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OD REDAKTORA

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl

W chwili pisania tego tekstu (7 listopada
2010 r.) polski ¿eglarz Zbigniew Gutkowski,
który na jachcie Operon Racing 17 pa�dzierni-
ka br. wyp³yn¹³ z La Rochelle w rejs samotni-
ków dooko³a globu Velux 5 Oceans, zajmowa³
2 miejsce. �ciga³ siê z Amerykaninem Bradem
van Liew, który p³ynie na jachcie Le Penguin.
Do koñca tej rywalizacji i ca³ego wy�cigu po-
zosta³o 7 miesiêcy i jeszcze wszystko mo¿e siê
zdarzyæ, ale Gutek ju¿ odniós³ pierwszy suk-
ces � uda³o mu siê wystartowaæ w tych rega-
tach jako pierwszemu Polakowi.

Pamiêtam, jak po raz pierwszy spotkali�my
siê z nim wiele miesiêcy temu w jednej z gdyñ-
skich restauracji. Siedzia³ przed nami normal-
ny, skromny facet bez najmniejszego cienia
zadufania i gwiazdorskiego zadêcia. Opowiada³
o swoim wielkim marzeniu. Przez rok cierpli-
wie puka³ od drzwi do drzwi szukaj¹c sponso-
ra i wsparcia dla tego szalonego, jak siê wów-
czas wydawa³o, pomys³u. Ma³o kto wierzy³, ¿e
jego realizacja jest w ogóle mo¿liwa.

Teraz, gdy polski ¿eglarz p³ynie i jest w �ci-
s³ej czo³ówce, wszystko wydaje siê proste
i wszyscy siê ciesz¹.

A przecie¿ jeszcze nie tak dawno, inny pol-
ski ¿eglarz � utytu³owany Roman Paszke � tak¿e
zmaga³ siê z przeciwno�ciami losu i� przegra³.

Tych dwoje zreszt¹ zna siê od dawna. Gu-
tek by³ przecie¿ w za³odze MK Cafe Sailing
Team, a od 1998 roku w Race Team 2000.
W 2000 roku razem z Paszkem (jako skiperem)
pop³yn¹³ w s³ynnych regatach oko³oziemskich
The Race na jachcie Warta-Polpharma jako
kapitan wachtowy. Polski katamaran wywalczy³
wtedy 4 miejsce. Potem ich drogi siê rozesz³y.

Roman Paszke mia³ bardzo ambitne plany.
Jednak w 2007 roku po nieustaj¹cych proble-
mach technicznych oraz wycofaniu siê g³ów-
nego sponsora, musia³ zrezygnowaæ z projek-
tu zwi¹zanego z prób¹ pobicia rekordu �wiata
w samotnej ¿egludze wokó³ziemskiej na kata-
maranie Bioton. Na dok³adkê, w 2008 roku
rekord Brytyjki Ellen MacArtur (nieca³e 72 dni)
pobi³ Francuz Francis Joyon (nieca³e 58 dni).
Paszke przygotowywa³ siê do kolejnej próby
na tym samym jachcie, tyle ¿e pod inn¹ nazw¹
- Maxicatamaran 90ft (Ex Bioton). Jak dot¹d,
bez szczê�liwego fina³u.

Na �otarcie ³ez� spróbowa³ pobiæ rekord na
trasie Europa - USA. W 2007 r. jego za³oga po-

kona³a dystans oko³o 2800 mil morskich w linii
prostej w czasie oko³o 285 godzin. Potem jesz-
cze, 25 pa�dziernika 2009 r., jacht Gemini 3
dowodzony przez Romana Paszke pobi³ rekord 
na trasie �winouj�cie � Gdynia, pokonuj¹c j¹
w czasie 8 godzin 55 min i 50 sekund, ze �red-
ni¹ prêdko�ci¹ ponad 21 wêz³ów.

Wszystko to pokazuje jak trudno jest na-
szym ¿eglarzom, nawet maj¹c sponsorów, re-
alizowaæ marzenia. Nie wystarczy byæ �wiet-
nym i mieæ pieni¹dze. Plany mo¿e pokrzy¿o-
waæ pogoda, awaria sprzêtu, albo zwyk³y pech.
Trzeba mieæ du¿o szczê�cia i byæ naprawdê
upartym, ¿eby dopi¹æ swego.

Gutkowi � jak dot¹d � siê udaje. Nie z³a-
ma³y go nawet rw¹ce siê w pierwszym etapie
¿agle i kontuzja g³owy. Jego Operon wci¹¿ p³y-
nie (z logo �Naszego MORZA� na ¿aglach) i �
przynajmniej w chwili pisania tych s³ów � ra-
zem z Pingwinem Brada van Liew�a mocno
odskoczy³ od peletonu. Piszemy o tym w tek-
�cie ok³adkowym �Pierwsza krew� na str. 8-12,
i� mocno trzymamy kciuki. Dawaj Gutek,
dawaj!

Jeste�myz Gutkiem!
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Ojciec Bogus³aw Paleczny by³
nietuzinkowym cz³owiekiem, kap³a-
nem i zakonnikiem. Przez wiele lat
s³u¿y³ bezdomnym, bezkompromi-
sowo walcz¹c o ich prawa. Uwiel-
bia³ morze i ¿eglarstwo. I postano-
wi³ z my�l¹ o swoich podopiecznych,
zbudowaæ... jacht. Niestety, zmar³
nagle w ubieg³ym roku. Ale bez-
domni, mimo szoku, nie za³amali siê.
Budowa ¿aglowca idzie do przodu.

28

Pirat za sterem

Kapitan Matsuzaki odczuwa
wstrz¹s statku. Biegnie na mostek.

- Co siê sta³o? Zderzenie? - pyta.
- Zderzenie - potwierdza III ofi-

cer.
- Gdzie my jeste�my?! - krzyczy

kapitan w jêzyku japoñskm. - Niech
kto� mi powie!

III oficer nie umie nic odpowie-
dzieæ. Pilot de Baats wpada w pani-
kê. Statek idzie nadal z prêdko�ci¹
oko³o 15 wêz³ów.

43
MORZE OPOWIADAÑ

Fregata z ksiêciem w tle str. 72

MORZE KSI¥¯EK

Nowo�ci wydawnicze str. 75

Tajemnica Mary Celeste

Ta niesamowita historia zaczê³a siê
4 grudnia 1872 roku, kilkaset mil
morskich od wybrze¿y Portugalii.
Oko³o godz. 13.30 kapitan p³yn¹cej
pod kanadyjsk¹ bander¹ w kierunku
Gibraltaru, brygantyny Dei Gratia,
Dawid Morehouse, ujrza³ majacz¹ce
na horyzoncie maszty jakiego� nie-
wielkiego statku. To by³a Mary Cele-
ste, ¿aglowiec doskonale znany Mo-
rehousowi, gdy¿ jego dowódc¹ by³
kapitan Benjamin Briggs, jego serdecz-
ny przyjaciel. Na ¿aglowcu panowa³a
martwa cisza. Statek wydawa³ siê byæ
w doskona³ym stanie, ale by³ pusty.

68
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Do wypadku dosz³o 29 pa�dziernika
oko³o godz. 8 na Oceanie Atlantyckim,
kilkadziesi¹t mil morskich od zachodnich
wybrze¿y Wielkiej Brytanii.

- To by³y dos³ownie sekundy. Sztorm
dochodzi³ do 9 stopni w skali Beauforta -
opowiada³ zaraz po zdarzeniu kapitan
¿aglowca Ziemowit Barañski. - ̄ eglowa-
li�my w sposób prawid³owy, ostro¿ny.
Nie�li�my tylko sztormowy komplet ¿agli,
w sumie oko³o 10 procent ca³ego o¿a-
glowania.

W chwili zdarzenia na pok³adzie Fry-
deryka Chopina znajdowa³o siê 36 gim-
nazjalistów w wieku 13-14 lat z ró¿nych
stron Polski, którzy odbywali rejs na Ka-
raiby w ramach �Szko³y pod ¿aglami� pro-

wadzonej przez kapitana Krzysztofa Ba-
ranowskiego, jednego z najwybitniejszych
polskich ¿eglarzy. Oprócz tego na pok³a-
dzie by³o 11 cz³onków za³ogi i opieku-
nów dzieci.

Bezpo�rednim powodem po³amania
masztów by³o uszkodzenie bukszprytu
jednostki. Spowodowa³o to poluzowanie
czê�ci sztagów, olinowania sta³ego s³u-
¿¹cego do podtrzymywania masztów
w p³aszczy�nie symetrii statku. W efek-
cie po³amaniu uleg³ fokmaszt i grotmaszt.
Ten pierwszy zosta³ zniszczony w wiêk-
szym stopniu ni¿ drugi.

Na szczê�cie nikomu z przebywaj¹-
cych na ¿aglowcu ludzi nic siê nie sta³o.
Fryderyk Chopin zosta³ wziêty na hol
i odprowadzony do Falmouth w Kornwa-
lii. Ze wzglêdu na z³¹ pogodê akcja trwa³a
a¿ trzy dni. 1 listopada statek przybi³ do
boi, a dzieñ pó�niej stan¹³ przy nabrze-
¿u tamtejszego portu.

Przebywaj¹cy na pok³adzie ucznio-
wie doskonale znie�li ca³¹ przygodê. Nie
potrzebowali nawet pomocy psycholo-
gów. Wszyscy zadeklarowali tak¿e chêæ
kontynuowania rejsu. Przypomnijmy, ¿e
gimnazjali�ci musieli ciê¿ko zapracowaæ
na swój pobyt na Fryderyku Chopinie.
Aby dostaæ siê na pok³ad, trzeba by³o naj-
pierw udzielaæ siê charytatywnie i przej�æ
ostre eliminacje. M³odzie¿ zosta³a zakwa-
terowana w hostelu na l¹dzie i rozpoczê³a
naukê, tak jakby nie schodzi³a w ogóle
ze statku. Nikt nie zg³osi³ chêci powrotu
do Polski.

Kiedy zamykali�my to wydanie na-
szej gazety, nie by³o jeszcze do koñca
jasne co bêdzie dalej ze statkiem. Trwa³
przegl¹d ¿aglowca pod k¹tem ewentu-
alnej naprawy.

- Na dzisiaj mogê powiedzieæ tylko
tyle, ¿e najprawdopodobniej Fryderyk
Chopin bêdzie remontowany w stoczni
w Falmouth - mówi³ nam 4 listopada ka-
pitan Baranowski. - W wersji optymistycz-
nej naprawa uszkodzonych masztów po-
winna potrwaæ oko³o pó³tora miesi¹ca.
Gdyby tak by³o, wtedy mog³oby siê nam
udaæ dokoñczyæ rejs.

Jedno nie ulega jednak w¹tpliwo�ci.
Aby ¿aglowiec móg³ dalej p³ywaæ, po-
trzebne s¹ du¿e pieni¹dze. Armator
¿aglowca, Europejska Wy¿sza Szko³a Pra-
wa i Administracji w Warszawie uruchomi-
³a zbiórkê pieniêdzy na ten cel. Odezwa-
li siê tak¿e pierwsi darczyñcy. Jedna z pol-
skich ¿aglowni zaoferowa³a bezp³atnie
nowe ¿agle.

- Potrzebna jest dos³ownie ka¿da z³o-
tówka - przekonuje kapitan Andrzej Men-
dygra³, by³y dowódca Fryderyka Chopi-
na, kurator zbiórki. - Dlatego liczymy na
nawet najdrobniejszy gest.

Nie wiadomo na razie dlaczego z³a-
ma³ siê bukszpryt Fryderyka Chopina.
Rok temu podobnej awarii uleg³ na Ba³-
tyku ¿aglowiec Pogoria. Tak¿e i ta jed-
nostka straci³a maszty. Równie¿ i tam, na
szczê�cie, nikomu nic siê nie sta³o. Jak na
razie wszystko wskazuje na to, ¿e w obu
przypadkach zawini³ ¿ywio³. Niewyklu-
czone s¹ jednak i inne powody.

- Byæ mo¿e bukszpryt z³ama³ siê na
skutek jakiej� niezauwa¿onej korozji - mówi
Zygmunt Choreñ, konstruktor ¿aglowca. -
Ale nie chcia³bym spekulowaæ. Warto pa-
miêtaæ, ¿e takie wypadki jak ten z udzia-
³em Fryderyka Chopina, na morzu po pro-
stu siê zdarzaj¹ i nie da siê ich ca³kowicie
unikn¹æ.

Tomasz Falba

Marzenia o Karaibach

¯aglowiec Fryderyk Chopin po³ama³ maszty
na Atlantyku. Na szczê�cie, przebywaj¹cym na jego

pok³adzie 36 gimnazjalistom nic siê nie sta³o.
Byæ mo¿e, po naprawie uszkodzeñ statek

bêdzie kontynuowa³ rejs na Karaiby.

Szko³a pod
z³amanymi ¿aglami

Wp³at na remont
Fryderyka Chopina mo¿na

dokonywaæ na konto:

Europejska Wy¿sza Szko³a Prawa
i Administracji, ul. Grodzieñska 21/29,

03-750 Warszawa, Bank Millenium
81 1160 2202 0000 0001 7240 3654.

Szczegó³y zbiórki mo¿na znale�æ
na oficjalnej stronie ¿aglowca

(www.fryderykchopin.pl)

i �Szko³y pod ¿aglami�

(www.szkolapodzaglami.org.pl).

Mo¿esz pomóc!
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Chopin po wypadku.
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WYDARZENIA w morzu...
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- Wychodzi na to, ¿e pañstwo po¿y-
czy³o prywatnej firmie kasê na zakup
doku sprzedawanego przez... pañstwo -
mówi jeden ze stoczniowych menad¿e-
rów. - Jak to siê ma do zasady, ¿e wszy-
scy chêtni powinni mieæ równe szanse?
I czy nie jest to niedozwolona pomoc pu-
bliczna, która wcze�niej by³a powodem
zamkniêcia stoczni?

Stocznia Crist wygra³a licytacjê
suchego doku po gdyñskiej stoczni. Sêk w tym,
¿e za pieni¹dze nie swoje, a po¿yczone
przez Agencjê Rozwoju Przemys³u.

Spór
Skandal czy �wietna wiadomo�æ

o suchy dok

Ostatni dzieñ pracy Stoczni Gdynia -
suchy dok, który pó³tora roku pó�niej

naby³a stocznia Crist.
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WYDARZENIA polskie stocznie
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Przypomnijmy - gdañska stocznia Crist
w po³owie wrze�nia kupi³a du¿y suchy dok
z suwnic¹ za 175 mln z³. Wrze�niowa licy-
tacja by³a ostatni¹ prób¹ sprzeda¿y najistot-
niejszego sk³adnika maj¹tku, zwanego te¿
sercem stoczni, po upad³ym zak³adzie
w Gdyni. W poprzednich nie uda³o siê zna-
le�æ nabywcy - ¿adna firma nie zdecydo-
wa³a siê zap³aciæ ceny wywo³awczej: nie-
ca³ych 100 mln z³. We wrze�niowym prze-
targu do próby kupna przyst¹pi³o dwóch
oferentów, Crist i zarejestrowana na Cyprze,
powi¹zana z ISD - ukraiñskim w³a�cicielem

runki. Sp³acimy po¿yczkê, mamy wiedzê
i kontrakty - zapewnia.

