz³y do basenu jachtowego
w Gdyni witane przez przedstawicieli Do-
wództwa Marynarki Wojennej, JKMW
�Kotwica� i Bractwa Okrêtów Podwod-
nych oraz rodziny za³óg.

Lech Trawicki,
 Muzeum Marynarki Wojennej,

w za³odze Kapitana II.

Adam Krzykowski, sekretarz Bractwa Okrêtów
Podwodnych, pierwszego dnia wyprawy.

Komodor rejsu Edward Kinas wyrzuca za burtê trzy tablice.
Na znalazcê czeka zestaw pami¹tek zwi¹zanych z rejsem.

Z³o¿enie wieñca pod tablic¹
po�wiêcon¹ ORP Orze³.

Tablica po�wiêcona okrêtowi
w porcie wojennym w Tallinie.

Komandor Igor Schvede
przy tablicy pami¹tkowej
na budynku Muzeum Morskiego.

Spotkanie w Ambasadzie RP w Tallinie.
Edward Kinas wrêcza pami¹tkowe tablo
dowódcy Estoñskiej Marynarki Wojennej.

Nabrze¿e, przy którym sta³ internowany
ORP Orze³ - 71 lat pó�niej.

Spotkanie z Poloni¹.

WYDARZENIA kraj
Fo

t. 
Le

ch
 T

ra
wi

ck
i

Fo
t. 

Le
ch

 T
ra

wi
ck

i

Fo
t. 

Le
ch

 T
ra

wi
ck

i

Fo
t. 

Le
ch

 T
ra

wi
ck

i

Fo
t. 

Le
ch

 T
ra

wi
ck

i

Fo
t. 

Le
ch

 T
ra

wi
ck

i

Fo
t. 

Le
ch

 T
ra

wi
ck

i

Fo
t. 

Le
ch

 T
ra

wi
ck

i



26 Nasze MORZE l nr 10 l pa�dziernik 2010

WYDARZENIA kraj

Komisja Europejska proponuje zwiêk-
szyæ o 15 proc. ca³kowite dopuszczalne
po³owy wschodniego stada dorsza ba³-
tyckiego, tj. z 51 tys. ton do 58,9 tys. ton
oraz o 6 proc. ca³kowite dopuszczalne
po³owy zachodniego stada dorsza ba³tyc-
kiego - z 17 tys. ton do 18,8 tys. ton. Ina-
czej sytuacja wygl¹da w przypadku �le-
dzia, którego zasoby uleg³y zmniejsze-
niu i osi¹gnê³y w 2010 roku rekordowo
niski poziom. Zdaniem naukowców wy-
nika to ze sta³ego spadku ilo�ci narybku

w ostatnich latach oraz z bardzo du¿ego
natê¿enia po³owów. Uwzglêdniaj¹c sy-
tuacjê ekonomiczn¹ sektora, KE propo-
nuje obni¿yæ po³owy dla stada zachod-
niego o 30 proc., z 22,6 tys. ton do 15,8
tys. ton. Przyrost pozosta³ych zasobów
ryb pelagicznych tak¿e by³ niewielki,
w zwi¹zku z czym konieczne jest ogra-
niczenie natê¿enia po³owów. Komisja
proponuje zmniejszyæ o 28 proc. upraw-
nienia do po³owów centralnego stada �le-
dzia (z 126,3 tys. ton do 91,6 tys. ton) i o

30 proc. uprawnienia do po³owów szpro-
ta (z 379,9 tys. ton do 265,9 tys. ton).
Problemowe s¹ równie¿ po³owy ³ososia.
Wszystko z powodu malej¹cej liczby m³o-
dych ³ososi w Morzu Ba³tyckim oraz z³ej
sytuacji niektórych stad rzecznych. Tutaj
komisja zaproponowa³a zmniejszenie po-
³owów o 15 proc. Temat nie jest jednak
jeszcze zamkniêty i cz³onkowie Komisji
Europejskiej porusz¹ tê kwestiê w dysku-
sjach z zainteresowanymi pañstwami cz³on-
kowskimi, w kontek�cie przygotowywane-
go obecnie planu zarz¹dzania zasobami
³ososia ba³tyckiego, który ma zostaæ przed-
stawiony przed koñcem 2010 r.

- Powrót dorsza ba³tyckiego to dobra
wiadomo�æ - mówi Maria Damanaki, unij-
na komisarz ds. gospodarki morskiej i ry-
bo³ówstwa. - Przyjêty przez nas d³ugo-
terminowy plan zarz¹dzania zasobami
dorsza wraz z surowymi �rodkami prze-
ciw b³êdnym sprawozdaniom, pomóg³
nam ograniczyæ natê¿enie po³owów do
poziomów gwarantuj¹cych zrównowa¿e-
nie. To z kolei da³o zasobom czas na od-
budowê i pozwala obecnie zwiêkszyæ
ca³kowite dopuszczalne po³owy zarów-
no dla stada wschodniego jak i zachod-
niego. Niestety, sytuacja stad pelagicz-
nych, tj. �ledzia i szprota, jest zupe³nie
inna. W wiêkszo�ci tych stad liczba naryb-
ku znów jest niewielka. Natomiast
w ostatnich latach natê¿enie po³owów na-
dal by³o wysokie, a w niektórych przy-
padkach nawet wzros³o. Aby zapewniæ
zrównowa¿one zarz¹dzanie tymi wa¿ny-
mi zasobami, trzeba w du¿ym stopniu
ograniczyæ natê¿enie po³owów.

Armatorzy zrzeszeni w Krajowej Izbie
Producentów Ryb nie zgadzaj¹ siê z pro-
pozycjami Komisji Europejskiej. Ich zda-
niem limit na po³ów dorszy powinien siê
zwiêkszyæ nawet o 50 proc.

- Z w³asnego do�wiadczenia po³owo-
wego wiemy, ¿e dorsza w Ba³tyku jest
du¿o - mówi Adam Jakubiak, prezes Kra-
jowej Izby Producentów Ryb. - Armato-
rzy liczyli na wy¿sze limity po³owowe.
Nie ma ci¹gle równowagi miêdzy ochron¹
�rodowiska naturalnego, a ekonomiczny-
mi po³owami. Dzia³ania Komisji Europej-
skiej bêd¹ odbija³y siê negatywnie na
funkcjonowaniu rybo³ówstwa.

Polscy rybacy chc¹ rozmawiaæ na te-
mat przysz³orocznych limitów po³owo-
wych z przedstawicielami polskiego rz¹-
du i urzêdnikami europejskimi. Strony
maj¹ wypracowaæ wspólne stanowisko
Polski dotycz¹ce propozycji KE.

Hubert Bierndgarski

Zawiedzeni

Wiêksze o 15 proc. po³owy dorsza oraz zmniejszone
po³owy �ledzia, szproty i ³ososia. To propozycja

urzêdników Komisji Europejskiej dotycz¹ca po³owów ryb
w Morzu Ba³tyckim w 2011 roku. Nie zgadzaj¹ siê z ni¹

polscy rybacy, którzy twierdz¹, ¿e po³owy dorsza
powinny byæ wiêksze o 50 procent. Nie zgadzaj¹ siê

równie¿ z ograniczeniami w po³owach innych ryb.

Wiêcej dorsza w 2011 roku

rybacy

Zdaniem rybaków dorsza
w Ba³tyku jest du¿o i limity

po³owowe powinny byæ
zwiêkszone o 50 procent.
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Ostatnim warunkiem jaki ¿eglarz, po-
pularnie zwany �Gutkiem�, musia³ spe³-
niæ, by wystartowaæ w Velux 5 Oceans,
najstarszych wokó³ziemskich regatach
samotników na �wiecie, by³ rejs kwalifi-
kacyjny. Polak rozpocz¹³ go w La Rochelle
we Francji 23 wrze�nia o g. 6.30. Pop³yn¹³
w kierunku Azorów, by powróciæ do La
Rochelle 29 wrze�nia o g. 7. To wystar-
czy³o, aby organizatorzy regat uznali, ¿e
Polak jest gotowy do startu.

Oprócz sprawdzianu umiejêtno�ci, rejs
kwalifikacyjny by³ tak¿e znakomit¹ okazj¹
do poznania jachtu i �zgrania siê z nim�.

W rozmowie z �Naszym MORZEM�, prze-
prowadzonej kilka godzin po dobiciu do
portu, Gutek nie kry³ zadowolenia z jego
osi¹gów.

- £ódka siê sprawdzi³a. Pogodê mia-
³em w kratkê, wiatr osi¹ga³ czasem prêd-
ko�æ 40 wêz³ów - mówi. - O ma³y w³os,
a nie zderzy³bym siê z wielorybem. 20-
metrowej d³ugo�ci zwierzê wynurzy³o siê
dos³ownie kilka metrów od mojej prawej
burty. Gdyby dosz³o do kolizji, by³oby po
moich marzeniach.

Operon, bo tak¹ nazwê nosi jacht Gut-
ka, to jeden z najbardziej utytu³owanych
jachtów klasy Eco 60. Ma na koncie m.in.
zwyciêstwo w legendarnych regatach
Vendee Globe, które s¹, tak samo jak
Velux 5 Oceans, indywidualnymi wy�ci-
gami na trasie wiod¹cej dooko³a �wiata.

Dla potrzeb Gutkowskiego jacht zo-
sta³ odpowiednio przygotowany. Pok³ad
w ca³o�ci pokry³ naturalny korek, który
stanowiæ ma warstwê izoluj¹c¹ i antypo-
�lizgow¹. Na jednostce zainstalowano pa-
nele s³oneczne i bardzo wydajne hydro-
generatory energii. Zgodnie z ekologicz-
nym przes³aniem regat, dwa z trzech
�róde³ energii na ³ódce musz¹ wykorzy-
stywaæ energiê odnawialn¹ i dostarczaæ
przynajmniej 30 procent energii potrzeb-
nej na pok³adzie.

37-letni Gutek jest jednym z bardziej
znanych polskich ¿eglarzy. Przep³yn¹³
ponad 100 tysiêcy mil morskich. W latach
1987-1995 by³ cz³onkiem narodowej ka-
dry olimpijskiej klasy 470, potem kapita-
nem wachtowym na jachcie Warta-Po-
lpharma w za³ogowych regatach wokó³-
ziemskich The Race. Bra³ udzia³ w pró-
bie bicia rekordu op³yniêcia �wiata bez
zawijania do portu na jachcie Bank BPH.
Skiperowa³ równie¿ trimaranowi klasy
Orma 60 Bonduelle podczas regat Nokia
OOPS Cup.

Teraz staje przed ¿yciow¹ szans¹.
Wszystko wskazuje na to, ¿e 17 pa�dzier-
nika wystartuje w Velux 5 Oceans. Choæ
bowiem w tego rodzaju przedsiêwziê-

Wszystko wskazuje na to,
¿e 17 pa�dziernika

bêdziemy �wiadkami
historycznej chwili. Je�li nic

siê w ostatnim momencie
nie wydarzy (odpukaæ!)

Zbigniew Gutkowski bêdzie
pierwszym Polakiem,
który we�mie udzia³

w wokó³ziemskich
regatach samotników.

ciach nic nie jest do koñca pewne, to
wydaje siê, ¿e udzia³ Polaka w regatach
jest przes¹dzony. Je�li wystartuje, bêdzie
pierwszym Polakiem w dziejach ¿eglar-
stwa, który wzi¹³ udzia³ w samotnych re-
gatach dooko³a �wiata.

Velux 5 Oceans organizowane s¹ co
cztery lata. Tegoroczna edycja rozpocz-
nie siê i zakoñczy w La Rochelle. Trasa
liczyæ bêdzie 30 tysiêcy mil morskich
i sk³adaæ siê z piêciu etapów wiod¹cych
poprzez Cape Town, Wellington, Salva-
dor i Charleston. Stawk¹ jest nagroda
w wysoko�ci pó³ miliona euro, �wiatowa
s³awa, a w przypadku naszego zawodni-
ka tak¿e trwa³e miejsce w historii polskie-
go ¿eglarstwa.

Jak trudne wyzwanie stoi przed Gut-
kiem niech �wiadczy fakt, ¿e jak lubi¹
podkre�laæ organizatorzy regat Velux 5
Oceans, do tej pory ju¿ 2,7 tysi¹ca osób
zdoby³o Mount Everest, 500 ludzi znala-
z³o siê w przestrzeni kosmicznej, ale za-
ledwie mniej ni¿ 180 op³ynê³o samotnie
�wiat pod ¿aglami.

Ju¿ sam fakt startu Polaka, bêdzie dla
niego wielkim sukcesem, dotarcie do
mety kolejnym, a zajêcie czo³owego miej-
sca czym� fenomenalnym. Przypomnijmy,
¿e od pierwszej edycji Velux 5 Oceans,
niemal trzydzie�ci lat temu, 123 ¿eglarzy
stanê³o na starcie, ale tylko 73 przekro-
czy³o liniê mety.

- Nie bojê siê o mê¿a � mówi Eliza
Gutkowska, ¿ona polskiego ¿eglarza. - Da
sobie radê.

Tomasz Falba

Chcesz wiedzieæ wiêcej?
Zajrzyj na strony internetowe:

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

i

Gotowy do startu

Zbigniew Gutkowski przygotowuje
swój jacht do regat Velux 5 Oceans.
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Port schronienia,

- Gdy w stanie wojennym straci³em
pracê, Instytut Morski sta³ siê dla mnie
portem schronienia. Ale da³ mi wiêcej, ni¿
wynika³oby to z prawnej definicji tego
pojêcia, da³ ¿yczliwo�æ, da³ przyja�ñ - tak
podczas rocznicowej konferencji w Gdañ-
sku mówi³ jego by³y dyrektor, prof. Je-
rzy M³ynarczyk.

Z okazji obchodów jubileuszu 60-le-
cia istnienia Instytutu Morskiego w Gdañ-
sku, 15 i 16 wrze�nia w Centralnym Mu-
zeum Morskim odby³a siê miêdzynarodo-
wa konferencja �Polskie drogi polityki
morskiej � od wizji do dzia³ania. Polska
polityka spójno�ci w kontek�cie terytoria-
lizacji Morza Ba³tyckiego�.

Minister Infrastruktury Cezary Grabar-
czyk w li�cie do rady naukowej, dyrekcji
i pracowników Instytutu napisa³: �Reali-
zacja za³o¿eñ polityki morskiej Rzeczy-
pospolitej Polskiej do 2020 roku i zadañ
wynikaj¹cych ze Strategii UE dla Regio-
nu Morza Ba³tyckiego, to obecnie prio-

rytetowe dzia³ania podejmowane przez
rz¹d i Ministerstwo Infrastruktury w spra-
wach morskich. Ministerstwo nadal bê-
dzie wykorzystywaæ przygotowywane
przez Instytut analizy, ekspertyzy i opra-
cowania w prowadzeniu polityki mor-
skiej RP�.

Profesor Jerzy M³ynarczyk, rektor Wy-
¿szej Szko³y Administracji i Biznesu
w Gdyni,  a w latach 1982-1988 dyrektor
Instytutu, podkre�la³ jak wielkie znacze-
nie dla administracji morskiej ma ta jed-
nostka badawczo-rozwojowa.

- Nie ma cienia przesady w twierdze-
niu, ¿e dla pañstwowej administracji mor-
skiej Instytut Morski jest niezast¹pionym
doradc¹ naukowym - mówi³.

Wed³ug profesora, podstawowe fila-
ry dzia³ania Instytutu to wiedza morska
i ludzie � �wietnie przygotowana kadra
naukowa. To m.in. dziêki nim gospodar-
ka morska mog³a siê rozwijaæ i przez wie-
le lat zajmowaæ wa¿ne miejsce w gospo-

60-lecie Instytutu
Morskiego w Gdañsku

Prof. Jerzy M³ynarczyk:
- Instytut sta³ siê dla mnie
portem schronienia.

W rocznicowej konferencji wziê³o udzia³ prawie 160 osób.

WYDARZENIA kraj

rady i innowacji
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darce narodowej. Instytut tak¿e teraz od-
grywa istotn¹ rolê w rozwi¹zywaniu spraw
morskich, np. w takich dziedzinach, jak
ochrona �rodowiska morskiego, hydro-
technika i elektronika morska, ekologia,
czy ekonomia i prawo morskie. Prof. M³y-
narczyk z ¿alem jednak skonstatowa³, ¿e
ranga Instytutu by³aby wiêksza, gdyby
�wiadomo�æ morska  odegra³a w naszych
dziejach podobnie znacz¹c¹ rolê, jak w in-
nych krajach z dostêpem do morza.

Ale nie tylko wspomnienia i przywo-
³ywanie zas³ug, by³y tematem rocznico-
wej konferencji. Kilkunastu prelegentów
oraz uczestnicy dyskusji rozmawiali o po-
lityce morskiej z krajowej i lokalnej per-
spektywy, o korzy�ciach, ale te¿ obostrze-
niach zwi¹zanych z naszym uczestnic-
twem w �europejskiej rodzinie morskiej�.
Prof. Jan Burnewicz z Uniwersytetu Gdañ-
skiego mówi³ o innowacyjno�ci jako szan-
sie rozwoju gospodarki morskiej.

- W �rodowisku morskim jest wiele
terenów, w których konieczne s¹ innowa-
cje. Mnóstwo wyzwañ, które stoj¹ przed
konstruktorami i wizjonerami morza. Np.
stworzenie statku, który nie utonie, albo
zwiêkszenie jego prêdko�ci. Marzy siê
o takich superszybkich jednostkach pasa-
¿erskich i towarowych, które bêd¹ p³y-
wa³y nie jak teraz, z szybko�ci¹ oko³o 18
wêz³ów, ale dwukrotnie wiêksz¹: 30-35
wêz³ów. Ba, mówi siê nawet o 50 wê-
z³ach! Innowacyjnych rozwi¹zañ potrze-
buj¹ porty morskie, a praca ludzi morza
powinna siê dziêki nim staæ jak najmniej
uci¹¿liwa. Inne obszary to innowacje
w transporcie morskim, chocia¿by szyb-
kie odprawy promów, czy rozwi¹zania,
które neutralizuj¹ emisjê tlenku wêgla, czy
takie wreszcie, które pozwalaj¹ obni¿aæ
koszty.

W trakcie sesji panelowej mówiono
o dostêpno�ci transportowej i konkuren-
cyjno�ci portów, o polskiej przestrzeni ba-
dawczej w innowacyjnym regionie Morza
Ba³tyckiego, o problemach przestrzen-
nych na obszarach przybrze¿nych,
o energetyce i �rodowisku.

Instytut Morski w Gdañsku powsta³ 3
marca 1950 roku na mocy rozporz¹dze-
nia Rady Ministrów, powo³uj¹cego samo-
dzieln¹ jednostkê naukowo-badawcz¹
pod nazw¹ Morski Instytut Techniczny.
Obecn¹ nazwê nadano Instytutowi 12
grudnia 1954 roku. W monografii wyda-
nej z okazji 60-lecia, czytamy: �Korzeni
Instytutu Morskiego nale¿y doszukiwaæ
siê w powsta³ym w latach 30. ubieg³ego
wieku Instytucie Handlu Zagranicznego
i Techniki Portowej, ale te¿ i w dzia³aj¹-

cym podczas okupacji Tajnym Uniwer-
sytecie Ziem Zachodnich w Warszawie,
przy którym we wczesnych latach 40.
zorganizowano Wy¿sze Morskie Stu-
dium Gospodarcze�.

Instytut Morski w Gdañsku zajmuje siê
m.in. prac¹ naukow¹ i badawcz¹, w tym
zagadnieniami modernizacji i eksploatacj¹
portów, oceanografi¹ operacyjn¹, czy
problematyk¹ zagospodarowania regio-
nu nadmorskiego. Instytut opracowuje
studia wykonalno�ci i ekspertyzy oraz
udziela konsultacji w zakresie hydrotech-
niki morskiej, geotechniki, oceanografii
operacyjnej, ochrony �rodowiska (bada-
nia chemiczne i biologiczne), transportu,
logistyki, zagospodarowania przestrzen-
nego regionu nadmorskiego, moderniza-
cji i eksploatacji portów, ¿eglugi �ródl¹-
dowej, turystyki, bezpieczeñstwa prze-
ciwpowodziowego, elektroniki morskiej,
a tak¿e tworzenia baz danych i monito-
ringu zjawisk ci¹g³ych. Instytut posiada
nowoczesny, naukowo-badawczy kata-
maran IMOR, który stanowi p³ywaj¹ce,
specjalistyczne laboratorium morskie,
przeznaczone do wykonywania kom-
pleksowych us³ug badawczych w p³yt-
kowodnej strefie przybrze¿nej, w opar-
ciu o najnowocze�niejsze technologie ba-
dawcze. Obecnie dyrektorem instytutu
jest dr Kazimierz Szefler.

W rocznicowej konferencji, która od-
by³a siê w gdañskim Centralnym Muzeum
Morskim, wziê³o udzia³ 160 osób, przede
wszystkim przedstawiciele polskich �ro-

dowisk morskich, naukowych i gospodar-
czych oraz go�cie z zagranicy - Litwy,
Szwecji, Niemiec, Grecji, Danii, Austrii.
Obecni byli równie¿ urzêdnicy Minister-
stwa Infrastruktury i Dyrekcji Generalnej
Komisji Europejskiej ds. Morskich i Rybo-
³ówstwa.

Tekst i zdjêcia:
Czes³aw Romanowski

Prof. Jan Burnewicz:
- Jest wiele wyzwañ, które stoj¹ przed

konstruktorami i wizjonerami morza.

Uczestnicy panelu transportowo-portowego.

WYDARZENIA kraj
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Hamburskie Shipbuilding, Machinery
& Maritime Technology kojarz¹ mi siê z li-
terackimi opisami �redniowiecznych tar-
gów na obydwu koñcach Jedwabnego
Szlaku. SMM odbywaj¹ siê co dwa lata i s¹
okazj¹ do wymiany pomys³ów, techno-
logii, innowacji i eksponowania przyk³a-
dów przedsiêbiorczo�ci pomiêdzy Eu-
rop¹, Azj¹, Bliskim Wschodem i Ameryk¹.

Dwa lata to du¿o. �wiat stoi w zupe³-
nie innym miejscu, choæ wydawaæ by siê
mog³o, ¿e �zaledwie� wybrn¹³ z kryzysu
gospodarczego, a jedyny ruch, jaki mo¿-
na odnotowaæ, to codzienny obrót ziemi
wokó³ w³asnej osi. Przeciêtny zjadacz
chleba zapytany, z czym kojarzy innowa-
cje techniczne, wypali bez zastanowie-
nia - internet, iPad, telewizja cyfrowa. Ale
nie - budownictwo okrêtowe!

Du¿e, wiêksze, SMM

Ucieczka
do przodu

Tegoroczne targi budownictwa
okrêtowego w Hamburgu utwierdzaj¹
w przekonaniu, ¿e morza i oceany s¹
krain¹ nieograniczonych mo¿liwo�ci.
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Willift Falcon - dziecko Remontowej SA.
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A jednak. Statki i transport morski s¹
sk³adow¹ naszego codziennego, jak¿e
wygodnego i ucywilizowanego ¿ycia.
Tymczasem wci¹¿ zbyt wielu nie ma
pojêcia, ¿e to co ich bawi, cieszy i czyni
¿ycie ³atwiejszym, dociera z �zamorskich
krain� nie na pok³adzie Jumbo Jeta, ale
w przepastnych ³adowniach kontenerow-
ca, masowca czy tankowca.

Z morza na l¹d

Na targach, pomimo �stu jêzyków�
odwiedzaj¹cych je ludzi, bez k³opotu
mo¿na siê ze wszystkimi dogadaæ. Ame-
rykanie s¹ najbardziej bezpo�redni.
W pierwszej z hal zostajê przechwycony
przez Johna Platza, managera w Hyde
Marine, firmie zajmuj¹cej siê problema-

tyk¹ wody balastowej. Temat rozmowy
zachwyci³by ekologów, systemy, jakie na
rynku forsuje John, s¹ odpowiedzialne za
biologiczne zneutralizowanie wody, któr¹
statki jeszcze kilkana�cie lat temu �kon-
taminowa³y� inne obszary morskie. Dziêki
wodzie balastowej wiele organizmów
przemieszcza siê pomiêdzy systemami
ekologicznymi, które absolutnie nie maj¹
ze sob¹ nic do czynienia. Powoduje to
powa¿ne zaburzenia w równowadze bio-
logicznej systemu, bo czêsto �migranci�
maj¹ tak¹ si³ê przebicia, i¿ w krótkim cza-
sie potrafi¹ staæ siê powa¿nym zagro¿e-
niem dla nowego miejsca pobytu. W li-
trze wody morskiej mo¿e znajdowaæ siê
ponad 20 000 ró¿norodnych mikroorga-
nizmów, nie zawsze przyjaznych rodzi-
mej florze i faunie.

Hyde Marine, ale równie¿ ca³a rzesza
innych producentów dba o to, by woda,
któr¹ statek wypompuje kilka tysiêcy mil
morskich dalej, by³a neutralna. Ich pomy-
s³y mog³yby te¿ byæ wykorzystywane na
l¹dzie, w miejscowo�ciach nawiedzonych
przez powodzie, gdzie woda ska¿ona
chemikaliami, czy fekaliami, nie nadaje
siê do picia. Skoro statki mog¹ poradziæ
sobie z neutralizacj¹ wody w kilka sekund
i to w przeliczeniu na setki hektolitrów,
dlaczego po �morskie rozwi¹zania� nie
mia³yby siêgn¹æ gminy czy miasta, które
ze wzglêdów klimatycznych musz¹ siê
spodziewaæ klêsk ¿ywio³owych? Ich po-
tencja³ finansowy, w odró¿nieniu od po-
jedynczego gospodarstwa, na pewno
mo¿e mierzyæ siê z potencja³em oce-
anicznego trampa.

Chiñczycy trzymaj¹ siê mocno

Czêsto s³ysza³em na targach, ¿e na
rynku jest zbyt wiele statków. Nie da siê
ukryæ, zahamowana w ostatnich latach
gospodarka, zmniejszy³a poda¿ na trans-
port. Spowodowa³o to odstawienie na
boczny tor wielu jednostek i doprowadzi-
³o do kasacji z³o¿onych wcze�niej zamó-
wieñ na budowy. System morskiego ru-
chu transportowego dopiero zaczyna siê
rozkrêcaæ i co zrozumia³e, wykorzystuje
to, co ju¿ jest, nie spiesz¹c siê po nowe
produkty. Dodatkowo na rynek agresyw-
nie wkraczaj¹ stocznie chiñskie. Czy pro-
dukuj¹ buble? Odpowiedzi szukam nie
u Chiñczyków, ale zagro¿onej przez nich
konkurencji. Koreañczycy, których prze-
mys³ okrêtowy dzier¿y wiêkszo�æ �wia-
towego rynku, skoncentrowali siê na pro-
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Przed wej�ciem do hamburskich hal.

Marieke van der Meer, holenderska artystka sand sculpturingu i jej piaskowy ¿aglowiec.

Systemy ratunkowe
z po³udniowowschodniej Azji.
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dukcji �masowej�, pozostawiaj¹c specja-
listyczne rozwi¹zania Europie i Ameryce.
Ich produkty maj¹ bardzo wysok¹ jako�æ
i ciesz¹ siê du¿ym wziêciem w�ród arma-
torów. Jest tajemnic¹ poliszynela, ¿e w ob-
liczu aktywno�ci chiñskiej, stoj¹ przed tym
samym problemem, jaki w latach 80/90.
ubieg³ego stulecia zgotowali stoczniom
europejskim. Niektóre czeka³ gorzki ko-
niec, czasem z dnia na dzieñ. Sung-Kim,
jeden z koreañskich managerów u�mie-
cha siê prawdziwie azjatyckim u�mie-
chem.

- No có¿, Chiny nie tylko planuj¹, ale
ju¿ dawno przesz³y do konkretów - mówi.
- Ekscesywnie zajmuj¹ rynek i s¹ w tym
naprawdê dobrzy. Dzisiaj nie da siê bu-
dowaæ �tanio� statku. Wiêkszo�æ etapów
budowy nie tylko morskiego giganta, ale
i przeciêtnej wielko�ci statku, wymaga
wykszta³conych i obeznanych w prakty-
ce specjalistów. Dotyczy zarówno in¿y-
niera, jak i spawacza. Poza tym trzeba sto-
sowaæ wysokiej jako�ci materia³y i kom-
ponenty. �Co� z niczego� w naszej bran-
¿y nie istnieje. Oznacza to, ¿e nawet je�li
Chiny dok³adaj¹ dzisiaj do interesu, ich
produkty maj¹ wysok¹ jako�æ i przeko-
naj¹ potencjalnego klienta. Nie bêdzie to
dla nas ³atwe. Ju¿ teraz wychodzimy z za-
³o¿enia, ¿e 2015 r. bêdzie apogeum ich
parcia do przodu, a dla nas niesamowicie
ciê¿kim okresem.

- Jak siê na to przygotowujecie? - py-
tam.

- Ucieczka do przodu jest najlepszym
rozwi¹zaniem. Ju¿ sama problematyka
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zmian klimatu i nak³adanych na nas wy-
magañ ekologicznego u¿ytkowania mórz,
daje przys³owiowe pole do popisu. In-
nowacja, pomys³owo�æ, �zielone� podej-
�cie do sprawy, a wszystko to opakowa-
ne w przystêpn¹ cenê, szybkie wykona-
nie zlecenia i wyj�cie naprzeciw klienta,
to nasza strategia. Bêdzie ciê¿ko, nikt nie
mówi o darmowym rozdaniu kart. Ale
wci¹¿ mamy szanse.

Algowy p³ywak

Ucieczka do przodu. To bardzo trafne
okre�lenie. Tego typu strategie widaæ
równie¿ u Europejczyków. Ulstein Group
z Norwegii, widz¹c kierunek inwestycji
brazylijskich, zaczyna budowaæ dla tego
kraju statki. Finowie tak¿e nie zasypuj¹
gruszek w popiele. Na tegorocznej SMM
po raz pierwszy dosz³o do szczytu eko-
logicznego nt. przemys³u budownictwa
okrêtowego - kongresu GMEC. Wärtsilä,
potentat w dziale motorów, �rub okrêto-
wych i elektrowni, zorganizowa³ konfe-
rencjê, której tematem by³y �Scenariusze
morskie w 2030 roku�. To nad czym pra-
cuj¹ Finowie brzmi prawie jak science fic-
tion. Jedn¹ z wizji rynku za 20 lat jest
pokojowa koegzystencja nazwana �Open
Oceans�. W jej nurt wpisuje siê statek
zajmuj¹cy siê hodowl¹ alg i ich przero-
bem na gaz. Algi s¹ cztery razy wydaj-
niejsze energetycznie ni¿ wspó³cze�nie
wykorzystywany rzepak, a jednocze�nie
nie koliduj¹ z upraw¹ produktów rolnych,
z którymi rzepak konkuruje o miejsce na

polach. Poniewa¿ na l¹dzie powierzchnia
pól jest ograniczona, coraz wyra�niej
mówi siê o uprawie na nich wy³¹cznie
produktów l¹duj¹cych bezpo�rednio na
naszych sto³ach.

 �Algowy p³ywak� ma byæ statkiem
bezza³ogowym. Ca³o�æ bêdzie kontro-
lowana z centrum sterowania na l¹dzie
sta³ym. Mimo braku za³ogi, przetwór-
nia alg ma gabaryty... dzisiejszego su-
pertankowca.

Kobieta w reklamie

W 2008 jedno z duñskich stanowisk
wabi³o go�ci modelkami wystrojonymi
w bodypainting. Wtedy siê uda³o, tym ra-
zem modelki wêdruj¹ce pomiêdzy sto-
iskami nie budz¹ zbytniego zainteresowa-
nia. Inny producent decyduje siê na rze�-
by z piasku. Powstaj¹ na oczach przecho-
dz¹cych. Tworzy je Marieke van der Meer
(w wolnym t³umaczeniu - �Marieka znad
morza� - LWS), wysoka blondynka z cza-
ruj¹cym u�miechem. Mam k³opot w prze-
ci�niêciu siê z obiektywem pomiêdzy
�bia³ymi ko³nierzykami�...

Do dzie³a!

Rozmawiam równie¿ z wystawc¹
z Polski, którego domen¹ biznesow¹ jest
informacja. Nie chce, by jego nazwisko
zosta³o ujawnione.

- Polska, niestety, przesypia kolejne
szanse - mówi smutno. - Wydaje mi siê,
¿e potrwa to do momentu, a¿ stanowiska

Brytyjczycy pamiêtaj¹
o ochronie najm³odszych.

Niektóre stoiska mog³yby staæ siê kultowymi
knajpkami o wystroju futurystycznym.

Wystrojem stoisk targi nie ustêpuj¹
tym designu czy sztuki.
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kierownicze przejmie nowa, m³odsza gru-
pa menagerów. Koncentrujemy siê na
budowie podzespo³ów i remontach, a to
de facto oznacza wycofywanie siê z ryn-
ku. Tracimy go, poniewa¿ coraz mniej jest
pracy dla in¿ynierów opracowuj¹cych in-
nowacyjne rozwi¹zania, które znajduj¹
zastosowanie w konkretnych statkach,
budowanych u nas w kraju. Nie jestem zbyt
optymistycznie nastawiony co do przysz³o-
�ci polskich stoczni. A ca³a gama firm two-
rz¹cych dla nich podzespo³y, wci¹¿ zbyt
s³abo jest widoczna tutaj, na SMM.

Co zatem czyniæ? Ju¿ w czasach an-
tycznych morza by³y wykorzystywane
przez cz³owieka jako droga transportu
i �ród³o po¿ywienia. Dzisiaj oceany staj¹
siê dodatkowo obszarem bogatym w su-
rowce, nie tylko energetyczne. Przemys³
budownictwa okrêtowego i jego zaplecze
sta³y siê wysokowyspecjalizowan¹ bran¿¹
high-tech. Czasy drewnianych ³upin tañ-
cz¹cych na falach odesz³y bezpowrotnie
do lamusa. Najwa¿niejszymi budowniczy-
mi w sektorze morskim s¹ Korea Po³u-

dniowa, Japonia i Chiny. Ale produkcja
specjalistycznych jednostek i luksuso-
wych statków pasa¿erskich to domena
przemys³u skumulowanego na rynku
europejskim. Rozwi¹zania wykorzystane
w ich tworzeniu, s¹ porównywalne z naj-
nowszymi technologiami wykorzystywa-
nymi w przemy�le lotniczym i energe-
tycznym. Ma³o tego, wzrost produktyw-
no�ci okrêtownictwa europejskiego ostat-
nich lat wyprzedzi³ tutejszy przemys³ lot-
niczy. Zarówno ten fakt, jak i wspomnia-

na problematyka zmian klimatycznych,
a tym samym odmiennych warunków
pracy na morzu, jest wiêc wci¹¿ rynkiem,
na którym mo¿na i warto zaszaleæ.

Co zatem czyniæ? Na tegorocznych
SMM pad³o zdanie parafrazuj¹ce has³o
wyborcze Billa Clintona z kampanii pre-
zydenckiej w1992 r. �Gospodarka, g³up-
cze!�: Do dzie³a, panowie, it`s still eco-
nomy, just do this!

Leo Walotek-Scheidegger

Dach z widokiem
na Hamburg.

Symulator � warunki mostka w skali
jeden do jednego.

Voith Turbo - przysz³o�æ zaczyna siê dzisiaj!

Pocztówka z przesz³o�ci: w 2004 r.
pracowa³em w po³udniowokoreañskiej HHI.

MMG, �redniej wielko�ci niemiecka firma, maj¹ca za sob¹, podobnie jak firmy polskie,
ból transformacji, dzisiaj numer jeden w �wiatowej produkcji �rub okrêtowych.



Z kutrem po�cigowym Batory
wi¹¿¹ Kazimierza Lisa szczególne
wiêzy. Jego matka p³ynê³a nim
do porodu, a on sam
na jego pok³adzie
bawi³ siê jako dziecko.

Lisowie na Batorym

Rodzinny
kuter po�cigowy

Kazimierz Lis
ma dzisiaj 80 lat.
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- Piêknie wygl¹da. Trochê siê nawet
wzruszy³em - mówi Kazimierz Lis. - Ale
muszê panu szczerze wyznaæ, ¿e pamiê-
tam go w innym kolorze. Takim szarym,
jak by³y wówczas malowane okrêty Ma-
rynarki Wojennej.

Kazimierz Lis ze znawstwem przygl¹-
da siê Batoremu, przedwojennemu ku-
trowi po�cigowemu Stra¿y Granicznej,
ustawionemu na dziedziñcu nowego
gmachu Muzeum Marynarki Wojennej
w centrum Gdyni. Choæ ostatni raz widzia³
go kilkadziesi¹t lat temu, kiedy by³ kilku-
letnim ch³opcem, ten osiemdziesiêcioletni
obecnie mê¿czyzna przypomina sobie
zdumiewaj¹co wiele szczegó³ów kon-
strukcji okrêtu.

- Na pok³adzie by³y zamontowane
takie antypo�lizgowe listwy. A tam by³o
wej�cie do maszynowni, gdzie pracowa³
mój ojciec, plutonowy Józef Lis - poka-
zuje rêk¹ na rufê. - W �rodku, po prawej
stronie, by³ za� piêknie wypolerowany,
mosiê¿ny zbiornik z olejem.

Dwukrotnie ocalony

Batory to jednostka znakomicie zna-
na czytelnikom �Naszego MORZA�. Pisze-
my o nim od dwóch lat. Równie¿ dziêki
naszemu zaanga¿owaniu, okrêt zosta³ ura-
towany od zniszczenia i dzisiaj, po czê-
�ciowym odrestaurowaniu, mo¿na go
podziwiaæ w Muzeum Marynarki Wojen-
nej w Gdyni. Batory zas³u¿y³ sobie na
pamiêæ. Jest najstarszym, zachowanym do
czasów wspó³czesnych polskim okrêtem,
na dodatek jedynym, który bra³ czynny
udzia³ w wojnie obronnej 1939 roku.

�cigacz by³ konstrukcj¹ niezwyk³¹, ca³-
kowicie polsk¹ i w polskiej stoczni zbudo-
wan¹. Jego twórc¹ by³ in¿. Aleksander Po-
tyra³a, a budowniczymi stoczniowcy ze
stoczni rzecznej w Modlinie. Wspólnie dali
z siebie wszystko. Dziêki temu, w 1932 roku
powsta³a nowatorska jednostka - d³ugi na
21 metrów, czê�ciowo duraluminiowy -
kuter po�cigowy z trzema silnikami.

Okrêt s³u¿y³ w Stra¿y Granicznej.
�ciga³ przemytników po Zatoce Gdañ-
skiej. Po wybuchu drugiej wojny �wiato-
wej zosta³ zmobilizowany i podniós³ ban-
derê Marynarki Wojennej. We wrze�niu
1939 roku przewozi³ rannych pomiêdzy
Gdyni¹ i Helem. Odpiera³ te¿ ataki nie-
mieckiego lotnictwa. Jego najs³ynniej-
szym wyczynem sta³a siê ucieczka, wraz
z 16 lud�mi na pok³adzie, z oblê¿onego
Helu do Szwecji, której dokona³ w noc
poprzedzaj¹c¹ kapitulacjê Pó³wyspu.

Wojnê przeczeka³ w internowaniu. Po
powrocie do kraju s³u¿y³ w Wojskach
Ochrony Pogranicza, co jaki� czas zmie-
niaj¹c nazwy na bardziej wtedy �s³uszne�,
by³ m.in. 7 Listopadem i Dzier¿yñskim.
Po zakoñczeniu s³u¿by granicznej zosta³
przekazany Lidze Przyjació³ ¯o³nierza,
a potem Lidze Obrony Kraju. P³ywa³ po
Wi�le i Zalewie Zegrzyñskim jako jed-
nostka szkolna. Na pocz¹tku lat siedem-
dziesi¹tych mia³ zostaæ zez³omowany, ale
dziêki dzia³alno�ci grupki pasjonatów zo-
sta³ uratowany od dewastacji i wmurowa-
ny jako pomnik w nabrze¿e portu wojen-
nego w Helu.

Tam, kompletnie zapomniany, docze-
ka³ XXI wieku. Niemal ca³kowicie ju¿
zniszczonym okrêtem zaopiekowa³o siê
Muzeum Marynarki Wojennej. Jednostka
zosta³a wyremontowana i przetransporto-
wana do Gdyni. W maju tego roku ofi-
cjalnie rozpoczê³a nowy etap dzia³alno-
�ci � s³u¿bê dla turystów. Okrêt mo¿na
ogl¹daæ na wystawie plenerowej Muzeum
Marynarki Wojennej.

Batory prezentuje siê �wietnie. To
wynik konserwatorskich zabiegów S³awo-
mira Lewandowskiego, który przeprowa-
dzi³ na nim g³ówne prace remontowe i za-
montowa³ uzbrojenie. Ale prace przy
odbudowie nie s¹ jeszcze zakoñczone.
Utrudniaj¹ je brak dokumentacji, zdjêæ
i osób, które mog¹ pamiêtaæ kuter sprzed
wojny, co uniemo¿liwia odtworzenie nie-
których szczegó³ów konstrukcyjnych
Batorego.

Kilka razy apelowali�my do Czytelni-
ków, aby zg³aszali siê do nas je�li mog¹
pomóc w tej sprawie. Na nasz apel od-
powiedzia³ mieszkaniec Gdyni Kazimierz
Lis, którego zwi¹zki z okrêtem okaza³y siê
szczególne. Jego ojciec, Józef Lis, by³
bowiem przez ca³y okres przedwojenny
motorzyst¹ na tym Batorym, uczestniczy³
w jego budowie i na jego pok³adzie bra³
udzia³ w kampanii wrze�niowej.

Plutonowy Lis

Historiê jego ¿ycia, tak �ci�le zwi¹zan¹
z Batorym, jego syn opowiedzia³ nam

Kuter Batory � stan obecny.
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Kazimierz Lis w 1936 roku.
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Motorzysta Józef Lis ¿y³ swoj¹ now¹
prac¹. Wraz z ¿on¹ i synem zamieszka³
w s¹siedztwie portu. S¹dz¹c po u�miech-
niêtych twarzach na zdjêciach, tworzyli
szczê�liw¹ rodzinê, która powiêkszy³a siê
23 marca 1939 roku o córkê Reginê, na-
zywan¹ tak¿e Lilk¹. To, ¿e podczas jej
porodu wszystko posz³o dobrze, by³o
poniek¹d zas³ug¹ Batorego.

- Kiedy matka zaczê³a rodziæ, ojciec
zawióz³ j¹ Batorym do szpitala w Gdyni -
wspomina Kazimierz Lis. - Z pó�niejszych
opowiadañ wiem, ¿e okrêt osi¹gn¹³ wte-
dy jak¹� rekordow¹ prêdko�æ. Ojciec,
przecie¿ motorzysta, zmusi³ silniki do
maksymalnego wysi³ku.

Ma³y Kazimierz czêsto odwiedza³ ojca
w pracy. Na pok³adzie Batorego bywa³
czê�ciej ni¿ dzieci innych cz³onków za³o-
gi. By³ bowiem zafascynowany kutrem,
szczególnie jego silnikami. Raz nawet
wpad³ do wody i ojciec musia³ wyci¹gaæ
go z niej za w³osy. Józef Lis nieraz opo-
wiada³ rodzinie o po�cigach za przemyt-
nikami. Batory napsu³ im sporo krwi. Sta-
rali siê go nawet staranowaæ. Ale za³oga
dzielnego okrêtu siê nie dawa³a. Niektó-
rzy jej cz³onkowie, w tym Józef Lis, za-
p³acili za to najwy¿sz¹ cenê.

- Tu¿ przed wybuchem wojny ojciec
wys³a³ nas do rodziny, w poznañskie. Chcia³
w ten sposób zapewniæ nam bezpieczeñ-
stwo - mówi Kazimierz Lis. - Nie zdecydo-
wa³ siê na ucieczkê Batorym z Helu, bo
nie chcia³ nas zostawiaæ samych.

Józef Lis ochroni³ rodzinê, ale sam nie
zdo³a³ siê uratowaæ. Zaraz po wej�ciu

pokazuj¹c bezcenne dzisiaj, w wiêkszo-
�ci nigdzie dot¹d nie publikowane, zdjê-
cia ze swojego archiwum. To kilkana�cie
bezcennych fotografii ukazuj¹cych pluto-
nowego Józefa Lisa na pok³adzie okrêtu,
w otoczeniu za³ogi i rodziny. Na niektó-
rych widaæ tak¿e roze�mianego malca,
jakim by³ wówczas pan Kazimierz.

- Mój ojciec urodzi³ siê w 1896 roku
na terenie Wielkopolski, jeszcze pod za-
borem pruskim - opowiada. - W czasie
pierwszej wojny �wiatowej zosta³ powo-
³any do Niemieckiej Marynarki Wojennej.
S³u¿y³ na kr¹¿owniku Kolberg, walczy³ na
Ba³tyku i Morzu Czarnym.

Kiedy w 1918 roku Polska odzyska³a
niepodleg³o�æ, zg³osi³ siê na ochotnika do
Wojska Polskiego. Bra³ udzia³ w powsta-
niu wielkopolskim. Nied³ugo potem zo-

Batory w Helu, rok 1932.
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Za³oga Batorego w 1935 roku.
Józef Lis stoi czwarty od lewej.

sta³ przeniesiony do Marynarki Wojennej.
S³u¿y³ na kanonierce Genera³ Haller.

Pó�niej rozpocz¹³ s³u¿bê w Stra¿y
Granicznej. Pocz¹tkowo na l¹dzie, na gra-
nicy z Prusami Wschodnimi. Tam pozna³
swoj¹ ¿onê Weronikê.

18 pa�dziernika 1930 roku, w Chorze-
lach niedaleko Przasnysza, urodzi³o siê ich
pierwsze dziecko � syn Kazimierz. Kilka
miesiêcy pó�niej Lisowie zostali przenie-
sieni na Hel.

- To by³ awans. W porównaniu z Cho-
rzelami Hel wydawa³ siê prawdziw¹ me-
tropoli¹ - mówi Kazimierz Lis. - Nie wiem
dok³adnie co zdecydowa³o o przeniesie-
niu. Widaæ kto� musia³ doszukaæ siê w pa-
pierach ojca, ¿e ma du¿e do�wiadczenie
marynarskie, a akurat wtedy zaczê³a po-
wstawaæ flotylla morska Stra¿y Granicznej.
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12 sierpnia 1934 r. � z rodzicami i cioci¹ (w �rodku) na Batorym.

Z rodzicami - 13 kwietnia 1936 r.
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Niemców na Hel zosta³ uwiêziony
w Gdañsku. By³ na ich �czarnej li�cie� i ju¿
17 listopada 1939 roku zosta³ rozstrzelany.

Jaki ojciec taki syn

Dzieciêce zabawy na pok³adzie Ba-
torego, fascynacja okrêtem i maszynami
� zapewne to w³a�nie zawa¿y³o na dal-
szym ¿yciu Kazimierza Lisa, które posta-
nowi³ zwi¹zaæ z budownictwem okrêto-
wym. W 1945 roku rozpocz¹³ pracê
w Stoczni Komuny Paryskiej w Gdyni,
w której pracowa³ a¿ do emerytury.
Z dwoma przerwami.

Pierwsza nast¹pi³a w 1949 roku. Jako
nastolatek, mia³ wówczas 19 lat, zaanga-
¿owa³ siê w konspiracjê antykomuni-
styczn¹. Zosta³ cz³onkiem tajnej organi-
zacji niepodleg³o�ciowej o nazwie Armia
Krajowa �Syrena�. Dzia³a³a ona na tere-
nie Wybrze¿a i Czerska. Jej cz³onkowie
zajmowali siê kolporta¿em ulotek wymie-
rzonych przeciwko ustrojowi socjalistycz-
nemu, zgromadzili tak¿e kilka sztuk bro-
ni. Bezpieka oblicza³a stan liczbowy gru-
py na 50 osób.

�Syrena� dzia³a³a przez oko³o dwa lata.
W 1949 roku zosta³a rozpracowana.
Cz³onków organizacji po kolei aresztowa-
no i poddano okrutnemu �ledztwu. Kazi-
mierza Lisa �wygarniêto� wprost ze stocz-
ni. 10 maja 1950 roku zosta³ skazany na
dwa lata wiêzienia.

- Karê odby³em w wiêzieniu w Gdañ-
sku, tym samym, w którym hitlerowcy
trzymali mojego ojca - mówi. - A ostatnie
trzy miesi¹ce przymusowo pracowa³em
w kopalni wêgla kamiennego. Na wol-
no�æ wyszed³em w sierpniu 1951 roku.

Drug¹ przerwê w pracy w stoczni mia³
Kazimierz Lis, kiedy zosta³ powo³any do
wojska. By³ ju¿ wtedy technikiem, wiêc
wys³ano go najpierw na kurs oficerski.
Awansu na pierwszy stopieñ oficerski jed-
nak nie dosta³, kiedy zorientowano siê,
¿e by³ karany politycznie. S³u¿bê odby³
jako bosman-torpedysta na okrêcie pod-
wodnym Mazur. Podporucznikiem uczy-
ni³ go dopiero ostatni polski prezydent
na uchod�stwie Ryszard Kaczorowski. Ju¿
w wolnej Polsce.

- Po wojnie raz tylko jeden mia³em
okazjê zetkn¹æ siê z Batorym - opowia-
da. - Kiedy� trafi³ na remont do naszej
stoczni. Wiedzia³em o tym. Jako� jednak
nie zebra³em siê, aby pój�æ go obejrzeæ.
Nie wiem dlaczego.

Tomasz Falba
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Grupa pracowników gdyñskiej stoczni i cz³onków za³ogi kutra,
z jego modelem, podczas remontu Batorego w 1935 roku.
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Na pok³adzie Batorego � 5 sierpnia 1932 r.

Józef Lis (z lewej) z dowódc¹ Batorego Marcinem Chmielewskim
i jego synem Marianem - rok 1932.
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a pojemno�æ 9281 BRT. Zosta³a zbudo-
wana w 1983 r. w Rostoku.

Kapitan gaboñskiego statku o�wiad-
cza kpt. Surowcowi, i¿ bêdzie musia³ pró-
bowaæ wyrwaæ siê z burty Skoczowa.

- I will try to go eastern - proponuje -
do you accept it?

Polski kapitan wyra¿a zgodê. Wie, ¿e
wyrwanie dziobu L�Abangi z burty Sko-
czowa oznacza prawdopodobnie zatoniê-
cie jego statku, który wisi na dziobie ga-
boñskiej jednostki. Czy jednak jest inne
wyj�cie? Na tym akwenie, na tej pozycji,
g³êboko�ci s¹ tak du¿e, i¿ nie ma szans
na osadzenie polskiego statku na pobli-
skiej mieli�nie. L�Abanga nie bêdzie prze-
cie¿ p³ynê³a ze Skoczowem zawieszonym
na dziobie. Ponadto, Skoczów powoduje
du¿e przeg³êbienie dziobu statku gaboñ-
skiego i zachodzi obawa, i¿ mo¿e wywo-
³aæ utratê jego stateczno�ci.

Kapitan obcego statku oko³o g. 9.15
wykonuje manewr �bardzo wolno wstecz�,
nastêpnie �wolno wstecz�, wreszcie �ca³a
wstecz�. Nie daje to rezultatu, L�Abanga

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.

Zderzenie Skoczowa
z L�Abanga /2

Dobrze,
    ¿e ¿yjemy

Kapitan Surowiec wraz z czê�ci¹ za-
³ogi idzie w kierunku nadbudówki obce-
go statku. W trakcie przechodzenia na
jego pok³ad odczyta³, ¿e nazywa siê on
L�Abanga. Czarnoskórzy marynarze pro-
wadz¹ Polaków na mostek. Jest tu kapi-
tan. Wita siê z dowódc¹ Skoczowa.

- Are you a captain? I�m very sorry.
Your crew is ok?

Obcy statek jest drobnicowcem, tak
samo jak Skoczów.  Podnosi banderê ga-
boñsk¹, a jego portem macierzystym jest
Libreville. To jednostka wiêksza od pol-
skiego statku, ma d³ugo�æ 156,2 metra,
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Safmarine Bata - ex L�Abanga, ex Elise.
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cofa siê wraz z polskim statkiem. Gaboñ-
ski kapitan daje z kolei �wolno naprzód�
i �prawo na burtê�.  Te manewry równie¿
nie powoduj¹ rozdzielenia jednostek. Kpt.
Surowiec widzi z okien sterówki L�Aban-
gi, jak pêkaj¹ kolejne p³yty poszycia,
a Skoczów zwiêksza zanurzenie w miarê
³amania siê pok³adów nadbudówki. To
zaklinowanie siê dziobu w kad³ubie Sko-
czowa �wiadczy, jak mocne by³o to ude-
rzenie i jak g³êboko jednostka gaboñska
wesz³a w polski statek.

Kapitan L�Abangi postanawia zanie-
chaæ dalszych prób uwolnienia i wzywa
holownik. Szczepione ze sob¹ statki dry-
fuj¹. O 10.30 na miejscu wypadku poja-
wia siê statek rosyjski Jewgienij Wachtan-
gow. Podejmuje z szalupy 10 marynarzy
polskich i pozostaje w asy�cie. Statek ten
by³ jednostk¹, która wcze�niej kierowa³a
siê w stronê Wysp Kanaryjskich. Po us³y-
szeniu wezwania �Mayday� Jewgienij
Wachtangow natychmiast zawróci³
i z pe³n¹ szybko�ci¹ pod¹¿a³ na miejsce
zderzenia. Na pok³adzie lekarz okrêtowy
udziela pomocy rannemu IV mechaniko-
wi Wilczyñskiemu, opatruje jego zranie-
nia, które na szczê�cie okazuj¹ siê nie-
gro�ne. Rosjanie zapraszaj¹ polskich ma-
rynarzy do mesy, proponuj¹ kawê lub
herbatê, okazuj¹ rozbitkom wiele serdecz-
no�ci. Radiooficer Skoczowa idzie na
mostek rosyjskiego statku i przez UKF
wo³a L�Abangê. Informuje kapitana Su-
rowca, ¿e wszyscy cz³onkowie za³ogi
znajduj¹cy siê na Wachtangowie zostali
otoczeni bardzo dobr¹ opiek¹.

Koniec Skoczowa

O 13.15 przychodzi na miejsce wy-
padku hiszpañski du¿y holownik ratow-
niczy Alonso de Chaves, wezwany przez
kapitana L�Abangi. Za³oga holownika za-
k³ada hol na polerach Skoczowa.  Lina
naprê¿a siê, a L�Abanga zaczyna praco-
waæ wstecz. Kapitan Surowiec widzi
z mostku gaboñskiego statku, jak pêkaj¹
kolejne p³yty nadbudówki jego statku.

Dziób L�Abangi wysuwa siê z kad³u-
ba Skoczowa i szybko unosi do góry,
uwolniony od potê¿nego ciê¿aru. Widaæ
ogromn¹ wyrwê w burcie, rozerwane
poszycie nadbudówki, wisz¹ce p³yty szo-
tów, spadaj¹ce fragmenty mebli, poprze-
rywane kable i ruroci¹gi. Kapitan wie, ¿e
w tym miejscu, pod prawym skrzyd³em
mostka by³a jego kabina. Niewiele z niej
zosta³o. L�Abanga dozna³a natomiast tyl-
ko pogiêcia nadburcia dziobowego i ro-
zerwania gruszki.

Skoczów zaczyna szybko zanurzaæ siê
ruf¹. Dziób unosi siê nieco do góry. Dla
ka¿dego kapitana widok jego statku w ta-
kiej sytuacji to prawdziwy dramat. Nie tak
zapowiada³ siê ten rejs, jeszcze kilka go-
dzin temu nic nie zwiastowa³o tragedii.
Teraz jest 14.25. Nadbudówka polskiego
statku szybko pogr¹¿a siê w wodzie. Wi-
daæ jeszcze tylko dziobnicê.

Polska za³oga spodziewa³a siê, ¿e ga-
boñski statek przynajmniej po¿egna sy-
ren¹ staranowany przez siebie Skoczów.
Nic takiego jednak nie nastêpuje. Polski
statek ju¿ skry³ siê pod powierzchni¹
wody. Widaæ jeszcze du¿e b¹ble powie-
trza, na powierzchni morza p³ywaj¹ ja-
kiej� szcz¹tki. L�Abanga wycofuje siê i za-
trzymuje w odleg³o�ci oko³o 1 kabla.
Alonso de Chaves po rzuceniu holu pod-
chodzi do burty rosyjskiego statku i przej-
muje z niego 10 polskich marynarzy, któ-
rzy serdecznie dziêkuj¹ Rosjanom za
udzielon¹ pomoc. Nastêpnie ratownik
dochodzi do burty L�Abangi, by i z niej
zdj¹æ polsk¹ za³ogê. Na statku gaboñskim
pozostan¹ jednak kapitan Surowiec, st.
oficer Je¿ewski i III oficer Kwiatkowski.
Chodzi o zabezpieczenie interesów arma-
tora, o zgromadzenie danych z L�Abangi.

Polscy marynarze, którzy schodz¹
z gaboñskiego statku na holownik, ¿egnaj¹
siê z kapitanem.

- Niech pan siê nie martwi, panie ka-
pitanie. Najwa¿niejsze, ¿e ¿yjemy. Do zo-
baczenia w kraju!

Kapitan Surowiec patrzy z ciê¿kim ser-
cem na swoj¹ za³ogê.

- Trzymajcie siê! Do zobaczenia. Pew-
nie w Izbie Morskiej�

Holownik przewozi 25 marynarzy
i pasa¿erkê do portu Vigo. L�Abanga ru-
sza i kieruje siê do swojego docelowego
portu La Pallice. Podczas tej drogi gaboñ-
ski statek p³ynie w gêstej mgle. Jego ka-
pitan rzadko jednak przebywa na most-
ku, nie zajmuje siê prowadzeniem swo-
jego statku. Kapitanowi Surowcowi nasu-
wa siê wniosek, ¿e przed zderzeniem te¿
zapewne nie kierowa³ nawigacj¹ i nie
by³o go na mostku. L�Abangê prowadzi³
wówczas prawdopodobnie najm³odszy,
III oficer.

23 lipca, po trzech dniach podró¿y sta-
tek gaboñski zawija do francuskiego por-
tu. Kapitan Surowiec, który rozpocz¹³ rejs
jako dowódca statku, wraca innym stat-
kiem jako pasa¿er. Nie czuje siê winnym
wypadku, ale ma poczucie zawodowej
pora¿ki. Wyszed³ przecie¿ z Gdyni stat-
kiem, a wraca bez niego. Skoczów spo-
czywa na g³êboko�ci ponad 100 metrów,
na poz. 42°29,1� N i 009° 45,6� W. Pozo-
stanie tam ju¿ na zawsze.

Orzeczenie Izby Morskiej

W dniach 12 i 13 wrze�nia, dwa mie-
si¹ce po wypadku, odbywa siê rozpra-
wa w Izbie Morskiej w Gdyni. Na pod-
stawie dostêpnych dowodów i zeznañ
�wiadków Izba ustala przebieg zdarzeñ
poprzedzaj¹cych kolizjê Skoczowa
i L�Abangi. Materia³y pochodz¹ce ze
statku gaboñskiego ograniczaj¹ siê prak-
tycznie do kserokopii jednej strony
dziennika okrêtowego. Zapisy w nim
zawarte budz¹ jednak powa¿ne w¹tpli-
wo�ci, gdy¿ � jak widzia³ to kpt. Suro-
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L�Abanga wbija siê w Skoczów.



40 Nasze MORZE l nr 10 l pa�dziernik 2010

wiec � wpisów dokonywano ju¿ po wy-
padku i pod dyktando kapitana tamte-
go statku. Kursograf L�Abangi nie by³
w³¹czony.

Na podstawie analizy dowodów Izbie
Morskiej udaje siê jednak ustaliæ, ¿e na
statku gaboñskim dostrze¿ono na ekra-
nie radaru echo Skoczowa o g. 8.20, w od-
leg³o�ci 9,6 Mm. Echo polskiego statku
widoczne by³o w z lewej strony w namia-
rze oko³o 5°. Wynika³o to z faktu, ¿e statki
zbli¿a³y siê do siebie kursami zbie¿nymi,

Skoczów szed³ kursem 182°, a L�Abanga
018°. Kursy statków krzy¿owa³y siê wiêc
pod k¹tem 16°. Oficer prowadz¹cy sta-
tek gaboñski uzna³, ¿e przeciwny statek
znajduje siê z lewej burty i jest obowi¹-
zany ust¹piæ L�Abandze z drogi. Uzna³
ponadto, ¿e namiar zmienia siê tylko mi-
nimalnie, a zatem istnieje ryzyko zderze-
nia. O 8.30 oficer wachtowy gaboñskie-
go statku wywo³ywa³ podobno przeciw-
ny statek za pomoc¹ UKF, proponuj¹c
wyminiêcie siê �red to red�, czyli lewymi

burtami. Na wo³anie przez UKF nie otrzy-
ma³ jednak ¿adnej odpowiedzi. To we-
zwanie na Skoczowie nie by³o s³yszalne.
Dokona³ wówczas zmiany kursu w pra-
wo o 10°, na 028°.  Echo polskiego stat-
ku musia³o byæ wtedy widoczne na rada-
rze L�Abangi ju¿ minimalnie na prawym
k¹cie kursowym. Oficer gaboñskiego
drobnicowca wykona³ wówczas, o 8.38,
kolejny zwrot o 10° w prawo, na kurs
038°. Wynika st¹d, ¿e za wszelk¹ cenê
d¹¿y³ do wyminiêcia siê �red to red�. Kie-
dy odleg³o�æ pomiêdzy statkami wynosi³a
ju¿ tylko 0,5 Mm, na L�Abandze dano �pra-
wo na burtê� i �stop maszyna�. W³a�nie ten
ostatni manewr spowodowa³ zderzenie.

Ponadto Izba Morska wskaza³a, ¿e
Przepisy Miêdzynarodowego Prawa Dro-
gi Morskiej wymagaj¹, aby w celu ustale-
nia, czy istnieje ryzyko zderzenia, �u¿yæ
wszelkich dostêpnych �rodków�, a je¿eli
�ród³em informacji jest radar, aby �w³a-
�ciwie korzystaæ z nakresów lub równo-
wa¿nej systematycznej obserwacji wykry-
tych obiektów�. Izba dosz³a do konkluzji,
i¿ metoda obserwacji zastosowana przez
kpt. Surowca (kreska namiarowa i tarcza
równoleg³a) stanowi �równowa¿n¹ syste-
matyczn¹ obserwacjê� wymagan¹ przez
m.p.d.m.