Wed³ug wiceministra skarbu Zdzis³a-
wa Gawlika, w pañstwowej pomocy pry-
watnej firmie nie ma nic z³ego, bo �Crist
ma dobre, innowacyjne pomys³y na wy-
korzystanie stoczniowego maj¹tku�. - Dla-
tego siê cieszê, ¿e polska firma, która
zatrudni polskich pracowników, kupi³a
ten dok - mówi³ minister Gawlik. Wed³ug
niego po¿yczki nie mo¿na absolutnie
myliæ z pomoc¹ publiczn¹, bo zosta³a
przez ARP udzielona na zasadach rynko-
wych.

- To po¿yczka komercyjna. Nie jest
to ¿adna forma pomocy publicznej - po-
twierdza rzeczniczka ARP. Jak wyja�nia,
program �Wsparcie Inicjatyw Pobudzaj¹-
cych Polsk¹ Gospodarkê�, z którego sko-
rzysta³ Crist, dzia³a³ od po³owy 2009 roku
i skorzystaæ z niego mog³y wszystkie
przedsiêbiorstwa.

- Finansowaniu nie podlega³y projek-
ty, które mog³yby byæ uznane za pomoc
publiczn¹. Nie ma ¿adnego zagro¿enia,
¿e taka forma po¿yczki zostanie zakwe-
stionowana przez Komisjê Europejsk¹.
Po¿yczka jest w pe³ni zabezpieczona -
zapewnia Sarzyñska.

- Pomoc czy nie pomoc, najwa¿niej-
sze, ¿e ludzie bêd¹ mieli pracê. Kto�, kto
bêdzie próbowa³ to teraz sabotowaæ, dzia-
³a wbrew interesowi zwolnionych z pra-
cy stoczniowców - mówi Dariusz Adam-
ski, szef Solidarno�ci w zlikwidowanej
Stoczni Gdynia.

- To �wietna wiadomo�æ, ¿e Crist ma
suchy dok, ¿e ma rozleg³e i dalekosiê¿ne
plany, i ¿e zamierza zatrudniaæ ludzi. Na-
le¿y siê cieszyæ z tego, ¿e do Gdyni wró-
ci stoczniowe ¿ycie - mówi jeden ze
stoczniowych specjalistów. - Szkoda tyl-
ko, ¿e nie sta³o siê to na do koñca przej-
rzystych warunkach.

Pieni¹dze zebrane przez Bud-Bank Le-
asing ze sprzeda¿y stoczniowego maj¹t-
ku w znacznej mierze wróc¹ do... pañ-
stwa, bowiem w pierwszej kolejno�ci
maj¹ byæ zaspokojone d³ugi wobec ZUS
i fiskusa.

Podczas ostatniej, rozpoczêtej pod
koniec pa�dziernika, licytacji sprzedawa-
no to, co pozosta³o ze stoczniowego
maj¹tku, m.in.: modele statków, obrazy,
ko³o ¿urawia stoczniowego oraz materia-
³y biurowe: dyskietki, p³yty kompakto-
we, papier, tonery, koperty i skoroszyty
oraz kredê do pisania na tablicy.

Czes³aw Romanowski

Stoczni Gdañsk - spó³ka Patia. Spó³ka chcia-
³a zap³aciæ za dok 160 milionów. Ostatecz-
nie zosta³a przelicytowana przez Crist o 15
milionów.

- To ogromny sukces, ¿e tyle uda³o
siê uzyskaæ - cieszy³ siê po aukcji Roman
Nojszewski, prezes Bud-Bank Leasing,
spó³ki-córki pañstwowej Agencji Rozwo-
ju Przemys³u, która odpowiada za sprze-
da¿ maj¹tku i sp³atê d³ugów stoczni. Sze-
fowie Crista enigmatycznie odpowiadali
na pytania o �ród³o finansowania, twier-
dz¹c, ¿e wreszcie uda³o im siê znale�æ
pieni¹dze na kupno doku. - Mamy �rodki
w³asne, s¹ banki, poza tym jeste�my prze-
cie¿ spó³k¹ akcyjn¹ i dziêki temu mogli-
�my zdobyæ dodatkowe pieni¹dze - mówi³
portalowi trójmiasto.pl Ireneusz Æwirko,
jeden z dwóch w³a�cicieli stoczni.

Wnet pojawi³y siê plotki, ¿e Crist kupi³
du¿y dok w imieniu innej, niemieckiej fir-
my, która mia³a w najbli¿szym czasie prze-
j¹æ tê gdañsk¹. Jej szefowie zaprzeczali.
Niemal miesi¹c po licytacji �Rzeczpospoli-
ta� ustali³a �ród³o finansowania. Crist dzieñ
przed licytacj¹ dosta³ po¿yczkê od pañ-
stwowej Agencji Rozwoju Przemys³u, w³a-
�ciciela Bud-Bank Leasing.

- ARP udzieli³a 14 wrze�nia firmie Crist
150 mln z³ po¿yczki - potwierdzi³a dzien-
nikarzom Roma Sarzyñska-Przeciechow-
ska, rzecznik ARP. - To po¿yczka na za-
kupy inwestycyjne z programu wspiera-
nia polskiej gospodarki.

- Innymi s³owy - prywatny inwestor
gotów by³ zap³aciæ z w³asnych pieniêdzy
160 milionów, a zwyciê¿y³a firma, która
licytowa³a pañstwowy maj¹tek dziêki pie-
ni¹dzom po¿yczonym od pañstwa - mówi
cz³owiek z bran¿y. - Skandal to ma³o po-
wiedziane.

Tym bardziej, ¿e konkuruj¹ca z Cristem
Patia nie planowa³a siêgania po pañstwo-
we fundusze, by kupiæ dok. - Nie wie-
dzieli�my, ¿e nasz konkurent korzysta
z pomocy publicznej - mówi³ Krzysztof
Feluch, przedstawiciel spó³ki. - Ta sytu-
acja rodzi wiele pytañ, bêdziemy siê temu
przygl¹daæ, musimy zebraæ wiêcej infor-
macji.

- Mieli�my zbyt ma³o czasu na zbudo-
wanie konsorcjum bankowego do sfinan-
sowania tej inwestycji, dlatego zdecydo-
wali�my siê skorzystaæ z programu ARP.
Nie widzimy w tym nic z³ego, ten pro-
gram by³ dostêpny tak¿e dla innych firm
- wyja�nia³ dziennikarzom Andrzej Szwarc,
pe³nomocnik zarz¹du Crist. - Nie by³y to
pieni¹dze ³atwe do zdobycia. Takie po-
¿yczki przyznawane s¹ jedynie firmom
spe³niaj¹cym bardzo wy�rubowane wa-

WYDARZENIA polskie stocznie
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krew
i najd³u¿sze regaty samotników na �wie-
cie, prawdziwy ¿eglarski szczyt. ¯adne-
mu Polakowi nie uda³o siê jak dot¹d wzi¹æ
udzia³u w tego rodzaju imprezie.

37-letniemu ¿eglarzowi z Gdañska nie
mo¿na zarzuciæ braku do�wiadczenia.
Mo¿e nie jest znany szerokiej publiczno-
�ci, ale w �rodowisku ¿eglarskim Gutkow-
ski od dawna cieszy siê dobr¹ opini¹. Przez
kilka lat by³ cz³onkiem kadry narodowej
w klasie 470, bra³ udzia³ w regatach The
Race i próbie bicia rekordu prêdko�ci w rej-
sie dooko³a �wiata na jednokad³ubowcu �
a to tylko niektóre jego osi¹gniêcia. W su-
mie na koncie ma przebytych pod ¿agla-
mi oko³o 100 tysiêcy mil morskich.

Sam dorobek, najbardziej nawet zna-
komity, to jednak za ma³o, aby wzi¹æ
udzia³ w regatach tej klasy co Velux 5

Pierwsza

rejs dooko³a �wiataWYDARZENIA
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Awarie, k³opoty z ¿aglami, a nawet wypadek,
po którym musia³ sobie ogoliæ g³owê, nie zmusi³y
go do rezygnacji z walki o czo³owe miejsce
w Velux 5 Oceans. Zbigniew �Gutek� Gutkowski,
jako pierwszy Polak w historii, wystartowa³
w regatach samotników dooko³a �wiata.
Na ¿aglu ma logo �Naszego MORZA�.

- Nie macie pojêcia jak siê cieszê, ¿e
w koñcu zaczn¹ siê te regaty - mówi³ nam
Gutek na chwilê przed wyp³yniêciem
w rejs. - Skoñczy siê ta ca³a organizacja,
¿agle wype³ni¹ siê wiatrem i bêdê mia³
wreszcie �wiêty spokój.

Te s³owa to nie kokieteria. Kiedy rok
temu Gutkowski zg³osi³ chêæ startu w Ve-
lux 5 Oceans, ma³o kto w Polsce wierzy³,
¿e uda mu siê tê zapowied� zrealizowaæ.
I nie ma siê co dziwiæ. Velux 5 Oceans to
niezwykle presti¿owe zawody, najstarsze

Pozdrowienia z pok³adu Operona.
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Oceans. G³ówn¹ przeszkod¹ mog³y staæ
siê pieni¹dze. Aby wystartowaæ, dodajmy
w regatach tak zorganizowanych, aby
by³y jak najtañsze, trzeba mieæ nie mniej
ni¿ 600-700 tysiêcy euro.

Oczywi�cie wiêkszo�æ ¿eglarzy, w tym
i Gutek, nie dysponuje takimi kwotami.
W takiej sytuacji najwa¿niejsz¹ spraw¹
staje siê znalezienie sponsora albo spon-
sorów. A to wcale nie jest proste. Szcze-
gólnie w dobie ogólno�wiatowego kryzy-
su, który czyni sk¹pymi najbogatsze na-
wet firmy.

Gutek jednak siê nie podda³. Z mie-
si¹ca na miesi¹c by³ bli¿ej upragnionego
celu � linii startu. Najpierw uda³o mu siê
kupiæ i przygotowaæ do wy�cigu jacht kla-
sy Eco 60 (to proekologiczne, jednoka-
d³ubowe jachty o d³ugo�ci 18 metrów),
bo na takich odbywaj¹ siê regaty Velux 5
Oceans. By³a to jednostka, która swego
czasu zwyciê¿y³a w innych legendarnych
regatach samotników dooko³a �wiata
Vendée Globe. Gutek odby³ na pok³a-
dzie swojej nowej ³ódki rejs kwalifika-
cyjny.

Tak wiêc dwa tygodnie przed startem
mia³ jacht, sponsora (niemal w ostatniej
chwili zosta³o nim Wydawnictwo Peda-
gogiczne Operon z Gdyni, znane m.in.
z organizowania w polskich szko³ach
próbnych sprawdzianów - TF) i kwalifi-
kacjê do regat.

Ale i to nawet nie dawa³o stuprocen-
towej pewno�ci udzia³u w wy�cigu. Do
koñca wszystko mog³o siê wydarzyæ.
Przyk³ad? Na kilka dni przed regatami na
jachcie belgijskiego zawodnika Christo-
phe�a Bullensa dosz³o do z³amania masz-
tu i innych powa¿nych uszkodzeñ. Gdy-
by, jakim� cudem, nie znalaz³ on wtedy
pieniêdzy na zakup nowej ³ódki, musia³-
by ju¿ w tym momencie zakoñczyæ swój
udzia³ w Velux 5 Oceans.

Dzieñ przed startem ³ódka zosta³a
ochrzczona otrzymuj¹c imiê Operon Ra-
cing, od nazwy tytularnego sponsora
polskiego ¿eglarza. Jego portem macie-
rzystym za�, zosta³ Sopot.

Bez respektu

Pierwotnie w regatach mia³o braæ
udzia³ dwana�cie ³ódek. Jednak lista za-
wodników nie by³a pewna niemal do
ostatniego dnia przed startem.

Ostatecznie �ciga siê w nich piêciu
¿eglarzy. Poza Gutkiem s¹ to: 42-letni
Amerykanin Brad Van Liew na jachcie Le
Pingouin (po polsku Pingwin), wspo-
mniany ju¿ 48-letni Belg Christophe Bul-

lens na Five Oceans of Smiles, 57-letni
Kanadyjczyk Derek Hatfield na Active
House i 32-letni Brytyjczyk Christopher
Stanmore-Major na jachcie Spartan. Wszy-
scy oni to znakomici zawodnicy na �wiet-
nych ³ódkach. Brad Van Liew np. w 2002
roku wygra³ ju¿ Velux 5 Oceans i to
w piêknym stylu, bo odnosz¹c zwyciê-
stwo  na wszystkich etapach.

Trzeba szczerze przyznaæ, ¿e Gutek
nie pojawi³ siê na linii startu jako fawo-
ryt, bardziej jako pewnego rodzaju eg-
zotyka z kraju, który nigdy nie wystawi³
w tego rodzaju zawodach swojego repre-
zentanta. Za kandydata na zwyciêzcê po-
wszechnie uwa¿a siê Amerykanina, któ-
ry w regatach Velux 5 Oceans startuje
po raz trzeci.

rejs dooko³a �wiataWYDARZENIA
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Gutek p³ynie z logo �Naszego MORZA� na ¿aglu.

Gutkowski wychodzi na prowadzenie.
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Mog³oby siê wydawaæ, ¿e Bullens nie
ma ju¿ szans na dogonienie czo³ówki.
A jednak...

Pamiêtajmy, ¿e trasa Velux 5 Oceans
liczy 30 tysiêcy mil morskich, a regaty
potrwaj¹ do czerwca przysz³ego roku.
W tym czasie wszystko mo¿e siê wyda-
rzyæ. Tu nie ma pewniaków. Dzisiejsi fa-
woryci, jutro mog¹ walczyæ o ¿ycie w tra-
twie ratunkowej.

Velux 5 Oceans to regaty etapowe.
Sk³adaj¹ siê z piêciu odcinków wiod¹cych
tras¹ z La Rochelle do Cape Town i dalej
przez Wellington, Salvador, Charleston,
ponownie do La Rochelle. Bez przesady
mo¿na powiedzieæ, ¿e to morderczy szlak.
W 28-letniej historii regat dwóch ¿egla-
rzy ponios³o �mieræ w trakcie wy�cigu.