Izba Morska w Orzeczeniu z dnia
27.09.1990 r. (WMG 97/90) stwierdzi³a,
¿e do zderzenia statków dosz³o na sku-
tek niew³a�ciwej oceny sytuacji nawiga-
cyjnej na statkach id¹cych przeciwnymi
i zbie¿nymi kursami oraz na podjêciu
przez L�Abangê manewrów, które w prze-
wa¿aj¹cej mierze doprowadzi³y do zde-
rzenia. Do wypadku przyczynili siê: ka-
pitan Surowiec, który nie wzi¹³ pod uwa-
gê ewentualno�ci nieprawid³owych ma-
newrów przeciwnego statku, nie wyko-
rzysta³ UKF w celu porozumienia siê
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Co widzia³ radar Skoczowa.

Miejsce zatoniêcia Skoczowa.
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z przeciwnym statkiem, przerwa³ prowa-
dzenie obserwacji radarowej oraz III ofi-
cer, który nie wykonywa³ nakresów ra-
darowych i przerwa³ prowadzenie obser-
wacji. Kapitanowi wytkniêto wspomnia-
ne wy¿ej zaniedbania.

Orzeczenie to zaskar¿y³ Delegat Mi-
nistra, który nie zgodzi³ siê z pogl¹dem
Izby Morskiej I instancji, jakoby metoda
kreski namiarowej by³a wystarczaj¹ca
i mog³a zast¹piæ sporz¹dzanie nakresów.
W toku rozprawy odwo³awczej Delega-
towi przyznano racjê i zamiast wytkniê-
cia, zastosowano wobec kpt. Surowca
ostre wytkniêcie (Orzeczenie OIM 3/91).

Rutyna, pech
i odrobina szczê�cia

Jak zwykle, niezale¿nie od orzeczeñ
Izby Morskiej, tak¿e i my przeanalizuje-
my zachowanie kapitana i III oficera, któ-
rzy prowadzili statek w krytycznym mo-
mencie. Pozwoli nam to na uwzglêdnie-
nie nie tylko suchej litery prawa, ale tak-
¿e realiów, jakie wystêpuj¹ w pracy ka¿-
dego kapitana i oficera na mostku.

Nie ulega w¹tpliwo�ci, ¿e nawigato-
rzy na obu statkach mylnie zinterpreto-
wali obraz radarowy i pope³nili b³êdy.
Oczywiste jest, ¿e gdyby L�Abanga nie
wykona³a na dwie minuty przed zderze-
niem zwrotu �prawo na burtê�, do zde-
rzenia nie dosz³oby. Trudno jednak po-
dzieliæ pogl¹d wyra¿ony na rozprawie
przez przedstawiciela PLO, jakoby statek
gaboñski �goni³ Skoczów i czyni³ wszyst-
ko, aby w niego uderzyæ�. Kpt. Surowiec
zajmowa³ stanowisko �pierwszego po
Bogu� od 27 lat, by³ zatem kapitanem
bardzo do�wiadczonym, mo¿na powie-
dzieæ, ¿e starym wyg¹ morskim. Niejed-
nokrotnie ju¿ prowadzi³ statki we mgle

i to w znacznie bardziej skomplikowanych
sytuacjach nawigacyjnych, ni¿ wymijanie
siê z jednym statkiem id¹cym z przeciw-
ka, na pustym akwenie. L�Abangê pro-
wadzi³ natomiast najprawdopodobniej bar-
dzo m³ody III oficer o krótkim sta¿u. Ka-
pitan Surowiec kierowa³ siê rutyn¹ i do-
�wiadczeniem, za� gaboñski oficer tych
cech nie mia³ i podejmowa³ manewry naj-
gorsze z mo¿liwych. Okazuje siê jednak,
¿e czasem i kapitañska rutyna mo¿e byæ
zgubna.

Wnikliwa analiza drogi obu statków
wskazuje, ¿e obserwacja radarowa pro-
wadzona przez kpt. Surowca nie by³a do-
k³adna. Kapitan Skoczowa obliczy³, ¿e
statki min¹ siê w odleg³o�ci 1 Mm. W rze-
czywisto�ci, gdyby L�Abanga nie zmienia-
³a kursu w prawo, statki wyminê³yby siê
w odleg³o�ci zaledwie 2 kabli. Po zmia-
nie kursu polskiego statku, kapitan zak³a-
da³, ¿e wymijanie nast¹pi w odleg³o�ci 1,5
Mm, gdy tymczasem dystans wynosi³by
tylko 6 kabli. Ponadto nie jest mo¿liwe,
by namiar na obserwowane echo zmie-
nia³ siê ju¿ od g. 8.15, jak twierdzi³ kpt.
Surowiec. Namiar zacz¹³ siê zmieniaæ do-
piero po zmianie kursu ze 182° na 175°,
lecz w tym czasie L�Abanga rozpoczê³a
kolejne zwroty w prawo.

Co by³o powodem takiego postêpo-
wania kpt. Surowca? Otó¿ zak³ada³ on, ¿e
je�li statki id¹ kursami lekko zbie¿nymi,
to ¿aden z nich nie wykona zaskakuj¹ce-
go zwrotu. Dokona³ wiêc niewielkiej ko-
rekty kursu w lewo (o 7 stopni), jak to
mówi¹ nawigatorzy, �poprawi³ siê�, aby
zwiêkszyæ dystans mijania. Tak w³a�nie
postêpuje siê rutynowo. Formalnie rzecz
bior¹c i uwzglêdniaj¹c m.p.d.m., kapitan
doprowadza³ w ten sposób do sytuacji
tzw. �nadmiernego zbli¿enia�. Wystarczy-
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L�Abanga

1 - g. 8.30, kurs 018° � zauwa¿enie na
radarze echa Skoczowa w odleg³o-
�ci 18 Mm;

2 - g. 8.30 � zmiana kursu w prawo na
028°;

3 - g. 8.38 � kolejna zmiana kursu na
038°;

4 - g. 8.43 � �Prawo na burtê�, �Stop
maszyna�.

Skoczów

1 - g. 8.15, kurs 182° � zauwa¿enie na
radarze echa L�Abangi w odleg³o-
�ci 12 Mm;

2 - g. 8.39 � zmiana kursu w lewo na
175°, odleg³o�æ od L�Abangi 6 Mm;

3 - g. 8.41 � przerwanie obserwacji ra-
darowej, kapitan na prawym skrzy-
dle wypatruje bezskutecznie prze-
ciwnego statku;

4 - g. 8.43 � powrót do radaru, zauwa-
¿enie L�Abangi w odleg³o�ci 2 ka-
bli z p.b.;

5 - g. 8.44 � �Lewo na burtê�.

Wykres drogi statków

m/s L�Abanga m/s Skoczów
1

2

3

4
5 4 3 2 1
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³oby jednak, gdyby oficer L�Abangi tak-
¿e wykona³ zwrot o 7° w lewo i statki
minê³yby siê bezpiecznie prawymi bur-
tami w odleg³o�ci ponad 1 Mm. Tak po-
stêpuje wielu nawigatorów i gdyby sta-
tek gaboñski prowadzi³ kto� bardziej do-
�wiadczony, wybra³by z pewno�ci¹ taki
w³a�nie manewr.

Dlaczego kpt. Surowiec nie wo³a³
przeciwnego statku przez UKF? Dlacze-
go nie da³ �stop� lub �ca³a wstecz�?
Z pewno�ci¹ podj¹³by takie dzia³ania,
gdyby wiedzia³, co uczyni przeciwnik.
By³o wystarczaj¹co du¿o czasu od pierw-
szego zauwa¿enia echa L�Abangi (30 mi-
nut), by zatrzymaæ Skoczów albo nawet
wykonaæ cyrkulacjê. Polski kapitan wiedzia³
oczywi�cie, ¿e s¹ takie procedury dzia³a-
nia. Nie czyni³ jednak nic, bo zak³ada³ w³a-
�nie rutynowy manewr wymijania.

Trudno go za to winiæ, i¿ z góry nie
przewidzia³ b³êdnego i wrêcz �nienormal-
nego� zachowania statku przeciwnego.

Zasadniczym b³êdem kapitana nie by³o
nawet zaniechanie wykonywania nakre-
sów. Trudno bowiem przes¹dziæ, czy na-
kresy pozwoli³yby na prawid³ow¹ ocenê
w sytuacji, gdy statki sz³y kursami lekko
zbie¿nymi, co zawsze utrudnia prawi-
d³ow¹ okre�lenie namiaru.

Podstawowy b³¹d kapitana polega³
natomiast na tym, i¿ po kilku b¹d� nawet
kilkunastu minutach obserwacji, kiedy to
stwierdzi³, ¿e L�Abanga nie �poprawi³a
siê� w lewo i ¿e namiar zmienia siê bar-
dzo nieznacznie, nie wykona³ zdecydo-
wanego zwrotu. Ju¿ oko³o g. 8.30, czyli
na 15 minut przed zderzeniem, kpt. Su-
rowiec powinien wykonaæ zdecydowany
zwrot w lewo lub w prawo, o 20-30°. Po-
zwala³ na to nieograniczony akwen, po
którym porusza³y siê oba statki. Tak wy-
datna zmiana kursu Skoczowa musia³aby
byæ z pewno�ci¹ zauwa¿ona na radarze
statku gaboñskiego. Jak natomiast uczy
do�wiadczenie radarowe, niewielkie zmia-

ny kursu statku przeciwnego s¹ zazwy-
czaj niezauwa¿alne i trudne do natychmia-
stowego zinterpretowania na ekranie ra-
daru. Innymi s³owy, je�li L�Abanga nie
poprawia³a rutynowo swojego kursu, aby
zwiêkszyæ odleg³o�æ wymijania, nale¿a³o
postawiæ j¹ przed faktem dokonanym
i spowodowaæ now¹ sytuacjê nawiga-
cyjn¹ i radarow¹. By³o to istotne tym bar-
dziej, ¿e statki nawigowa³y w gêstej mgle
i nie mog³y obserwowaæ siê wzrokowo.

Drugim b³êdem kpt. Surowca by³o
niew¹tpliwie przerwanie obserwacji rada-
rowej w niejasnej sytuacji nawigacyjnej.
Gdyby kapitan pozosta³ przy radarze
i prze³¹czy³ go na mniejszy zakres ju¿
o 8.41, mia³by mo¿liwo�æ zauwa¿enia
zwrotu statku gaboñskiego �prawo na
burtê�. Dysponowa³by wówczas jeszcze
4 minutami i móg³ wykonaæ byæ mo¿e
skuteczne manewry ostatniej chwili, albo
przynajmniej z³agodziæ skutki zderzenia.
Gdyby dostrzeg³ zwrot statku przeciw-
nego w prawo, móg³by daæ komendê
�prawo na burtê� i �ca³a wstecz�, co spo-
wodowa³oby, przy prawoskrêtnej �rubie
o sta³ym skoku, wydatne odrzucenie dzio-
bu statku polskiego w prawo. Je�li wów-
czas dosz³oby nawet do zderzenia, to na-
st¹pi³oby ono pod znacznie mniejszym
k¹tem i wtedy zapewne Skoczów ude-
rzy³by dziobem w L�Abangê. Warto pamiê-
taæ, ¿e zawsze ten statek, który uderza
dziobem w inn¹ jednostkê, jest w znacz-
nie lepszej sytuacji. Zreszt¹ opisywane
zderzenie potwierdza to dobitnie.

Podjêta przez kpt. Surowca decyzja
o przerwaniu obserwacji radarowej i wyj-
�ciu z lornetk¹ na prawe skrzyd³o by³a
wiêc niew¹tpliwie powa¿nym b³êdem,
znowu wynikaj¹cym z rutyny. Kapitan po
prostu chcia³ zobaczyæ wymijany statek
i by³ pewien, ¿e w³a�nie zbli¿a siê on bez-
piecznie do trawersu. Oczekiwa³ tylko
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Ten, który zatopi³ Skoczów, p³ywa do dzi�....

Marine, ex L�Abanga, zdjêcie z 2008 r.
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Imiona i nazwiska
kapitana, III oficera i marynarza

wachtowego m/s Skoczów
zosta³y zmienione.

i

wzrokowego potwierdzenia swoich de-
cyzji, lecz nadal jeszcze nie zdawa³ sobie
sprawy z ryzyka zderzenia, w ogóle nie
zak³ada³ takiej mo¿liwo�ci. A zatem ruty-
na kapitana napotka³a na pechowy przy-
padek, spowodowany b³êdnym i nieco-
dziennym zachowaniem oficera prowa-
dz¹cego L�Abangê.

Nie podlega natomiast dyskusji, ¿e
w ostatniej chwili przed zderzeniem i po
jego nast¹pieniu kpt. Surowiec postêpo-
wa³ nie tylko prawid³owo, ale wrêcz wzo-
rowo. Nada³ jeszcze przed uderzeniem
alarm dzwonkami, ostrzeg³ wachtowych
na mostku, oceni³ uszkodzenia, okre�li³
pozycjê statku, nada³ sygna³ �Mayday�,
prawid³owo zorganizowa³ ewakuacjê.
W ci¹gu 10 minut od kolizji, ca³a za³oga
i pasa¿erka opu�cili Skoczów.

Odmiennie nale¿a³oby natomiast oce-
niæ postawê III oficera podczas prowa-
dzenia statku przez kapitana. Oficer ten
pozosta³ w zasadzie biernym �asystentem
i obserwatorem�. Prowadzi³ obserwacjê na
drugim radarze i nic nie sta³o na przeszko-
dzie, aby w ci¹gu tych 30 minut od za-
uwa¿enia echa L�Abangi sporz¹dza³ na-

kresy, analizowa³ dok³adnie kurs i prêd-
ko�æ przeciwnego statku. Móg³by wów-
czas s³u¿yæ kapitanowi bardziej �cis³ymi
informacjami, a nie tylko potakiwaniem.
Móg³by zwróciæ uwagê, ¿e namiar pra-
wie siê nie zmienia, zasugerowaæ koniecz-
no�æ wykonania bardziej znacz¹cej zmia-
ny kursu. Trudno te¿ zrozumieæ, po co
III oficer wyszed³ w �lad za kapitanem na
skrzyd³o, by wypatrywaæ przeciwnego
statku. Powinien by³ pozostaæ przy rada-
rze i nadal prowadziæ uwa¿n¹ obserwa-
cjê na mniejszym zakresie. Niestety, taka
bierna postawa cechuje wielu oficerów
w sytuacji, kiedy kapitan jest na mostku.
Czuj¹ siê oni niejako wy³¹czeni od odpo-
wiedzialno�ci i zdaj¹ siê ca³kowicie na
�Starego�.

Nie mo¿na pomin¹æ i tej okoliczno�ci,
¿e kapitan i za³oga mieli tak¿e trochê
szczê�cia (w nieszczê�ciu). To, ¿e dziób
L�Abangi wbi³ siê tak g³êboko (oko³o 8-9
m) w kad³ub Skoczowa, uchroni³o polski
statek przed natychmiastowym zatoniê-
ciem. L�Abanga niejako podtrzymywa³a
polski drobnicowiec. Zwróæmy uwagê, ¿e
przecie¿ tu¿ po rozdzieleniu statków, Sko-

czów b³yskawicznie, w ci¹gu zaledwie 3
minut, utraci³ p³ywalno�æ. By³o to skut-
kiem zalania dwóch przedzia³ów: si³owni
i III ³adowni. Gdyby uderzenie by³o s³ab-
sze, Skoczów z pewno�ci¹ zsun¹³by siê
z dziobu obcego statku i zacz¹³ ton¹æ.
Wówczas byæ mo¿e nie wszyscy zdo³ali-
by siê uratowaæ, a je�li nawet, to za³oga
i pasa¿erka musieliby skakaæ do wody.
Szczê�ciem by³o te¿ i to, ¿e nikt nie do-
zna³ powa¿niejszych obra¿eñ.

Kpt. Surowiec po tym wypadku ju¿
nie powróci³ na morze, przeszed³ na ren-
tê inwalidzk¹ ze wzglêdu na stan zdro-
wia. Statek, który wówczas zatopi³ Sko-
czów, p³ywa do dzi�, chocia¿ wielokrot-
nie zmienia³ nazwy i armatorów. Obec-
nie nazywa siê Marine.

Jerzy Bittner

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich

Safmarine Bata - tym razem od rufy...
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MORZA I OCEANY okiem satelity

Jak
Irlandiê



Nasze MORZE l nr 10 l pa�dziernik 2010 45

MORZA I OCEANY okiem satelity

Udostêpnione przez Europejsk¹
Agencjê Kosmiczn¹ (ESA) zdjêcie sko-
jarzyæ mo¿na ze z³otym wiekiem im-
presjonizmu. Czy¿ nie takiego b³êkitu
u¿ywa³ sam Claude Monet?

Tym razem to jednak nie pêdzle mi-
strza, a natura zabarwi³a wody pó³noc-
nego Atlantyku. B³êkitne zawirowania
w pobli¿u Irlandii tworzy� kwitn¹cy
haloplankton, czyli plankton wód mor-
skich (s³onowodny). A dostrzeg³y go
elektroniczne �renice europejskiego sa-
telity Envisat.

Plankton jest najczê�ciej spotykan¹
w morzach i oceanach form¹ ¿ycia.
Tworz¹ go mikroskopijnie ma³e orga-
nizmy dryfuj¹ce na lub tu¿ pod po-
wierzchni¹ wody. Zwany jest równie¿
�traw¹ mórz�, poniewa¿ stanowi pierw-
szy stopieñ ³añcucha pokarmowego, za
którym postêpuj¹ wszyscy inni miesz-
kañcy g³êbin. Poniewa¿ zawiera foto-
syntetyczne pigmenty chlorofilu, jest
równie¿ morskim odpowiednikiem l¹-
dowych ro�lin.

Plankton potrafi przetwarzaæ na or-
ganiczny materia³ zwi¹zki nieorganicz-
ne, jak dwutlenek wêgla czy azot. Jego
zdolno�æ do �przetrawienia� CO2 jest
wiêksza (ze wzglêdu na olbrzymie po-
wierzchnie mórz) ni¿ wegetacji l¹dowej.

Choæ tak mikroskopijnie ma³y, chlo-
rofil zabarwia kolektywnie otaczaj¹c¹
go wodê morsk¹. Envisat wyposa¿ony
jest w sensory specjalizuj¹ce siê w �in-
nych barwach morskich�. Jednym z nich
jest tzw. Medium Resolution Imaging
Spectrometer (MERIS) i to jemu za-
wdziêczamy �claudowe� ujêcie.

Zdjêcie ukazuje równie¿ bardzo wy-
ra�nie irlandzkie klify � br¹zowe zabar-
wienia � po zachodniej stronie wyspy.
Kontrastuj¹ one wyra�nie z soczyst¹ zie-
leni¹ pozosta³ej czê�ci l¹du. Nazywa-
nie Irlandii �zielon¹ wysp¹� ma wiêc
równie¿ w przestrzeni kosmicznej swoje
uzasadnienie. Widoczna prawie po�rod-
ku pó³nocnej czê�ci wyspy, ciemnozie-
lona plama, to Lough Neagh (równie¿
Loch nEathach), najwiêksze jezioro Wysp
Brytyjskich. Jego powierzchnia to prawie
392 kilometry kwadratowe.

Envisat zrobi³ tê fotografiê dla Czy-
telników �Naszego MORZA� 23 maja
bie¿¹cego roku.

Leo Walotek-Scheidegger

Zdjêcie: ESA Envisat
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Statek Roalda Amundsena, tratwy Thora Hayerdahla
i ³odzie wikingów. To tylko czê�æ atrakcji, które czekaj¹

na mi³o�ników morza w Oslo. Reporter �Naszego
MORZA� wyruszy³ na pó³noc, aby przyjrzeæ siê bli¿ej

morskim skarbom Skandynawii.

Szlakiem morskich atrakcji

Trasa rejsu do Skandynawii.

Kopenhaskie kana³y pe³ne ró¿nego rodzaju jednostek p³ywaj¹cych.

Do stolicy Norwegii dotrzeæ mo¿na na
ró¿ne sposoby. Jednym z nich s¹ promy.
I, jak przysta³o na nasz¹ gazetê, w³a�nie
z takiego �rodka transportu postanowili-
�my skorzystaæ. Dziêki temu, w ci¹gu
zaledwie trzech dób, uda³o siê nam od-
wiedziæ trzy kraje � Daniê, Norwegiê
i Szwecjê, zatrzymaæ na d³u¿ej w trzech
miastach � Kopenhadze, Oslo i Ystad,
a przy okazji poznaæ trzy promy.

Trasa naszej podró¿y wiod³a ze �wi-
nouj�cia do Kopenhagi, z Kopenhagi do
Oslo, nastêpnie znowu do Kopenhagi
i Ystad, sk¹d wrócili�my do �winouj�cia.
Trasê �winouj�cie-Kopenhaga-Oslo-Ko-
penhaga pokonali�my dwoma promami.
Z Kopenhagi do Ystad dotarli�my drog¹
l¹dow¹, za� z Ystad do �winouj�cia znów
p³ynêli�my promem.

Poniewa¿ morzem przemieszczali�my
siê noc¹, dnie przeznaczyli�my na zwie-
dzanie wymienionych wy¿ej miast. To
optymalne rozwi¹zanie. Pozwoli³o mak-
symalnie wykorzystaæ zaplanowany na tê
podró¿ czas � zapoznaæ siê zarówno z naj-
wiêkszymi atrakcjami odwiedzanych miast

Na pó³noc

MORZE PODRÓ¯Y Skandynawia
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(ze szczególnym uwzglêdnieniem ich
�morskich� stron), jak i statków, na po-
k³adach których go�cili�my.

Wrócili�my pe³ni wra¿eñ. Przekonani
jednocze�nie, ¿e z czystym sercem po-
dobny rejs poleciæ mo¿emy wszystkim
mi³o�nikom morza w naszym kraju. Po-
³udniowa Skandynawia zaskoczy³a nas
mnogo�ci¹ morskich pami¹tek, z których
czê�ci nie zobaczymy nigdzie indziej.

Rozrywkowe promy

Ze �winouj�cia do Kopenhagi pop³y-
nêli�my Pomerani¹ nale¿¹c¹ do Polskiej
¯eglugi Ba³tyckiej (Polferries). Jednostka
mierzy 127 metrów d³ugo�ci, zabiera na
pok³ad 273 samochody osobowe, 26 ciê-
¿arówek i tysi¹c pasa¿erów (z czego 478
w kabinach). Przy prêdko�ci 15 wêz³ów,
trasê ze �winouj�cia do Kopenhagi po-
konuje w 12 godzin.

Podró¿ Kopenhaga-Oslo-Kopenghaga
odbyli�my z kolei na pok³adzie promu
Crown of Scandinavia, którego w³a�ci-
cielem jest DFDS Seaways. Statek ma 170
metrów d³ugo�ci, zabiera 450 aut i nie-
mal 2 tysi¹ce pasa¿erów (wszystkich w ka-
binach). Jednostka rozwija prêdko�æ 22
wêz³ów, dziêki czemu trasê z Kopenha-
gi do Oslo pokonuje w 16,5 godziny.

Najkrócej przebywali�my na pok³adzie
promu Polferries Wawel, którym p³ynêli-

�my z Ystad do �winouj�cia. Spêdzili�my
tam zaledwie nieco ponad 6 godzin. Sta-
tek ma 163 metry d³ugo�ci, zabiera na
pok³ad 310 samochodów osobowych, 50
ciê¿arówek i tysi¹c pasa¿erów, z czego
488 w kabinach. Jednostka rozwija prêd-
ko�æ 16 wêz³ów.

Promy ró¿ni wiek, wielko�æ i standard.
Najstarsza jest Pomerania � ma 32 lata,
Wawel dwa lata mniej, a Crown of Scan-
dinavia zosta³ zbudowany 16 lat temu.
Chocia¿ oba promy P¯B by³y od czasu
budowy kilka razy modernizowane i re-
montowane, to jednak trzeba przyznaæ,
¿e to Crown of Scandinavia wydaje siê
najbardziej komfortowy. Jest te¿ spo�ród
nich najwiêkszy.

Nie oznacza to, ¿e podró¿ promami
Polferries jest mniej przyjemna. Ka¿dy jest
na swój sposób p³ywaj¹cym centrum roz-
rywki i zabawy. Standard kabin (tych naj-
bardziej popularnych, a wiêc dwu i czte-
roosobowych) na wszystkich wymienio-
nych wy¿ej promach jest podobny. Wiêk-
szo�æ pasa¿erów i tak nie przebywa
w nich zbyt d³ugo. Niektórzy w ogóle nie
k³ad¹ siê spaæ, chc¹c maksymalnie wy-
korzystaæ czas na nocne przyjemno�ci.

O atrakcyjno�ci pobytu na promie
decyduje kilka elementów. Po pierwsze
znajduj¹ce siê tam restauracje, bary, ka-
wiarnie i dyskoteki. Maj¹ tutaj co robiæ
zarówno seniorzy, jak i dzieci. Drugim

elementem jest na pewno serwowane na
pok³adzie jedzenie. Smacznie i du¿o jest
go szczególnie na Crown of Scandina-
via, gdzie podaje siê je w formie bufetu.
Delektuj¹cy siê nim pasa¿erowie potra-
fi¹ spêdziæ przy kolacji nawet dwie go-
dziny. Trzecim elementem jest mo¿liwo�æ
zrobienia zakupów w sklepie wolnoc³o-

Pomerania nale¿y
do Polskiej ̄ eglugi Ba³tyckiej.

Pomerania wewn¹trz.

Prom Wawel w ca³ej okaza³o�ci.

Dwupoziomowa restauracja na Wawelu.

Rejs po kopenhaskich kana³ach.

MORZE PODRÓ¯Y Skandynawia
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wym. Artyku³y, które mo¿na w nich ku-
piæ s¹ nieraz o kilkadziesi¹t procent tañ-
sze ni¿ na l¹dzie.

Dla mi³o�nika morza najwiêksz¹
atrakcj¹ zwi¹zan¹ z przebywaniem na
promie jest zapewne sama podró¿ mor-
ska. Statki przep³ywaj¹ przez akwen uroz-
maicony wyspami i cie�ninami, a przed
Oslo prom przechodzi przez fiord. Podzi-
wiaæ mo¿na zapieraj¹ce dech w piersi
widoki, obserwowaæ mijane miejscowo-
�ci, a w nich np. zamek Kronborg, gdzie
rozgrywa siê akcja �Hamleta�.

Najbardziej wytrwali mog¹ siê tak¿e
wybraæ na nocny spacer po pok³adzie.
Przy dobrej pogodzie rozkoszowanie siê
rozgwie¿d¿onym niebem, ksiê¿ycow¹
po�wiat¹ na wodzie i b³yskaj¹cymi �wia-
t³ami latarni morskich ustawionych na
brzegu jest du¿ym prze¿yciem.

Kopenhaga z wody

Stolica Danii, Kopenhaga zaskakuje
kontrastami. Miasto zamieszkuje pó³ mi-
liona ludzi, chocia¿ w aglomeracji (tzw.
Wielkiej Kopenhadze) liczba ich wzrasta
do pó³tora miliona. Klimat ma³ego mia-
steczka miesza siê tutaj z ambicjami eu-
ropejskiej stolicy. Mo¿na tu znale�æ uro-
cze zak¹tki z architektur¹ jakby ¿ywcem
przeniesion¹ z XIX-wiecznych obrazów,
a zaraz obok natkn¹æ siê na monumen-
talne budynki na najwy¿szym, �wiatowym
poziomie. Apartamentowce, zamieszki-
wane przez bogatych, statecznych Duñ-
czyków, s¹siaduj¹ z Christiani¹ � po³o¿on¹
w samym centrum miasta enklaw¹ alter-
natywnej kultury s³yn¹cej z ³atwego do-
stêpu do narkotyków i nonszalancji wo-
bec prawa.

Wszystko to za� ³¹czy woda. Dlatego
bêd¹c w Kopenhadze nie mo¿na sobie
odmówiæ rejsu po jej licznych kana³ach,

których jest tyle, ¿e zas³u¿y³a sobie na
miano �Wenecji Pó³nocy�. Akweny mo¿-
na pokonywaæ np. �wietnie przystosowa-
nymi do obs³ugi turystów, stateczkami
przypominaj¹cymi nieco zadaszone bar-
ki (oferuje je np. DFDS Canal Tours, które
dysponuj¹ szesnastoma ³odziami tego
typu). Ciekawym rozwi¹zaniem jest zada-
szenie, które w ka¿dej chwili mo¿na od-
s³oniæ choæby po to, aby zrobiæ zdjêcie.

A trzeba przyznaæ, ¿e jest co fotogra-
fowaæ. Tras zwiedzania, w zale¿no�ci od
poziomu wody, mo¿e byæ bardzo wiele.
Z kana³ów obejrzeæ mo¿na niemal ca³e
miasto, a przynajmniej jego najbardziej
imponuj¹ce budowle, w�ród nich za� np.
wspania³y gmach opery z dachem spra-
wiaj¹cym wra¿enie jakby unosi³ siê w po-
wietrzu, czy tzw. Czarny Diament, czyli
nowy budynek Biblioteki Królewskiej,
gdzie przechowywane s¹ bezcenne rêko-
pisy Hansa Christiana Andersena, Karen
Blixen czy Sorena Kirkegaarda. Przy s³o-
necznej pogodzie po³yskuj¹ce morze prze-
piêknie odbija siê w fasadzie obiektu.

Obejrzenie choæby tylko tych dwu
budowli dostarczy³oby wystarczaj¹cych

Gustownie urz¹dzone wnêtrze
Crown of Scandinavia.

Pok³ad s³oneczny
na Crown of Scandinavia.

Gmach Biblioteki Królewskiej w Kopenhadze,
w którego fasadzie odbija siê morze.
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wra¿eñ. Ale to nie wszystko. P³ywaj¹c
kopenhaskimi kana³ami podziwiaæ mo¿-
na wiele nowoczesnych hoteli, futury-
stycznych domów, siedzib firm, ale i sta-
re, portowe nabrze¿a z prze�licznymi ka-
mieniczkami, choæby przy têtni¹cym
¿yciem, pe³nym knajpek i restauracji,
Nyhavn. Wszêdzie za� natkn¹æ siê mo¿-
na na ³odzie, ¿aglówki, jachty, ¿aglowce
i statki wszelkiego rodzaju. Przy brzegu
morza znajduje siê tak¿e s³ynna kopen-
haska Syrenka, figura z br¹zu wykonana
na pocz¹tku ubieg³ego wieku, która szyb-
ko sta³a siê symbolem stolicy Danii.

Kopenhaga jest jednak atrakcyjna nie
tylko z wody. Warto zej�æ na l¹d, aby za-
poznaæ siê z innymi cudami miasta. W�ród
nich na pewno znajduje siê barokowy
pa³ac Amalienborg, siedziba duñskiej ro-
dziny królewskiej. Koniecznie trzeba zaj-
rzeæ na plac przed tym budynkiem w cza-
sie zmiany warty pe³ni¹cych tam s³u¿bê
¿o³nierzy. Innym zabytkowym obiektem
wartym obejrzenia jest zamek Christians-
borg � obecnie ma tam siedzibê duñski
rz¹d i parlament.