Patrz¹c z l¹du trudno sobie nawet
wyobraziæ trudno�ci, z jakimi musz¹ siê
mierzyæ zawodnicy w tego rodzaju rega-
tach. Sternicy bêd¹ musieli walczyæ z po-
god¹, jachtem, awariami, nieoczekiwany-
mi wypadkami, jak np. zderzenie z wie-
lorybem czy zagubionym przez jaki� sta-
tek kontenerem, ale przede wszystkim
z samymi sob¹. Samotno�æ, ci¹g³a koncen-
tracja, notoryczny brak snu, to gigantycz-
ne obci¹¿enia, którym sprostaæ mog¹ naj-
silniejsze tylko organizmy i to zarówno od
strony fizycznej jak i psychicznej. Do tego
dochodz¹ jeszcze emocje czysto sporto-
we, rywalizacja, bo ka¿dy z nich chcia³by
byæ po prostu pierwszy na mecie.

Bior¹c to wszystko pod uwagê, nie ma
siê co dziwiæ, ¿e samo ukoñczenie regat
bêdzie wielkim sukcesem. Tym bardziej,
¿e ta sztuka uda³a siê zaledwie 65 pro-

rejs dooko³a �wiataWYDARZENIA
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Warto jednak podkre�liæ, ¿e Gutek
absolutnie nie poczu³ respektu przed ry-
walem. Co wiêcej! Na zorganizowanej
w Warszawie konferencji prasowej, pu-
blicznie zapowiedzia³, ¿e zrobi wszyst-
ko, aby nawi¹zaæ z nim równorzêdn¹
walkê. Kiedy wiêc 17 pa�dziernika
o godz. 16, z La Rochelle we Francji re-
gaty w koñcu ruszy³y, polski ¿eglarz prze-
kroczy³ liniê startu jako pierwszy, kilka-
set metrów przed Amerykaninem. To
oczywi�cie nic takiego, ale na pewno
wprawi³o Polaka w dobry nastrój.

Potem by³o jeszcze ciekawiej. Gu-
tek twardo walczy³ o swoje z Bradem

Van Liew. A po pierwszych kilkudzie-
siêciu godzinach wy�cigu zaczêto g³o-
�no mówiæ, ¿e tegoroczny Velux 5 Oce-
ans mo¿e staæ siê pojedynkiem tych
dwóch zawodników. W pewnym mo-
mencie pozostawili daleko w tyle po-
zosta³¹ trójkê. Panowie zmieniali siê na
pierwszym miejscu, raz prowadzi³ Gu-
tek, raz Brad Van Liew. Jako ostatni
p³yn¹³ Christophe Bullens, który co
prawda wystartowa³ razem ze wszyst-
kimi, ale decyzj¹ komisji regatowej
musia³ powróciæ do La Rochelle i wy-
ruszyæ ponownie kilka dni po wszyst-
kich.

Gutek z rodzin¹. Od lewej: córka Zuzia i ¿ona Eliza.

Startowi przygl¹da³y siê t³umy gapiów.
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centom uczestników wszystkich dotych-
czasowych edycji.

A wbrew pozorom fakt, ¿e Velux 5
Oceans to regaty etapowe, nie u³atwia
¿eglarzom zadania. Czas pobytu w por-
cie etapowym jest ograniczony i wcale
nie musi oznaczaæ odpoczynku. A piêæ
razy wystartowaæ jest trudniej ni¿ raz.

W tym kontek�cie a¿ nie wypada wspo-
minaæ, ¿e na zwyciêzcê regat czeka pó³
miliona euro nagrody. Czy jest ona w sta-
nie zrekompensowaæ wszystkie trudy?

Pierwsze k³opoty

Start regat z La Rochelle odby³ siê przy
znakomitej pogodzie, z tysi¹cami ludzi na
nabrze¿u i 400 jednostkami towarzysz¹-
cymi na wodzie. O dziwo, Zatoka Biskaj-
ska ciesz¹ca siê z³¹ s³aw¹ w�ród ¿eglarzy
ze wzglêdu na kapry�n¹ pogodê, tym ra-
zem jakby odpu�ci³a. A¿ do przyl¹dka Fi-
nisterre nic specjalnego siê nie wydarzy-
³o. Gutek by³ co prawda zmuszony usu-
n¹æ kilka awarii sprzêtu, nie by³o to jed-
nak nic na tyle skomplikowanego, ¿e
uniemo¿liwia³oby mu dalsze p³yniêcie.
Wszelkie powa¿niejsze usterki maj¹ za�
zostaæ usuniête po dotarciu do Cape
Town.

Po wyj�ciu na Ocean Atlantycki Gu-
tek zacz¹³ mieæ k³opoty z ¿aglami, które
siê rwa³y, musia³ te¿ wdrapywaæ siê na
maszt (na stronie internetowej Velux 5
Oceans obejrzeæ mo¿na video z tej ekwi-
librystycznej wyprawy). Polski ¿eglarz
jako� sobie z tym wszystkim radzi³. By³
nawet dzieñ kiedy twierdzi³, ¿e siê... nu-
dzi. Ta sielanka skoñczy³a siê, kiedy Ope-
ron Racing przechodzi³ przez centrum
ni¿u, czyli mówi¹c pro�ciej, wpad³ w bu-
rzê z silnymi wiatrami i ulewnym desz-
czem.

- Wpakowa³em siê pod chmurê, nic
nie by³o widaæ, alarm od radaru wy³, ¿e
mam tutaj tragediê, Armagedon normal-
nie, zmêczony jestem na maksa - opo-
wiada³ Gutek. - Wyjecha³em z tej chmu-
ry, przyszed³ w koñcu wiatr taki, jak mia³
byæ, bo krêci³ wcze�niej jak karuzela, na-
robi³em siê z ¿aglami, ale w koñcu sta-
wiam spinakera. No i jak nie gwizdnie 45
wêz³ów, fale olbrzymie, 7-8 metrów, jak
³ódka zaczê³a frun¹æ to mówiê sobie:
�Aha, a jak ja go teraz zrzucê?� Jecha-
³em 22 wêz³y równo, jak normalnie F1
na �rodku Marsza³kowskiej pe³nym ga-
zem, tylko czekaæ a¿ siê co� wysypie.

Gutek nie by³ wyj¹tkiem, tak¿e inni
zawodnicy walczyli z awariami i pogod¹.
Jednak polski ¿eglarz sta³ siê pierwszym

rannym w tym wy�cigu. Po o�miu dniach
¿eglugi Gutkowi owinê³o siê wokó³ ste-
ru jakie� zielsko. W trakcie jego wyci¹ga-
nia, zosta³ uderzony �mig³em generatora
wiatrowego w przedni¹ czê�æ g³owy.
W pierwszej chwili wypadek wygl¹da³
niezwykle gro�nie.

- Krew lecia³a bardzo mocno. Natych-
miast za³o¿y³em opatrunek, by zatamo-
waæ krwawienie. Nawet nie mog³em oce-
niæ rany, poniewa¿ krew zalewa³a mi oczy
i nic nie widzia³em w lusterku. Za¿y³em
paracetamol i wypi³em butelkê soli fizjo-
logicznej zagryzaj¹c czekolad¹. Bardzo siê
obawia³em, ¿e nie zd¹¿ê siê pozbieraæ
przed utrat¹ �wiadomo�ci z powodu stra-
ty krwi - relacjonowa³ na gor¹co.

Na szczê�cie rany okaza³y siê mniej
straszne ni¿ wygl¹da³y. Polski ¿eglarz,
poza krwi¹, straci³ jednak w³osy na g³o-
wie. Musia³ je �ci¹æ, aby porz¹dnie opa-
trzyæ uraz.

Wypadek Gutka zdarzy³ siê w okoli-
cach Wysp Zielonego Przyl¹dka. Kiedy
zamykali�my ten numer �Naszego MO-
RZA� grupa prowadz¹ca regaty, czyli
Gutek i Brad Van Liew (Gutek na drugiej
pozycji) mieli ju¿ za sob¹ niemal po³owê
pierwszego etapu (najd³u¿szego, bo licz¹-
cego 7,5 tysi¹ca mil morskich) regat. Je�li
uda im siê utrzymaæ takie tempo i nic siê
nie zdarzy, mo¿na siê ich spodziewaæ w Ca-
pe Town w drugiej po³owie listopada.

Ale to wszystko wró¿enie z fusów.
Przed ¿eglarzami znajduje siê pas ciszy
morskiej rozci¹gaj¹cy siê w okolicy rów-
nika. Tam pogoda mo¿e dokonaæ ca³ko-
witego przetasowania. Je�li wcze�niej nie

zrobi tego ludzkie zmêczenie, czy awaria
sprzêtu.

Sieæ piêciu oceanów

Podobne emocje, choæ bez krwi, to-
warzysz¹ tak¿e graczom bior¹cym udzia³
w wirtualnych regatach o nazwie Virtual
Regatta, rozgrywanych równolegle do
Velux 5 Oceans i na tej samej trasie. Ma
siê wiêc wra¿enie rywalizacji z zawodni-
kami w realu. W grze bierze udzia³ 35
tysiêcy ludzi z ca³ego �wiata. Ka¿dy z nich
dysponuje swoj¹ ³ódk¹, otrzymuje pro-

Uczestnicy tegorocznej edycji Velux 5 Oceans. Od lewej: Chris Stanmore-Major,
Christophe Bullens, Brad Van Liew, Zbigniew Gutkowski i Derek Hatfield.

Szkolenie medyczne. Gutkowski uczy siê
szyæ rany trenuj¹c na �wiñskiej nodze.
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Chcesz wiedzieæ wiêcej?
Zajrzyj na strony internetowe:

www.velux5oceans.com,
www.polishoceanracing.com.pl

i www.operonracing.com.

Zajrzyj tu

rejs dooko³a �wiataWYDARZENIA
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gnozy pogody i musi podejmowaæ samo-
dzielne decyzje � jak ustawiæ jacht w sto-
sunku do wiatru, czy jakie postawiæ ¿agle.
Jeden manewr mo¿e zadecydowaæ, ¿e
w ci¹gu kilku chwil mo¿na podskoczyæ
w rankingu o kilka tysiêcy miejsc albo spa�æ
na jego szary koniec. Warto siê postaraæ,
bo do wygrania jest 10 tysiêcy zupe³nie
nie wirtualnych euro. Kiedy tam zagl¹dali-
�my ostatni raz, prowadzili Francuzi.

Choæ wirtualni gracze nie musz¹ wspi-
naæ siê na maszty, a swoimi jednostkami
mog¹ sterowaæ popijaj¹c kawê czy jedz¹c
chipsy, to i tak gra potrafi mocno zaab-
sorbowaæ. Aby utrzymaæ siê na dobrym
miejscu trzeba bowiem czêsto sprawdzaæ
pozycjê swojej jednostki i korygowaæ jej

ustawienia. A przecie¿, od czasu do cza-
su, trzeba po³o¿yæ siê spaæ, pój�æ do szko-
³y czy do pracy.

- Kilka razy na dobê zagl¹dam na stro-
nê - mówi roti12, nastolatek z Gdyni. -
Wszystko zale¿y od przyjêtej strategii.
Trzeba mocno uwa¿aæ na prognozy po-
gody. Najlepsze miejsce jakie osi¹gn¹³em,
to wej�cie do pierwszej czterechsetki, ale
bywa³o ¿e spada³em na miejsce 15 ty-
siêcy ile� tam. Raz nawet wyl¹dowa³em
na afrykañskim brzegu, ale to przez tatê,
który da³ mi szlaban na komputer, kiedy
dosta³em z³y stopieñ w szkole.

Trzeba podkre�liæ, ¿e oprawa interne-
towa regat jest imponuj¹ca. Nie mog³o
byæ inaczej. Oceanicznych regat nie mo¿-
na przecie¿ ogl¹daæ na ¿ywo z ustawio-
nych na wodzie trybun. Tak¹ rolê spe³-
nia za to oficjalna strona Velux 5 Oceans
(prowadzona tak¿e po polsku, adres
obok). Mo¿na na niej niemal na bie¿¹co
�ledziæ zmagania zawodników. S¹ tam
umieszczane zarówno informacje pisane,
jak i zdjêcia oraz filmy wideo nagrane
przez kamery umieszczone na pok³adach
jachtów. Specjalna mapa pokazuje dok³ad-
ne po³o¿enie jednostek na oceanie. Ist-

nieje tak¿e strona regat na Facebooku
i polski blog dotycz¹cy startu Gutka w Ve-
lux 5 Oceans.

Informacje na ten temat (tak¿e eks-
kluzywne) publikowaæ bêdziemy w ka¿-
dym numerze naszej gazety a¿ do zakoñ-
czenia regat. �Nasze MORZE� patronuje
Gutkowi, a nasze logo, umieszczone na
¿aglu, towarzyszy mu w regatach. Choæ
wiem, ¿e wszystko mo¿e siê wydarzyæ,
¿yczymy mu aby�my w nastêpnym nu-
merze mogli napisaæ, ¿e do Cape Town
dotar³ jako pierwszy i prowadzi w drugim
etapie.

Tomasz Falba

Tak wygl¹da Virtual Regatta.

Trasa regat
Velux 5 Oceans.
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W jubileuszowym forum uczestniczy-
li polscy i zagraniczni eksperci, wybitne
postaci �wiata biznesu, nauki i przemy-
s³u. Odby³o siê piêæ paneli dyskusyjnych,
w tym po�wiêcony potencja³owi polskiej
gospodarki morskiej i jej miejscu w Euro-
pie i na �wiecie.

Wed³ug prezydenta Gdyni, Wojciecha
Szczurka, upadek wielkich potentatów,
jak np. Polskie Linie Oceaniczne, Dalmor,
czy Stocznia Gdynia, spowodowa³ brak
przekonania, ¿e w ci¹gu ostatnich dwu-
dziestu lat pañstwo polskie prowadzi³o
�wiadom¹ politykê morsk¹.

- Ale, paradoksalnie, podjêcie dysku-
sji o tym, ¿e przemys³ stoczniowy jest
potrzebny, w chwili, gdy upad³a Stocznia

Gdynia, ma sens - mówi³ prezydent
Szczurek. - Pomimo bardzo z³o¿onej sy-
tuacji w bran¿y stoczniowej, warto podej-
mowaæ debatê o obszarach, które mog¹
stworzyæ szansê dla polskiego przemy-
s³u stoczniowego. Bo nawet w najtrudniej-
szej sytuacji mo¿e pojawiæ siê �wiate³ko
w tunelu i mo¿na z niego budowaæ suk-
ces. Wierzê, ¿e w nowej formule, w zmie-
nionych warunkach, przemys³ stocznio-
wy dla Gdyni i dla Polski mo¿e byæ bar-
dzo wa¿n¹ ga³êzi¹ gospodarki.

O tym, jak trudna bêdzie walka euro-
pejskiego przemys³u stoczniowego
z azjatyckimi potentatami, mówi³ Rein-
hard Lüken, sekretarz generalny Commu-
nity of European Shipyards Associations,
zrzeszaj¹cego europejskie stocznie. T³u-
maczy³, ¿e ostatnie lata nale¿a³y do Azja-
tów, tamtejsze stocznie i ich pracownicy
maj¹ coraz wy¿sze kompetencje, przejê-
li wiêkszo�æ rynku i ju¿ go nie oddadz¹.

Europa jednak wci¹¿ pozostaje wio-
d¹cym regionem finansowania sektora
okrêtowego i nadal dominuje w �wiatowej
¿egludze.

- W najbli¿szym czasie mo¿emy siê
spodziewaæ prób wej�cia firm azjatyckich
na rynek ¿eglugowy, zatem powinni�my
podj¹æ dzia³ania, aby go utrzymaæ - mówi³
Reinhard Lüken. - Mamy powody do
optymizmu. Zaczyna siê nowa era. Bu-
downictwo okrêtowe ma obecnie jeden
cel - jak najtañszy transport �wiatowy.
Coraz wiêkszy nacisk bêdzie jednak k³a-
dziony na jako�æ, powi¹zan¹ z oszczêd-
no�ci¹ paliwa i ochron¹ �rodowiska. Do
rozwoju tych technologii potrzebny jest
kapita³. Obecnie po³owa zamówieñ na
rynku stoczniowym generowana jest
w Europie, a wiêc ów kapita³ posiadamy.

Mekka armatorów

Opiniê sekretarza generalnego CESA
uzupe³ni³ Piotr Soyka, prezes Forum
Okrêtowego i szef Rady Nadzorczej
Gdañskiej Stoczni Remontowej.

- My w tym przemy�le musimy pa-
trzeæ optymistycznie, musimy my�leæ
o przysz³o�ci naszych firm, o tym, ¿e lu-

Debata o gospodarce morskiej

Rynek okrêtowy powoli zaczyna wychodziæ z do³ka,
stwierdzili podczas X Forum Gospodarczego w Gdyni
fachowcy od gospodarki morskiej. Europa nie zniknie
z mapy przemys³u okrêtowego, choæ nie ma szans na
odzyskanie wiod¹cej pozycji na rynku budowy statków.

Odbijanie
od dna

Wed³ug Niclasa Martenssona
konieczne jest zintensyfikowanie
dzia³añ miast i regionów nadmorskich
w ich autopromocji.
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Piotr Soyka:
- Stocznie powinny w swoich

strategiach rozwoju uwzglêdniaæ
przede wszystkim produkcjê

statków tzw. niszowych
oraz zwiêkszyæ liczbê remontów.
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dzie u nas zatrudnieni nie strac¹ pracy,
przeciwnie - zyskaj¹ wiêksze zarobki.
Gospodarka morska generuje oko³o 12
proc. �wiatowego PKB. To jest miejsce,
w którym mo¿emy siê znale�æ, szukaæ
swego pola.

Prezes Soyka t³umaczy³ dalej, ¿e
optymistyczn¹ informacj¹ dla naszego

przemys³u stoczniowego jest to, i¿ Euro-
pa jest mekk¹ armatorów. £¹cznie 41,6
procent tona¿u �wiatowego nale¿y do
armatorów europejskich, co daje pole
dzia³ania dla tutejszych stoczni.

Jak mówi³, stocznie europejskie dzia-
³aj¹ce w sposób rynkowy nie s¹ w stanie
konkurowaæ z Azj¹ w produkcji typowe-
go tona¿u, zwi¹zanego z przewozem to-
warów, poniewa¿ stocznie Dalekiego
Wschodu subwencjonowane s¹ przez
bud¿ety owych pañstw.

- W zwi¹zku z tym Polska i Europa
musz¹ konkurowaæ na rynku dostarczaj¹-
cym statki, obiekty dla energii odnawial-
nej, turystyki morskiej oraz inne us³ugi
o wiêkszej warto�ci dodanej - wyja�nia³
Piotr Soyka. - Los wielu stoczni europej-
skich, które nie umia³y znale�æ siê w no-
wej sytuacji, podzieli³y polskie stocznie
produkcyjne w Gdyni i Szczecinie.

Jego zdaniem, kryzys przetrwa³y
stocznie i firmy, które z jednej strony dzia-
³a³y w niszach rynkowych, a z drugiej �ci-
�le wspó³pracowa³y z dobrze prosperu-
j¹cymi stoczniami europejskimi (np. w za-
kresie podwykonawstwa, budowy kad³u-
bów i monta¿u wyposa¿enia).

Przyk³adem takiej firmy jest Stocznia
Pó³nocna w Gdañsku, która buduje w pe³-
ni wyposa¿one statki pomocnicze do
obs³ugi platform wiertniczych i promy
pasa¿ersko-samochodowe napêdzane
gazem. Wed³ug prezesa, dla rozwijania
siê sektora stoczniowego niezbêdne jest
zwiêkszenie wspó³pracy z armatorami
z Europy, a szczególnie ze Skandynawii,
zagospodarowanie maj¹tku po dwóch
upad³ych stoczniach, szczególnie tej
w Szczecinie, zajmowanie kolejnych nisz
i zwiêkszanie wspó³pracy miêdzy polski-
mi stoczniami. Stocznie powinny w swo-
ich strategiach rozwoju uwzglêdniaæ
przede wszystkich produkcjê statków
tzw. niszowych oraz zwiêkszenie liczby
remontów.

- W Europie przy tylu armatorach, przy
silnych portach i tylu zawiniêciach, statki
do remontu zawsze bêd¹ - powiedzia³.

Jego zdaniem, przysz³o�ci¹ dla prze-
mys³u okrêtowego jest równie¿ produk-
cja p³ywaj¹cych konstrukcji stalowych
oraz remonty i przebudowy wysoko za-
awansowanych technologicznie obiektów.
Przedsiêbiorstwa przemys³u okrêtowego
powinny uwzglêdniaæ w swoich strate-
giach rozwojowych przebudowê i budo-
wê wie¿ wiatrowych, budowê morskich
elektrowni wiatrowych oraz wspó³pracê
ze stoczniami zachodnioeuropejskimi,
zw³aszcza skandynawskimi, w podwyko-
nawstwie konstrukcji stalowych i budowie
kad³ubów. Wa¿na jest tak¿e wspó³praca
polskich stoczni przy realizacji du¿ych
zamówieñ, np. na budowê statków wy-
cieczkowych i platform wiertniczych.

Konieczno�æ inwestycji

Arkadiusz Aszyk, dyrektor ds. restruk-
turyzacji Stoczni Gdañsk uwa¿a, ¿e kon-
kurencyjno�æ polskich stoczni polega na
bardzo elastycznym podej�ciu do arma-
torów i innych partnerów biznesowych.
Jego zdaniem, powinna siê tak¿e przeja-
wiaæ we wzro�cie efektywno�ci i poprzez
inwestycje w nowe maszyny. W tym celu,
mówi³, Stocznia Gdañsk SA montuje naj-
nowocze�niejsze w �wiecie maszyny
i urz¹dzenia do budowy statków, o war-
to�ci kilkudziesiêciu milionów z³otych. -
Polskie stocznie nie widzia³y inwestycji
od 30 lat - podkre�la³.

S³awomir Kalicki:
- Mo¿na z optymizmem
patrzeæ w przysz³o�æ.

Jerzy Czuczman: - Rodzimy
przemys³ stoczniowy stoi mocno
na gruncie ekonomicznym.
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Bogdan Gutkowski przekonywa³, i¿ szans¹
dla polskiego przemys³u stoczniowego

jest zarówno zapotrzebowanie
na konstrukcje wiatrowe,

jak i na jednostki do ich montowania.
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Jedn¹ z dziedzin, w której przedsiê-
biorcy zwi¹zani z gospodark¹ morsk¹
pok³adaj¹ wielkie nadzieje, jest morska
energetyka wiatrowa. Bogdan Gutkow-
ski, prezes Polskiego Towarzystwa Ener-
getyki Wiatrowej, przekonywa³, ¿e to je-
den z najszybciej rozwijaj¹cych siê sek-
torów energetyki w Europie.

- Dekada od 2011 do 2020 bêdzie
dekad¹ rozwoju energetyki wiatrowej -
mówi³ prezes Gutkowski. - W Europie
energetyka morska rozwinê³a siê do tej
pory w piêciu krajach: Anglii, Irlandii,
Holandii, Danii, Szwecji. Za chwilê do³¹cz¹
Niemcy.

Szansê dla polskiego przemys³u stocz-
niowego stanowi wed³ug niego, zarów-
no zapotrzebowanie na konstrukcje wia-
trowe, jak i jednostki do ich montowania.

- Ocenia siê, ¿e bêdzie ich potrzeba
oko³o dwudziestu - wylicza³ Bogdan Gut-
kowski. - Jedna taka jednostka kosztuje
miêdzy 100 a 200 milionów euro.

Jak mówi³, skorzystaæ mog¹ równie¿
porty, które bêd¹ �wiadczy³y us³ugi por-
towo-magazynowe dla tej ga³êzi przemy-
s³u. Oblicza siê, ¿e nasz kraj ma oko³o 2
tys. kilometrów kwadratowych przestrzeni
morskiej, na której mog³yby byæ zamon-
towane turbiny wiatrowe. Na rzecz ca³e-
go sektora mog³oby pracowaæ od 6 do 9
tysiêcy ludzi.

Jerzy Czuczman, dyrektor biura Forum
Okrêtowego, w podsumowaniu panelu
morskiego mówi³, ¿e widaæ, i¿ przemys³
stoczniowy stoi mocno na gruncie ekono-
micznym, a firmy, które przetrwa³y kryzys,
potrafi¹ same dzielnie sobie radziæ, nawet
w trudnej sytuacji spowolnienia.

Tak¿e S³awomir Kalicki, prezes Inter
Marine podkre�la³, ¿e mo¿na z optymi-
zmem patrzeæ w przysz³o�æ. Wed³ug nie-
go, wszyscy maj¹ chyba �wiadomo�æ, ¿e
na tradycyjny przemys³ stoczniowy, czy-
li budowanie z wielu ton stali wielkich
statków, nie ma dzi� miejsca. Dzi� prze-
mys³ stoczniowy, w którym Polska powin-
na szukaæ swojej drogi, to budowanie jed-
nostek o wysokim zaawansowaniu tech-
nologicznym, konstrukcji p³ywaj¹cych,
obiektów off-shore.

- W przemy�le remontowym widaæ
o¿ywienie. Na budowê nowych jednostek
musimy jednak jeszcze trochê poczekaæ
- podsumowa³ prezes Kalicki.

Morska turystyka

Sprawy morskie poruszano tak¿e na
panelu zatytu³owanym �Przemys³ czasu
wolnego�. Traktowa³ o ¿egludze promo-

wej i wycieczkowej. Szkoda, ¿e nie po-
�wiêcono tym bran¿om wiêcej czasu, te-
mat zosta³ jedynie zasygnalizowany. Nie
znalaz³o siê np. miejsce dla tematyki mor-
skiego sektora coraz bardziej popularnej
na �wiecie turystyki przemys³owej. W te-
matyce ¿eglugi wycieczkowej, postawio-
no pytanie: jak zwiêkszyæ udzia³ regionu
w ba³tyckim rynku cruisingowym? Tym-
czasem, w przypadku Trójmiasta, a szcze-
gólnie Gdyni, bardziej aktualnym i wa¿-
kim by³oby: jak zahamowaæ lub odwró-
ciæ tendencjê spadku dynamiki wzrostu
udzia³u regionu na tle ba³tyckiego rynku
cruisingowego? Jak wskazywali�my
w �Naszym MORZU� pod koniec 2009
roku, coraz wiêcej najatrakcyjniejszych
statków, premierowych i rekordowych
zawiniêæ ba³tyckich omija polskie porty.
Niestety, nie pad³y na panelu turystycz-
nym wa¿ne pytania dotycz¹ce przysz³o-
�ci polskich portów, zw³aszcza Gdyni, na
ba³tyckiej mapie cruisingowej.

Bo Nylandsted Larsen, dyrektor Cru-
ise Baltic i International Marketing of Ore-
sund, zwraca³ uwagê na fakt, i¿ niezale¿-
nie od wzrostu ca³ego rynku ba³tyckiego
czy poszczególnych o�rodków, wa¿ne jest
przede wszystkim podjêcie dzia³añ w kie-
runku sk³onienia turystów ze statków
wycieczkowych do pozostawiania wiêk-
szej ilo�ci pieniêdzy w portach i regionach
destynacji cruisingowych. Twierdzi³, ¿e
przynajmniej w najbli¿szej przysz³o�ci,
w tym w³a�nie le¿y wiêkszy potencja³ biz-
nesowy ni¿ w statystycznym dalszym
wzro�cie rynku ba³tyckiego ¿eglugi wy-
cieczkowej.

Niclas Martensson, dyrektor linii Gdy-
nia-Karlskrona Stena Line zwróci³ z kolei
uwagê na konieczno�æ zintensyfikowania
dzia³añ miast i regionów nadmorskich
w ich autopromocji jako przeznaczenia
linii promowych i cruisingowych.

Z prezentacji �ci�lej zwi¹zanych z ¿e-
glug¹ promow¹ i wycieczkow¹ odnoto-
waæ te¿ warto wyst¹pienie Ryszarda Tocz-
ka, naczelnika Biura Rozwoju Miasta Gdy-
ni, koordynatora projektu Interface, któ-

ry  przedstawi³ dzia³ania w Gdyni i Trój-
mie�cie prowadz¹ce do poprawy obs³u-
gi pasa¿erów promów w mie�cie, szcze-
gólnie w kontek�cie rozwi¹zañ komuni-
kacyjnych.

Czes³aw Romanowski
Piotr B. Stareñczak

Jak twierdzi Arkadiusz Aszyk,
konkurencyjno�æ polskich stoczni
przejawia siê w elastycznym podej�ciu
do armatorów i innych partnerów
biznesowych.

Reinhard Lüken: - Budownictwo
okrêtowe ma obecnie
jeden cel - jak najtañszy
transport �wiatowy.

WYDARZENIA kraj
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- Nie chcieli�my robiæ sesji tylko dla
fachowców, ale dotrzeæ do szerszego krê-
gu odbiorców, w tym do m³odzie¿y,
w wyk³adach brali udzia³ m.in. gimnazja-
li�ci czy studenci z Instytutu Morskiego -
wyja�ni³ organizator konferencji, prof. Ta-
deusz Stegner z Uniwersytetu Gdañskie-
go. - Bo o morzu mo¿na mówiæ nie tylko
przez pryzmat zamkniêtych stoczni, nie
tylko przez pryzmat gospodarki, ale i ina-
czej, mo¿e byæ ono widziane z ró¿nych
perspektyw. I mam nadziejê, ¿e prele-
genci tego dowiedli.