Aby Kopenhaga nie pozostawi³a w nas
obrazu miasta wy³¹cznie monumentalnych
budowli, pa³aców, zamków czy ko�cio-
³ów, trzeba jeszcze koniecznie obejrzeæ
fontannê pogañskiej bogini Gefion, sko-
rzystaæ z atrakcji oferowanych przez naj-
starszy w Europie park rozrywki Tivoli,
czy skonsumowaæ piwo w udostêpnio-
nym do zwiedzania najs³ynniejszym duñ-

skim browarze Carlsberg. Mi³o�nikom sta-
ro¿ytno�ci polecamy za� spacer do Mu-
zeum Narodowego, gdzie podziwiaæ
mo¿na egipskie mumie.

Na koniec wizyty w Kopenhadze go-
r¹co zachêcamy, by odpocz¹æ siadaj¹c na
³aweczce przy g³ównym miejskim dep-
taku � Stroget. Leniwie obserwowaæ wie-
lonarodowy t³um ludzi, a tak¿e samych
Duñczyków, spokojnych, otwartych i ko-
chaj¹cych rowery, które w Kopenhadze
maj¹ takie same jak samochody, a mo¿e
nawet wiêksze prawa.

Dope³nieniem wizyty w tym mie�cie
mo¿e byæ przejazd do Szwecji po mo-
�cie przerzuconym nad Sundem, a ³¹cz¹-
cym stolicê Danii z Malmö. To niezwy-
k³e prze¿ycie. Przeprawa jest bowiem
zaliczana do �wiatowych cudów techniki.
Sk³ada siê z mostu o d³ugo�ci 8 kilome-

trów, podmorskiego tunelu o d³ugo�ci 3,5
kilometra i sztucznej wyspy o d³ugo�ci 4
kilometrów.

Korzystaj¹c z tego po³¹czenia, po oko-
³o dwóch godzinach jazdy samochodem
albo autokarem, dotrzeæ mo¿na do uro-
kliwego, 17-tysiêcznego miasteczka
Ystad, sk¹d wyp³ywaj¹ promy do �wino-
uj�cia. Ostatnio Ystad sta³o siê bardzo
popularne dziêki powie�ciom i filmom
(znanym tak¿e w Polsce) o przygodach
policjanta Kurta Wallandera, mieszkaj¹ce-
go tam w³a�nie.

Raj na Bygdøy

Licz¹ce pó³ miliona mieszkañców Oslo
le¿y w g³êbi Oslofjordu, nad którym ¿yje
kolejne 1,5 miliona osób. Pokonanie wci-
naj¹cej siê na 100 kilometrów w g³¹b l¹du

Futurystyczne budynki na brzegach
kopenhaskich kana³ów.

Opera w duñskiej stolicy.

Fontanna bogini Gefion
w Kopenhadze.

MORZE PODRÓ¯Y Skandynawia
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Muzeum £odzi Wikingów.

Muzeum Kon-Tiki.

Muzeum Statku Polarnego Fram.

zatoki, zajmuje promowi oko³o czterech
godzin. W tym czasie warto pojawiæ siê
na pok³adzie, aby podziwiaæ liczne wy-
spy, a na nich prze�licznie po³o¿one
domy Norwegów.

Pierwsz¹ atrakcj¹ miasta, z któr¹ trze-
ba siê zapoznaæ, jest bez w¹tpienia gmach
nowej opery, zbudowany dwa lata temu.
Poniewa¿ po³o¿ony jest blisko terminalu
promowego, mo¿na go podziwiaæ z pok³a-
du statku. A jest co! Budynek kszta³tem
przypomina schodz¹cy do morza lodowiec.
Po dachu mo¿na normalnie spacerowaæ.
Z góry roztacza siê wspania³y widok.

Opera to nie jedyne miejsce w Oslo,
gdzie mo¿na zetkn¹æ siê z prawdziw¹
sztuk¹. Polecamy jeszcze przynajmniej
dwa. Pierwsze to s³ynny park nosz¹cy imiê
Gustava Vigelanda, norweskiego artysty,
który udekorowa³ go ponad dwustoma
niezwyk³ymi rze�bami ukazuj¹cymi ¿ycie
ludzkie. Szczególnie rzuca siê w oczy,
po³o¿ony centralnie, tzw. Monolit, czyli
s³up z wyrze�bionymi na nim 121 posta-
ciami. Jedn¹ z najbardziej popularnych
rze�b jest niewielka figurka z³oszcz¹ce-
go siê ch³opca. Drugie miejsce, absolut-
nie obowi¹zkowe do zwiedzenia, to Ga-
leria Narodowa, gdzie mo¿na podziwiaæ
s³ynny obraz Edwarda Muncha �Krzyk�.

Jednak najwa¿niejsze dla mi³o�nika
morza s¹ w Oslo muzea, po³o¿one na pó³-
wyspie Bygdøy. Mo¿na siê tam dostaæ za-
równo korzystaj¹c z drogi l¹dowej, jak
i promem kursuj¹cym z centrum miasta.
S¹ cztery - Muzeum £odzi Wikingów, Mu-
zeum Kon-Tiki, Muzeum Statku Polarne-

Opera w Oslo.

go Fram i Norweskie Muzeum Morskie,
a ich zadaniem jest ukazywanie morskich
tradycji Norwegii i jej wk³adu do �wiato-
wego dziedzictwa morskiego.

W Muzeum £odzi Wikingów podziwiaæ
mo¿na trzy autentyczne ³odzie wydoby-
te z norweskich stanowisk archeologicz-
nych. Wiek jednostek szacuje siê na ty-
si¹c lat! A s¹ w znakomitym stanie. Spa-
ceruj¹c tam mo¿na sobie wyobraziæ, jak
gro�ni przodkowie obecnych Norwegów,
przed którymi dr¿a³a ca³a Europa, wyp³y-
waj¹ nimi na ³upie¿cze wyprawy.

Jednym z najs³ynniejszych norweskich
¿eglarzy by³ bez w¹tpienia Thor Hayer-
dahl. W 1947 roku, przep³ywaj¹c tratw¹
zbudowan¹ z drzewa balsy o nazwie Kon-
Tiki, z Ameryki Po³udniowej na wyspy
Polinezji, udowodni³, ¿e to mieszkañcy
tego kontynentu zaludnili Oceaniê, a nie
ludy Azji, jak do tej pory s¹dzono. 23 lata
pó�niej, na trzcinowej ³odzi Ra II, dowiód³
tak¿e, ¿e Egipcjanie mogli dotrzeæ do
Ameryki Po³udniowej przez Atlantyk.
Dzisiaj obie te s³awne ³odzie podziwiaæ
mo¿na w Muzeum Kon-Tiki. Miejsce to
bardziej ni¿ cokolwiek innego sprawia, ¿e
nabieramy szacunku dla dokonañ Hayer-
dahla. Wystarczy spojrzeæ jak niewielkie
rozmiary mia³y jego tratwy.

Najwiêksz¹ atrakcj¹ pó³wyspu Bygdøy
jest Muzeum Statku Polarnego Fram.
Mo¿na tam obejrzeæ ¿aglowiec Fram,
zbudowany pod koniec XIX wieku. Na
jego pok³adzie wyprawy polarne odbyli
najs³ynniejsi norwescy polarnicy, m.in.:
Fridtjof Nansen i Roald Amundsen (który

Wnêtrze Norweskiego Muzeum Morskiego.

MORZE PODRÓ¯Y Skandynawia
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na jego pok³adzie zdoby³ biegun po³u-
dniowy). Statek zosta³ specjalnie skonstru-
owany, aby móg³ bez uszczerbku wytrzy-
maæ d³ugie miesi¹ce polarnej zimy wmar-
zniêty w lód. Wed³ug niektórych badaczy,
jest szczytowym osi¹gniêciem �wiatowe-
go szkutnictwa. Doskonale zachowany,
³¹cznie z wieloma elementami wyposa-
¿enia wewnêtrznego, robi ogromne wra-
¿enie. Zw³aszcza, ¿e stanowi znakomity
przyk³ad dbania o dziedzictwo morskie �
statek eksponowany jest bowiem w su-
chym, zadaszonym doku, którego nie
mo¿e siê doczekaæ choæby polski statek-
muzeum, by³y ¿aglowiec szkolny Dar
Pomorza.

Dope³nieniem wizyty na Pó³wyspie
Bygdøy jest wizyta w Norweskim Mu-
zeum Morskim. Jego najwiêksz¹ atrakcj¹
jest Videograf, gdzie wy�wietlany jest film
ukazuj¹cy historiê i tera�niejszo�æ Norwe-
gii. Film prezentowany jest na piêciu
ekranach, co daje niesamowity efekt pa-
noramiczno�ci.

Je�li turysta nie mia³by jeszcze dosyæ
wra¿eñ, mo¿e wróciæ do centrum miasta,
aby odpocz¹æ na, po³o¿onym wzd³u¿ wy-
brze¿a pasa¿u Aker Brygge, pe³nym kli-
matycznych kafejek, restauracji i pubów.

Czas na Skandynawiê

Trasê, któr¹ opisali�my, przebyæ mo¿-
na indywidualnie. Uspokajamy, ¿e pod-
ró¿ promami, z uwagi na ich budowê i ga-
baryty, nawet przy sztormowej pogodzie,
nie nale¿y do zbyt uci¹¿liwych. Rejsy po-
miêdzy poszczególnymi miastami trwaj¹
najwy¿ej po kilkana�cie godzin, wiêc nie
powinni mieæ problemów najbardziej na-
wet podatni na chorobê morsk¹ pasa¿ero-
wie. Rozbijaj¹ce siê o burty czy przewala-
j¹ce przez dziób statku fale, budz¹ raczej
zaciekawienie i podziw ni¿ grozê.

Do odbycia podró¿y nie jest wyma-
gana jaka� specjalnie g³êboka znajomo�æ
angielskiego. Na polskich promach w ogó-
le nie ma z tym problemu, bo mo¿na siê
porozumieæ w ojczystym jêzyku, na pro-
mie DSDF, w Kopenhadze, Oslo czy Ystad
wystarczy za� naprawdê podstawowa
znajomo�æ jêzyka angielskiego.

Nie ma tak¿e problemu z poruszaniem
siê po odwiedzanych miastach. Bazy pro-
mowe s¹ po³o¿one zaledwie o kilkana-
�cie minut drogi piechot¹ od ich centrów,
a co za tym idzie najwiêkszych atrakcji.
Nie sposób tam zab³¹dziæ. A dostêpne
niemal wszêdzie i za darmo przewodniki

I inne niezwyk³e rze�by.

Nabrze¿a Oslo.

i plany, pozwalaj¹ na bezpieczne odby-
cie nawet dalszych wycieczek.

Skandynawia jest jednak, jak na na-
sze polskie kieszenie, droga. Ceny s¹ tu-
taj nawet kilkakrotnie wy¿sze, ni¿ w na-
szym kraju. Dlatego pro�ciej i taniej jest
zwiedzaæ j¹ korzystaj¹c z ofert którego�
z biur podró¿y. I tak np. 5-dniowy rejs na
podobnej do tej opisanej w artykule tra-
sie kosztuje ju¿ od 1550 z³ od osoby w ka-
binie dwuosobowej.

- To naprawdê niewiele zwa¿ywszy
co oferujemy za tê cenê � przekonuje
Aleksander Gowor, kierownik Morskiego
Biura Podró¿y w Szczecinie nale¿¹cego do
P¯B (www.polferries.pl). - Dwa dni
w Kopenhadze, jeden dzieñ w Oslo, zwie-
dzanie tych miast z przewodnikiem, po-
byt na promach, wy¿ywienie. Chyba nie
mo¿e byæ taniej.

- Skandynawia jest urzekaj¹co piêk-
na, niebanalna, zró¿nicowana i zdecydo-
wanie warta zobaczenia � przekonuje
z kolei w³a�ciciel biura podró¿y Sea To-
urs z Gdañska (www.seatours.pl), jed-
nocze�nie generalny przedstawiciel DFDS
Seaways w Polsce, Karol Rosada. - No bo
ile razy mo¿na je�dziæ do Chorwacji czy
Egiptu? Czas spróbowaæ czego� nowego.
Mo¿e to byæ w³a�nie Skandynawia.

Tekst i zdjêcia:
Tomasz Falba

Z³oszcz¹cy siê ch³opiec � jedna
z najs³ynniejszych rze�b Parku Vigelanda.

MORZE PODRÓ¯Y Skandynawia
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Niechorze � miejscowo�æ letniskowa
po³o¿ona w gminie Rewal, usytuowanej
na zachód od Ko³obrzegu. Znajduje siê
w niej bez w¹tpienia naj³adniejsza archi-
tektonicznie latarnia morska polskiego
wybrze¿a. Jedna z trzech podlegaj¹cych
Urzêdowi Morskiemu w Szczecinie.

Pocz¹tki latarni w Niechorzu

Latarniê morsk¹ w Niechorzu wybudo-
wano w celu zabezpieczenia ¿eglugi
wzd³u¿ po³udniowego wybrze¿a Ba³ty-
ku, wype³niaj¹c tym samym lukê nawi-
gacyjn¹, jaka istnia³a na odcinku pomiê-
dzy latarniami w Jaros³awcu (rok budowy
1838 � przedstawiona w czerwcowym nu-
merze) i �winouj�ciu (rok budowy 1857).
Wzniesiono j¹ na wysokim klifie niedale-
ko wsi Groß Horst (niemiecka nazwa Nie-

chorza), wzoruj¹c siê na projekcie pobu-
dowanej wcze�niej latarni morskiej w �wi-
nouj�ciu. Potwierdza to o�miok¹tny kszta³t
wie¿y, przylegaj¹ce do wie¿y budynki
o dwu kondygnacjach, a tak¿e ozdobne
portalowe wej�cie o trzech segmentach.
Tak bowiem w pierwszych latach funk-
cjonowania wygl¹da³a latarnia w �wino-
uj�ciu (dok³adny jej opis zostanie przed-
stawiony w kolejnym �Naszym MORZU�
- IP).

Wie¿ê latarni wzniesiono z ceg³y lico-
wej koloru jasno¿ó³tego. Od do³u do
wysoko�ci 13 m, wykonana zosta³a z ce-
g³y czerwonej i nadano jej kszta³t czwo-
rok¹ta, a powy¿ej o�miok¹ta. Naro¿niki
wie¿y zrobiono naprzemiennie z ceg³y
czerwonej i czarno-glazurowanej. Zakoñ-
czona zosta³a wystaj¹cym gzymsem
i zwieñczona okr¹g³¹ latarn¹ z o�miok¹t-

Na starej widokówce
z pocz¹tku XX w.
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nym daszkiem z iglic¹. W laternie zamon-
towano Aparat Fresnela I klasy z³o¿ony
z lampy na oczyszczony olej rzepakowy,
posiadaj¹cej cztery koncentryczne kno-
ty. Mechanizm ciê¿arkowo-zegarowy
porusza³ przes³onê z³o¿on¹ z blachy pier-
�cieniowej z czterema otworami, które
otwieraj¹c siê i zamykaj¹c nadawa³y od-
powiedni¹ charakterystykê �wiat³a. Do 45
m wie¿y po obu stronach dobudowano
dwukondygnacyjne budynki, w których
usytuowano mieszkania dla latarników. Na
terenie przyleg³ym, usytuowano zabudo-
wania gospodarcze, ca³o�æ zosta³a ogrodzo-
na ceglanym murem. Przed zabudowania-
mi znajdowa³y siê dzier¿awione i uprawia-
ne przez latarników dzia³ki.

Pierwszego uruchomienia latarni do-
konano 1 grudnia 1866 r., co zapowiedzia-
ne zosta³o w niemieckich wiadomo�ciach
¿eglarskich z 20 listopada 1866 r.

Latarnia �wieci³a �wiat³em bia³ym
przerywanym o zasiêgu 20 Mm. W roku
1886 latarnia przesz³a modernizacjê, któ-
ra polega³a na zmianie czynnika �wietl-
nego. Zastosowano wówczas naftê, a w
roku 1916 elektryczno�æ.

W okresie wojennym latarnia równie¿
pe³ni³a swoj¹ funkcjê. System �wietlny
sk³ada³ siê wówczas z soczewki Fresnela
i ¿arówki elektrycznej, a �wiat³em zapa-
sowym by³o �wiat³o gazowe. Latarnia
wysy³a³a bia³e �wiat³o b³yskowe o zasiê-
gu 21 Mm, a jej okres �wiecenia wynosi³
20 s.

Lata powojenne

Latarnia w Niechorzu by³a jedn¹ z naj-
pó�niej uruchomionych po wojnie. �wia-
t³o zapalono dopiero 7 grudnia 1948 r.,
co wp³ynê³o na poprawê podej�cia stat-
ków do portu w �winouj�ciu. Tak pó�ne
uruchomienie latarni spowodowane by³o
jej znacznym zniszczeniem w czasie dzia-
³añ wojennych. Górna czê�æ - laterna -
najprawdopodobniej na skutek ostrza³u
artyleryjskiego, by³a rozbita i zerwana
z podestu, zwisa³a poza obrêbem wie¿y.
Remontu wymaga³y równie¿ znajduj¹ce
siê na terenie przyleg³ym do latarni bu-
dynki mieszkalne i gospodarcze. Pierw-
szym kierownikiem latarni w Niechorzu
i jednocze�nie osob¹, która kierowa³a od-
budow¹ obiektu by³ Alfons �migielski.

Remont polega³ na wymurowaniu
szczytu wie¿y, na którym wybudowano
cylindryczny mur osadzaj¹c na nim me-
talow¹ konstrukcjê laterny. Wewn¹trz za-
montowano aparat Fresnela sk³adaj¹cy siê
z soczewki pier�cieniowej i dwóch ¿aró-
wek elektrycznych o mocy 1000 W ka¿-
da, umieszczonych w zmieniaczu dwupo-
zycyjnym. Optyka zosta³a sprowadzona
z magazynów Jeleniogórskich Zak³adów
Optycznych. W komplecie brakowa³o
mechanizmu sto³u obrotowego nadaj¹ce-
go odpowiedni¹ charakterystykê �wiat³a.
Brakuj¹cy element (przek³adania �lima-
kowa) zosta³ pozyskany w Oddziale Na-
wigacyjnym GUM w Gdyni.

Prócz remontu wie¿y wykonano rów-
nie¿ remont wiê�by dachowej i pokrycia
dachowego budynków mieszkalnych.
Przeprowadzono remonty konserwacyj-
ne wszystkich pomieszczeñ mieszkalnych
w celu udostêpnienia ich zatrudnionym
latarnikom. Latarniê po wojnie obs³ugiwa-
³o czterech latarników.

W roku 1951 przeprowadzono wy-
mianê optyki celem ujednolicenia zasto-
sowanych rozwi¹zañ optycznych na
wszystkich polskich latarniach morskich.
Równie¿ w latarni Niechorze zamontowa-
no optykê zakupion¹ w szwedzkiej firmie
AGA. Sk³ada³a siê ona z 1000 W ¿arówki
¿arowej umieszczonej w zmieniaczu i ob-
rotowym, czterokierunkowym aparacie
z pier�cieniow¹ soczewk¹ Fresnela. �wia-
t³o latarni zapalali latarnicy rêcznie, na
podstawie tabeli wschodów i zachodów
s³oñca.

Kolejny remont latarnia przesz³a w la-
tach 1999-2000. Projekt budowlany na
�Remont Latarni Morskiej i Budynków
Przyleg³ych� wykona³a w roku 1998 Pra-
cownia Architektoniczno-Budowlana �Pro-

Soczewka Fresnela
w latarni w Niechorzu.

Latarnia Niechorze zosta³a
wpisana do rejestru zabytków
województwa szczeciñskiego
(obecnie zachodniopomorskiego).
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jekt� ze Szczecina. Wyremontowano wów-
czas ca³y kompleks wchodz¹cy w sk³ad
latarni Niechorze, a tak¿e dokonano zmian
w systemie optyki. Wymieniono ¿arówki
¿arowe na 1000 W ¿arówki halogenowe
oraz zamontowano fotokomórkê, która
steruje zapalaniem i gaszeniem �wiat³a
latarni. Soczewka pier�cieniowa pozosta-
³a bez zmian.

Latarnia Niechorze jest bardzo charak-
terystyczn¹ budowl¹. Unikatowo�æ jej bry-
³y, przepiêkna elewacja w kolorze czer-
wono-¿ó³tym z zielonymi oknami i zielo-
nymi, drewnianymi okiennicami oraz za-
chowana oryginalna zabudowa otoczona
ceglanym murem spowodowa³y, i¿ latar-
nia zosta³a wpisana do rejestru zabytków
województwa szczeciñskiego (obecnie
zachodniopomorskiego). Jest ona w sezo-

nie letnim odwiedzana przez tysi¹ce tu-
rystów z Polski i Niemiec.

Obs³uga latarni

W roku 2007 latarniê w Niechorzu
obs³ugiwa³o ma³¿eñstwo latarników Ma³-
gorzata i Gabriel Brodniccy. Kontynuowali
tradycjê rodzinn¹ po rodzicach Gabriela
Brodnickiego, Stefanie i Janinie Brodnic-
kiej, którzy byli latarnikami w Niechorzu
w latach 90. XX w. To, ¿e Gabriel zosta³
latarnikiem by³o rzecz¹ naturaln¹, ponie-
wa¿ wychowywa³ siê w latarni i od dziecka
obserwowa³, i podziwia³ pracê ojca.

Ma³gorzata Brodnicka przyjecha³a na
wybrze¿e z g³êbi Polski, zakocha³a siê
w m³odym latarniku i zosta³a jego ¿on¹.
W latach 90., kiedy stworzy³a siê mo¿li-

wo�æ podjêcia pracy, po odej�ciu na eme-
ryturê te�ciów, zosta³a kobiet¹ latarnikiem.
Zawsze uwa¿a³a, ¿e jest to praca trudna
i ciê¿ka dla kobiety.

Kiedy nagle, pod koniec roku 2007
umar³ Gabriel Brodnicki, wdowa posta-
nowi³a zrezygnowaæ z pracy i powróciæ
w rodzinne strony. Od trzech lat (od koñ-
ca 2007 r.) latarnikiem w Niechorzu jest
Robert Kwieciñski, z zawodu �lusarz me-
chanik, od urodzenia zwi¹zany z Niecho-
rzem. Nigdy nie s¹dzi³, ¿e zostanie latar-
nikiem, lecz praca ta zawsze go fascyno-
wa³a i gdy tylko nadarzy³a siê okazja, sko-
rzysta³ z niej. Obowi¹zki latarnika sprawu-
je od poniedzia³ku do pi¹tku, a w pozo-
sta³e dni oddaje siê pasji motocyklowej.
Jest pomys³odawc¹ i organizatorem orga-
nizowanego od piêciu lat w Niechorzu
zlotu motocyklowego. Jego uczestnicy
spotykaj¹ siê zawsze u stóp latarni mor-
skiej.

dr Iwona Pietkiewicz
Akademia Marynarki Wojennej

Ma³gorzata Brodnicka
zawsze uwa¿a³a, ¿e to praca
trudna i ciê¿ka dla kobiety.

Robert Kwieciñski
obowi¹zki latarnika

sprawuje od poniedzia³ku
do pi¹tku.

Janina i Stefan Brodniccy
� latarnicy w Niechorzu
w latach 90. XX w.,
z córk¹ i synem.
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Muzeum Marynarki Wojennej w Gdy-
ni gromadzi pami¹tki zwi¹zane z dzieja-
mi polskiej floty wojennej. W jej maga-
zynach przechowywane s¹ tysi¹ce eks-
ponatów. Niestety, wiêkszo�æ nie jest
pokazywana, bo nie mieszcz¹ siê w sa-
lach wystawienniczych. Muzeum czeka na
dokoñczenie budowy swojej nowej sie-
dziby. Zanim do tego dojdzie, niektóre
z tych bezcennych rzeczy prezentujemy
na ³amach �Naszego MORZA�.

Wiele z pami¹tek ma niezwykle oso-
bisty charakter. Tak jest z pledem koman-
dora Tadeusza Lesisza, który w po³owie
lipca przekaza³y do zbiorów gdyñskiej
placówki ¿ona i córka tego legendarne-
go, zmar³ego rok temu, oficera. Pled ma
wymiary 2 metry na 1 metr. Jest piêknie
wyhaftowany, po�rodku za� widnieje
emblemat Marynarki Wojennej.

- Jak poinformowa³a nas ¿ona koman-
dora, pled zosta³ mu podarowany przez
rodziców jako prezent z okazji promocji

na pierwszy stopieñ oficerski - wyja�nia
kmdr por. dr S³awomir Kudela, dyrektor
Muzeum Marynarki Wojennej. - Jak mó-
wi³a, jej m¹¿ nie rozstawa³ siê z nim przez
ca³e ¿ycie. Pled towarzyszy³ mu na woj-
nie, nie tylko okrywa³ w zimne dni i no-
ce, ale zapewne tak¿e przypomina³ ro-
dzinny dom. By³o to szczególnie wa¿ne
podczas powojennej emigracji.

Tadeusz Lesisz urodzi³ siê w 1918 roku
w Kozienicach. W 1932 roku zosta³ przy-
jêty do Korpusu Kadetów Nr 3 w Rawi-
czu, gdzie w 1936 roku uzyska³ maturê.
Nastêpnie rozpocz¹³ naukê w Szkole Pod-
chor¹¿ych Marynarki Wojennej w Toruniu.
30 sierpnia 1939 roku, jako bosman pod-
chor¹¿y, na niszczycielu Burza, w ramach
planu Peking, wyszed³ z Gdyni do Wiel-
kiej Brytanii.

Na jednostce tej pe³ni³ s³u¿bê do 4
grudnia 1939 roku, a pó�niej, wraz z in-
nymi oficerami, zosta³ wyznaczony do
objêcia nowych �cigaczy S2 i S3, budo-

wanych dla Polskiej Marynarki Wojennej
w Southampton. Od 11 lipca do 9 grud-
nia 1940 roku by³ oficerem wachtowym
na �cigaczu S3. W tym czasie g³ównym
zadaniem okrêtów tej klasy by³o uczest-
niczenie w os³onie konwojów i du¿ych
okrêtów, przechodz¹cych przez kana³ La
Manche, wykonywanie wypadów na
wody kana³u w celu prowadzenia rozpo-
znania u wybrze¿y Francji oraz walka
z niemieckimi �cigaczami.

17 listopada 1941 roku Lesisz zosta³
mianowany drugim oficerem artylerii na
B³yskawicy. Bra³ udzia³ w os³onie konwo-
jów atlantyckich, s³ynnej obronie miasta
Cowes oraz operacjach na Morzu �ró-
dziemnym. Potem zosta³ przeniesiony na
kr¹¿ownik Dragon, gdzie zajmowa³ sta-
nowisko drugiego oficera artylerii. Na tym
okrêcie wzi¹³ udzia³ w l¹dowaniu alian-
tów w Normandii.

Po zatopieniu Dragona zosta³ ponow-
nie zaokrêtowany na B³yskawicy, tym
razem na stanowisku pierwszego oficera
artylerii. G³ównym zadaniem okrêtu by³o
w tym czasie patrolowanie Zatoki Biskaj-
skiej wzd³u¿ zachodnich wybrze¿y Fran-
cji i utrzymywanie kontaktu z lokalnymi
przywódcami francuskiego ruchu oporu.

Tadeusz Lesisz zakoñczy³ s³u¿bê
w Polskiej Marynarce Wojennej w 1948
roku. Zdecydowa³ siê nie wracaæ do kra-
ju. Przez kilka miesiêcy p³ywa³ jako dru-
gi oficer na greckim statku Arion, p³ywa-
j¹cym pod bander¹ brytyjsk¹. Odby³ na
nim dwa rejsy na Kubê i Azory.

To mu jednak nie wystarczy³o.
W 1953 roku ukoñczy³ z wyró¿nieniem
studia architektoniczne w Szkole Architek-
tury w Oxford Brookes University oraz,
w roku 1957, studia urbanistyczne w Man-
chester University. Pracowa³ jako archi-
tekt, a potem tak¿e jako wspó³w³a�ciciel
firmy architektonicznej, do przej�cia na
emeryturê w 1989 roku. Bra³ udzia³
w projektowaniu ko�cio³ów, kaplic, szkó³
podstawowych, �rednich i specjalistycz-
nych, domów i osiedli mieszkaniowych,
biur i budowli fabrycznych. By³ te¿ twórc¹
wnêtrz i urz¹dzeñ sakralnych oraz prac
w marmurze, ¿elazie i witra¿y.

Zmar³ w Manchesterze 23 wrze�nia
ubieg³ego roku. Do koñca ¿ycia by³ jed-
nym z najbardziej aktywnych dzia³aczy
Polonii brytyjskiej.

Tomasz Falba

Wojna z pledem
Dosta³ go od rodziców po promocji na pierwszy stopieñ

oficerski. I nie rozstawa³ siê z nim a¿ do �mierci.
Do Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni trafi³

ulubiony pled komandora Tadeusza Lesisza.
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MORSKIE SKARBY eksponaty muzeów

Dyrektor Muzeum Marynarki Wojennej
w Gdyni, kmdr por. dr S³awomir Kudela,
z pledem komandora Tadeusza Lesisza.
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  �mieræ
85 lat temu, w pa�dzierniku
1925 roku, �Morze� pisa³o:

Nienaturalna

75 lat temu, w pa�dzierniku
1935 roku, �Morze� pisa³o:

Gdynia stawia na z³om

Gdynia rozwija siê równie¿ w szyb-
kiem tempie jako o�rodek przemys³owy.
To te¿ z dnia na dzieñ powstaj¹ na jej
terenie nowe ga³êzie przemys³u porto-
wego, maj¹ce po�redni lub bezpo�redni
zwi¹zek z morzem.

Niektóre z tych ga³êzi przemys³u s¹ dla
nas zupe³nie nowe i czêstokroæ nieznane

polskiemu spo³eczeñstwu, warto wiêc za-
znajomiæ siê z tak¹ nowotworz¹c¹ siê dzie-
dzin¹, która mo¿e mieæ w niedalekiej przy-
sz³o�ci du¿e znaczenie gospodarcze i spo-
³eczne dla naszego kraju. Mam tu na my�li
rozbiórkê i ciêcie statków na z³om. Jak wie-
my, przy produkcji ¿elaza, oprócz rudy
¿elaznej, konieczny jest pewien i to znacz-
ny procent z³omu ¿elaznego. W ten spo-
sób uzyskuje siê bardzo dobre gatunki sta-

Czysta Szwecja

�Rzuæ cumy na rufie� pad³ rozkaz ka-
pitana i �Wite�� powa¿nie skrêci³ dziobem
pod wiatr, ko³ysz¹c siê lekko na kotwicy.
�Podnie� grot i fok� i wkrótce bia³e skrzy-
d³a yachtu za³opota³y na wietrze: po no-
wym rozkazie za³oga sprawnie podnosi
kotwicê i �Wite�� przechyliwszy siê lekko
na bok rozpoczyna sw¹ podró¿.