Zimna woda na zdrowie

Referaty, zgodnie z zapowiedzi¹ pro-
fesora Stegnera, omawia³y wiêc sprawy
rzadko poruszane. I tak np. prof. Andrzej
G¹siorowski opowiedzia³ o dzia³aniach
polskiego wywiadu morskiego w latach
1935-1945 i trudno�ciach pojawiaj¹cych
siê przy badaniu tego tematu. Z kolei dr
Andrzej Drzewiecki podda³ krytyce po-
jêcie �dominium Maris Baltici� (�w³adztwo

Morze nasze i nie nasze

Polacy
Wyk³adów o polskim wywiadzie morskim,

czy naszych zwi¹zkach z Morzem Czarnym z jednej
oraz o filmowych ikonach Wybrze¿a i morzu

w powojennych piosenkach z drugiej strony, mo¿na
by³o pos³uchaæ na konferencji �Morze nasze i nie nasze�.

Konferencja odby³a siê w Muzeum Miasta Gdyni
w ramach III Forum Europa Nostra.

narodem morskim?
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W�ród s³uchaczy by³a tak¿e wiceminister Anna Wypych-Namiotko.
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Morza Ba³tyckiego�) staraj¹c siê udowod-
niæ, ¿e za tym has³em niewiele siê w pol-
skiej polityce kry³o.

Ale nie tylko o tematach militarnych
rozprawiano podczas gdyñskiej konferen-
cji. Prof. Eugeniusz Koko zaskoczy³ ze-
branych referatem, w którym pokaza³, ¿e
tak popularne w�ród wspó³czesnych Po-
laków wakacyjne wyjazdy do Chorwacji
nie rozpoczê³y siê wcale w XX wieku, ich
tradycja jest o co najmniej sto lat starsza.
W wieku XIX nad Adriatyk chêtnie wy-
je¿d¿ali polscy ziemianie, arty�ci i pisarze.
O polskich zwi¹zkach z innym morzem,
Morzem Czarnym � opowiedzia³ nato-
miast prof. Tadeusz Stegner.

Wielkie zaciekawienie s³uchaczy
wzbudzi³o wyst¹pienie prof. Ma³gorzaty
Omilanowskiej, która mówi³a o pocz¹t-
kach k¹pielisk morskich w Europie okra-
szaj¹c swoj¹ prezentacjê licznymi ilustra-
cjami. Jej referat spotka³ siê tak¿e z ¿yw¹
reakcj¹ obecnej na konferencji wicemi-
nister infrastruktury Anny Wypych-Na-
miotko, odpowiedzialnej w naszym kra-
ju za gospodarkê morsk¹, która przyzna-
³a siê zebranym, ¿e regularnie k¹pie siê
w zimnej wodzie i potwierdza jej leczni-
cze zalety.

Morski przemyt

Nietypowo do morza podszed³ prof.
Jerzy Kochanowski, który zreferowa³ stra-
tegie czarnorynkowe w polskich miastach
portowych w latach 1945-1989, czyli po-
kaza³ jak w PRL-u marynarze zajmowali
siê przemytem towarów z Zachodu. Rów-

nie wyj¹tkowe okaza³o siê wyst¹pienie
prof. Jolanty Maækiewicz, która szuka³a
odpowiedzi na pytanie, czy w �wietle
danych jêzykowych Polacy s¹ narodem
morskim.

- Niestety - podsumowa³a pani profe-
sor. - Odpowied� na tak postawione py-
tanie brzmi: nie. W jêzyku polskim pró¿-
no szukaæ s³ów o pierwotnym morskim
znaczeniu. Polskie s³ownictwo morskie
oparte jest na zapo¿yczeniach, albo ma
l¹dowy rodowód.

Mocn¹ stron¹ konferencji by³y refera-
ty historyczne. Badacze z kilku o�rodków
naukowych � Gdyni, Gdañska, Warsza-
wy, S³upska i Torunia � przedstawili kil-
kudziesiêciu zebranym s³uchaczom, pa-
noramê najnowszych ustaleñ dotycz¹cych
szeroko rozumianych polskich zwi¹zków
z morzem. Nie stronili przy tym od arty-
ku³owania w³asnych pogl¹dów. Na przy-
k³ad prof. Jerzy Przybylski przedstawi³
plany rozwoju polskiej floty wojennej
formu³owane od 1918 roku po czasy
wspó³czesne, nie zostawiaj¹c na nich su-
chej nitki. Wyst¹pienia budzi³y ¿ywe re-
akcje publiczno�ci.

Rozwijanie skrzyde³

Gdynia, czyli �miasto z morza i ma-
rzeñ�, by³a przystani¹ dla kilkuset polskich
¯ydów, którzy we wspomnieniach przy-
toczonych przez dr Jaros³awa Drozda
z Uniwersytetu Gdañskiego, przedstawiali
to miasto jako niemal¿e ziemiê obiecan¹.
Pomorze oferowa³o im okazjê do rozwi-
niêcia skrzyde³. Jeden z nich wspomina³,

i¿ blisko�æ portu pozwala³a na ogl¹danie
przedstawicieli mnogo�ci kultur przecha-
dzaj¹cych siê po mie�cie, co szczególnie
dla m³odego cz³owieka, by³o niezwykle
ekscytuj¹ce. Niestety, jak mówi³ dr
Drozd, w latach 30. ubieg³ego wieku rów-
nie¿ Gdynia sta³a siê widowni¹ antyse-
mickich marszów rodzimych narodow-
ców. Prowadzony by³ równie¿ bojkot
¿ydowskich sklepów, a napisy: �Nie ku-
puj u ¿yda� nie nale¿a³y do rzadko�ci.

Ocalali z holokaustu ̄ ydzi wyje¿d¿ali
po wojnie z Polski nie tylko legalnie. Jak
w referacie o ucieczkach Polaków do
Szwecji w latach 1945-1980 mówi³ dr Ar-
nold K³onczyñski z Uniwersytetu Gdañ-
skiego, po pogromie kieleckim ¯ydzi
w obawie o w³asne ¿ycie wybierali niele-
galn¹ drog¹ morsk¹ do Szwecji. Im oraz
Polakom, którzy z powodów politycznych
czy z braku perspektyw uciekali z komu-
nistycznego kraju, pomagali marynarze

Wielu referatom przys³uchiwa³a siê m³odzie¿ gimnazjalna.

Jak wyliczy³ dr Krzysztof Kornacki,
sopockie molo i Grand Hotel s¹ najczê�ciej

filmowanymi elementami naszego Wybrze¿a.
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obcych jednostek. Niektórzy p³acili za to
kilkuletnim pobytem w PRL-owskich wiê-
zieniach. Dr K³onczyñski ocenia liczbê
bezpo�rednich uciekinierów z PRL na kil-
ka tysiêcy osób.

Elementy filmowe

Morze i Wybrze¿e stanowi³y t³o akcji
lub nawet �gra³y� jedn¹ z g³ównych ról
w wielu filmach. Dr Krzysztof Kornacki
z Uniwersytetu Gdañskiego wymienia
wybrze¿owe ikony wystêpuj¹ce w fil-
mach: sopockie molo i Grand Hotel, gdañ-
skie G³ówne Miasto, Stoczniê Gdañsk¹,
oba transatlantyki Batory i Stefan Batory
oraz or³owski klif.

- Grand Hotel i molo by³y najczê�ciej
filmowanym elementem wybrze¿a. By³y
symbolem luksusu, najczê�ciej mia³y z³e
konotacje - mówi³ dr Kornacki. - Z kolei
nasze transatlantyki mia³y, szczególnie
w latach 70. ubieg³ego wieku, symboli-
zowaæ ³atwo�æ i luksus, nasze otwarcie na
�wiat.

Morze dostrzegli ju¿ re¿yserzy przed-
wojenni. Jednak, jak t³umaczy³ mgr Piotr
Kurpiewski, kino mia³o wówczas zdecy-
dowanie mniejsze znaczenie propagan-
dowe ni¿ np. prasa i nie by³o traktowane
powa¿nie, dlatego w dwudziestoleciu

miêdzywojennym nakrêcono jedynie 20
tytu³ów maj¹cych zwi¹zek z morzem,
z czego do naszych czasów zachowa³a siê
po³owa.

- Najwa¿niejszym filmem o tej tema-
tyce jest �Rapsodia Ba³tyku� Leonarda
Buczkowskiego, re¿ysera, który po woj-
nie zrobi³ m.in. �Or³a� - mówi³ Piotr Kur-
piewski. - To jedyny polski film, którego
akcja toczy siê w Gdyni, mie�cie bêd¹-

cym wizytówk¹ rozwijaj¹cego siê prê¿-
nie m³odego pañstwa. Bohaterami s¹ ¿o³-
nierze Polskiej Marynarki Wojennej. Zdjê-
cia gdyñskiego portu mia³y pokazaæ, jak
szybko i sprawnie Polacy uporali siê z bu-
dow¹ owego okna na �wiat.

Muzyczne okno na �wiat

Po tematykê morsk¹ siêgali równie¿
muzycy i kompozytorzy. Pie�ni o morzu
�piewane by³y w nadmorskim Ko³obrze-
gu podczas cyklicznego Festiwalu Piosen-
ki ̄ o³nierskiej, bêd¹cego tub¹ propagan-
dow¹ ówczesnej w³adzy. Ale, jak podkre-
�la³ mgr Piotr Ma³ecki, o polskim morzu
�piewano nie tylko patetycznie, ale te¿
bardziej zwyczajnie. - Najbardziej  znan¹
piosenk¹ o morzu jest bez w¹tpienia �10
w skali Beauforta� zespo³u Krzysztofa
Klenczona �Trzy Korony� - mówi³ Piotr
Ma³ecki. - Wcze�niej, macierzysta grupa
Klenczona, czyli Czerwone Gitary �pie-
wa³y o �Historii jednej znajomo�ci�, któ-
rej akcja równie¿ dzieje siê nad morzem.

Podobnie jak dla wielu mieszkañców
nadmorskich miejscowo�ci, tak i dla inne-
go muzyka zespo³u, Jerzego Kosseli,
Gdynia by³a oknem na �wiat, a dziêki
p³ytom przywo¿onym przez rodziców on
i jego koledzy mogli niemal na bie¿¹co
poznawaæ to, co w latach 60. ubieg³ego
wieku dzia³o siê w �wiatowym rocku.

Tomasz Falba
Czes³aw Romanowski

Dr Jaros³aw Drozd
opowiada³ o ¿ydowskich

mieszkañcach Gdyni.

- O morzu mo¿na mówiæ inaczej - przekonywa³ prof. Tadeusz Stegner.
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- Rok temu przedstawiciele Zarz¹-
du Morskiego Port Gdynia podpisali
umowê na dofinansowanie z fundu-
szy unijnych jednej z najwa¿niej-
szych inwestycji portowych, czyli
przebudowy Kana³u Portowego
w gdyñskim porcie...

- Tak, by³y to �rodki z Funduszu Spój-
no�ci, Programu Operacyjnego �Infrastruk-
tura i �rodowisko�, dzia³anie 7.2., czyli
�rodki przeznaczone na rozwój transpor-
tu morskiego. W wypadku tego projektu
istotne znaczenie mia³ fakt, ¿e nasz port
mie�ci siê w VI Korytarzu Transportowym
sieci unijnej, ¿e inwestycja ma zwiêkszyæ
mo¿liwo�ci prze³adunkowe, a przede
wszystkim umo¿liwiæ wykorzystywanie
wiêkszych statków, dziêki czemu ma
wywieraæ pozytywny wp³yw na �rodo-
wisko.

Transport morski generalnie w UE
postrzegany jako przyjazny �rodowisku
(st¹d jego rozwój, w tym poprzez wpro-
wadzanie i wykorzystywanie wiêkszych
statków), jest traktowany jako jedno
z istotnych dzia³añ na rzecz �rodowiska
naturalnego. Do nas, przy przygotowa-
niu tego projektu, nale¿a³o wykazanie, ¿e
s³u¿y on realizacji celów zawartych w po-
szczególnych, strategicznych dokumen-
tach unijnych i krajowych. Projekt prze-
budowy Kana³u Portowego jest wa¿ny
z tego wzglêdu, ¿e umo¿liwia wykorzy-
stywanie wiêkszych statków o wiêkszym
zanurzeniu. Zarówno w transporcie kon-
tenerów, jak i ³adunków masowych, trend
jest taki, ¿e wprowadzane s¹ jednostki
o coraz wiêkszej pojemno�ci, wymagaj¹-
ce wiêkszego zanurzenia.

W naszym wypadku najg³êbszym na-
brze¿em by³o Nabrze¿e Francuskie �
drobnicowe, przeznaczone do obs³ugi
konwencjonalnej drobnicy � mia³o dwa-
na�cie i pó³ metra g³êboko�ci. W tej za�
chwili, przy Nabrze¿u Holenderskim,
masowym, mamy g³êboko�æ trzyna�cie
i pó³ metra. I ju¿ wykonanie czê�ci robót

nie szkodziæ

O funduszach unijnych wspieraj¹cych rozwój
Portu Gdynia oraz o tym, czy zmieniaæ strukturê

w³asno�ciow¹ portów, z Walerym Tankiewiczem,
dyrektorem ds. infrastruktury i zarz¹dzania

maj¹tkiem, wiceprezesem Zarz¹du Morskiego
Portu Gdynia SA rozmawia Czes³aw Romanowski
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czerpalnych w ramach tej inwestycji
umo¿liwi³o terminalowi masowemu po-
zyskanie do obs³ugi du¿ych ³adunków
wêgla w imporcie, transportowanego stat-
kami o zanurzeniu trzynastu metrów.
W tej chwili koñczymy pog³êbianie
i umacnianie Nabrze¿a Helskiego � kon-
tenerowego � przy g³êboko�ci technicz-
nej nabrze¿a 13,2 m, bêdzie tam mo¿li-
wo�æ obs³ugi kontenerowców o zanurze-
niu do 12,7 metrów.

- To nie jedyny projekt w gdyñ-
skim porcie, który ma byæ realizowa-
ny przy pomocy �rodków unij-
nych�

- Takich projektów mamy w sumie
piêæ. Jednym z równie wa¿nych jest pro-
jekt zagospodarowania rejonu Nabrze¿a
Bu³garskiego, w ramach którego po dru-
giej stronie basenu od terminalu BCT,
powstanie oko³o 350 metrów nabrze¿a,
które zostanie pog³êbione do trzynastu
i pó³ metra. Basen przy tym nabrze¿u bê-
dzie mo¿na w przysz³o�ci pog³êbiæ o ko-
lejne dwa metry, czym otwieramy sobie
perspektywê przyjmowania jeszcze
wiêkszych jednostek. Je¿eli oczywi�cie
taka bêdzie potrzeba rynku, a na razie
wszystko wskazuje, ¿e tendencja wpro-
wadzania wiêkszych statków siê utrzyma.
Kolejne projekty to rozbudowa infrastruk-
tury do obs³ugi statków ro-ro, budowa
infrastruktury centrum logistycznego oraz
przebudowa dostêpu drogowego do
wschodniej czê�ci portu.