Bierzemy kurs S.S.O. przeprowadze-
ni przez motorówkê kap. portu. Prze-
je¿d¿amy obok wojennego statku �Pod-
halanin�, który podnosi internacjonalny
sygna³ TDL, t. j. ¿yczê szczê�liwej podró-
¿y; dziêkujemy w braku flag, internacjo-
nalnego kodu flag¹ klubow¹. Wkrótce
opuszcza nas obok p³yn¹ca motorówka
kapitana portu i zostajemy sami. Gdynia
powoli zasnuwa siê mg³¹ oddalenia, nikn¹
brzegi i tylko bia³e piaski Helu �wiec¹
zdala przy zachodz¹cym s³oñcu. (�)

Minêli�my nareszcie gro�ne rafy
Utklippan i Utlägan i kieruj¹c siê na N. W.
t. W. p³ynêli�my wzd³u¿ po³udniowych
brzegów Szwecji, mijaj¹c Karlskronê, Ro-
neby i wyspê Tarnö, o 5 godz. po po³.
wjechali�my przy piêknej pogodzie do
portu Karlshamn i zarzucili�my kotwicê.

Wkrótce zjawi³ siê w ³ódeczce jaki�
dobrze wygl¹daj¹cy jegomo�æ w uniformie
i przedstawi³ siê jako urzêdnik c³owy. Bar-
dzo uprzejmie wypytawszy i spróbowaw-
szy naszych zapasów (szczególnie moc-
nych, ze wzglêdu na prohibicjê w Szwecji)
oddali³ siê znowu swoj¹ ³ódeczk¹, kiwaj¹c
siê w sympatyczny sposób. (�)

Po Warszawie, z jej tysi¹cem taxisów,
gwarem i t³okiem na ulicach; cisza i spo-
kój. Ma³e, czy�ciutkie domki, jakby z kar-
tonu wyciête i akwarel¹ malowane, pu-
sto, sklepy skromne, za to czysto�æ! Ale
to czysto�æ po Warszawie prawie przera-
¿aj¹ca.  (�)

Parowiec, id¹cy obok nas, dosta³ cho-
roby �w. Wita, tacza³ siê jak pijany i chwi-
lami nikn¹³ ca³y z kominami w bryzgach
uderzaj¹cych fal. Lecz przesz³o i to. Jed-
nak zdecydowali�my przy zwiêkszaj¹cej
siê jeszcze ci¹gle wichurze, nie nara¿aj¹c
statku w nocy na si³ê wzburzonych fluk-

tów i zboczywszy nieco, po godzinnej
walce z burz¹ zajechaæ do przystani ry-
backiej na malutkiej wysepce �Hanö�.
Tam za porad¹ pilota zostali�my ca³y
dzieñ, zwiedziwszy latarniê morsk¹ i ob-
szed³szy naoko³o wyspê, bardzo uprzej-
mie przyjêci przez pilota i latarnika, któ-
rzy nas na yachcie rewizytowali. (�)

O pi¹tej rano Rozewja na trawersie,
ju¿ czujemy siê prawie w domu; nastê-
puje Jastarnia, a o dwunastej w po³udnie
nareszcie latarnia na Helu. Wiatr przeciw-
ny, zaczynamy lawirowaæ w zatoce. Naj-
wstrêtniejsza jazda z ca³ej wycieczki! Fala
krótka, yacht bêbni po niej, zdaje siê, ¿e
maszt przy ka¿dem uderzeniu ca³¹ ³ód�
przebije, a wiatr, jak na przekór, s³abnie.
Nareszcie po piêciu godzinach tej marty-
rologii lawirowania z Helu do Gdyni przy-
bijamy do tego samego miejsca przy molu,
z którego wyjechali�my. Nasz wierny bot-
sman oczekiwa³ ju¿ nas i przyj¹³ cumy. (�)

(Z dziennika okrêtowego
�Witezia� w drodze do Szwecji

i Danji, Antoni Aleksandrowicz)

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

50 lat temu, w pa�dzierniku
1960 roku, �Morze� pisa³o:

Zmar³ pierwszy po bogu

W dniu 16 maja br. zmar³ w Nowym
Jorku jeden z najbardziej znanych kapita-
nów naszej floty handlowej okresu miê-
dzywojennego, kpt. ¿.w. Eustachy Bor-
kowski. Zmar³y liczy³ 74 lata, na morzu
s³u¿y³ od 14 do 70 roku ¿ycia, kolejno
w rosyjskiej (do I wojny �wiatowej w³¹cz-
nie), polskiej (w okresie miêdzywojen-
nym) i amerykañskiej (podczas II wojny
�wiatowej) marynarce handlowej. Jako
kolejny kapitan �Ko�ciuszki�� oraz �Bato-
rego�, którym dowodzi³ od zakoñczenia
budowy do chwili wybuchu wojny, E. Bor-
kowski cieszy³ siê du¿¹ popularno�ci¹
w�ród pasa¿erów zarówno polskich jak
i obcych (w³ada³ wieloma jêzykami). By³
pe³en fantazji i oryginalnych pomys³ów
(jako s³ynny �Szaman Morski� zosta³ swe-
go czasu opisany w opowiadaniu K. Bor-
chardta �Klejnoty i Pretorianie�). W latach
ostatniej wojny przewozi³ wojska na stat-
kach amerykañskich, a pó�niej pozosta³
jeszcze przez z gór¹ dziesiêæ lat w s³u¿-
bie amerykañskiego transportu morskie-
go. Z jego �mierci¹ zesz³a ze �wiata jed-
na z bardziej barwnych postaci w dziejach
Polski na morzu.

(Pierwszy kapitan �Batorego�)

Weteran na pomnik

(�) � Od chwili zbudowania �Toru-
nia� minê³o 35 lat � mówi I oficer Antoni
Recki. � Ju¿ po wojnie statek ten odby³
ponad 400 podró¿y. Dla leciwego parow-
ca tej klasy jest to wystarczaj¹cy powód,
aby przekazaæ go na z³om. A swoj¹ drog¹
�Toruñ� ju¿ nieraz �wymkn¹³� siê kasacji.
Po ostatniej, powa¿nej kolizji z �Kopalni¹
Zabrze� w pa�dzierniku ub.r. zapad³a na-
wet decyzja, ¿eby przekazaæ go na ¿ylet-
ki. Szczeciñscy stoczniowcy tak go jed-
nak ³adnie za³atali, ¿e dano mu zezwole-
nie na dalsze p³ywania. Swoj¹ drog¹ szko-
da bêdzie tê ³ajbê poci¹æ. Tyle siê z ni¹
wi¹¿e ciekawych zdarzeñ� (�)

Wraz z innymi jednostkami u¿yty zo-
sta³ do zablokowania wej�cia portu gdyñ-
skiego, aby uniemo¿liwiæ nieprzyjacielo-
wi ewentualne wdarcie siê do portu lub
zorganizowanie desantu od strony morza.
Tak wiêc �Toruñ� znalaz³ siê na dnie morza
po raz pierwszy. Wydobyty nastêpnie
przez Niemców i gruntownie wyremon-
towany wcielony zosta³ do Handelsmari-
ne i pod bander¹ wroga p³ywa³ jako
�Hannes Freymann�.

W 1944 r. statek zosta³ zatopiony po
raz drugi przez lotnictwo alianckie w jed-
nym z fiordów norweskich. Ponownie

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

wydobyty i prowizorycznie wyremonto-
wany odszed³ do Kilonoo, gdzie w wyni-
ku zaniedbania oderwa³y siê ³aty na ka-
d³ubie i statek osiad³ na dnie morskim po
raz trzeci. Po wojnie na zlecenie Polskiej
Misji Morskiej w Berlinie zosta³ wydoby-
ty i rewindykowany. Latem roku 1946
�Toruñ� powróci³ do kraju i po gruntow-
nym remoncie pe³ni odt¹d ciê¿k¹ s³u¿bê
trampa, przewo¿¹c wêgiel, koks, rudê,
fosforyty itp. (...)

Wydaje siê, ¿e s/s �Toruñ� powinien
byæ uznany jako pomnik i zachowany
w dzisiejszym stanie przez mo¿liwie d³u-
gie lata. Tegoroczne obchody 40-lecia po-
wrotu Polski nad morze i 15-lecia odzy-
skania piêæsetkilometrowego wybrze¿a s¹
momentem jak najbardziej sprzyjaj¹cym
dla podjêcia takiej decyzji. (...)

S/s �Toruñ� po przymocowaniu go na
sta³e do Wa³ów Chrobrego, uporz¹dko-
waniu i umieszczeniu odpowiednich na-
pisów wyja�niaj¹cych i fotografii statku
z lat dawnych, móg³by byæ udostêpnio-
ny publiczno�ci. Bo nie ma przecie¿
mieszkañca Szczecina, nie ma turysty
przybywaj¹cego do tego miasta, który nie
chcia³by zobaczyæ statku od dziobu a¿ po
rufê i od zêz a¿ po pomost pelengowy.
(...)

(Weteran polskiej floty,
Henryk M¹ka)

li, a koszty jej produkcji obni¿aj¹ siê
w znacznym stopniu. (�)

Z inicjatywy Centrali Zakupu Z³omu
Polskich Hut ¯elaznych � inicjatywy,
wyp³ywaj¹cej z prawdziwego patrjoty-
zmu gospodarczego, sprawa z³omu zo-
sta³a rozstrzygniêta w ten sposób, ¿e
w Gdyni utworzono w³asny przemys³ roz-
biórki statków, a wiêc krajow¹ produkcjê
z³omu metalowego. Coprawda nasza ma-
rynarka � wojenna i handlowa � jest zbyt
m³oda, a¿eby mog³a dostarczaæ stare okrêty
do rozbiórki. Dotychczas zaszed³ tylko je-
den wypadek tego rodzaju, gdy w roku
1933 s/s �Warta� zosta³ sprzedany W³ochom
do pociêcia. Nadal wiêc jeste�my zmusze-

ni zakupywaæ stare statki zagranic¹, ale
rozbieraj¹c je w kraju zatrudniamy krajowe-
go robotnika, zu¿ywamy do ciêcia produk-
ty krajowe (tlen i karbid) i tniemy przyrz¹-
dami krajowego wyrobu.

Na razie zosta³y przeprowadzone pró-
by ciêcia statków, a dokona³a tej pionier-
skiej pracy nasza Stocznia Gdyñska. Wy-
niki tych prób okaza³y siê na tyle zada-
walaj¹ce, ¿e obecnie przyst¹piono do roz-
szerzenia tej dziedziny przemys³u i zor-
ganizowania jej na du¿¹ skalê, a nawet
zaczynaj¹ ju¿ tworzyæ nowe towarzystwa,
maj¹ce za zadanie rozbiórkê statków. (�)

Ciekawy, a dotychczas nieznany u nas
ten rodzaj przemys³u, powinien zainte-

resowaæ wszystkich sympatyków Gdyni,
a przy zwiedzaniu jej warto zobaczyæ, jak
siê rozbiera statki na z³om.

Dla ludzi morza, dla marynarzy, których
ca³e ¿ycie zwi¹zane jest ze statkiem, roz-
biórka � to ¿a³osny koniec pracowitego
¿ywota, pe³nego przygód, walki. W wielu
portach na zachodzie, gdzie istniej¹ jakby
cmentarzyska, przeznaczonych na rozbiór-
kê statków, spotkaæ mo¿na marynarzy,
którzy w ¿a³obnym nastroju, godzinami
patrz¹ na rozbiórkê � �mieræ �nienaturaln¹�
statku.

(Ciêcie statków na z³om,
L. Pogorzelski, kierownik ciêcia

statków w Stoczni Gdyñskiej)



58 Nasze MORZE l nr 10 l pa�dziernik 2010

W sk³adzie pu³ku znajdowa³y siê:

1) Sztab pu³ku - z jego szefem kpt. Izy-
dorem Gruberem (przyby³ z 7 pbn
w Poznaniu, gdzie by³ szefem sztabu);

2) Sekcja polityczna - kierowa³ ni¹ za-
stêpca dowódcy pu³ku ds. pol.-wych.
kpt. Stefan Rutkowski (przyby³ z do-
wództwa Wojsk Lotniczych);

3) Sekcja in¿ynieryjno-eksploatacyjna -
kierowa³ ni¹ starszy in¿ynier pu³ku
kpt. Anatol Ku�min (oficer radziecki,
który przyby³ z 7 pbn w Poznaniu);

4) Trzy eskadry bojowe:
- my�liwska - dowódca por. pil. Stani-

s³aw Kowal (by³y dowódca klucza
my�liwskiego EL MW w Wicku Mor-
skim). Po 3 miesi¹cach na tym stano-
wisku zast¹pi³ go przyby³y z 1 plm

Piloci lotnictwa morskiego
przy samolotach I³-10.

pu³ku

Morskie Skrzyd³a
Rzeczpospolitej (XXII)

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

�Warszawa�, por. pil. Romuald Rozmy-
s³owicz;

- szturmowa - dowódca por. pil. Stani-
s³aw £opuski (przyby³ z 5 plsz w £o-
dzi). Wkrótce zast¹pi³ go kpt. pil.
Konstanty Jankowski, który przyby³
z tego samego pu³ku. Kpt. Jankowski
by³ nawigatorem 5 plsz. Po wypadku
lotniczym w pu³ku przeniesiono go do
lotnictwa morskiego;

- dalekiego rozpoznania - dowódca kpt.
pil. Piotr Usow (oficer radziecki, przy-
by³ z 7 pbn w Poznaniu, gdzie dowo-
dzi³ eskadr¹);

5) Dwa klucze ³¹cznikowe:
- klucz ³¹cznikowy dowództwa pu³ku -

dowódca por. pil. W³adys³aw Szklarz
(by³ w rozformowanej Eskadrze Lot-
niczej MW dowódc¹ klucza ³¹czniko-

wego w Dziwnowie). Klucz stacjono-
wa³ na lotnisku w S³upsku;

- klucz ³¹cznikowy Dowództwa MW -
dowódca klucza por. pil. Józef Jasiñ-
ski. Klucz stacjonowa³ na lotnisku
w Pucku.

Dowódc¹ 30 pl MW mianowano mjr.
pil. Stanis³awa Turczyñskiego, oficera ra-
dzieckiego. Przyby³ on wraz z uzupe³nie-
niem etatowym nale¿nym pu³kowi z 7
pbn w Poznaniu, gdzie zajmowa³ stano-
wisko zastêpcy dowódcy pu³ku ds. pilo-
ta¿u.

Zastêpc¹ dowódcy pu³ku ds. pilota¿u
zosta³ kpt. pil. Bohdan Pa³uczak, ostatni
dowódca rozformowanej EL MW. Funk-
cjê nawigatora sprawowa³ por. obs. Eu-
geniusz Pogorzelski, by³y nawigator EL
MW. Obowi¹zki szefa strzelania powietrz-
nego powierzono por. pil. Stanis³awowi
£ukasikowi. Obowi¹zki te pe³ni³ on
uprzednio w Eskadrze Lotniczej MW.

Dowódcy pu³ku bezpo�rednio pod-
lega³y:

Kadra
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POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

n 50 Batalion Obs³ugi Lotnisk MW - obo-
wi¹zki dowódcy pocz¹tkowo pe³ni³
por. Adam Ponikowski, wkrótce zast¹-
pi³ go kmdr ppor. Tadeusz Jaworski.
Szefem sztabu zosta³ por. Zygmunt
Paw³owski;

n Kompania Szkolna Lotnictwa MW - do-
wódca por. Stefan Or³owski.

W sk³adzie etatowym pu³ku po jego
zorganizowaniu by³o ogó³em 265 wojsko-
wych, w tym: 101 oficerów, 110 podofi-
cerów zawodowych, 52 podoficerów
s³u¿by zasadniczej i 2 szeregowych.

W jednostkach bezpo�rednio podpo-
rz¹dkowanych pu³kowi znajdowa³o siê
ogó³em 504 wojskowych, w tym 44 ofi-
cerów, 73 podoficerów zawodowych, 45
podoficerów s³u¿by zasadniczej, 251 sze-
regowych i 90 elewów o stanie zmien-
nym. W poszczególnych podporz¹dkowa-
nych jednostkach by³o:
n 50 BOL MW - ogó³em 393 wojsko-

wych, w�ród nich 35 oficerów, 61 pod-
oficerów zawodowych, 46 podofice-
rów s³u¿by zasadniczej i 251 szerego-
wych;

n Kompania Szkolna Lotnictwa MW -
ogó³em 111 wojskowych, w tym 9 ofi-
cerów, 10 podoficerów zawodowych,
2 podoficerów s³u¿by zasadniczej oraz
90 elewów o stanie zmiennym.

W ramach uzupe³nienia personelem
lataj¹cym, do pu³ku skierowano oficerów
z jednostek my�liwskich i bombowych.
Do eskadry my�liwskiej: por. pil. Romu-
alda Rozmys³owicza (na dowódcê eska-

dry), por. pil. Ferdynanda Maciejczyka,
ppor. pil. - Bronis³awa Siwego, Stanis³a-
wa Ko³acza, Baltazara ̄ e³ajtisa oraz chor.
pil. - Eugeniusza Betlejewskiego, Roma-
na Oleszaka, Henryka Wojteckiego
i Henryka Zawadzkiego. Do eskadry da-
lekiego rozpoznania: kpt. pil. Piotra Uso-
wa, por. pil. - Stanis³awa Gajewskiego,
Edwarda Mataczuna, Teodora Figla, Hen-
ryka Jêdrzejowskiego, Hilarego Zaruckie-
go oraz kpt. obs. Franciszka Zyziaka, por.
obs. - Kazimierza ̄ mijewskiego i Tade-
usza Piechurowskiego, ppor. obs. - Jacka
£êskiego, Kazimierza Gawrona i Jana
Korolczuka. Do eskadry szturmowej: por.
pil. Stanis³awa £opuskiego, kpt. pil. Kon-
stantego Jankowskiego.

Kolejne zmiany dowódców

Personel techniczny na uzupe³nienie
do pu³ku przyby³ z jednostek Wojsk Lot-
niczych. Starszym technikiem eskadry
dalekiego rozpoznania zosta³ por. Dymitr
So³opow (oficer radziecki z 7 pbn), na
tym samym stanowisku w eskadrze my-
�liwskiej por. Henryk Szwarc z 2 plm. Na
inne wakuj¹ce stanowiska w s³u¿bie tech-
nicznej przybyli: por. Kazimierz Witczak
(do eskadry szturmowej), ppor. W³ady-
s³aw Marciszewski i ppor. Czes³aw £obo-
dziñski (do eskadry dalekiego rozpozna-
nia), chor. Jerzy Zimny (do esk. szturm.),
chor. Zygmunt Fibich (do esk. my�l.)
i wielu innych. Wiele stanowisk w s³u¿-
bie technicznej uzupe³nili podoficerowie
zawodowi, tacy jak: Józef Jagodziñski, Sta-
nis³aw Wietrzyñski, Adam Wierzykowski,
Stanis³aw Marciniak, Józef Beta, Edmund
Ró¿ycki, Alfred Szydowski i inni.

Do Sekcji politycznej przybyli m.in.
ppor. Edward Rutkowski, ppor. Józef
Urbanek, ppor. Ferdynand Pernaczyñski,
por. Czes³aw Juchnowicz, chor. Stanis³aw
Kasza, chor. Edward Szyszkowski.

W lutym 1951 roku z ewidencji MW
skre�lono por. pil. Edwarda Mataczuna,
skazanego przez S¹d MW na karê 9 lat
wiêzienia i degradacjê do stopnia mary-
narza. Porucznik E. Mataczun znajduj¹c siê
pod wp³ywem alkoholu zastrzeli³ miesz-
kañca S³upska, który naubli¿a³ mu, bê-
d¹c równie¿ pod wp³ywem alkoholu.

W czerwcu, do dyspozycji szefa De-
partamentu Personalnego MON skierowa-
no por. mar. Eugeniusza Malinowskiego,
radiotechnika sekcji in¿ynieryjno-eksplo-
atacyjnej.

Drugi dowódca 30 Pu³ku Lotnictwa MW,
kmdr ppor.  pil. Piotr Usow,

oficer radziecki.

Trzecim dowódc¹ 30 Pu³ku Lotnictwa MW
zosta³ kmdr ppor. Micha³ Czerdancew,

tak¿e oficer radziecki.

Nowy I³-10 w Bydgoszczy, w marcu 1950 r. pierwsze maszyny tego typu trafi³y
do 30 Pu³ku Lotnictwa MW.



60 Nasze MORZE l nr 10 l pa�dziernik 2010

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

W pa�dzierniku i listopadzie zostali
zwolnieni z zajmowanych stanowisk
i przekazani do dyspozycji szefa Depar-
tamentu Personalnego MON: por. pil. Sta-
nis³aw Gajewski, dowódca klucza Eska-
dry Dalekiego Rozpoznania, por. pil. Fer-
dynand Maciejczyk, pomocnik dowódcy
Eskadry My�liwskiej ds. pilota¿u, por. pil.
Teodor Figiel, st. pilot klucza Eskadry
Dalekiego Rozpoznania oraz por. pil. Ro-
muald Rozmys³owicz, dowódca Eskadry
My�liwskiej.

W styczniu roku nastêpnego do jed-
nostki przyby³a grupa pilotów z dêbliñ-
skiej Oficerskiej Szko³y Lotniczej. Byli to
chor¹¿owie Ryszard Makowski i Henryk
Staszewski (do Eskadry Szturmowej) oraz
Ryszard Maruszak (do Eskadry Dalekie-
go Rozpoznania).

Miesi¹c pó�niej tak¿e z OSL przybyli
chor¹¿owie Zdzis³aw Olesiak (pilot), Zdzi-
s³aw Macikiewicz i Tadeusz Pawlaczek
(obaj obserwatorzy) do Eskadry Dalekie-
go Rozpoznania oraz Stanis³aw G³ogow-
ski (pilot) do Eskadry Szturmowej.

W maju przybyli z OSL chor¹¿owie
Adam Micha³ek (pilot) oraz obserwato-
rzy - W³adys³aw Czaja, Zdzis³aw Drabek
i Miros³aw Pijanowski, wszyscy do Eska-
dry Dalekiego Rozpoznania. W listopa-
dzie do Klucza £¹cznikowego Dowódz-
twa MW przyby³ chor. pil. Boles³aw Cie-
reszko.

Wed³ug meldunku dowódcy pu³ku
o stanie na dzieñ 11 listopada 1952 roku,
jednostka liczy³a 92 oficerów (etat prze-
widywa³ 101), podoficerów nadtermino-
wych 15 (na 110 w etacie) oraz 69 pod-
oficerów i marynarzy s³u¿by zasadniczej
(etat wynosi³ 54). £¹cznie s³u¿bê pe³ni³o
176 wojskowych na 265 etatów.

29 grudnia 1952 r. nast¹pi³a zmiana
na stanowisku dowódcy pu³ku. Kmdr por.
St. Turczyñski odszed³ na stanowisko do-
wódcy Lotnictwa MW, za� jego obowi¹z-
ki przej¹³ kmdr ppor. Piotr Usow, dotych-
czasowy dowódca Eskadry Dalekiego
Rozpoznania. Przekazanie obowi¹zków
nast¹pi³o 8 stycznia 1953 roku.

Dowódc¹ Eskadry Dalekiego Rozpo-
znania mianowano por. pil. Henryka Jê-
drzejowskiego. Z eskadry szturmowej
odszed³ jej dowódca, kpt. pil. Konstanty
Jankowski, który otrzyma³ zadanie sfor-
mowania 34 plm MW. Nowym dowódc¹
eskadry zosta³ por. pil. Jan Aleksandro-
wicz, nawigatorem (po ukoñczeniu spe-
cjalistycznego kursu w OSL Dêblin) ppor.
pil. Mieczys³aw Paprocki, a dowódcami
kluczy w eskadrze szturmowej por. pil.
Witold Bartkowski i ppor. pil. Jan Bielec-
ki. Obaj wywodzili siê z rozformowanej
EL MW.

W tym okresie, z powodów politycz-
nych, zwolniono wielu oficerów, w tym
pilotów: kpt. mar. pil. Jana Aleksandrowi-
cza (dowódcê eskadry szturmowej), por.
mar. pil. Bronis³awa Kluczyka (dowódcê
klucza eskadry szturmowej), por. mar.
obs. Kazimierza ̄ mijewskiego (nawiga-
tora pu³ku), por. mar. obs. Jana Korolczu-
ka (obserwatora eskadry dalekiego roz-
poznania), por. mar. Jana Bieleckiego (do-
wódcê klucza eskadry szturmowej).

29 wrze�nia 1953 roku zasz³a kolejna
zmiana na stanowisku dowódcy pu³ku.
Z jednostki odszed³ kmdr ppor. pil. Piotr
Usow (powrót do ZSRR), a na jego miej-
sce przyby³ inny oficer radziecki, kmdr
ppor. Micha³ Czerdancew. W czasie woj-
ny lata³ w lotnictwie morskim na froncie
pó³nocnym. W 1951 roku skierowany do

Marynarki Wojennej, dowodzi³ eskadr¹
dalekiego rozpoznania 30 Pu³ku Lotnicze-
go MW, a nastêpnie by³ zastêpc¹ dowód-
cy pu³ku ds. pilota¿u.

Szefem Sztabu pu³ku by³ kpt. mar. pil.
Jan £ata (pó�niej zmieni³ nazwisko na
£aniecki). Obowi¹zki pomocnika ds. pi-
lota¿u pe³ni³ kpt. mar. pil. Teodor Figiel,
a nawigatora pu³ku - kpt. pil. Mieczys³aw
Paprocki.

Kolejna zmiana dowódcy jednostki
nast¹pi³¹ 9 czerwca 1954 roku. Wróci³ do
ZSRR kmdr ppor. Micha³ Czerdancew,
a jego obowi¹zki przej¹³ kpt. mar. pil. Wi-
told Bartkowski. Przyby³ z Wydzia³u Wy-
szkolenia Bojowego Dowództwa Lotnic-
twa Marynarki Wojennej.

Pomocnikiem ds. pilota¿u zosta³ do-
tychczasowy nawigator pu³ku kpt. mar.
pil. M. Paprocki. Dotychczasowy pom. ds.
pilota¿u, kpt. mar. pil. T. Figiel, odszed³
po przeszkoleniu na I³-28, do Dowódz-
twa 33 Dywizji Lotnictwa MW na inspek-
tora pilota¿u na tym typie samolotów.
Obowi¹zki szefa sztabu kpt. mar. Z. Wal-
czaka powierzono por. mar. B. Makaru-
kowi. Szefem strzelania powietrznego
zosta³ kpt. mar. pil. Boles³aw Serafin.

Po odej�ciu z pu³ku eskadry dalekie-
go rozpoznania, na stanie pu³ku pozosta-
³y dwie eskadry szturmowe. Dowódc¹
pierwszej by³ por. mar. pil. Roman �liw-
ka, a drugiej kpt. mar. pil. Kazimierz Przy-
sucha.

Doradc¹ dowódcy pu³ku wyznaczo-
no oficera radzieckiego, pilota frontowe-
go z czasu wojny mjr. pil. M. £aptiewa.
W stosunku do polskiego dowódcy by³
nadzwyczaj lojalny. Pomaga³ w szkoleniu.
Lata³ chêtnie, wykonuj¹c wiele lotów in-
struktorskich.

Chor. mar. pil. Roman Oleszak
z eskadry my�liwskiej.

Samolot szturmowy I³-10 lotnictwa morskiego.
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n loty po trasie prostok¹tnej nad lotni-
skiem oraz do strefy pilota¿u na sa-
molotach bojowych, a tak¿e loty gru-
powe w strefie i po trasie;

n loty na strzelania do rêkawa pilotów
i strzelców pok³adowych;

n loty na bombardowanie i strzelanie do
sta³ych celów naziemnych na poligo-
nie l¹dowym w Smo³dzinie;

n loty po trasie prostok¹tnej nad lotni-
skiem na samolocie szkolno-bojowym
UI³-10;

n loty w zas³oniêtej kabinie i trening
w pilota¿u na samolotach szkolno-tre-
ningowych.

3) W eskadrze dalekiego rozpoznania:
n loty po trasie prostok¹tnej nad lotni-

skiem i do strefy pilota¿u oraz
w zas³oniêtej kabinie na samolotach
szkolno-bojowych;

n loty na zastosowanie bojowe pojedyn-
czymi za³ogami (bombardowanie na
poligonie l¹dowym Smo³dzino oraz
strzelanie do rêkawa);

n loty po trasach na rozpoznanie por-
tów i obiektów morskich wzd³u¿ wy-
brze¿a oraz nad morzem na rozpozna-
nie jednostek p³ywaj¹cych;

n holowanie rêkawa do strzelañ po-
wietrznych;

n loty w zas³oniêtej kabinie i trening
w pilota¿u na samolotach szkolno-tre-
ningowych.

4) W kluczach ³¹cznikowych:
n loty na opanowanie techniki pilota¿u

w strefie i trening ci¹g³y w tym zakre-
sie;

n loty po trasie i w zas³oniêtej kabinie;
n loty w chmurach;
n loty ³¹cznikowe i us³ugowe na korzy�æ

Pu³ku i Dowództwa Marynarki Wojen-
nej;

n loty nocne w zwyk³ych warunkach
atmosferycznych.

Wiele miejsca po�wiecono szkoleniu
teoretycznemu, które prowadzi³ m.in.
dowódca pu³ku. Zwracano uwagê na ta-
kie elementy jak znajomo�æ nawigacji nad
morzem, umiejêtno�æ rozpoznawania
okrêtów w³asnych i obcych oraz okre�le-
nie na oko ich prêdko�ci, taktykê dzia³a-
nia lotnictwa w lotach nad morzem,
wspó³dzia³anie z okrêtami, wzajemne
powiadamianie siê o celach morskich i na-
prowadzanie na nie oraz wspólne ataki,
umiejêtno�æ wyboru kierunku nalotu na
cele morskie i sposobu ataku.

W eskadrze dalekiego rozpoznania
pierwszy lot zapoznawczy nad morzem
mia³ miejsce 8 marca. Od 21 marca roz-

Wed³ug meldunku o stanie bojowym
30 Pu³ku Lotniczego MW, na dzieñ 1
stycznia 1956 roku liczy³ on 273 wojsko-
wych (etat wynosi³ 337) i 1 pracownika
kontraktowego, za� w pa�dzierniku tego
roku 253 wojskowych (etat wynosi³ 224)
i 1 pracownika kontraktowego.

Szkolenie personelu

Po rozlokowaniu siê jednostki na s³up-
skim lotnisku, zadania szkoleniowe spro-
wadza³y siê do podtrzymania i ugrunto-
wania ju¿ zdobytych umiejêtno�ci w tech-
nice pilota¿u i zastosowaniu bojowym.
Nastêpnie postawiono podstawowe za-
dania na najbli¿szy okres szkoleniowy.
Przede wszystkim - zapoznanie persone-
lu lataj¹cego z rejonem nowego lotniska
w promieniu 50 i 300 km.

Po spe³nieniu tego warunku, mo¿na
by³o rozpocz¹æ wykonywanie zadañ
w powietrzu pojedyncz¹ za³og¹, kluczem
i eskadr¹ w zwyk³ych warunkach atmos-
ferycznych.

Bezpo�rednio po sformowaniu jed-
nostki, rozpoczêto przeszkalanie pilotów
na nowych typach samolotów, w eska-

drze szturmowej by³y to I³-10, za� w eska-
drze dalekiego rozpoznania Tu-2.

1 marca 1950 r. do 30 Pu³ku przyle-
cia³ na szkolno-bojowym samolocie UI³-
10, dowódca Dywizji Lotnictwa Szturmo-
wego p³k. pil. Stiepan Markowcew. Sa-
molot zosta³ przydzielony do pu³ku. Na-
stêpnego dnia do jednostki przyby³a
z Bydgoszczy grupa 7 samolotów bojo-
wych I³-10. Ich piloci odlecieli wkrótce
samolotem transportowym.

Pu³kownik S. Markowcew kilkakrotnie
przylatywa³ do S³upska i przeszkala³ na
UI³-10 kapitanów Bogdana Pa³uczaka
i Konstantego Jankowskiego. Szkoli³ ich
poza dniami lotnymi jednostki. By³y to
przede wszystkim loty po krêgu. Latali
z nim tak¿e porucznicy Paprocki, Bielec-
ki i Bartkowski.

W eskadrach æwiczono wówczas na-
stêpuj¹ce elementy:
1) W eskadrze my�liwskiej:
n sprawdzanie techniki pilota¿u;
n loty na zastosowanie bojowe, strzela-

nie do rêkawa, walki powietrzne;
n loty na samolotach bojowych po tra-

sie prostok¹tnej nad lotniskiem i do
strefy pilota¿u;

n loty wysoko�ciowe po trasie;
n loty w zas³oniêtej kabinie (wg przy-

rz¹dów) na samolotach szkolno-bojo-
wych w dzieñ, w zwyk³ych warunkach
atmosferycznych;

n loty w zas³oniêtej kabinie na samolo-
tach szkolno-treningowych w dzieñ
i w nocy w zwyk³ych warunkach at-
mosferycznych.

2) W eskadrze szturmowej:
n loty na sprawdzenie techniki pilota¿u

oraz w zas³oniêtej kabinie na samolo-
cie szkolno-bojowym;

Lotnicy morscy czêsto æwiczyli atakowanie okrêtów przeciwnika, którego pozorowa³y
kutry torpedowe (na zdjêciu podczas parady w po³owie lat piêædziesi¹tych ub. wieku).

Samolot I³-10 w rêkach mechaników.
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poczêto loty szkolne na UPe-2. Latano po
trasie, po krêgu, szykiem. Ca³y kwiecieñ
by³ przeznaczony na æwiczenia lotów szy-
kiem do defilady. 18 kwietnia odby³ siê
przelot na lotnisko Kroczewo. Tam æwi-
czono loty po trasie, w sk³adzie klucza.

1 maja za³ogi pu³ku pod dowództwem
kmdr. ppor. St. Turczyñskiego wziê³y
udzia³ w centralnej defiladzie w Warsza-
wie. By³ to pierwszy, udany sprawdzian
gotowo�ci jednostki. 5 maja zaczê³y siê
ju¿ loty bojowe na strzelanie i bombardo-
wanie oraz rozpoznanie. Podobnie
w czerwcu. 23 sierpnia lot na æwiczenia
z okrêtami. Na Zatoce Gdañskiej holowa-
no tarczê na odcinku od Mikoszewa do
Helu. Bombardowanie bombami cemen-
towymi wykonywano z ró¿nych wysoko-
�ci. W momencie uderzenia bomby w cel
lub wodê pojawia³ siê dym zamiast deto-
nacji. Latano równie¿ na bombardowanie
Gryfa na Zatoce Puckiej.

27 sierpnia z okazji wrêczenia sztan-
daru dla 30 Pu³ku, zademonstrowano
pokazy lotnicze na UT-2 po³¹czone ze
zrzucaniem ulotek nad lotniskiem aero-
klubowym w S³upsku oraz nad lotniskiem
koszaliñskim.

Sprawdzianem gotowo�ci bojowej
pu³ku by³ udzia³ w æwiczeniach lotno-tak-
tycznych we wrze�niu 1950 r., z udzia-
³em jednostek p³ywaj¹cych floty. Æwicze-
nia te zamyka³y pierwszy okres szkole-
nia w nowo powsta³ej jednostce. Ten ro-

Mieli ju¿ za sob¹ ponad pó³toraroczny sta¿
w lotnictwie morskim i dostateczny tre-
ning w lotach nad morzem w ró¿nych
warunkach pogodowych. Niemniej jed-
nak, rozjemcy ocenili wykonanie zadañ
przez pu³k na ocenê prawie dobr¹. Wy-
ró¿niono wiele za³óg. Rok 1950 jednost-
ka zakoñczy³a niew¹tpliwym sukcesem
szkoleniowym.

Zadania lotnictwa

W zwi¹zku z przejêciem s³upskiego
lotniska przez Wojska Lotnicze, dowódca
MW poleci³ 4 maja przenie�æ 30 Pu³k
Lotniczy MW wraz z 50 BOL MW ze S³up-

Technicy przy samolocie szkolno-treningowym Jak-11, lotnisko w Gdañsku-Wrzeszczu.

dzaj szkolenia taktycznego by³ po raz
pierwszy przerabiany.

Pu³k wykonywa³ zadania zwi¹zane ze
zwalczaniem z powietrza ugrupowañ de-
santu morskiego, wysadzonego w rejonie
Ko³obrzegu i Dar³owa. Utrudnienie dzia-
³añ polega³o na tym, ¿e czê�æ za³óg sa-
molotów po raz pierwszy uczestniczy³a
w tego typu operacji. Mowa tu o perso-
nelu lataj¹cym przyby³ym do formowa-
nej jednostki z wojsk lotniczych, nie oby-
tych z morzem. Znaczn¹ czê�æ lotów
w trakcie æwiczeñ trzeba by³o wykonaæ
nad wodami Ba³tyku i to przy ograniczo-
nej widoczno�ci. Nie�le radzili sobie pilo-
ci i nawigatorzy z rozformowanej EL MW.

Kpt. mar. pil. Witold
Bartkowski udziela
instrukta¿u pilotom
eskadry szturmowej.
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ska na lotnisko Babie Do³y, zwolnione
przez 3 Pu³k Lotnictwa My�liwskiego.
Powy¿szy manewr wykonano na podsta-
wie rozkazu ministra obrony narodowej
z 13 kwietnia 1951 roku.

W pierwszym rzucie przebazowano
czê�æ jednostek transportem kolejowym
ju¿ w drugiej po³owie kwietnia. 3 maja
przerzucono kolej¹ nastêpny rzut pu³ku
i batalionu. W czasie dalszych dwóch dni,
rzutem powietrznym przebazowano
wszystkie samoloty i pozosta³y personel
techniczny. Przebazowanie zakoñczono
11 maja 1951 roku.

W pa�dzierniku 1952 roku podsumo-
wano rok szkolny 1951/52. Uznano, ¿e
æwiczenia lotno-taktyczne, we wspó³dzia-
³aniu z okrêtami i wojskami l¹dowymi,
wykaza³y zdolno�æ lotnictwa morskiego
do wykonywania zadañ bojowych z ró¿-
nymi rodzajami wojsk. W podsumowaniu
przedstawiono mo¿liwo�ci ró¿nych rodza-
jów lotnictwa wchodz¹cych w sk³ad 30

Pu³ku. Okre�lono, ¿e lotnictwo my�liw-
skie jest zdolne do:
n os³ony baz morskich i okrêtów pod-

czas przej�cia morzem do wysoko�ci
7000 m;

n os³ony lotnictwa bombowego i sztur-
mowego podczas dzia³añ bojowych
w trudnych warunkach meteorologicz-
nych;

n dostatecznego odpierania ataków
ma³ych grup nieprzyjacielskich samo-
lotów i zwalczania samolotów rozpo-
znawczych przy pomocy radaru;

n prowadzenia rozpoznania okrêtów
w morzu, lotnisk i baz morskich
w sk³adzie 8 pilotów.
Lotnictwo szturmowe jest przygotowa-

ne do wykonywania nastêpuj¹cych zadañ:
n nanoszenia bombowo-szturmowych

uderzeñ z lotu nurkowego i kosz¹ce-
go w sk³adzie eskadry;

n nanoszenia uderzeñ na desant mor-
ski podczas prze³adunku na barki de-

santowe i w trakcie l¹dowania oraz na
stanowiska ogniowe wojsk l¹dowych;

n stawiania zas³on dymnych przy wspó³-
dzia³aniu z jednostkami p³ywaj¹cymi;

n prowadzenia rozpoznania okrêtów
w morzu, lotnisk i baz morskich.
Lotnictwo rozpoznawcze jest zdolne

do:
n prowadzenia rozpoznania okrêtów

w morzu, baz morskich, naprowadza-
nia w³asnych okrêtów i samolotów na
okrêty przeciwnika;

n stawiania min na morzu i przy wyj-
�ciach z portu.
Batalion Obs³ugi Lotnisk uznano za�

za zdolny do pe³nego zabezpieczenia
jednostek lotniczych oraz ochrony i obro-
ny lotniska.

Podsumowanie osi¹gniêæ 1952 roku
przeprowadzono od 10 do 14 kwietnia
1953 roku, w czasie inspekcji wiosennej.
Na czele zespo³u inspekcyjnego sta³ do-
wódca MW kontradm. Aleksander Wino-

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Por. mar. pil.
Henryk Staszewski
oraz kpt. mar. pil.
Mieczys³aw Paprocki.

Pierwszym polskim dowódc¹ 30 Pu³ku
Lotnictwa MW zosta³ kpt. mar. pil. Witold
Bartkowski (na zdjêciu z prawej), stoi wraz
z kpt. mar. pil. Romualdem Rozmys³owiczem.

Mechanik uzbrojenia bosman
Franciszek Serafin.

Uzbrojeniowcy podczas pracy, bosmaci
Bednar i Zagórski.

�lubne zdjêcie ppor.pil. Ryszarda Makowskiego,
zgin¹³ w katastrofie krótko po �lubie.

Piloci eskadry szturmowej,
od lewej ppor. mar. pil. Ryszard Makowski,
por. mar. pil. Izydor Sarad oraz
kpt. mar. pil. Witold Bartkowski.
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Zdjêcia ze zbiorów autora,
Muzeum Marynarki Wojennej, Central-
nego Archiwum Wojskowego, Janu-
sza Uklejewskiego, Adama Wierzy-
kowskiego oraz Tadeusza Pawlaczka.

i

gradow. Alarm bojowy zosta³ wykonany
sprawnie. Loty egzaminacyjne oceniono
dobrze. Z pilotów wyró¿niono kpt. mar.
pil. W. Bartkowskiego z eskadry szturmo-
wej oraz kpt. mar. pil. Hilarego Zaruckie-
go i jego za³ogê w sk³adzie: ppor. mar.
nawig. Tadeusz Pawlaczek oraz strz./rtg.
bosmat Jerzy Raj. Komisja oceni³a ca³o-
kszta³t wyszkolenia i dzia³alno�ci 30 Pu³-
ku Lotniczego MW na ocenê dobr¹. Do
otrzymania dobrej oceny dla pu³ku, przy-
czyni³y siê wysokie oceny poszczegól-
nych za³óg uzyskane w czasie æwiczeñ 29-
30 wrze�nia 1952 roku. Organizatorami
tych æwiczeñ lotniczo-taktycznych by³o
Dowództwo Wojsk Lotniczych, Marynar-
ka Wojenna i Pomorski Okrêg Wojskowy.
Æwiczenia pokaza³y du¿y postêp wy-
szkolenia w umiejêtno�ciach wspó³dzia-
³ania z jednostkami floty i POW w zwal-
czaniu naziemnych, nawodnych i po-
wietrznych celów.

24 kwietnia 1953 roku wydarzy³a siê
pierwsza w historii jednostki katastrofa
lotnicza. Ppor. mar. pil. Ryszard Makow-
ski ze strzelcem pok³adowym st. mar.
Zdzis³awem Jasiñskim wystartowa³ na
wykonanie æwiczenia nr 45 programu
szkolenia. Æwiczenie przewidywa³o bom-
bardowanie z lotu �lizgowego nierucho-
mego celu. Pilot pope³ni³ b³¹d w czasie
manewru wprowadzenia samolotu w lot
�lizgowy. Zbyt pó�no zacz¹³ wprowadze-
nie. Cel zacz¹³ schodziæ pilotowi pod
maskê silnika. Pilot pog³êbiaj¹c przechy³,
chcia³ ponownie cel �z³apaæ�. Nast¹pi³
moment, gdy samolot znalaz³ siê w po-
³o¿eniu plecowym i w takiej sytuacji,
pomimo próby wyj�cia ze skomplikowa-
nego po³o¿enia, nast¹pi³o zderzenie z lu-
strem wody pod du¿ym k¹tem. Pilot
i strzelec pok³adowy ponie�li �mieræ.
Z maszyny pozosta³y jedynie porozrzu-
cane na dnie morza szcz¹tki. Katastrofa
spowodowa³a wstrz¹s psychiczny w�ród
sk³adu osobowego pu³ku.

Na æwiczeniach

W dniach 8-10 czerwca 1953 roku,
samoloty pu³ku wziê³y udzia³ w æwicze-
niach z Baz¹ G³ówn¹. Samoloty bombo-
we i szturmowe imitowa³y zmasowany
nalot bombowy na okrêty i obiekty bazy
w dzieñ, a tak¿e w nocy. Ponadto bom-
bowce imitowa³y stawianie min i atak
chemiczny. Wydzielona grupa maszyn
szturmowych otrzyma³a zadanie odpar-
cia ataku kutrów torpedowych. Samoloty
bior¹ce udzia³ w æwiczeniach przebazo-
wano na lotnisko we Wrzeszczu, sk¹d star-

towa³y na wykonanie zadañ. Przeprowa-
dzone æwiczenia wykaza³y dobre wyszko-
lenie personelu lataj¹cego.

We wspomnianych æwiczeniach bra-
³a udzia³ m.in. za³oga Tu-2, w której na-
wigatorem by³ por. mar. nawig. Kazimierz
Gawron. Tak po latach wspomina³ jeden
z elementów æwiczenia: - 10 czerwca
1953 roku wraz z za³og¹ (pilot H. Jêdrze-
jowski, strzelec-radiotelegrafista H.
Ruza) wystartowa³em na Tu-2 z lotniska
w Gdañsku-Wrzeszczu na pozoracjê
celu powietrznego dla pu³ku my�liwskie-
go stacjonuj¹cego w Babich Do³ach. Za-
danie by³o tak zaplanowane, aby na
ma³ej wysoko�ci (200 metrów) dotrzeæ
niepostrze¿enie w rejon wyspy Bornholm
i zmieniaj¹c kurs ze wznoszeniem na
4500 m pojawiæ siê na ekranie stacji ra-
diolokacyjnej od strony zachodniej na
pe³nym morzu. Na tej wysoko�ci mieli-
�my pokonaæ d³u¿szy dystans w linii pro-
stej daj¹c naszym my�liwcom szansê na
skuteczne naprowadzenie i przechwyce-
nie nas w przyzwoitej odleg³o�ci od brze-
gu. Ostatnim etapem lotu mia³ byæ skrêt
w kierunku polskiego wybrze¿a i �atak�
na po³o¿one na nim obiekty.

Niestety, pope³ni³em prosty b³¹d na-
wigacyjny, w wyniku którego dolecieli�my
do Mierzei Kuroñskiej (³udz¹co podob-
na do naszej Mierzei Wi�lanej) i chc¹c
siê upewniæ w naszym po³o¿eniu wyko-
nali�my skrêt w lewo, czyli odchodz¹c
w pe³ne morze. Teraz ju¿ wiedzieli�my
gdzie jeste�my i nie by³o innego wyj�cia
jak tylko �wiaæ�. Zaraz potem nast¹pi³o
przechwycenie przez parê radzieckich
my�liwców, ich piloci domagaj¹ siê, aby

Przemarsz marynarzy z eskadry szturmowej obecn¹ ulic¹ Legionów
w Gdañsku-Wrzeszczu, prowadzi kpt. mar. pil. Czes³aw �liwka.

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

im towarzyszyæ. Gwa³townym lotem
w dó³ i zmian¹ kursu w chmurze uda³o
nam siê zgubiæ �sojusznicze� my�liwce.
L¹dujemy na w³asnym lotnisku z opó�-
nieniem kilku minut. Sprawa szybko siê
wyda³a, przecie¿ na ziemi, pytanie � po
co? Przyznali�my siê, ¿e zab³¹dzili�my.
Do tego nieszczêsnego zakrêtu w lewo
nie przyznali�my siê nigdy.

Ca³y przebieg zdarzenia �wiadczy
o dobrym zorganizowaniu ówczesnej
s³u¿by OPL ZSRR, która bardzo dok³ad-
nie �ledzi³a nasz lot (doskonale wyko-
nana oleata ze stacji radiolokacyjnej).
U�wiadamiam sobie, ¿e z uwagi na oko-
liczno�ci i sytuacjê ogóln¹ (�zimna woj-
na�) przechwytuj¹ce nas samoloty my-
�liwskie ZSRR mog³y otworzyæ do nas
ogieñ z posiadanych dzia³ek, nasza zde-
cydowana ucieczka przekre�li³a tak¹
ewentualno�æ. Niewykluczone, ¿e piloci
sojuszniczych Mig-ów musieli siê moc-
no t³umaczyæ swoim prze³o¿onym, ¿e
pozwolili nam umkn¹æ, a przedstawiciele
s³u¿by radiotechnicznej, którzy z zada-
nia wywi¹zali siê na �5� � sk¹d na ole-
acie ten nieszczêsny skrêt w lewo? No,
bo skoro nie by³o go w powietrzu, to dla-
czego znalaz³ siê na kalce.

Mariusz Konarski
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Pa�dziernik 2000 r.

2 � P¯B uruchomi³a nowe, towarowe
po³¹czenie miêdzy Trelleborgiem a �wi-
nouj�ciem, obs³ugiwane przez wyczarte-
rowany szwedzki pojazdowiec Gate.

14 � Prof. Aldona Kamela-Sowiñska � se-
kretarz stanu w Ministerstwie Skarbu
ochrzci³a zbudowany przez Damen Shi-
pyards Gdynia statek ratowniczy Monsun,
z serii SA 1500, który wszed³ do s³u¿by
w Polskim Ratownictwie Okrêtowym.

15 � Ostatni rejs na trasie �winouj�cie - Mal-
mo wykona³ prom-katamaran Boomerang.
Statek potem wystawiono na sprzeda¿.

20 � Z suchego doku Stoczni Gdynia SA
wyprowadzono zbiornikowiec LPG Beige
Denise o no�no�ci 57260 t, budowany na
zamówienie norweskiego armatora Ber-
gensen dy Shipping AS.

20 � Kapitu³a konkursowa, której prze-
wodniczy³ prof. Wojciech B¹kowski, ob-
raduj¹ca przy okazji VI Targów Transpor-
tu, Spedycji i Logistyki CARGO TRANS
�2000 przyzna³a szczeciñskiej spó³ce Eu-
roafrica Shipping Lines zaszczytny tytu³
�Polskiej Firmy Transportowej roku 2000�.

28 � Na pla¿ê w Alangu przyby³ masowiec
Larvik, który w 1969 r. wszed³ do s³u¿by jako
Tarnów - pierwszy z serii B-522.

W polskich stoczniach zwodowano kon-
tenerowiec i gazowiec LPG.

20 lat temu
Pa�dziernik 1990 r.

5 � Do Gdyni po raz pierwszy wp³yn¹³
niemiecki ¿aglowiec Alexander von Hum-
boldt, potem czêsty go�æ zlotów ¿aglow-

ców organizowanych na wodach Zatoki
Gdañskiej.

7 � Znakomity polski
¿eglarz, globtroter i pisarz
Andrzej Urbañczyk wy-
p³yn¹³ z San Francisco na
jachcie Nord V w kolejn¹
wyprawê, nazwan¹ ��lada-
mi S³owian na Pacyfiku�.

12 � W Stoczni Szczeciñskiej po³o¿ono
stêpkê pod kontenerowiec Kairo, pierw-
szy z serii B-183.

15 � Bronis³aw Komorowski, pe³ni¹cy
wówczas funkcjê wiceministra obrony
narodowej zosta³ prezesem Zarz¹du
G³ównego Ligi Morskiej.

16 � W Stoczni Gdañskiej po³o¿ono stêp-
kê pod ch³odniowiec Justinian, pierw-
szy z serii B-369.

20 � W Stoczni Marynarki Wojennej
w Gdyni zakoñczy³y siê prace adaptacyj-
ne na okrêcie szkolnym Wodnik prze-
kszta³conym na okrêt szpitalny oraz na
okrêcie ratowniczym Piast, który mia³
równie¿ pe³niæ tak¹ funkcjê w ramach
wojsk NATO na wodach Zatoki Perskiej.

W polskich stoczniach zwodowano towa-
rowo-pasa¿erski ¿aglowiec szkolny.

30 lat temu
Pa�dziernik 1980 r.

1 � Z eksploatacji we flocie PLO wycofa-
ny zosta³ m/s Legnica zmniejszaj¹c stan
floty tego armatora do 175 statków o no-
�no�ci 1165 tys. ton.

14 � W Gdyni ukoñczy³ swoj¹ 100 pod-
ró¿ liniow¹ do Kanady flagowy statek PLO
Stefan Batory.

17 � Gdyñska Portowa Stra¿ Po¿arna ob-
chodzi³a 50-lecie swego istnienia.

30 � Podczas remontu w Szanghaju na-
st¹pi³a eksplozja w ³adowni drobnicowca
Yi Xing, który dopiero w dwa lata pó�-

niej powróci³ do s³u¿by. Statek ten do 1979
r. p³ywa³ pod polsk¹ bander¹ jako Konop-
nicka i znany by³ z racji tragicznego po¿a-
ru, któremu uleg³ podczas budowy i w któ-
rym zginê³y co najmniej 22 osoby.

W polskich stoczniach zwodowano ma-
sowiec, transportowiec rybacki, okrêt ra-
towniczy, okrêt badawczy oraz kuter sa-
nitarny. Z³omowano za� trawlery burto-
we �lêza, �wider, Wkra.

40 lat temu
Pa�dziernik 1970 r.

9 � Do eksploatacji wszed³ Powstaniec
�l¹ski - pierwszy masowiec serii B-447.

10 � W Stoczni im. Komuny Paryskiej
zwodowano drobnicowiec Langon (B-41-
V/1) - pierwszy statek towarowy budowa-
ny w Polsce dla armatora francuskiego.

12 � W Stoczni Pó³nocnej przekazano ra-
dzieckiej marynarce wojennej okrêt hy-
drograficzny GS-204 - pierwszy okrêt
hydrograficzny projektu 871.

12 � Na terenie NRD rozpoczê³y siê ma-
newry zjednoczonych si³ zbrojnych Uk³a-
du Warszawskiego, pod kryptonimem
�Braterstwo Broni�, w których wziê³y
udzia³ jednostki Polskiej Marynarki Wo-
jennej.

12 � W gdañskiej bazie �Siarkopolu� uru-
chomiono zespó³ obiektów przeznaczo-
nych do prze³adunku p³ynnej siarki na
statki.

14 � W Stoczni im. Komuny Paryskiej roz-
poczêto budowê trawlera- przetwórni
Victor Pleven, prototypu serii B-421.
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ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

22 � Masowiec Manifest Lipcowy (w tym
czasie najwiêkszy statek Polskiej Marynar-
ki Handlowej) wyszed³ w pierwszy oce-
aniczny rejs, do Japonii.

29 � �mig³owiec Polskiej Marynarki Wo-
jennej uczestniczy³ w akcji ratowniczej
duñskiego statku West Star, wyrzucone-
go przez sztorm na brzeg w pobli¿u Stilo.

31 � W Stoczni im. Komuny Paryskiej
zwodowano statek badawczy Profesor
Siedlecki.

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec, 2 masowce, 2 statki badawcze
i �cigacz torpedowy.

50 lat temu
Pa�dziernik 1960 r.

6 � W Szczecinie prze³adowano 15-mi-
lionow¹ po wojnie tonê tranzytow¹.
£adunków czechos³owackich by³o 9,2 mln
ton, NRD - 3,9 mln ton, wêgierskich - 1,5
mln ton.

11 � Czynn¹ s³u¿bê zakoñczy³ zas³u¿ony
drobnicowiec Lublin, przekazany tego
dnia Zarz¹dowi Portu Gdynia, który po-
tem u¿ytkowa³ go jako magazyn p³ywa-
j¹cy MP-ZPGDY-1.

25 � W pierwszy rejs, na ³owiska Nowej Fun-
dlandii, wyruszy³ Dalmor - pierwszy w na-
szym rybo³ówstwie trawler-przetwórnia.

W polskich stoczniach zwodowano sta-
tek drobnicowo-pasa¿erski, drobnicowiec,
wêglowiec, trawler-przetwórniê i trawler
burtowy oraz zbiornikowiec portowy.

Za³ogi Polskiej Marynarki Handlowej prze-
jê³y statki typu �Liberty� Huta Bêdzin
i Huta Miechowice, zakupione �z drugiej
rêki� w ramach akcji antyczarterowej.

60 lat temu
Pa�dziernik 1950 r.

2 � Po trzymiesiêcznej podró¿y ze Szcze-
cina, do portu Tientsin zawin¹³ drobnico-
wiec Warta - pierwszy polski statek
w tym porcie.

19 � Polska Marynarka Wojenna przejê³a
drobnicowiec Opole, który w 1951 r., po
adaptacji, wszed³ do s³u¿by jako okrêt
szkolny Zetempowiec.

26 � Dekret prezydenta RP o przedsiê-
biorstwach pañstwowych, na podstawie
którego z koñcem roku zlikwidowano
przedsiêbiorstwa armatorskie GAL, Polbryt
i ¯egluga Polska.

W polskich stoczniach zwodowano wê-
glowiec i lugrotrawler.

70 lat temu
Pa�dziernik 1940 r.

12 � Pierwszy w historii polskiego rybo-
³ówstwa morskiego dyplom szypra rybac-
kiego otrzyma³ Wiktor Gorz¹dek. Doku-
ment wyda³ Konsulat Generalny RP
w Londynie.

Polska Marynarka Handlowa:
n w rejsie do Australii � Batory;
n w konwojach na wodach brytyjskich -

Bug, Kordecki, Kraków, Lech, Lewant,
Lwów, Poznañ;

n w rejsach do Islandii - Chorzów;
n w konwoju z Kanady - Czêstochowa,

Katowice (konwój SC.6, zaciekle ata-
kowany przez U-Booty, straci³ 3 stat-
ki), Kmicic, Lida, Wilno, Wis³a;

n w konwoju do Kanady - Hel, Lechi-
stan, Morska Wola;

n w remoncie (stocznie brytyjskie) -
Kromañ, Modlin, Narocz;

n postój w Gibraltarze - Lublin;
n postój w Kanadzie - Puck, Wigry;
n æwiczenia desantowe (na wodach bry-

tyjskich) - Pu³aski;
n na wodach karaibskich - Rozewie, �l¹sk
n na wodach Afryki Zachodniej - Cieszyn,
n w konwoju z Afryki Zachodniej � Sta-

lowa Wola;
n rejsy z Polakami ewakuowanymi do

Haify - Warszawa.

Polska Marynarka Wojenna:
n patrole i eskorty na podej�ciach za-

chodnich (Western Approaches) - B³y-
skawica (26.10 kolizja z parowcem
Kyminhea), Burza (26.10 uratowa³a
254 ludzi z p³on¹cego transportowca
Empress of Britain), Garland;

n w remoncie - Ouragan;
n w budowie - Piorun (10.10 przeka-

zany PMW), �cigacz S-1 (16.10 pod-
czas prób w maszynowni wybuch³
po¿ar, zgin¹³ dowódca okrêtu por. J.
Soko³owski);

n patrol u wybrze¿y p³d. Norwegii -
Wilk;

n patrole w kanale La Manche - �ciga-
cze S-2 i S-3 (25.10 powa¿nie uszko-
dzony bliskim wybuchem miny).

W pa�dzierniku Kriegsmarine zarekwiro-
wa³a dwa drobnicowce budowane dla
Polski w belgijskiej stoczni John Cockeril
w Antwerpii. Oba ukoñczono w latach
1943-1944 jako okrêty-bazy dla niemiec-
kich �cigaczy torpedowych.

80 lat temu
Pa�dziernik 1930 r.

25 � W gdyñskim Domu
Zdrojowym mia³ miejsce
III Walny Zjazd Delegatów
Ligi Morskiej i Rzecznej,
który zdecydowa³ o zmia-
nie nazwy na Liga Morska
i Kolonialna, a na prezesa
LMiK wybrano gen. bryga-
dy Gustawa Orlicz-Dreszera.

90 lat temu
Pa�dziernik 1920 r.

14 � W Hawanie wskutek po¿aru zaton¹³
drobnicowiec Kraków - statek Polsko-
Amerykañskiego Towarzystwa ¯eglugi
Morskiej. W niespe³na dwa tygodnie pó�-
niej (26.10) Towarzystwo zakupi³o sta-
tek pasa¿ersko-towarowy Sierra, nazwa-
ny Gdañsk.

15 � W Wolnym Mie�cie Gdañsk utwo-
rzono Radê Portu i Dróg Wodnych. W jej
sk³ad wchodzi³o 5 przedstawicieli RP i 5
przedstawicieli WMG.

23 � Inauguracja roku szkolnego w no-
wopowsta³ej Szkole Morskiej w Tczewie.

26 � W Toruniu utworzono Port Wojen-
ny i Warsztaty Techniczne dla Flotylli Wi-
�lanej.

Zwi¹zek Marynarzy (reprezentowany
przez Aleksandra Bieñkowskiego) naby³
transportowiec US Navy Adams (zbudo-
wany w 1874 r.), który otrzyma³ nazwê
Stefan Batory. Rok pó�niej statek sprze-
dano.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski
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13 maja 1939 roku, sobota wieczór.
Przy jednym z nabrze¿y portu w Hambur-
gu stoi transatlantyk St. Louis. Wybudo-
wana zaledwie dziesiêæ lat wcze�niej jed-
nostka prezentuje siê znakomicie. D³ugi
na 175 metrów, zabieraj¹cy na pok³ad
prawie tysi¹c pasa¿erów statek, jest go-
towy do kolejnej podró¿y przez Atlan-
tyk. Wszystko wydaje siê przebiegaæ jak
zwykle w takich wypadkach. Gra nawet
orkiestra.

Oko³o g. 19.30 zaczyna siê odbijanie.
Zgromadzony na pok³adzie t³um, w któ-

rym da siê wyczuæ pewne napiêcie, mil-
cz¹co przygl¹da siê manewrom. Niektó-
rzy z pasa¿erów okrzykami rado�ci witaj¹
powolne odsuwanie siê statku od nabrze-
¿a. Wydaje siê jakby z utêsknieniem na
to czekali. Jedna z pasa¿erek zerka na
zegarek.

- Punktualnie o czasie. Ósma godzina.
- Niemcy nigdy siê nie spó�niaj¹,

zw³aszcza, je�li chodzi o ¯ydów - mówi
jej m¹¿.

Tak zacz¹³ siê jeden z najbardziej dra-
matycznych rejsów w historii ¿eglugi.

Podró¿ nazwana pó�niej, jak¿e trafnie,
�rejsem wyklêtych�. Choæ mo¿e trzeba
by go nazwaæ �rejsem hañby�?