- Niedawno w Gdañsku odby³a siê
konferencja na temat modeli zarz¹-
dzania portami morskimi w Polsce
i Europie (pisali�my o niej w po-
przednim numerze �Naszego MO-
RZA� - red.).  Jednym z jej g³ównych
punktów by³a dyskusja na temat
ewentualnej komunalizacji polskich
portów, zwiêkszenia w nich udzia³u
samorz¹dów. Pan i prezesi portów
w Gdañsku i Szczecinie-�winouj�ciu
byli�cie przeciw zmianie obecnego
modelu. Powiedzia³ pan: po pierw-
sze � nie szkodziæ. Czego siê pano-
wie obawiacie?

- Nie okre�li³bym tego obaw¹. Pyta-
nie, czy to spowoduje jak¹� istotn¹ zmia-
nê na lepsze? Ale zacznê od czego� inne-
go � na Wybrze¿u mówimy zazwyczaj,
¿e Warszawa nie widzi, nie czuje morza,
nie docenia�

- Pan neguje tê opiniê?
- Nie. Ma³o tego, twierdzê, ¿e jest to

w pewnym sensie oczywiste, tak bêdzie
zawsze � Polska zawsze bêdzie krajem
l¹dowym. Gospodarka naszego kraju zlo-

kalizowana jest na po³udniu. Na margi-
nesie - jaki jest sens prze³adowywania
kontenera z Chin w Hamburgu na statek,
po czym przywo¿enie go do Gdyni i do
Gdañska, wy³adunku, za³adunku na sa-
mochód i wiezienie kilkaset kilometrów
na po³udnie Polski? Nie ma przecie¿ ¿ad-
nych ograniczeñ w transporcie kolejo-
wym, czy drogowym z Rotterdamu, Ham-
burga i innych niemieckich portów. Cza-
sami dziwiê siê, ¿e kontenery zza oce-
anu w ogóle p³yn¹ przez polskie porty.

Ale wracaj¹c do g³ównego w¹tku �
z punktu widzenia skali, problem auto-
strad, kolei dla ka¿dego rz¹du jest pro-
blemem du¿o wa¿niejszym, problemem
ca³ego kraju, bo w grê wchodz¹ setki ty-
siêcy miejsc pracy i niemal wszyscy s¹
takim transportem i jego sprawno�ci¹ za-
interesowani. A morze obchodzi tylko
tych, którzy tutaj ¿yj¹. W zwi¹zku z tym
nale¿y zadaæ sobie pytanie, czy w sytu-
acji, gdy zmaleje udzia³ w³asno�ciowy
Skarbu Pañstwa w zarz¹dach portów, za-
interesowanie pañstwa sprawami gospo-
darki morskiej, albo szanse zwiêkszenia
takiego zainteresowania w przysz³o�ci nie
zmniejsz¹ siê jeszcze bardziej?

- Je¿eli owo zainteresowanie i tak
jest niewielkie, to nie powinno przy-
nie�æ wielkiej szkody�

- Jest niewielkie, a trzeba robiæ wszyst-
ko, ¿eby by³o jak najwiêksze. Je¿eli bê-
dziemy �wycinaæ� Warszawê z tych tema-
tów, przestan¹ byæ one w Warszawie
w ogóle widoczne. A przecie¿ jakie�
wsparcie pañstwa jest potrzebne. Nie
twierdzê przy tym, ¿e tak bêdzie � tak
mo¿e byæ.

Druga sprawa � w³a�cicielem wszyst-
kich portów jest Ministerstwo Skarbu, któ-
re i tu siê mo¿na zgodziæ, nie wykorzy-
stuje wystarczaj¹co wynikaj¹cych z tego
faktu narzêdzi wp³ywania na relacje miê-
dzy poszczególnymi portami. Takim na-
rzêdziem jest chocia¿by zatwierdzanie
przez jeden podmiot, jakim jest minister-
stwo, strategii rozwoju poszczególnych
portów. Na tym poziomie pañstwo mo¿e
realizowaæ swoj¹ politykê, koordynowaæ
strategiczne dzia³ania poszczególnych
zarz¹dów portów. Ale to narzêdzie istnieje
- mo¿na go u¿yæ. A gdy bêdziemy mieli
ró¿ne województwa, cztery ró¿ne gmi-
ny, ró¿ne grupy interesów i ró¿ne rz¹dz¹ce
ugrupowania polityczne, a jeszcze moc-
no ograniczony, do jednej trzeciej, udzia³
Warszawy, to owo narzêdzie mo¿e zo-
staæ w ogóle zlikwidowane.

To s¹ argumenty przeciw ogranicza-
niu roli Skarbu Pañstwa w portach. Ale s¹

te¿ argumenty za: w koñcu w³adzom lo-
kalnym mocniej le¿y na sercu rozwój
portów, Gdynia i Gdañsk le¿¹ w jednym
województwie i zapewne taka koordyna-
cja mog³aby byæ prowadzona. Czy zwiêk-
szenie z dwóch do trzech (pañstwo, gmi-
na plus województwo) podmiotów, któ-
re bêd¹ decydowa³y o obsadzie stanowisk
w zarz¹dach portów spowoduje polepsze-
nie �jako�ci� tych zarz¹dów � �miem w¹t-
piæ.

- A przyk³ad gdañskiego Portu Lot-
niczego, w którym w³a�nie taki trój-
podzia³ doskonale funkcjonuje, nie
przekonuje pana do tego modelu?

- To dobry przyk³ad. Ale mam po-
wa¿n¹ w¹tpliwo�æ, czy port osi¹gn¹³ swój
sukces akurat dziêki zmianie stosunków
w³a�cicielskich. Nie upieram siê, widzê
potencjalne minusy i plusy. Wed³ug mnie
nie najwa¿niejszy jest mechanizm, tylko
sposób jego wykorzystania. Postaw¹ jest
chêæ w³a�ciciela i okre�lanie przez niego
konkretnej strategii dzia³ania. Kluczowym
elementem sukcesu jest zapewnienie ci¹-
g³o�ci w zarz¹dzaniu. Byæ mo¿e to by³
zreszt¹ klucz do sukcesu Portu Lotniczego
Rêbiechowo. Bo �mieszne jest, gdy kto�
wpada do firmy na rok, pó³tora czy na dwa
lata i zaczyna mówiæ o efektach. Dwa lata
to czas przygotowania do budowy powa¿-
nej inwestycji. Przedtem potrzeba tyle
samo, by j¹ wymy�liæ, przeanalizowaæ i sfor-
matowaæ. Nastêpnie potrzebne s¹ kolejne
dwa lata na budowê. W zarz¹dzaniu infra-
struktur¹ portow¹, lotniskow¹ czy kolejow¹
kadencja zarz¹du nie powinna byæ krótsza
ni¿ piêæ lat, a trzy kadencje powinny byæ
regu³¹, przy za³o¿eniu oczywi�cie, ¿e nie
ma merytorycznych podstaw do wpro-
wadzania zmian, a zarz¹dzaj¹cy dzia³aj¹
efektywnie.

- Ale w³a�nie pañstwo, czyli aktu-
alny rz¹d czêsto robi sobie z portów
polityczny ³up. Podobnie zreszt¹ jak
w poprzednich latach z zarz¹dów
stoczni.

- Przecie¿ samorz¹d, zw³aszcza woje-
wódzki, rz¹dzi siê podobnymi zasadami:
s¹ partie, s¹ koalicje, s¹ interesy. Przyk³ad
portu lotniczego by³ bardzo dobry, bo tam
istnia³a kontynuacja zarz¹dzania. Ale me-
chanizm wcale jej nie gwarantuje � rów-
nie dobrze mog³o tam doj�æ do kilkukrot-
nej wymiany zarz¹dów i sukcesu by nie
osi¹gniêto. Bo tym samym narzêdziem,
w zale¿no�ci od tego, w jaki sposób siê
go u¿yje, mo¿na i zaszkodziæ, i uleczyæ.

WYDARZENIA morskie rozmowy
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W magazynach gdyñskiego MMW
znajduj¹ siê tysi¹ce bezcennych pami¹-
tek zwi¹zanych z histori¹ polskiej floty
wojennej. Niestety, wiêkszo�æ z nich,
przede wszystkim z powodu braku miej-
sca na ekspozycjê, nigdy nie by³a poka-
zywana publicznie. Do celów wystawien-
niczych palcówka wykorzystuje okrêt-
muzeum B³yskawicê (to zaledwie 170
metrów kwadratowych powierzchni), nie-
które eksponaty mo¿na obejrzeæ tak¿e
na wystawie plenerowej i wyjazdowych
wystawach kr¹¿¹cych po Polsce. To nie-
wiele, a w ka¿dym razie za ma³o, aby
zadowoliæ mi³o�ników dziejów polskiego
orê¿a morskiego.

Co prawda w 2001 roku rozpoczê³a
siê w centrum Gdyni budowa nowego
gmachu muzeum, jednak po zamkniêciu
stanu surowego, w 2006 roku, inwesty-
cja stanê³a. Zabrak³o pieniêdzy na wy-
koñczenie budynku. Ten pierwszy etap

budowy kosztowa³ 10 milionów z³otych
i zosta³ sfinansowany g³ównie z datków
spo³eczeñstwa, przy wsparciu sponsorów.
Na dokoñczenie inwestycji potrzeba by³o
jeszcze drugie tyle z³otówek.

Szefostwo placówki, pod kierownic-
twem jej dyrektora, kmdr. por. dr S³awo-
mira Kudeli, przez cztery lata zabiega³o
o pieni¹dze na realizacjê drugiego etapu.
W koñcu siê uda³o. Potrzebn¹ kwotê zde-
cydowa³o siê przekazaæ placówce Mini-
sterstwo Obrony Narodowej. 1 pa�dzier-
nika zosta³a podpisana umowa na 8 mi-
lionów z³otych. Kolejne 4 miliony Mu-
zeum Marynarki Wojennej w Gdyni otrzy-
ma w przysz³ym roku. Dodatkowo stara
siê tak¿e o fundusze z Unii Europejskiej.

Dofinansowanie oznacza, ¿e dok³ad-
nie 20 pa�dziernika 2011 roku, jak prze-
widuje kontrakt z wykonawc¹, firm¹ Extra-

bau z Gdañska, obiekt zostanie oddany
w u¿ytkowanie. Zaraz potem odbêdzie siê
jego urz¹dzanie, a nastêpnie uroczyste
otwarcie dla zwiedzaj¹cych.

- Termin jest niezagro¿ony. Nie ma
¿adnego powodu, aby nie zosta³ dotrzy-
many - mówi Romuald Adamski, mena-
d¿er kontraktu z firmy Extrabau. - Zdaje-
my sobie sprawê, co budujemy, ale trze-
ba te¿ przyznaæ, ¿e nie jest to jaka� spe-
cjalnie skomplikowana inwestycja.

Nowa atrakcja Gdyni

Ju¿ za rok pierwsi zwiedzaj¹cy wejd¹ do nowego
gmachu Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni.

Ruszy³a realizacja drugiego etapu budowy obiektu,
który sta³ niewykoñczony przez kilka ostatnich lat.

Budynek Muzeum Marynarki
Wojennej w Gdyni z zewn¹trz. Sala multimedialna.

Na placu budowy pracuj¹
ju¿ pierwsi robotnicy.

Na piêtrze.

Parter nowego gmachu.

22 Nasze MORZE l nr 11 l listopad 2010

WYDARZENIA kraj

Historyczny  fina³



23Nasze MORZE l nr 11 l listopad 2010

Pieni¹dze przekazane przez MON
umo¿liwi¹ skupienie instytucji, dot¹d roz-
proszonej w ró¿nych czê�ciach miasta,
w jednym miejscu. W gmachu znajd¹ siê
wiêc, poza ekspozycjami, magazyny, pra-
cownie konserwatorskie, biblioteka i czê�æ
administracyjna. Zwiêkszy siê tak¿e stan
etatowy pracowników. Teraz jest ich
w muzeum dwudziestu, docelowo ma ich
byæ dwa razy tyle. Dziêki temu placów-
ka bêdzie mog³a prowadziæ aktywniejsz¹
i rozleglejsz¹ ni¿ do tej pory dzia³alno�æ.

Nowy gmach Muzeum Marynarki
Wojennej ma byæ nowoczesnym, interak-
tywnym obiektem, wzoruj¹cym siê na
najlepszych muzeach morskich w Euro-
pie. Dziêki uprzejmo�ci dyrektora Kude-
li mogli�my zwiedziæ plac budowy, na
którym pojawili siê ju¿ pierwsi robotnicy.

Do MMW wchodziæ siê bêdzie od stro-
ny Bulwaru Nadmorskiego. Obok wej�cia
podziwiaæ bêdzie mo¿na jacht Bosman
II, jedn¹ z bardziej zas³u¿onych dla wy-
chowania ¿eglarskiego marynarzy w Pol-
sce jednostek. Na parterze prezentowa-
ne bêd¹ wystawy czasowe i okoliczno-
�ciowe. Znajdzie siê tu tak¿e sala multi-
medialna na 120 miejsc. Z g³ównego holu
bêdzie siê mo¿na dostaæ schodami na piê-
tro, gdzie ma byæ eksponowana wysta-
wa sta³a, po�wiêcona dziejom Marynarki
Wojennej. Stamt¹d wind¹ pojechaæ bê-
dzie mo¿na do umieszczonej na szczycie
budynku kawiarni i tarasu z widokiem na
morze. A specjalnym przej�ciem przypo-
minaj¹cym trap, przechodziæ siê bêdzie
do punktu widokowego i wystawy ple-
nerowej. Po drodze podziwiaæ bêdzie
mo¿na kuter po�cigowy Batory, najstar-
szy okrêt RP i jedyny, który bra³ czynny
udzia³ w wojnie obronnej 1939 roku, a za-
chowa³ siê do dzisiaj (w akcjê jego rato-
wania by³a zaanga¿owana tak¿e nasza
gazeta). Wystawa plenerowa, prezentu-
j¹ca uzbrojenie polskiej floty wojennej,
zostanie odnowiona i zmodernizowana.

W sumie, w gmachu licz¹cym oko³o
5 tys. metrów kwadratowych, 3,5 tys.
zajmowaæ bêdzie ekspozycja. Wydaje siê,
¿e to niewiele, ale i tak w porównaniu
z dotychczasowymi 170 metrami kwadra-
towymi na B³yskawicy, jest to skok o dwa-
dzie�cia razy! Dodajmy, ¿e na legendar-
nym niszczycielu, cumuj¹cym nieopodal
muzeum, pozostanie wystawa po�wiêco-
na wy³¹cznie dziejom tego okrêtu.

- Cieszê siê, ¿e uda³o siê w koñcu zdo-
byæ pieni¹dze - mówi kmdr. Kudela. -
Proszê mi uwierzyæ, ¿e odg³osy docho-
dz¹ce z placu budowy brzmi¹ w moich
uszach jak najpiêkniejsza muzyka.