Decyzja kapitana

Wiosn¹ 1939 roku widaæ ju¿ by³o
oznaki zbieraj¹cych siê nad Europ¹ chmur
zbli¿aj¹cej siê drugiej wojny �wiatowej.
Krwawe ¿niwo zaczê³a ona zbieraæ na
d³ugo przed 1 wrze�nia. Pierwszymi ofia-
rami byli niemieccy ¯ydzi. Wielu z tru-
dem przyjmowa³o do wiadomo�ci, ¿e

Ta historia nie powinna siê by³a wydarzyæ. A jednak. Tu¿ przed wybuchem
drugiej wojny �wiatowej kilkuset ¿ydowskich uciekinierów z III Rzeszy b³¹ka³o siê
po morzach, bo ¿adne pañstwo nie chcia³o ich przyj¹æ.

930 pasa¿erów St. Louis

Wyklêci, wygnani, zdradzeni
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St. Louis opuszcza port.
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Niemcy, zamienione w III Rzeszê, pod
rz¹dami Adolfa Hitlera, przesta³y byæ ich
domem. Ci, którzy pozbyli siê z³udzeñ,
szukali mo¿liwo�ci ucieczki. Jedna z nich
pojawi³a siê dosyæ nieoczekiwanie. Otó¿
w³adze niemieckie zgodzi³y siê na opusz-
czenie kraju, bez prawa do powrotu, przez
930 ¯ydów (po³owê stanowi³y kobiety
i dzieci). Mieli wyp³yn¹æ statkiem na
Kubê, aby zaopatrzeni w kubañskie wizy
tranzytowe, oczekiwaæ tam na wjazd do
Stanów Zjednoczonych.

Hitlerowcy postanowili wykorzystaæ
rejs do celów propagandowych. Chcieli
pokazaæ, ¿e nie s¹ takimi potworami, za
jakich uchodzili, ¿e pozwalaj¹ ¯ydom
swobodnie opuszczaæ Niemcy i to na
pok³adzie luksusowego transatlantyku.
Oczywi�cie dostanie siê na jednostkê
okupione by³o nie tylko sowit¹ op³at¹ za
podró¿, ale tak¿e konfiskat¹ ca³ego ma-
j¹tku.

Teoretycznie wszystko wydawa³o siê
byæ w jak najlepszym porz¹dku. Pasa¿e-
rowie St. Louis nie zdawali sobie jednak
sprawy, ¿e ich pobyt na Kubie wcale nie
jest przes¹dzony. Choæ mieli wizy wysta-
wione przez oficjalne kubañskie w³adze
imigracyjne, nie by³y one do koñca le-
galne. Na ich wydawaniu zdesperowanym
¯ydom jeden z urzêdników zarobi³ kro-
cie. Im bardziej statek zbli¿a³ siê do celu
podró¿y, tym w³adze w Hawanie wiêcej
mia³y w¹tpliwo�ci czy przyjmowaæ ucie-
kinierów. W koñcu prezydent Kuby
wyda³ dekret anuluj¹cy wizy pasa¿erów
St. Louis. Tak¿e w USA zaczê³y siê poja-
wiaæ niechêtne operacji g³osy. Pod przy-
krywk¹ troski o dobro w³asnego kraju, do
g³osu zacz¹³ dochodziæ antysemityzm.

Póki co jednak, nie�wiadomi niczego
¯ydzi odreagowywali stres zwi¹zany
z wyjazdem. Choæ nad St. Louis powie-
wa³a bandera ze swastyk¹, a w �wietle
prawa miêdzynarodowego pok³ad statku
by³ czê�ci¹ terytorium niemieckiego pañ-
stwa, uciekinierzy czuli siê ju¿ jakby poza
jego granicami. Starali siê prowadziæ nor-
malne jak na tê sytuacjê ¿ycie.

W umo¿liwieniu im tego, niema³¹ za-
s³ugê mia³ kapitan jednostki Gustav
Schröder, niezwykle do�wiadczony we-
teran atlantyckich szlaków, od trzydzie-
stu siedmiu lat p³ywaj¹cy po morzach
i oceanach �wiata. Mierz¹cy zaledwie 160
centymetrów wzrostu oficer, okaza³ siê
wielki duchem. Na jego osobisty rozkaz
¿ydowscy go�cie St. Louis mieli byæ trak-
towani i w wiêkszo�ci byli, tak samo jak
wszyscy inni dotychczasowi pasa¿erowie.

�St. Louis to statek, na którym podró-

¿uje siê bezpiecznie i mieszka wygodnie.
Ka¿dy znajdzie tu wszystko, czego tylko
zapragnie, by uczyniæ ¿ycie na pok³a-
dzie przyjemno�ci¹.� - tak g³osi³a ulotka
reklamowa. Kapitan ¿yczy³ sobie, aby
pomimo okoliczno�ci, s³owa te zachowa-
³y aktualno�æ.

By³o to odwa¿ne zachowanie. I to
przynajmniej z dwóch powodów. Po
pierwsze, ze wzglêdu na panuj¹ce w�ród
niemieckiej za³ogi nastroje niechêtne
¯ydom, po drugie za�, ze wzglêdu na
dzia³aj¹c¹ na statku komórkê NSDAP i jej
szefa, stewarda Otto Schiendicka, który
pe³ni³ na St Louis podwójn¹ rolê. Pota-
jemnie dzia³a³ tak¿e dla niemieckiego
wywiadu wojskowego Abwehry jako ku-
rier przewo¿¹cy materia³y do i z Ameryki.

Bêd¹c szefem statkowych nazistów
i tajnym agentem s³u¿b specjalnych,
Schiendick czu³ siê �mocny� i by³ gro�-
ny. Jego raporty wysy³ane ze statku do
mocodawców w III Rzeszy mog³y nawet
doprowadziæ do zawrócenia transatlanty-
ku. Zneutralizowanie dzia³alno�ci stewar-
da kosztowa³o Schrödera sporo wysi³ku.

Kubañski dramat

Kapitan do³o¿y³ wszelkich starañ, aby
rejs na Kubê odby³ siê w spokojnej at-
mosferze. Robi³ wszystko, by nic nie za-
k³óca³o podró¿y. Na St. Louis powsta³a
nawet zaimprowizowana synagoga, gdzie
pobo¿ni ̄ ydzi mogli siê modliæ. W restau-
racjach podawano koszerne jedzenie.
Nawet kiedy zmar³ jeden z chorych pa-
sa¿erów, jego pogrzeb odby³ siê z zacho-
waniem wszelkich zwyczajów religii moj-
¿eszowej.

Schröder zdawa³ sobie sprawê z tego,
jak skomplikowana jest sytuacja. Jego
zmartwienie pog³êbia³y sprzeczne infor-
macje docieraj¹ce drog¹ radiow¹ z Nie-
miec. Na dodatek okaza³o siê, ¿e równo-
cze�nie z St. Louis kurs na Kubê obra³y
dwa inne statki wioz¹ce z Anglii i Francji
mniejsze grupy uchod�ców � 104 i 154
osoby. Przewiduj¹c k³opoty, utworzy³
z kilku ciesz¹cych siê najwiêkszym auto-
rytetem pasa¿erów, nieformalny komitet,
któremu przekazywa³ wszelkie informa-
cje o sytuacji na statku. Komitet okaza³
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Kapitan statku
Gustav Schröder.
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wybrze¿y USA. W miêdzyczasie organi-
zacje ¿ydowskie rozpaczliwie szuka³y
pañstwa, które zechcia³oby przyj¹æ
uchod�ców. Oni sami tak¿e nie chcieli
biernie czekaæ. Na pok³adzie powsta³a
grupa spiskowców, którzy postanowili
przej¹æ jednostkê si³¹.

9 czerwca po po³udniu grupka dwu-
nastu mê¿czyzn wtargnê³a na mostek. Na
szczê�cie nie wydarzy³o siê nic z³ego.
Kapitan Schröder przekona³ buntowni-
ków, aby zaprzestali si³owego rozwi¹za-
nia, zapewni³, ¿e zrobi wszystko, aby
pasa¿erowie nie wrócili do Niemiec i obie-
ca³, ¿e nikt ze spiskowców nie zostanie
ukarany.

To, ¿e w tych dramatycznych chwi-
lach w�ród pasa¿erów uda³o siê utrzymaæ
dyscyplinê i zachowaæ spokój, by³o ewi-
dentn¹ zas³ug¹ kapitana St. Louis. Niera-
cjonalne zachowanie mog³oby mieæ ka-
tastrofalne skutki. Jak zdesperowani byli
ludzie na pok³adzie transatlantyku,
�wiadcz¹ pomys³y jakie mieli na urato-
wanie siebie. Niektórzy np. zapropono-
wali, aby najlepsi p³ywacy skakali za bur-
tê w okre�lonych odstêpach czasu. Sta-
tek musia³by zatrzymywaæ siê, aby ich
ratowaæ. W ten sposób mo¿na by opó�-
niaæ powrót do Europy niemal w nieskoñ-
czono�æ.

Nic jednak nie by³o w stanie ukoiæ ¿alu
uciekinierów, kiedy okaza³o siê, ¿e tak¿e
USA ich nie przyjm¹. W tym rejonie �wia-
ta, gdzie siê znajdowali, nie znalaz³ siê
ani jeden kraj, który mia³by odwagê wy-
ci¹gn¹æ do nich rêkê. Nie by³o wyj�cia. St
Louis obra³ kurs na Europê.

siê niezwykle pomocny w regulowaniu
codziennych spraw, jak równie¿ w uspo-
kajaniu nastrojów pasa¿erów.

W sobotê, 27 maja 1939 roku o g. 4,
na St. Louis zabuczala syrena. Kapitan zde-
cydowa³ siê obudziæ w ten sposób pasa-
¿erów, aby mogli zobaczyæ jak statek
wchodzi do portu w Hawanie. �Nigdy
jeszcze nie wyskoczy³am z ³ó¿ka tak
szybko. Niebo jest jeszcze granatowe, ale
rozpoznajê kilka bia³ych zabudowañ na
jego ciemnym tle. Na niebie wci¹¿ jesz-
cze widaæ gwiazdy. Wszystko to przypo-
mina sen� - zdo³a³a jeszcze przed wyj-
�ciem na pok³ad zanotowaæ w swoim pa-
miêtniku jedna z obudzonych pasa¿erek.

Niestety, sen szybko przerodzi³ siê
w koszmar. St. Louis nie przybi³ do na-
brze¿a, tylko stan¹³ na kotwicy. Nikt
z uciekinierów nie móg³ zej�æ na l¹d.

Przez jaki� czas pasa¿erowie ³udzili siê,
¿e to tylko chwilowa zw³oka wywo³ana
jakimi� formalno�ciami albo weekendem.
Powoli jednak zaczê³a do nich docieraæ
straszna prawda, ¿e nigdy nie zejd¹ na
l¹d. Zw³aszcza, ¿e nied³ugo po przyby-
ciu do Hawany zawinê³y tam dwa inne,
wspomniane wy¿ej statki i bez problemu

zacumowa³y przy nabrze¿u. Nie ma s³ów,
które odda³yby rozgoryczenie i rozpacz
pasa¿erów St. Louis. Szczególnie, ¿e na
wielu z nich czekali w Hawanie bliscy.

Ojcowie, mê¿owie, ¿ony � byli tak
blisko i zarazem nieosi¹galni. Pomimo po-
dejmowanych przez ró¿ne osoby i orga-
nizacje wysi³ków, z ka¿dym dniem na-
dzieja na zej�cie na kubañsk¹ ziemiê by³a
coraz mniejsza. W³adze w Hawanie wy-
suwa³y coraz to nowe ¿¹dania finansowe
w zamian za przyjêcie uchod�ców, któ-
rym nie mogli oni sprostaæ, nawet przy
pomocy z zewn¹trz. W koñcu negocjacje
zosta³y ostatecznie zerwane.

W pi¹tek, 2 czerwca 1939 roku, o g.
10.58 statek rozpocz¹³ rejs powrotny do
Niemiec. Pasa¿erowie zdawali sobie do-
skonale sprawê z grozy sytuacji. Niektó-
rzy, zanim zamustrowali na St. Louis, byli
ju¿ wiê�niami obozów koncentracyjnych.
Jedna z matek zapamiêta³a pytanie swo-
jego dziecka: �Mamo, je�li wsadz¹ nas
do obozu, to czy tata przyjdzie nas od-
wiedziæ?�

Kapitan Schröder, maj¹c jeszcze na-
dziejê na pozytywne rozwi¹zanie sytu-
acji, obra³ kurs na pó³noc w kierunku

Uciekinierzy wchodz¹ na statek.

St. Louis w Hawanie.
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W koñcu na l¹dzie

Organizacje ¿ydowskie i komitet na
statku rozpaczliwie i nieustannie szukali
miejsca, gdzie pasa¿erowie mogliby zej�æ
na l¹d. Tak¿e kapitan by³ zdecydowany
zrobiæ wszystko, aby ich uratowaæ przed
niechybn¹ �mierci¹, jaka czeka³a ich po
powrocie do III Rzeszy. Wymy�li³ nawet,
¿e je�li nie znajdzie siê pañstwo chc¹ce
przyj¹æ uchod�ców, podp³ynie statkiem
do wybrze¿y angielskich i podpali go.
Brytyjczycy musieliby wtedy przyj¹æ
¯ydów jako rozbitków.

Na szczê�cie tego planu nie trzeba
by³o realizowaæ. We wtorek 13 czerwca
1939 roku na statek dotar³a depesza:
�Ostateczne przygotowania do wysadze-
nia na brzeg wszystkich pasa¿erów za-
koñczone.� Komitet pasa¿erów odpowie-
dzia³ na to, ¿e jego �wdziêczno�æ jest
niezmierna niczym ocean po którym
podró¿ujemy od 13 maja�.

Nazajutrz po �niadaniu, o radosnej wie-
�ci zostali powiadomieni pasa¿erowie.
Belgia. Holandia, Anglia i Francja zdecy-
dowa³y siê w koñcu na przyjêcie uchod�-
ców.

16 czerwca 1939 roku statek przybi³
do Antwerpii. Przywita³a ich manifestacja
m³odzie¿y sympatyzuj¹cej z nazistami.
W jej trakcie rozdawano ulotki, w których
napisano: �My tak¿e chcemy pomóc
¯ydom. Je�li zg³osz¹ siê do naszych biur,
ka¿dy dostanie za darmo kawa³ek sznu-
ra i d³ugi gwó�d�.�.

Pierwsi zeszli na l¹d pasa¿erowie, któ-
rych zdecydowa³a siê przyj¹æ Belgia. By³o
ich 214. Jeden z nich obliczy³, ¿e od wy-
ruszenia z Hamburga przemierzy³ ponad
15 tysiêcy kilometrów, nie schodz¹c na
l¹d, a w koñcu wyl¹dowa³ w miejscu od-
leg³ym o 450 kilometrów od pocz¹tku
podró¿y.

Nastêpnie opu�ci³o statek 181 ̄ ydów,
którzy udali siê do Holandii. I w koñcu 512
ludzi, których przeznaczeniem by³a Fran-
cja i Anglia. Dotarli tam na pok³adach
kolejnych statków. �Aby otrzymaæ zgodê
na wjazd do Francji, musieli�my przybyæ
do Antwerpii w Belgii. A ¿eby dotrzeæ do
Belgii, musieli�my podró¿owaæ na Kubê�-
zauwa¿y³ jeden z uciekinierów.

Wydawaæ by siê mog³o, ¿e pasa¿ero-
wie St. Louis zostali ocaleni. Niestety...
Dwa miesi¹ce pó�niej rozpoczê³a siê dru-
ga wojna �wiatowa, podczas której Niem-
cy rozpoczêli systematyczn¹ �likwidacjê�
narodu ¿ydowskiego.

Z przebywaj¹cych na pok³adzie stat-
ku ̄ ydów, wojnê prze¿y³a ledwie garst-

ka, 240 osób. Gdyby Kuba, a potem Sta-
ny Zjednoczone od razu zdecydowa³y siê
na przyjêcie uchod�ców, uratowani zo-
staliby zapewne wszyscy.

Wojnê prze¿y³ kapitan Gustav
Schröder. Po zej�ciu ̄ ydów na l¹d w An-
twerpii, St. Louis pop³yn¹³ w kolejny rejs
przez Atlantyk do Nowego Jorku. Nastêp-
nym portem mia³y byæ Bermudy. Statek
nie dotar³ tam jednak, bo w miêdzycza-
sie wybuch³a wojna. Kapitan skierowa³
jednostkê do Murmañska, bo wtedy jesz-
cze Rosja wspó³pracowa³a z III Rzesz¹.
Po czteromiesiêcznym postoju, przypro-
wadzi³ transatlantyk do kraju.

Sam nigdy ju¿ nie wróci³ na morze.
Po wojnie ¿y³ w biedzie wspomagany
przez by³ych pasa¿erów St. Louis. W cza-
sie denazyfikacji Niemiec zosta³ oczysz-
czony z zarzutów. Na dwa lata przed
�mierci¹, w 1959 roku, za swoj¹ postawê
zosta³ uhonorowany przez rz¹d RFN. Po-
�miertnie przyznano mu tak¿e tytu³ Spra-
wiedliwego W�ród Narodów �wiata.

Pechowy transatlantyk sta³ w Hambur-
gu do koñca wojny. Zosta³ niemal do-
szczêtnie zniszczony w czasie nalotów
alianckiego lotnictwa w 1944 roku. Sze�æ
lat pó�niej pociêto go na z³om.

Tomasz Falba

Dzieci jednych z pasa¿erów
St. Louis w momencie rozpoczêcia rejsu.
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�Nasze MORZE� rozdaje ksi¹¿ki.
Tym razem równie¿ w �Morzu tajem-
nic�. Wystarczy do nas zadzwoniæ:
(58) 307-17-90. Dziêki uprzejmo�ci
Wydawnictwa Replika (www.repli-
ka.eu), tym którzy 28 pa�dzierni-
ka - od godz. 12 skontaktuj¹ siê
z nami przed innymi, przeka¿emy za
darmo ksi¹¿kê �Rejs wyklêtych�
Gordona Thomasa i Maxa Morgana-
Wittsa, w której opowiadaj¹c¹ szcze-
gó³owo powy¿sz¹ historiê. Mamy a¿
trzy egzemplarze!

Ksi¹¿ki
za darmo!
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a tamtym statku ¿aden rejs nie móg³ byæ ani krótki,
ani ³atwy. Dla wyja�nienia co m³odszym Czytelni-
kom, rzecz siê dzia³a we wczesnych latach piêæ-
dziesi¹tych ubieg³ego stulecia. By³ to czas, kiedy �

co prawda � pod polsk¹ bander¹ p³ywa³y raczej starszawe lub
ca³kiem stare statki, ale flota by³a do�æ liczna i obecna na
morzach i oceanach �wiata. Nie to co obecnie, kiedy statki
pod bia³o-czerwon¹ s¹ raczej nowoczesne, ale floty jakby
zabrak³o.

Ale do�æ utyskiwania. By³o jak by³o, a jak jest, ka¿dy widzi.
Wróæmy do tamtych czasów, do tamtego statku i do tamtej

za³ogi.
Stwierdzi³em na pocz¹tku, ¿e na tamtym statku ¿aden

rejs nie móg³ byæ krótki. Wynika³o to g³ównie z podesz³e-
go jego wieku, z faktu s³u¿by w wojennych konwojach, kie-
dy za³oga dba³a jedynie o to, aby dop³yn¹æ ca³o, inne za�
sprawy by³y mniej wa¿ne. Innym powodem d³ugich albo
bardzo d³ugich rejsów poza krajem by³a decyzja, któr¹ podj¹³
kto� tam, bardzo od nas daleko, ustalaj¹c przy eleganckim
biurku w eleganckim gabinecie, ¿e najbardziej op³aca siê
armatorowi, je¿eli statek nasz bêdzie kr¹¿y³ miêdzy kilko-
ma bardzo dalekowschodnimi portami, wo¿¹c wte i wewte
jakie� tanie, a nawet bardzo tanie, masowe raczej ³adunki.
Co do tanich, a nawet najtañszych i najmniej warto�ciowych,
to rzecz by³a zrozumia³a sama przez siê dla wszystkich, jako

Opowie�ci
Mórz Popo³udniowych

tako z morzem obeznanych, nikt bowiem przy zdrowych
zmys³ach nie powierzy³by na nasz wspania³y okrêt czego�
warto�ciowego.

Jako siê rzek³o, z rodzajem ³adunku ³atwo nam by³o siê
pogodziæ i nie mieli�my wiêkszych pod tym wzglêdem ambi-
cji, bole�nie natomiast odczu³ ka¿dy z nas konieczno�æ kr¹¿e-
nia miêdzy jakimi� tam niezwykle egzotycznymi, zda siê, por-
tami, których skomplikowane nieraz nazwy mo¿na by³o od-
szukaæ dopiero na najbardziej dok³adnych mapach, a i to przy
u¿yciu lupy � tak przynajmniej twierdzi³ szef naszej mesy ofi-
cerskiej, drugi mechanik, maj¹cy zreszt¹ tak uroczy charakter,
¿e nigdy i z niczego nie by³ zadowolony i zawsze raczej mia³
za z³e.

Na marginesie nale¿y wspomnieæ, ¿e na tamtym statku,
a przynajmniej w naszej mesie, nawigatorzy nie mieli absolut-
nie nic do powiedzenia. Tak ju¿ jako� samo wysz³o i mnie jako
mechanikowi nie wypada tego tematu zbytnio rozwijaæ.

 
○ ○ ○

Zdecydowanym przeciwieñstwem drugiego mechanika
w naszej mesie by³ elektryk. Pierwszy elektryk, wypada³oby
powiedzieæ, bo w tamtych odleg³ych czasach, w Polsce Ludo-
wej, nie oszczêdzano na etatach za³óg. Ów elektryk by³ ch³o-
pem poczciwym, z ko�ciami, którego � jako, ¿e mia³ na imiê
Jacek � nazywali�my krótko �D¿ek�.

N

MORZE OPOWIADAÑ wspomnienia z maszyny
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Ten¿e D¿ek mia³ usposobienie pogodne, by³ optymist¹,
nie pali³, a pi³ bardzo umiarkowanie i to tylko przy wiêkszych
uroczystych okazjach i posiada³ � jak nietrudno by³o zauwa¿yæ
� jedn¹ tylko namiêtno�æ: modele. Tak jak inni zbierali znaczki,
kolekcjonowali rozmaite medale, czy inne kufle do piwa albo
fajki, albo stare, zardzewia³e klucze (p³ywa³em z takim) czy
wreszcie inne tym podobne bezu¿yteczne przedmioty, tak nasz
D¿ek pasjonowa³ siê modelami okrêtów wojennych. Skupo-
wa³ je w sklepach z zabawkami w najrozmaitszych portach
�wiata za ciê¿ko zarobiony �dodatek dewizowy�, który w cza-
sach g³êbokiego Peerelu by³ wrêcz kompromituj¹co niewielki.

W tym momencie kusi mnie wtr¹cenie pewnego wspo-
mnienia z równie¿ minionego � na szczê�ci � okresu. Otó¿ po
powrocie z rejsu na wody Missisipi River, sk¹d przywie�li�my
oko³o 150 000 ton� amerykañskiej kukurydzy dla� Zwi¹zku
Radzieckiego, w Szkole Morskiej w Gdyni, gdzie pracowa³em,
odby³o siê �Partyjno � zwi¹zkowe szkolenie ideologiczno �
ekonomiczne�, na którym musieli byæ równie¿ niepartyjni. Po
uczonym wyk³adzie lektora z Komitetu Wojewódzkiego o wy-
¿szo�ci gospodarki socjalistycznej nad kapitalistyczn¹, zapyta-
³em: - Gdyby na ca³ym �wiecie panowa³ nasz system gospo-
darczy, to gdzie kraje naszego obozu kupowa³yby na przy-
k³ad� kukurydzê?

W efekcie wyzwano mnie od prowokatorów i zakoñczono
dyskusjê.

 
○ ○ ○

Drodzy Czytelnicy, �nie odci¹gajcie mnie od tematu�, wra-
camy do D¿eka. Po udanych zakupach, gdy statek wychodzi³
w morze, D¿ek znika³ w zaciszu swego warsztatu elektryczne-
go, gdzie z wielk¹ staranno�ci¹ skleja³ plastikowe okrêty. Po-
równywa³ je przy tym z najnowszym wydaniem obszernego
tomu p.t. �Janes Fghting Ships�, czy z mniej obszernym, ale
dok³adniejszym �Weyers Taschenbuch der Kriegsfllotten�.

Flota D¿eka ros³a od portu do portu, przemierzaj¹c na
pok³adach kolejnych jego statków dalekie morza i oce-
any niemal ca³ego �wiata. Sztormy przeczekiwa³y D¿e-
kowe okrêciki starannie zamocowane, ob³o¿one deli-
katn¹ wat¹ i wiórkami, pouk³adane w specjalnych
skrzyneczkach i pude³kach.

Po otrzymaniu wiadomo�ci o zmianie planów rej-
su, z ca³ej naszej za³ogi cieszy³ siê jedynie D¿ek.
Wiedzieli�my, ¿e jednym z przewidzianych por-
tów jest � mo¿e nawet dwukrotnie � Hongkong.

A w Hongkongu�

- Brakuje mi jeszcze do kompletu transportowca jednostek
desantowych � wyzna³ mi tajemniczym szeptem po podwie-
czorku, jako ¿e nale¿a³em do tych nielicznych, którzy nie tylko
nie wy�miewali hobby D¿eka, ale z chêci¹ brali udzia³ w dysku-
sjach na ten temat, a tak¿e w podziwianiu kolejnych nabytków.

- No i dwóch nowoczesnych niszczycieli dla os³ony zespo³u
- dorzuci³ po chwili medytacji. - Bo przecie¿ je¿eli w zespole
jest transportowiec, to musi on podej�æ blisko brzegu przed
rozpoczêciem desantu. Ciê¿sze okrêty zostan¹ g³êbiej w mo-
rzu i mog¹ daæ os³onê ogniem swej g³ównej artylerii � to jasne
� ewentualnie jeszcze os³ona z powietrza przez samoloty z lot-
niskowca, ale w przypadku ataku podwodnego� Co prawda
przy tych niewielkich g³êboko�ciach niedaleko brzegu nie na-
le¿y spodziewaæ siê du¿ego, oceanicznego podwodnika, ale
ma³y, przybrze¿ny, te¿ ma przecie¿ parê torped w wyrzutniach.

Spojrza³em na D¿eka nieco zdziwiony, ale ten absolutnie
nie zauwa¿y³ mego wzroku ca³y poch³oniêty ustalaniem za³o-
¿eñ taktycznych desantu.

 
○ ○ ○

W Hongkongu D¿ek wyszed³ razem z nami do miasta, ale
potem gdzie� siê zawieruszy³ w gêstym sko�nookim t³umie
i pojawi³ siê na statku dopiero pó�no w nocy, nieludzko zmê-
czony, ale wyra�nie zadowolony i w dobrym humorze.

- Dlaczego tak pó�no, D¿ek? Zaba³agani³e�?
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D¿ek machn¹³ tylko rêk¹.
- Wraca³em piechot¹ - wyzna³ po chwili.
- Taki cholerny kawa³? Dlaczego?
- Zabrak³o mi nawet na tramwaj. Dobrze choæ, ¿e mia³em

powrotny bilet na ferê z Kowloonu.
- Ej, D¿ek, przecie¿ mia³e� forsê. I wcale nie tak ma³o jak

wiem. Przyznaj siê, ¿e zaszala³e�. A ³adna by³a?
- Co� ty? - oburzy³ siê zupe³nie szczerze D¿ek. - Mia³em

forsê, fakt, ale trafi³ mi siê ekstra fuks, bracie.
- Fuks?
- Wyobra� sobie, supernowoczesny transportowiec barek

desantowych. Wyposa¿ony, ¿e palce lizaæ, ale cholernie, bra-
cie, drogi. A do tego dwa zupe³nie nowe niszczyciele. Jeszcze
nawet nie ma ich w tegorocznym kalendarzu floty. Ani u �Jane-
sa�, ani u �Weyersa�. Prosto ze stoczni. Niestety, te¿ wcale nie
tanie.

A dodatkowo Chiñczyk targowa³ siê jak dwóch Arabów co
najmniej, a nawet trzech ¯ydów i za nic nie chcia³ opu�ciæ.
Da³em mu wszystkie pieni¹dze, jakie mia³em przy duszy, dwie
paczki amerykanów, pióro wieczne marki �PARKER� prawie
nowe i na koniec ten piêkny pas do d¿insów, który kupi³em
niedawno w Singapurze. Dopiero wtedy siê zgodzi³, ale to fra-
jer, warto by³o, bo mam teraz komplet zespo³u. I to z³o¿ony
z najnowszych jednostek. Chcesz zobaczyæ?

- Eee, nie teraz. Przecie¿ widzisz, ¿e ju¿ prawie pó³noc.
Mo¿e jutro.

- Dobra - zgodzi³ siê. - No to cze�æ! A ja jeszcze trochê po-
pracujê - nieomal pieszczotliwym ruchem zgarn¹³ ze sto³u przy-
niesione paczki i powêdrowa³ do swojego warsztatu.

W Hongkongu stali�my tym razem wyj¹tkowo d³ugo, bo
jeszcze dwa dni. I przez ten ca³y czas D¿ek nieomal oka nie
zmru¿y³, a na posi³ki wpada³ tylko na krótko i wci¹¿ tkwi³ w swo-
im warsztacie. Móg³ sobie na to pozwoliæ, bo w jego dziale
wszystko by³o w porz¹dku, wentylatory siê krêci³y, �wiat³o
�wieci³o, lodówka chodzi³a, radio gra³o, wiêc robota elektryka
specjalnie nie goni³a i móg³ siê ca³kowicie oddaæ swemu hob-
by.

Pod koniec drugiego dnia D¿ek u�miecha³ siê do mnie po-
rozumiewawczo.

- Mam je ju¿ gotowe. Jeszcze tylko przykleiæ numery tak-
tyczne i koniec. Wpadniesz do mnie jutro? Trzeba oblaæ nowe
jednostki i zrobiæ chrzest morski.

- OK - obieca³em. - Zaraz po wachcie.
Nazajutrz wczesnym rankiem, jeszcze grubo przed �niada-

niem, D¿ek wpad³ do mnie do kabiny.
- Nie �pij kole�! - krzykn¹³. - Chod� zaraz na pok³ad! Ko-

niecznie!
- Co siê sta³o, D¿ek?
- Nie pytaj, ch³opie, BOMBA!
- Jaka znów BOMBA? - przerazi³em siê nie na ¿arty. - Na

statku?
Nic innego � pomy�la³em sp³oszony � tylko ci obrzydliwi

kapitali�ci pod³o¿yli jak¹� piekieln¹ machinê na socjalistyczny
statek.

Oczyma wyobra�ni zobaczy³em wyrwan¹ w burcie olbrzy-
mia dziurê, po¿ar we wszystkich pomieszczeniach i ³adowniach,
nieomal wylatuj¹cy w powietrze ca³y nasz statek, razem z byle
jakim zreszt¹ ³adunkiem, sprzêtem, maszynami, a co najwa¿-
niejsze, z NAMI WSZYSTKIMI!

- Nie na statku - D¿ek machn¹³ uspokajaj¹co rêk¹. - Chod�
szybko na pok³ad, to sam zobaczysz.

MORZE OPOWIADAÑ wspomnienia z maszyny

Wybieg³em za nim na bosaka i tylko w k¹pielówkach, bo
na pi¿amê by³o za gor¹co w nieklimatyzowanych przecie¿ ka-
binach.

- Popatrz! - D¿ek wyci¹gn¹³ rêkê takim gestem, jakby od-
s³ania³ przede mn¹ kurtynê.