Póki co, nie wiadomo jeszcze jak bê-
dzie wygl¹daæ sama ekspozycja. Na po-
cz¹tku roku ma zostaæ rozpisany konkurs
na jej projekt. S³awomir Kudela liczy na
ciekawe pomys³y, mo¿e nie tak spekta-
kularne jak Muzeum Powstania Warszaw-
skiego, czy Muzeum Drugiej Wojny �wia-
towej w Gdañsku, ale odpowiadaj¹ce ran-
dze tematu.

Szefostwo placówki szacuje, ¿e
w przysz³o�ci Muzeum Marynarki Wojen-
nej mo¿e odwiedzaæ nawet 300 tysiêcy
osób rocznie. To ostro¿ne dane, oparte
o liczbê tych, którzy dotychczas zwiedzali
okrêt-muzeum B³yskawicê i wystawê ple-

nerow¹. Po³o¿ony w niezwykle atrakcyj-
nym miejscu obiekt mo¿e siê od przy-
sz³ego roku staæ jedn¹ z najwiêkszych
turystycznych atrakcji Gdyni.

Bilet normalny powinien kosztowaæ
oko³o 8 z³, ulgowy odpowiednio mniej.
Placówkê bêdzie mo¿na zwiedzaæ w kil-
ku wariantach. Mo¿na bêdzie kupiæ bilet
np. tylko na B³yskawicê, tylko do mu-
zeum, czy do wszystkich obiektów na-
raz. Najprawdopodobniej we wtorek zwie-
dzanie bêdzie za darmo.

Tekst i zdjêcia:
Tomasz Falba

Kmdr por. dr S³awomir Kudela, dyrektor Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni
nie kryje zadowolenia z rozpoczêcia drugiego etapu budowy.

Kmdr por. dr S³awomir Kudela (z lewej) i kieruj¹cy budow¹
Romuald Adamski, nad planami inwestycji.
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Jerzy Ko³akowski nie jest ju¿ preze-
sem spó³ki Aukcja Rybna w Ustce. Poda³
siê do dymisji w po³owie pa�dziernika.
Okaza³o siê bowiem, ¿e Rada Nadzorcza
spó³ki zatrudniaj¹c Ko³akowskiego
w kwietniu tego roku, z³ama³a ustawê
o samorz¹dzie gminnym i powiatowym
oraz ustawê antykorupcyjn¹. ̄ ona Jerze-
go Ko³akowskiego - Barbara Ko³akowska
jest dyrektork¹  Liceum Ogólnokszta³c¹-
cego w Ustce, które podlega pod Staro-
stwo Powiatowe w S³upsku oraz radn¹
miejsk¹ w Ustce. Zarówno s³upskie sta-
rostwo powiatowe, jak i Urz¹d Miasta
w Ustce s¹ udzia³owcami w spó³ce Aukcja
Rybna. Prawo wyklucza tak¹ zale¿no�æ.

Co ciekawe, mimo ¿e Ko³akowski by³
prezesem od pó³ roku, sprawa wysz³a na
jaw dopiero teraz, kiedy spó³kê za po-
nad 9 mln z³ maj¹ odkupiæ rybacy zrze-
szeni w Krajowej Izbie Producentów Ryb.
Na szczê�cie, zdaniem prawników, zmia-
na na stanowisku prezesa nie wp³ynie

negatywnie na procedurê przekazywania
spó³ki rybakom.  Mo¿e j¹ jednak znacz-
nie opó�niæ. Obecnie spó³k¹ zarz¹dza
prokurent - Barbara Remiszewska, która
wcze�niej by³a tam g³ówn¹ ksiêgow¹.

Jerzy Ko³akowski by³ wcze�niej
cz³onkiem Rady Nadzorczej. Na funkcjê
prezesa zosta³ wybrany w kwietniu b.r.,
po tym jak poprzedni prezes, Wies³aw
Kamiñski zosta³ wicemarsza³kiem woj.
pomorskiego. Ju¿ wtedy planowano, ¿e
spó³ka zostanie przekazana rybakom.
G³ównym zadaniem prezesa sta³o siê
przygotowanie procedury sprzeda¿y
Aukcji. Na pocz¹tku pa�dziernika rybacy
zrzeszeni w Krajowej Izbie Producentów
Ryb podpisali umowê z Agencj¹ Moder-
nizacji i Restrukturyzacji Rolnictwa na do-
finansowanie zakupu Aukcji Rybnej
w Ustce. Zap³ac¹ za ni¹ 9 mln z³. Pieni¹-
dze w ca³o�ci pochodz¹ z Unii Europej-
skiej, bowiem organizacje takie jak Kra-
jowa Izba Producentów Ryb mog¹ ubie-
gaæ siê o 100 procent dofinansowania.

Kiedy tylko dosz³o do podpisania
umowy, na jaw wysz³a informacja o pro-
blemach kadrowych. Starosta s³upski, S³a-
womir Ziemianowicz, który ma wiêkszo�æ
udzia³ów w spó³ce (84 proc.) natychmiast
zamówi³ ekspertyzê prawn¹, która wy-
kaza³a, ¿e prezes Ko³akowski nie mo¿e
pe³niæ swojej funkcji. Jednocze�nie zwo-
³ano posiedzenie Rady Nadzorczej, któ-
ra mia³a przeanalizowaæ sytuacjê. Ko³a-
kowski, jeszcze przed posiedzeniem rady
z³o¿y³ rezygnacjê.  Jak twierdzi, nie chce
przeszkadzaæ w przekazaniu spó³ki ryba-
kom. W oficjalnym o�wiadczeniu, które
wyda³, przyznaje jednak, ¿e wiele �ro-
dowisk nie chce po prostu dopu�ciæ do
przejêcia Aukcji Rybnej przez rybaków.

- Obejmowa³em spó³kê w bardzo trud-
nej sytuacji finansowej i moim g³ównym
zadaniem by³o nie dopu�ciæ do jej upa-
d³o�ci przed planowan¹ sprzeda¿¹ ma-
j¹tku Krajowej Izbie Producentów Ryb -
czytamy w oficjalnym o�wiadczeniu Ko³a-
kowskiego. -  Realizacja tego zamierze-
nia planowana by³a na okres oko³o 6 mie-
siêcy. Z powodów obiektywnych proces
przekazania Aukcji nieco siê opó�ni³.
Dzisiaj - w przededniu fina³u - wiadomo,
¿e s¹ grupy ludzi dzia³aj¹cych na rzecz

opó�nienia, czy wrêcz nie dopuszczenia
do transakcji, która ze strony spó³ki jest
ju¿ w pe³ni przygotowana. Chcia³em oso-
bi�cie podpisaæ stosowne umowy, aby do
koñca zrealizowaæ podjête zobowi¹zanie.
Wobec powsta³ych zastrze¿eñ, postano-
wi³em zrezygnowaæ z funkcji prezesa i od-
daliæ mo¿liwo�æ podwa¿ania wa¿no�ci
umowy sprzeda¿y budynku aukcji, co
powinno zmaterializowaæ siê w ci¹gu naj-
bli¿szych dni.

Andrzej Marczyñski, przewodnicz¹cy
Rady Nadzorczej spó³ki przyj¹³ rezygna-
cjê Ko³akowskiego i jednocze�nie wyzna-
czy³ jego zastêpcê, który zajmie siê prze-
kazaniem spó³ki rybakom.

- Krajowa Izba Producentów Ryb
przejmie oficjalnie spó³kê w ci¹gu najbli¿-
szego miesi¹ca - wyja�nia Marczyñski. -
Bêdê wnioskowa³, aby do tego czasu
spó³k¹ kierowa³a g³ówna ksiêgowa. Pre-
zes Ko³akowski podj¹³ tak¹ decyzjê i j¹
uszanujemy, choæ przyznam siê, ¿e po-
wsta³o wiele niepotrzebnego zamiesza-
nia wokó³ tej sprawy.

Ca³¹ sytuacj¹ zaskoczony jest równie¿
S³awomir Ziemianowicz, starosta s³upski.

- Faktycznie prawo jasno mówi, ¿e
Ko³akowski nie mo¿e byæ prezesem. Mo¿na
to nazwaæ przeoczeniem, ale zapewniam,
¿e nie by³o w tym ¿adnego prywatnego
interesu. Szkoda tylko, ¿e nie pozwolono
mu na dokoñczenie misji zwi¹zanej ze
sprzeda¿¹ spó³ki. Zosta³ niespe³na miesi¹c.
Nic by siê w tym czasie z³ego nie sta³o.
Od samego pocz¹tku by³em za tym, aby
to rybacy zarz¹dzali bezpo�rednio Aukcj¹,
bo najlepiej wiedz¹, jakie s¹ potrzeby tego
sektora gospodarki. Mam nadziejê, ¿e wiê-
cej niespodzianek nie bêdzie i w listopa-
dzie obiekty trafi¹ do rybaków.

Hubert Bierndgarski

Zamieszanie wokó³ prezesa

W czyje rêce  Aukcja?

Budowa Aukcji Rybnej w Ustce
zakoñczy³a siê w 2003 roku. Na in-
westycjê i wyposa¿enie obiektu
wydano ponad 12 mln z³. G³ównym
jej zadaniem mia³o byæ kojarzenie
ze sob¹ rybaków oraz firm i instytu-
cji, które zajmuj¹ siê przetwarzaniem
ryby. Spó³ka nie mia³a zarabiaæ na
po�rednictwie, a jedynie pobieraæ
niewielki procent z przeznaczeniem
na utrzymanie hal i pracowników.
Pojawi³ siê jednak problem. Rybacy
nie chcieli oddawaæ ryby na aukcjê,
poniewa¿ ka¿da wpisana by³aby
w ewidencjê, a wiêkszo�æ kutrów
³owi³a wiêcej ni¿ pozwalaj¹ na to li-
mity. Dlatego mimo optymistycz-
nych biznesplanów, spó³ce nie uda-
³o siê sp³aciæ kredytów inwestycyj-
nych. Na koniec ubieg³ego roku mia-
³a ponad 800 tys. z³otych straty i pra-
wie 2,5 mln z³ ogólnego zad³u¿enia.

Aukcja Rybna
w Ustce

Prezes Jerzy Ko³akowski.
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Nord Stream to konsorcjum niemiec-
kich firm E.ON i BASF oraz rosyjskiego
Gazpromu,  operator planowanego Gazo-
ci¹gu Pó³nocnego. Ruroci¹g ma s³u¿yæ do
transportu gazu ziemnego z Rosji do Nie-
miec. Wed³ug planów, bêdzie przebiegaæ
dnem Morza Ba³tyckiego, omijaj¹c Polskê
i republiki ba³tyckie, i zacznie funkcjono-
waæ w 2011 roku. W miejscu, w którym ma
przebiegaæ, wprowadzony zostanie ca³ko-
wity zakaz po³owu ryb i wykorzystywa-
nia narzêdzi po³owowych.

Stowarzyszenia rybackie takich krajów
jak Niemcy, Szwecja, Dania, Estonia, Li-
twa i £otwa ju¿ od lat prowadzi³y rozmo-
wy z firm¹ Nord Stream. Za ich spraw¹
wiêkszo�æ armatorów otrzyma³a wysokie
odszkodowania za wspomniany wy¿ej
zakaz po³owu w miejscu poprowadzenia
Gazoci¹gu Pó³nocnego. Niestety, nikt nie
prowadzi³ rozmów z polskimi rybakami.

- T³umaczono nam, ¿e ruroci¹g nie
przebiega przez polsk¹ strefê ekonomiczn¹
i dlatego nie nale¿y nam siê odszkodowa-

nie - mówi Grzegorz Ha³ubek, prezes
Zwi¹zku Rybaków Polskich. - Jednak od
momentu, kiedy jeste�my w Unii Europej-
skiej nie obowi¹zuj¹ nas granice i mo¿emy
³owiæ na ca³ym Ba³tyku. Dlatego ruroci¹g
zagra¿a tak samo nam, jak rybakom z in-
nych krajów. Ca³kiem przypadkowo do-
wiedzieli�my siê, ¿e rybacy ze Szwecji
otrzymali w przeliczeniu, po 150 tysiêcy
z³otych dla ka¿dego armatora. Moim zda-
niem podobne pieni¹dze nale¿¹ siê i nam.

Rybacy rozmawiali o problemie
z przedstawicielami polskiego rz¹du. Do
spotkania dosz³o w Morskim Instytucie Ry-
backim w Gdyni. Dowiedzieli siê jednak,
¿e rz¹d polski nie jest stron¹ w sprawie.
Zdaniem Kazimierza Plocke, wiceministra
do spraw rybo³ówstwa w Ministerstwie Rol-
nictwa i Rozwoju Wsi, rybacy sami powin-
ni prowadziæ rozmowy i negocjacje ze
spó³k¹ Nord Stream. - To stowarzyszenia,
w których skupieni s¹ rybacy powinny za-
biegaæ o te odszkodowania - mówi Ploc-
ke. - Rybacy mog¹ jednak liczyæ na nasz¹
pomoc prawn¹ w momencie, kiedy po-
jawi¹ siê pierwsze umowy i porozumie-
nia pomiêdzy stronami.

Rybakom zachowanie polskiego rz¹-
du siê nie podoba i zapowiadaj¹, ¿e bêd¹
pisali pisma do ministra rolnictwa oraz
przewodnicz¹cego Parlamentu Europej-
skiego z pro�b¹ o interwencjê. - Wiemy,
¿e w innych krajach przedstawiciele rz¹-
du na równi z rybakami walczyli o od-
szkodowania - mówi Grzegorz Ha³ubek.
- Nie wiem dlaczego u nas tak nie mo¿e
byæ. Ci¹gle siê o nas zapomina.

Hubert Bierndgarski

Polacy walcz¹ o odszkodowania

Rybacy
 zapomniani

150 tysiêcy z³otych dla ka¿dego armatora rybackiego.
Takich pieniêdzy domagaj¹ siê polscy rybacy od firmy
Nord Stream, która na dnie Morza Ba³tyckiego bêdzie

k³ad³a ruroci¹g gazowy. Stowarzyszenia rybackie
jednocz¹ siê w walce o pieni¹dze, a rz¹d zapowiada,

¿e pomo¿e w konsultacjach prawnych.
Polskie �rodowisko rybackie nie ukrywa wzburzenia,

bo rybacy z innych krajów nadba³tyckich
ju¿ dawno dostali rekompensaty.

Gazoci¹g Pó³nocny to kolejne
ograniczenie dla polskich rybaków.
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buduj¹ razem

Sjumarken, dyrektor zarz¹dzaj¹cy Bergen
Group BMV. Potem, do�æ licznie zgroma-
dzeni go�cie zarz¹du i armatora udali siê
na zwiedzanie statku i na lunch podany
w mesie. Statek zwiedzali te¿ stoczniowcy
wraz z rodzinami. Dla nich, w namiocie ze
sto³ami i ³awkami, ustawionym na rufie, na
pok³adzie roboczym serwisowca, przygo-
towane by³y hot-dogi i napoje.