Spojrza³em. W odleg³o�ci kilkuset metrów od naszego stat-
ku, stoj¹cego teraz na kotwicy, p³ynê³y wolno okrêty wojen-
ne. Wszystkie stalowoszare i wszystkie pod gwia�dzistymi ban-
derami.

- No i co? - D¿ek wyra�nie czego� od mnie oczekiwa³.
- Nic - wzruszy³em ramionami. - Jaka� czê�æ floty amery-

kañskiej. Przecie¿ wiadomo, ¿e siê tu stale krêc¹. Ale gdzie ta
BOMBA, o której wrzeszcza³e�?

- Jak to? Jeszcze nie rozumiesz? - zdenerwowa³ siê tym ra-
zem, zawsze flegmatyczny i spokojny D¿ek.

- Nie - spojrza³em na D¿eka niezbyt widocznie inteligent-
nie, bo wyrzuci³ obie rêce w górê w ge�cie pe³nym oburzenia
i rozpaczy.

- Profanie! Popatrz na ten niszczyciel id¹cy jako trzeci w szy-
ku. Nie poznajesz?

- Co mam poznaæ? Okrêt jak okrêt.
- Przecie¿ wczoraj pokazywa³em Ci jego model. To w³a�nie

ten najnowszy, który kupi³em ostatnio za ostatnie pieni¹dze.
- No i dobrze. Mo¿esz siê cieszyæ, ¿e Ci siê uda³o.
W dalszym ci¹gu nie widzia³em ¿adnego powodu do takie-

go podekscytowania.
- Ciesz siê, ciesz - przedrze�nia³ mnie D¿ek. - Czy nie wi-

dzisz, profanie, ¿e ten tam - tu wskaza³ na przechodz¹cy aku-
rat przed naszym statkiem niszczyciel - ma pewne szczegó³y
zmienione? Chyba model zosta³ zrobiony wed³ug planów, a w
trakcie budowy nieco zmodernizowano jednostkê.

- Mo¿e - stwierdzi³em bez wiêkszego zainteresowania, a na-
wet z pewna doz¹ pob³a¿ania.

- O, popatrz! - D¿ek by³ w dalszym ci¹gu mocno podnieco-
ny i poda³ mi ³askawie lornetkê, przez któr¹ ca³y czas kontro-
lowa³ bardzo uwa¿nie amerykañski okrêt.

- Zmienili zawieszenie szalup, ilo�æ tratew ratunkowych i co
najwa¿niejsze, zdjêli rufowe dzia³ka przeciwlotnicze, a na ich
miejsce zamontowana jest wyrzutnia rakiet typu �Terier�. To
zrozumia³e - mrucza³ do siebie � typ �woda � powietrze�, na-
turalnie.

Wyrwa³ mi lornetk¹, spojrza³ raz jeszcze w kierunku stalo-
wych okrêtów i pogna³ do swego warsztatu nie wstêpuj¹c na-
wet do mesy na rozpoczynaj¹ce siê �niadanie.

W godzinê pó�niej wyszli�my w morze. D¿ek zjawi³ siê na
manewrach, ale zaraz po nich powiedzia³ chiefowi, ¿e ma pil-
na pracê w warsztacie.

Na obiedzie te¿ go nie by³o, na kolacjê przygotowa³ tylko
dwie kromki chleba z mas³em i kie³bas¹, zabra³ z kabiny butel-
kê �¯ywca� i znowu znik³ nie odzywaj¹c siê do nikogo.

Dopiero nastêpnego ranka D¿ek pojawi³ siê na �niadaniu
z czerwonymi od niewyspania oczyma. Jedz¹c z roztargnieniem
wystyg³¹ ju¿ dawno jajecznicê, nachyli³ siê do mnie.

- Przezbroi³em - zakomunikowa³ poufnym i jednocze�nie
radosnym szeptem.

Spojrza³em na niego zdziwiony.
- Przezbroi³em niszczyciele - powtórzy³. - Wszystkie.
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Jost Metzler, dowódca U-Bootów z czasów drugiej
wojny �wiatowej, prze¿y³ wojnê. Dziêki temu móg³ opi-
saæ jak wygl¹da³a s³u¿ba na dowodzonym przez niego
okrêcie podwodnym U-69, popularnie nazywanym (od
noszonego emblematu) ��miej¹c¹ siê krow¹�. Metzler
zas³yn¹³ nieprawdopodobnym rajdem, jaki wykona³
w 1941 roku na pilnie strze¿one, zachodnioafrykañskie
porty Lagos i Takoradi. Wszed³ do nich noc¹ i po kryjomu
postawi³ miny. Na skutek tego Brytyjczycy zmuszeni byli
zamkn¹æ oba porty, które by³y wa¿nymi wêz³ami komu-
nikacyjnymi. Opublikowanie wspomnieñ Metzlera to ko-
lejny celny strza³ w kolekcji Finny, która przoduje w wy-
dawaniu tego rodzaju literatury. Lekturê polecamy wszyst-
kim mi³o�nikom spraw wojenno-morskich, szczególnie za-
interesowanych dzia³aniami U-Bootów w trakcie drugiej
wojny �wiatowej. Zw³aszcza, ¿e ksi¹¿ka ukaza³a siê z lo-
go �Naszego MORZA� na ok³adce.

Krowa na Atlantyku

��miej¹ca siê krowa. Opowie�æ
dowódcy U-Boota�,

Jost Metzler, Oficyna Wydawnicza
Finna (www.finna.com.pl),
str. 210, seria z kotwiczk¹

Ø

Dwutomowa �Ma³a flota bez mitów� ukaza³a siê dzie-
siêæ lat temu. By³a ksi¹¿k¹, która rozpoczê³a karierê Ma-
riusza Borowiaka. Od tamtej pory autor dra¿ni, irytuje,
a czasem nawet szokuje czytelników. Po napisaniu szes-
nastu prac, w wiêkszo�ci odbr¹zawiaj¹cych dzieje polskiej
floty wojennej, sta³ siê jednym z najlepszych krajowych
marynistów. Obecne wydanie �Ma³ej floty bez mitów�
(ukazuj¹ce siê z logo �Naszego MORZA� na ok³adce) nie
jest jednak prostym wznowieniem jej pierwszej edycji.
Zmniejszona do jednego tomu, uporz¹dkowana i od�wie-
¿ona ksi¹¿ka zawiera esencjê tego wszystkiego, co w Bo-
rowiaku najlepsze � opis trzydziestu jeden najbardziej kon-
trowersyjnych epizodów z historii Polskiej Marynarki Wo-
jennej. Publikacja ta zapewne wzbudzi ¿ywe dyskusje.
Oby nie ja³owe. Przeciwnicy Borowiaka jako� nie mog¹
siê bowiem zdobyæ na powa¿n¹, ksi¹¿kow¹ odpowied�
obalaj¹c¹ jego tezy. To tylko wzmacnia wra¿enie, ¿e ra-
cja jest po jego stronie. Gor¹co polecamy!

Powrót do przesz³o�ci

�Ma³a flota bez mitów�,
Mariusz Borowiak,

Oficyna Wydawnicza Alma-Press
(www.almapress.com.pl), str. 368,

seria �Nieznane oblicza historii�

Ø

To kolejna ksi¹¿ka z logo naszego miesiêcznika na
ok³adce. Przyjemnie nam to podkre�liæ tym bardziej, ¿e
widnieje ono na pracy stanowi¹cej oficjaln¹ historiê dzia-
³añ amerykañskiej floty wojennej podczas drugiej wojny
�wiatowej na Pacyfiku, w okresie widniej¹cym w podty-
tule (trzeciej ju¿ tego rodzaju w ofercie Finny). Jej tekst
daleki jest od tego co siê z �oficjalno�ci¹� zwykle kojarzy.
Dziêki niew¹tpliwemu talentowi pisarskiemu autora (dwu-
krotnego laureata Nagrody Pulitzera!) czyta siê j¹ znako-
micie. Lekturê u³atwiaj¹ liczne, �wietnie i czytelnie przy-
gotowane mapki, rysunki i zestawienia. Znakomitym uzu-
pe³nieniem s¹ na pewno unikalne zdjêcia. Ale uwagê
przyci¹ga przede wszystkim temat. Zaciête i krwawe walki
o Archipelag Bismarcka (zwany Barier¹) s¹ bowiem nieco
mniej znane polskim mi³o�nikom marynistyki ni¿ inne,
bardziej �popularne� fragmenty japoñsko-amerykañskiej
wojny na Pacyfiku.

Pacyficzna Bariera

�Prze³amanie Bariery Bismarcka.
22 lipca 1942 - 1 maja 1944�,

Samuel Eliot Morison,
Oficyna Wydawnicza Finna

(www.finna.com.pl),
str. 440, seria z kotwiczk¹
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 MORZE KSI¥¯EK nowo�ci / poleca Tomasz Falba

Ø

Bez logistyki ¿adna flota wojenna, równie¿ polska, nie
mog³aby funkcjonowaæ. Okrêty musz¹ gdzie� bazowaæ,
marynarze musz¹ co� je�æ i z czego� strzelaæ. Oczywi�cie
logistyka nie sprowadza siê tylko do tych trzech dzia³añ.
To skomplikowana dziedzina wojskowej dzia³alno�ci, dziê-
ki której Marynarka Wojenna zachowuje sprawno�æ bo-
jow¹, zarówno w czasie wojny, jak i pokoju. Ksi¹¿ka An-
drzeja Bursztyñskiego pokazuje temat w ca³ej jego z³o-
¿ono�ci. I choæ praca przeznaczona jest g³ównie dla stu-
dentów szkó³ i kursów wojskowych, to jej lekturê �mia³o
mo¿emy poleciæ tak¿e tym wszystkim �cywilnym� pa-
sjonatom morza, którzy interesuj¹ siê wspó³czesn¹
polsk¹ flot¹ wojenn¹. A trzeba zauwa¿yæ, ¿e wielu
z nich lekcewa¿y zaplecze Marynarki, bo wydaje siê
ono po prostu nudne. Autor �Logistyki Marynarki Wo-
jennej� udowadnia, ¿e tak nie jest. Zachêcamy do oso-
bistego sprawdzenia.

Na zapleczu floty

�Logistyka Marynarki Wojennej�,
Andrzej Bursztyñski,

Wydawnictwo Akademickie
Akademii Marynarki Wojennej

w Gdyni (www.amw.gdynia.pl),
str. 401
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Ø

Bohater powie�ci w koñcu dociera, na pok³adzie U-
730, do portu w La Pallice. Tym razem jednak nikt nie
wita z kwiatami i orkiestr¹ bohaterskich �rycerzy g³êbin�.
Miasto wydaje siê jakby wymar³e. Dalej jest jeszcze dziw-
niej � szef flotylli jest... na rybach. Zachowuje siê jakby
nie by³o wojny. Porucznik Buchheim postanawia jak naj-
szybciej opu�ciæ to zwariowane miejsce, aby odnale�æ
swoj¹ ukochan¹ Simone. W towarzystwie dwóch ludzi
rusza w kierunku Rzeszy na poje�dzie na gaz drzewny.
Tak rozpoczyna siê jedna z najbardziej niezwyk³ych hi-
storii drugiej wojny �wiatowej. �Kierunek Rzesza� to ostatni
tom powie�ciowego cyklu �Twierdza� bêd¹cego bezpo-
�redni¹ kontynuacj¹ legendarnego �Okrêtu�. �wietnie na-
pisan¹ ksi¹¿kê czyta siê jednym tchem. Ci za�, którzy
chcieliby siê dowiedzieæ, co sta³o siê dalej z bohaterami
obu powie�ci musz¹ siêgn¹æ po trzeci tom po�wiêcone-
go im tryptyku zatytu³owany �Po¿egnanie� (tak¿e wyda-
ny przez Bellonê). Zapewniamy, ¿e warto.

Rejs przez Europê

�Kierunek Rzesza. Twierdza�,
Lothar-Günther Buchheim,

Bellona (www.bellona.pl), str. 468

Ø

�Miêdzynarodowe Prawo Humanitarne� to tytu³ no-
wej publikacji periodycznej wydawanej przez Akademiê
Marynarki Wojennej w Gdyni. Stanowi ona posiew kon-
ferencji po�wiêconych tytu³owemu zagadnieniu, które od-
by³y siê w tej uczelni. Pierwszy tom sk³ada siê z kilkuna-
stu artyku³ów poruszaj¹cych szeroko rozumiane prawo
miêdzynarodowe w czasie wojny, a tak¿e zwi¹zane z kon-
fliktami zbrojnymi problemy etyczne. Równie¿ w ujêciu
morskim. Mo¿na wiêc przeczytaæ np. o prawnych aspek-
tach u¿ycia si³y w trakcie zwalczania piractwa i rozbójnic-
twa morskiego. Szczególnie jednak interesuj¹cy jest ma-
teria³ po�wiêcony rozumieniu neutralno�ci w wojnie na
morzu na przyk³adzie internowania Or³a na pocz¹tku dru-
giej wojny �wiatowej.  Autor, Andrzej Makowski podej-
muje siê analizy nie tylko ówczesnego prawa w tym za-
kresie, ale tak¿e jego znajomo�ci w�ród oficerów Mary-
narki Wojennej.

Prawo na morzu
�Miêdzynarodowe Prawo

Humanitarne. Tom 1�,
praca zbiorowa pod redakcj¹

Dariusza R. Bugajskiego,
Wydawnictwo Akademickie Akademii

Marynarki Wojennej w Gdyni
(www.amw.gdynia.pl), str. 255

Ø

Jest rok 1857. Do kapitana Abnera Marsha zg³asza siê
pewien bogaty cz³owiek z planem budowy wielkiego,
szybkiego parowca. Ekscentryczny jegomo�æ prowadzi
niezwykle dziwny tryb ¿ycia. Obaj panowie rozpoczynaj¹
rejs po Missisipi. A wszêdzie gdzie siê pojawiaj¹, dochodzi
do przera¿aj¹cych wydarzeñ. Có¿. Wiêcej zdradziæ nie mo-
¿emy. Pozbawiliby�my Czytelników przyjemno�ci p³yn¹-
cej z lektury. Trzymaj¹c¹ w napiêciu od pierwszej do ostat-
niej strony powie�æ, polecamy gor¹co tym wszystkim mi-
³o�nikom marynistyki, którzy chcieliby siê zrelaksowaæ po
lekturze powa¿niejszych ksi¹¿ek. Co nie oznacza, ¿e czas
po�wiêcony �Ostatniemu rejsowi Fevre Dream� to tylko
rozrywka. Ksi¹¿ka nie jest bowiem prost¹ powie�ci¹ grozy.
Jej fabu³a nieraz zaskakuje, zmuszaj¹c do refleksji na temat
przeznaczenia i tego czy mo¿na siê od niego uwolniæ.
W gruncie rzeczy jest to powie�æ o marzeniach, które mo-
tywuj¹ do podjêcia walki o lepsz¹ przysz³o�æ.

Krew na Missisipi

�Ostatni rejs Fevre Dream�,
George R. R. Martin,

Zysk i S-ka Wydawnictwo
(www.zysk.com.pl), str. 587
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 MORZE KSI¥¯EK nowo�ci / poleca Tomasz Falba

Ø

É

Ksi¹¿ki za darmo!

�Nasze MORZE� rozdaje ksi¹¿ki. Wystar-
czy do nas zadzwoniæ pod nr tel. 58 307-17-
90. Kto pierwszy ten lepszy! Dziêki uprzej-
mo�ci Oficyny Wydawniczej Finna i Alma-
Press, tym którzy (ale od godz. 12, 28 pa�-
dziernika!) skontaktuj¹ siê z nami przed in-
nymi przeka¿emy za darmo ksi¹¿ki  ��mie-
j¹ca siê krowa� Josta Metzlera, �Prze³amanie
Bariery Bismarcka� Samuela Eliota Morisona
i �Ma³a flota bez mitów� Mariusza Borowia-
ka. Mamy po 2 egzemplarze ka¿dej pozycji!
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pracowniczy obiecany wcze�niej przez
rz¹d, o czym informowali�my ju¿ na ³amach
�Naszego MORZA� i na naszej witrynie
www.naszemorze.com.pl.

Tymczasem w 2009 roku nast¹pi³y
w przedsiêbiorstwie liczne, w odniesieniu
do wielko�ci ca³ej floty, zmiany. PRO sprze-
da³o dwa holowniki - Posejdon (zbud.
w 1978 r., eksploatowany obecnie jako

Przegl¹d floty polskich armatorów - cz. II

Rok 2009 up³yn¹³ bez spektakularnych zasileñ polskiej floty w nowe statki, podobnie
bêdzie w roku bie¿¹cym. Jedynie najwiêksi armatorzy konsekwentnie wdra¿aj¹

program odnowy. O nich opowiemy w kolejnych odcinkach przegl¹du,
dzisiaj pozostajemy jeszcze przy mniejszych armatorach.

Pantanassa przez greckiego armatora Dia-
vlos Maritime Co) i Jantar (zbud. w 1979
r., obecnie pracuj¹cy jako Spartan dla Gi-
gilinis Salvage & Towage z Grecji).

Na ich miejsce, w grudniu 2009 r. za-
kupiono z drugiej rêki, ale w zasadzie
nowy (prosto ze stoczni) holownik AHTS
(anchor handling tug / supply vessel),
któremu nadano imiê Opal.

Gdyñski armator zajmuj¹cy siê us³uga-
mi holowniczymi na pe³nym morzu, us³u-
gami offshore (z wykorzystaniem w³asnych
serwisowców) i prze³adunkami obiektów
ciê¿kich i wielkogabarytowych, realizowa-
nych najwiêkszym z polskich d�wigów
p³ywaj¹cych. Skierowany zosta³ na �cie¿-
kê prywatyzacji w otwartym przetargu - nie
po my�li za³ogi, która liczy³a na akcjonariat

Polskie Ratownictwo Okrêtowe

Zmiana w³a�ciciela

Laila I i Laila II zimê i minione lato
spêdzi³y �na sznurku� w Basenie

Prezydenta gdyñskiego portu.
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D³ugi na prawie 60 m statek, o po-
jemno�ci brutto ok. 1670, mocy napêdu
g³ównego 5150 KM, charakteryzuje siê
uci¹giem na palu siêgaj¹cym 67 ton. Zbu-
dowany zosta³ przez stoczniê Jaya Ship-
building & Engineering Pte Ltd z Singa-
puru, z czê�ciowo wyposa¿onym kad³u-
bem dostarczonym przez chiñsk¹ stoczniê
Fujian Southeast Shipyard - Fuzhou FJ jako
Jaya Achiever. Pod t¹ nazw¹ statek zosta³
zdany przez stoczniê formalnie w marcu
2009 roku armatorowi Airia Jaya Marine S
Pte Ltd (podobnie jak sama stocznia, nale-
¿¹cemu do grupy Jaya Holdings).

W roku bie¿¹cym, jak dot¹d, nie
by³o ubytków, ani uzupe³nieñ we flo-
cie PRO.

Jan Stêpniewski i Spó³ka

Flota armatora z Gdyni utworzona
w 1993 roku przez kilka osób z Trój-
miasta (m.in. z do�wiadczeniem z p³y-
wania na statkach) powiêkszy³a siê
w roku 2009 o jeden holownik zatrud-
niany w holowaniach pe³nomorskich
- Serval (ex Sun London, zbudowa-
ny w 1977 roku)

Flota gdyñskiej firmy sk³ada siê obec-
nie z czterech holowników (Felis, Ikar,

Opal zakupiony przez PRO w 2009 r.

Ry
s.

 P
RO

Leopard i Serval) oraz sze�ciu uniwersal-
nych kabota¿owców i statków rzeczno-
morskich (Iris 1, Janina, Joanna, Lilia-
na, Max i Zuzanna).

Od d³u¿szego czasu gdyñski armator
g³ównie w³asnymi si³ami przebudowu-
je i dostosowuje zakupiony od Agencji
Mienia Wojskowego kad³ub by³ej jed-
nostki szkolnej naszej Marynarki Wo-
jennej - Kadet.

Nasze MORZE l nr 10 l pa�dziernik 2010

Iris � holownik armatora
Jan Stêpniewski i Spó³ka. Fo
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wzmocnienie floty o wiêksze nieco jed-
nostki, mog¹ce oferowaæ dostawy pa-
liwa na dalszych akwenach ni¿ redy na-
szych portów. Na razie jednak, mimo
posiadania potê¿nej firmy-matki, Ship-
Service, tych zapowiedzi i planów nie
uda³o siê zrealizowaæ.

Ship-Service to szczeciñska spó³ka
z grupy PKN Orlen, zajmuj¹ca siê g³ów-
nie handlem i dostawami na statki pa-
liw ¿eglugowych. Posiada ma³¹ flotê
zbiornikowców zaopatrzeniowych (tzw.
bunkierki). Jeszcze kilka lat temu za-
powiadano w firmie inwestycje -

Ship-Service

Natomiast w roku 2009 z floty Ship-
Service�u uby³a jedna jednostka - Halicz
(zbud. w 1976 r., GT 694, 1000 ton no-
�no�ci), która przesz³a do innego polskiego
armatora.

dyny statek - wspomniany wcze�niej Ha-
licz zakupiony od Ship-Service. Zasadni-
czym filarem dzia³alno�ci Arcturusa jest
obrót paliwami, ale wiele wskazuje na to,

Szczeciñska spó³ka Arcturus to jeden
z najm³odszych polskich armatorów stat-
ków towarowych. Od lata 2009 roku eks-
ploatuje swój pierwszy i jak na razie - je-

Arcturus Sp. z o.o.

¿e firma nie prowadzi sama us³ug bun-
krowych w portach, a czarteruje swój sta-
tek firmie Oktan Energy, znanej z dostaw
paliw ¿eglugowych.

dopodobniej od lutego 1998 do sierp-
nia 2003 roku, kiedy odkupi³ go ho-
lenderski armator B. Kooijmans, nada-
j¹c statkowi imiê Orion. 

Ale nazwa Laila wróci³a do floty ̄ eglu-
gi Gdañskiej. Statek znany wcze�niej ja-
ko Ladoga-105 mia³ otrzymaæ imiê Laila
5. Jednostka przesz³a w marcu 2008 roku
remont w stoczni REMONTOWA SA.
W Gdañsku cumowa³ ju¿ wtedy tak¿e sta-
tek bli�niaczy �stopi¹tki� - Ladoga-108. On

Najwiêkszym polskim armatorem
eksploatuj¹cym statki �bia³ej floty�
(dzienne, bezkabinowe statki pasa¿er-
skie, u¿ywane do krótkich wycieczek
w portach, w estuariach rzek oraz w ¿e-
gludze morskiej przybrze¿nej i krótkie-
go zasiêgu) jest ̄ egluga Gdañska. Fir-
ma eksploatowa³a przez jaki� czas tak-
¿e statek towarowy, 62-metrow¹ Lailê o
no�no�ci 1050 t. Kabota¿owiec p³ywa³
w barwach ̄ eglugi Gdañskiej najpraw-

¯egluga Gdañska

tak¿e przeszed³ remont w Polsce i otrzy-
ma³ imiê Lechia.

Niestety, ̄ egluga Gdañska nie zdo³a-
³a siê odnale�æ na trudnym, kryzysowym
rynku ¿eglugowym. Oba statki zdecydo-
wan¹ wiêkszo�æ czasu w barwach gdañ-
skiego armatora przeczeka³y przy nabrze-
¿ach postojowych i w koñcu zosta³y
sprzedane. Zmiana w³a�ciciela nie poci¹-
gnê³a jednak za sob¹ zmiany �kapita³o-
wej narodowo�ci� statków.

Halicz zakupiony
przez  Arcturus od Ship-Service.Fo
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wania i transportowania kruszyw, od któ-
rej wyczarterowano statek specjalistycz-
ny Charlemagne. Pó�niej kupi³a dwie jed-
nostki - Laila I i Laila II, czyli nale¿¹ce do
¯eglugi Gdañskiej, wspomniane wy¿ej
Lailê 5 oraz Lechiê.

Przypomnijmy, ¿e te rzeczno-morskie
statki o d³ugo�ci 82,5 m, szeroko�ci 11,25
m, wysoko�ci bocznej 5,8 m i zanurzeniu
maks. 4,11 m, charakteryzuj¹ siê no�no-
�ci¹ po 2075 t, wyporno�ci¹ 3276 t, tona-
¿em pojemno�ciowym brutto 1853
i ³adowno�ci¹ kontenerów równ¹ 84 TEU. 
Mog¹ przewoziæ ³adunki sypkie lub wiel-
kogabarytowe, a tak¿e kontenery. Oba
maj¹ p³ywaæ w Baltexie pod polsk¹ ban-
der¹.

Kilka miesiêcy temu zapowiadano
zamontowanie na Laili II wielowi¹zkowej
sondy do badania dna morskiego. Kon-
cesja obliguje do wykonywania pomia-
rów batymetrycznych firmê wydobywcz¹.
Przedstawiciele firmy Baltex uzasadniali,
¿e badania dna, bardzo kosztowne, bar-
dziej siê op³aca prowadziæ w³asnymi stat-
kami. Jednak w³¹czenie omawianych stat-
ków do floty jednego z najm³odszych

W Gdyni ma siedzibê grupa firm za-
interesowanych budow¹ farm wiatrowych
na morzu, na obszarze polskiej wy³¹cz-
nej strefy ekonomicznej. Inwestorzy -
Baltex Energia Wiatrowa i Baltex Power
SA - widz¹ mo¿liwo�æ realizacji projektu
zak³adaj¹cego zbudowanie si³owni z³o¿o-
nej z 260 turbin wiatrowych o mocy po 6
megawatów (³¹cznie 1560 megawatów)
na Po³udniowej £awicy �rodkowej Ba³ty-
ku Po³udniowego. Partnerem Grupy Bal-
tex jest belgijska firma Deme, posiadaj¹-
ca 10,9 proc. akcji Baltex Power SA, zna-
na g³ównie jako przedsiêbiorstwo pog³ê-
biarskie (robót czerpalnych). Ma ona jed-
nak du¿y potencja³ i do�wiadczenie rów-
nie¿ w budowie farm wiatrowych, m.in.
na Morzu Pó³nocnym. Potencjalnymi part-
nerami s¹ m. in. Germanischer Lloyd i ABB
ze Szwecji. 

Zanim mo¿liwa bêdzie realizacja
wspomnianego projektu, firmy Grupy
Baltex zajê³y siê wydobywaniem kruszyw
budowlanych z dna Ba³tyku i ich przetwa-
rzaniem. Grupa najpierw zleca³a roboty
wydobywcze offshore belgijskiej firmie,
dysponuj¹cej pog³êbiarkami do wydoby-

Baltex

polskich armatorów - Baltex Transport
Morski - nie wp³ynê³o jak dot¹d na uak-
tywnienie tych rzeczno-morskich jedno-
stek p³ywaj¹cych. Zimê i minione lato
spêdzi³y �na sznurku� przy nabrze¿ach
postojowych Dalmoru w Basenie Prezy-
denta gdyñskiego portu.

Wedle wcze�niejszych deklaracji -
Grupa Baltex ma tak¿e w planach budo-
wê w³asnego statku specjalistycznego
TSHD (trailing hopper suction dredger -
pog³êbiarki nasiêbiernej ss¹cej ze smo-
kiem wleczonym) - uniwersalnej pog³ê-
biarki, przeznaczonej do wydobywania
kruszyw oraz ich wstêpnego przerabia-
nia i transportowania. Wedle doniesieñ
lokalnej prasy, statek ten mia³by byæ naj-
wiêkszym w swoim rodzaju na �wiecie.
Mia³by przy tym mo¿liwo�æ dokonywa-
nia prze³adunku urobku na morzu, na stat-
ki transportowe lub w portach, a tak¿e
prowadzenia prac badawczych. Jego pro-
jekt opracowa³o holenderskie biuro IHC
Holland.

Opracowa³:
Piotr B. Stareñczak

Kadet - by³a jednostka
szkolna Marynarki Wojennej.

Liliana � jeden z sze�ciu uniwersalnych kabota¿owców
i statków rzeczno-morskich trójmiejskiego armatora.

Serval - zatrudniany
w holowaniach
pe³nomorskich.
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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

W³asnorêczny podpis

Prosimy uzupe³niæ poni¿sze pola

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

PRENUMERATA KRAJOWA

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

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

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

Prenumerata miesiêcznika �Nasze MORZE�:

PRENUMERATA ZAGRANICZNA

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

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

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

* Prenumerata plus koszt przesy³ki ekonomicznej.

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





Zosta³y zbudowane w Polsce, z przeznaczeniem na eksport. ¯aden ze statków z reprezentowanych poni¿ej serii nie trafi³ do polskiego armatora.
Mo¿na je okre�liæ jako masowce szerokolukowe (OHBC - open hatch bulk carrier). Ka¿dy, w ró¿nym stopniu, przystosowany jest do przewozu
kontenerów. Najbardziej nadaje siê do tego Isoldana, któr¹ niektóre �ród³a klasyfikowa³y jako drobnicowiec (jest nim - wed³ug notacji klasy), a
któr¹ mo¿na nazwaæ masowco-kontenerowcem. Pozosta³e z prezentowanych jednostek, przez odpowiednie rozmiary luków i gniazda kontenerowe
na ich pokrywach, przystosowane s¹ do przewozów pojemników. Nadaj¹ siê równie¿ do przewozu drewna pakietyzowanego i dlatego mog¹ byæ
uznane za masowce-pakietowce. Ponadto - szczególnie Isoldana - przystosowana jest bardzo dobrze do przewozu i samodzielnego za- i roz³adunku
papieru w rolach. Tolmi to stosunkowo ma³o rozpoznawalny z masowców polskiej produkcji - w latach 1986 i 1989 przekazano armatorowi fiñskiemu
tylko dwie jednostki typu B539.

Tolmi - ex Finnwood, ex Lanka Abhaya, ex Finnwood, ex Pisces Venturer; zbudowany przez Stoczniê Gdañsk¹ im. Lenina
pod numerem budowy B539/02 w roku 1989; GT 21 305, no�no�æ 29 094 t, ³adowno�æ 1100 TEU, d³ugo�æ ca³kowita 184,51 m.

Poplar Arrow - eksploatowany przez Gearbulk Holding Ltd; zbudowany przez Stoczniê Gdañsk¹ - Grupa Stoczni Gdynia SA
pod numerem budowy 6684/23 (niektóre �ród³a podaj¹ B684/II/3) w roku 2005; GT 32 461, no�no�æ 47 818 t, ³adowno�æ 1550 TEU, d³ugo�æ ca³kowita 189,75 m.

Isoldana - ex Star Isoldana; zbudowany przez Stoczniê Szczeciñsk¹ SA pod numerem budowy B584-I/4 dla Masterbulk Pte. Ltd.,
po rozpadzie pool�u Star Shipping (obecnie Grieg Star Shipping) - w sk³adzie floty Westfal-Larsen; GT 33 448, no�no�æ 43 867 t, ³adowno�æ 1880 TEU, d³ugo�æ ca³kowita 198,50 m.

Fo
t. 

Pi
ot

r B
. S

ta
re

ñc
za

k
Fo

t. 
Pi

ot
r B

. S
ta

re
ñc

za
k

Fo
t. 

Pi
ot

r B
. S

ta
re

ñc
za

k


	naszemorze_58_okladka
	naszemorze_58_1
	naszemorze_58_2