W�ród stoczniowców, ich rodzin i zna-
jomych nierzadko da³o siê s³yszeæ jêzyk
polski. Do�æ znaczn¹ czê�æ stoczniowców
zatrudnionych w Bergen Group stanowi¹
bowiem Polacy, np. w stoczni w Bergen
- ok. 150 osób na  ok. 450 zatrudnionych.
Dawniej wielu rodaków pracowa³o w tej
stoczni g³ównie w polskich spó³kach bê-
d¹cych podwykonawcami Bergen Group
BMV na krótszych, nieregularnych kon-
traktach �zadaniowych�. Ten system jed-
nak nie do koñca siê sprawdzi³. Teraz
stocznia w Bergen zatrudnia ich mo¿e nie-
co mniej ni¿ w rekordowych pod tym
wzglêdem okresach, ale za to bezpo�red-
nio i na d³u¿szych kontraktach, co okaza-
³o siê korzystne dla obu stron - dla nor-
weskiej stoczni i dla Polaków, którzy maj¹
lepsze warunki i stabilno�æ pracy.

Polscy stoczniowcy, z którymi rozma-
wia³em przy okazji chrztu Normand Pa-
cific, chwalili sobie spokój, dobr¹ organi-
zacjê i �ludzkie tempo� pracy, jakich do-
�wiadczaj¹ w stoczni BMV.

Bergen Group ASA jest grup¹ prze-
mys³owo-morsk¹, notowana jest na gie³-
dzie w Oslo, zatrudnia ok. 1800 osób.
Skupia swoje zainteresowania i dzia³ania
g³ównie na rynkach budowy, przebudów
i remontów jednostek dla przemys³u of-

Bergen i Gdañsk

W norweskim Bergen, 2 pa�dziernika br.,
ochrzczono zaawansowany technicznie norweski

statek offshore - pi¹t¹ tego rodzaju jednostkê
ze stoczni Bergen Group BMV w tym roku.

Zdecydowan¹ wiêkszo�æ prac wypo-
sa¿eniowych i wykoñczeniowych wyko-
na³a stocznia Fosen z grupy Bergen Gro-
up BMV, ale na czê�æ prób morskich oraz
uroczysto�æ nadania imienia i przekazania
armatorowi do Bergen, statek sprowadzo-
no do stoczni BMV, która by³a g³ównym
kontraktuj¹cym. Dodajmy, ¿e czê�ciowo
wyposa¿ony kad³ub jednostki powsta³
w Stoczni Gdañsk SA.

Statek przygotowany jest do instalacji
zdalnie kierowanych pojazdów podwod-
nych wraz z towarzysz¹cymi im systema-
mi oraz systemu dla obs³ugi, w tym de-
kompresji, nawet 24 nurków. Typ ST 256
L CD, zaprojektowany przez Skipsteknisk
AS z Alesund, zbudowany dla armatora Sol-
stad Shipping AS, prezentujemy od strony
technicznej w oddzielnym materiale (str. 35
tego wydania �Naszego MORZA�).

Spokojna praca Polaków

Honory matki chrzestnej powierzono
pani Agate Christensen, ¿onie shipbroke-
ra Karsten�a Christensen�a. Chrzest w nor-
weskiej stoczni zdaje siê odrobinê ró¿niæ
od tradycyjnych form, jakie przyjê³y siê
w Polsce. Butelka szampana rozbi³a siê
o burtê, jak nale¿y, ale poza tym uroczy-
sto�æ by³a oszczêdna, a przemówienia, jak
to siê dzieje nierzadko przy okazji pol-
skich wodowañ, nie przed³u¿a³y jej w nie-
skoñczono�æ. Tym razem, choæ to nie
regu³a, nadanie imienia odby³o siê bez
obecno�ci duchownego. Nie by³o te¿
po�wiêcenia statku.

Z krótkim adresem do zgromadzo-
nych go�ci, partnerów i klientów stoczni
oraz stoczniowców, z których wielu za-
prosi³o rodziny, wyst¹pi³ jedynie Terje

Partnerzy polskiej
gospodarki morskiej

Pierwsze ciêcie blach w Stoczni
Gdañsk SA na prom dla stoczni Bergen
Group Fosen i armatora Fjord Line.

WYDARZENIA �wiat

Agate Christensen - matka
chrzestna i Terje Sjumarken,

dyrektor zarz¹dzaj¹cy stoczni
Bergen Group BMV.
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fshore i innych rodzajów statków specja-
listycznych. Sk³ada siê z kilkunastu firm
ró¿nych specjalno�ci.

Polsko-norweska
wspó³praca

Mamy wiêc w Bergen Group m.in.
stocznie (Bergen Group BMV - dawniej
Bergen Mekaniske Verksted i Mjel-
lem&Karlsen, Bergen Group Fosen / Fo-
sen Yards - dawniej Fosen Mekaniske
Verksteder, Bergen Group Laksevåg, re-
montow¹ Bergen Group Kimek, du¿¹
stoczniê offshore Bergen Group Rosen-
berg, czy produkuj¹c¹ ma³e statki robo-
cze, m.in. do obs³ugi akwakultury), produ-
centów wyposa¿enia okrêtowego (np.
Bergen Group Dreggen), firmy instalator-
skie (Bergen Group Vest Elektro), a tak¿e
BG (Bergen Group) Engineering, BG
Halsnøy, BG Hanøytangen, BG Idntaekni,
BG Intech, BG Kimek Offshore, BG Gro-
up SiJo, BG Skarveland i Bergen Group
Skjøndal.

Biuro projektowo-konsultingowe Ber-
gen Group ShipDesign powsta³e w 2009
roku, opracowa³o i promuje nowoczesne,
ekonomiczne ro-paxy typoszeregu Fosen
Optima.

Bergen Group Amia to spó³ka rekru-
tuj¹ca na sta³e zatrudnienie lub d³u¿sze
oraz krótkie kontrakty w norweskim prze-
my�le okrêtowym pracowników z zagra-
nicy, g³ównie z Polski. Polacy zatrudnieni
przez Amia pracuj¹ w systemie �4-tygo-
dnie pracy w stoczni w Norwegii / 2 ty-
godnie wolnego w Polsce�.

Stocznie Bergen Group, zw³aszcza
BMV z Bergen, od dawna wspó³pracuj¹
z polskim przemys³em okrêtowym, g³ów-
nie Stoczni¹ Gdañsk¹, zamawiaj¹c w Pol-
sce budowê czê�ciowo wyposa¿onych
kad³ubów statków sejsmicznych i zaawan-
sowanych serwisowców offshore (kon-
strukcyjnych, DSV, subsea, ROV support).
Wspó³praca rozpoczê³a siê jeszcze przed
rokiem 2000, gdy polska stocznia nale-
¿a³a do Grupy Stoczni Gdynia, a stocznia
w Bergen dzia³a³a w strukturach grupy
Mejllem&Karlsen. Obecnie, od kilku lat,
szczególnie od przejêcia Stoczni Gdañsk
przez inwestorów ukraiñskich, kooperacja
jest zacie�niana i rozszerzana. Gdañska
stocznia buduje ca³y czas w coraz wiêkszym
zakresie wyposa¿ane jednostki dla rynku
offshore dla stoczni w Bergen i Fosen i w³a-
�nie rozpoczê³a budowê pierwszego
w swej powojennej historii statku, który
mo¿na bez zastrze¿eñ zakwalifikowaæ jako
pasa¿erski - 26 pa�dziernika odby³a siê

w wielkiej hali prefabrykacji Stoczni Gdañsk
uroczysto�æ rozpoczêcia ciêcia blach na
pierwszy z dwóch statków dla armatora
Fjord Line, których dwa czê�ciowo wypo-
sa¿one kad³uby (po 7000 t konstrukcji)
zamówi³a Bergen Group.

Statki (po 4000 t no�no�ci, 170 m d³u-
go�ci, 303 kabin, do 1500 miejsc pasa-
¿erskich, miejsce dla 600 samochodów
osobowych lub kombinacji mniejszej licz-
by �osobówek� oraz samochodów ciê¿a-
rowych i autobusów) zostan¹ wykoñczo-
ne i wyposa¿one w Fosen Yards, która ma
przekazaæ do eksploatacji pierwszy z nich
w kwietniu 2012 roku, a drugi w listopa-
dzie 2012 r.

W pierwszym ciêciu blach w Gdañsku,
na nowe promy typu ro-pax dla Fjord
Line, z zaplanowanymi w wysokim stan-
dardzie pomieszczeniami pasa¿erskimi
(okre�lanymi przez armatora jako cruise
ferries, przeznaczone na linie Bergen -
Stavanger - Hirtshals i Kristiansand - Hirt-
shals), wziêli udzia³ przedstawiciele arma-
tora i norweskiej stoczni. Morten Larsen -
dyrektor techniczny Fjord Line - osobi-
�cie wystartowa³ sterowan¹ numerycznie
maszynê do plazmowego ciêcia blach
w Stoczni Gdañsk.

Tekst i zdjêcia:
Piotr B. Stareñczak

Chrzest Normand Pacific.

Morten Larsen - dyrektor techniczny
Fjord Line - osobi�cie wystartowa³
sterowan¹ numerycznie maszynê

do plazmowego ciêcia blach
w Stoczni Gdañsk.

WYDARZENIA �wiat
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Ojciec Bogus³aw Paleczny by³ nietu-
zinkowym cz³owiekiem, kap³anem i za-
konnikiem. Przez wiele lat s³u¿y³ bezdom-
nym, bezkompromisowo walcz¹c o ich
prawa. Tak jak wtedy, kiedy chciano ich
usun¹æ z warszawskiego Dworca Central-
nego, a on stan¹³ w ich obronie.

Nie by³ cz³owiekiem tylko jednej ak-
cji. Ten niezwyk³y kamilianin (tak nazy-
wa siê zakon, do którego nale¿a³) by³ te¿
pomys³odawc¹ i szefem Kamiliañskiej
Misji Spo³ecznej, której celem jest niesie-
nie pomocy potrzebuj¹cym, szczególnie
bezdomnym. Przy ul. Traktorzystów na
warszawskim Ursusie za³o¿y³ pensjonat
socjalny dla bezdomnych mê¿czyzn o na-
zwie ��w. £azarz�. Szybko sta³ siê on jed-
nym z najlepszych tego rodzaju o�rodków
w kraju.

Ale ojciec Paleczny mia³ jeszcze jedn¹
pasjê. Uwielbia³ morze i ¿eglarstwo. Po-
stanowi³ wiêc, z my�l¹ o swoich pod-
opiecznych, zbudowaæ... jacht. Nie tak¹
jednak zwyk³¹, kilkumetrowej wielko�ci
³ódkê z laminatu, ale prawdziwy ¿aglo-
wiec � stalowy szkuner gaflowy d³ugi na
17,1 m, szeroki na 5,25 m i z zanurze-
niem 1,6 m. Jednostka ta, na dwóch masz-

Mama pilnuje
Ojca Bogus³awa

Bezdomni, którzy pod okiem ojca Bogus³awa
Palecznego budowali szkuner, którym zamierzali
op³yn¹æ �wiat, nie za³amali siê po niespodziewanej
�mierci kap³ana. Budowa ¿aglowca idzie do przodu
dziêki determinacji jego nastêpczyni.

MORSKIE MARZENIA jacht bezdomnych
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Adriana Porowska
kontynuuje dzie³o ojca
Bogus³awa Palecznego.



29Nasze MORZE l nr 11 l listopad 2010

tach, nie�æ ma 153 metry kwadratowe
¿agli. Za³ogê stanowiæ ma 15 osób. Pro-
jekt opracowa³ i podarowa³ bezdomnym,
zachwycony ich pomys³em, znany kon-
struktor jachtów in¿. Bogdan Ma³olepszy.

Budowa postêpuje

Budowa jednostki wystartowa³a czte-
ry lata temu. �Nasze MORZE� towarzy-
szy realizacji tego niezwyk³ego projektu
niemal od samego pocz¹tku. Ostatni raz
odwiedzili�my ojca Palecznego wiosn¹
ubieg³ego roku. Umówili�my siê na ko-
lejne spotkanie za kilka miesiêcy. Nieste-
ty, kamilianin zmar³ nagle 2 czerwca ubie-
g³ego roku na zawa³ serca, przygotowu-
j¹c materia³ na swoj¹ kolejn¹ p³ytê (du-
chowny by³ uzdolniony muzycznie i lite-
racko), z której dochód mia³ byæ, a jak¿e,
przeznaczony na budowê jego ukocha-
nego jachtu. Mia³ 50 lat.

- To by³ dla nas szok. Ale ani na chwi-
lê nie pomy�leli�my, aby zarzuciæ budo-
wê jachtu - mówi 32-letnia Adriana Po-
rowska, za ¿ycia ojca Palecznego jego
najbli¿sza wspó³pracowniczka, a obecnie
kontynuatorka jego dzie³a. - Przeciwnie,
uznali�my, ¿e budowê trzeba dokoñczyæ.
W³a�nie dlatego, ¿e by³o to marzenie ojca
Bogus³awa. Uzna³am, ¿e moim zadaniem
jest pilnowaæ, aby zosta³o zrealizowane.

Jak pomy�leli, tak robi¹. Dziêki deter-
minacji Adriany Porowskiej, jak mogli�my
siê przekonaæ na miejscu, budowa jachtu
postêpuje powoli, ale konsekwentnie
naprzód. Jednostka nabiera kszta³tów. Jak
oceniaj¹ jej budowniczowie, gotowa jest
ju¿ w oko³o piêædziesiêciu procentach.
Wewn¹trz zainstalowane zosta³y zbiorni-

ki na paliwo, wodê i �cieki. Kad³ub przy-
gotowywany jest teraz do piaskowania
i instalacji silnika.

Kiedy spaceruje siê po szkunerze,
³atwo ju¿ sobie wyobraziæ jak bêdzie
wygl¹da³ w przysz³o�ci. Na rufie bêdzie
siê znajdowa³a kajuta kapitana, którym
ojciec Paleczny mianowa³ Waldemara
Rze�nickiego. Bli¿ej �rodka bêdzie ma-
szynownia i mesa, a w kierunku dziobu
biec ma korytarz, po którego obu stro-
nach znajdowaæ siê bêd¹ kabiny za³ogi.

Terapia prac¹

Dla bezdomnych, których przy jach-
cie pracowa³o jak dotychczas kilkudzie-
siêciu, ta praca jest swoist¹ terapi¹. Kie-

dy przyjechali�my na miejsce budowy,
przy jednostce �d³uba³o� dwóch ludzi: 53-
letni S³awomir Michalski i starszy od nie-
go o dwa lata Kazimierz Soko³owski. Pa-
nowie znaj¹ siê na robocie. W przesz³o-
�ci obaj pracowali w stoczniach w Gdañ-
sku i Gdyni. Kiedy rozmawiamy o jach-
cie oczy im b³yszcz¹. Widaæ, ¿e podob-
nie jak Porowska, s¹ ca³kowicie zaanga-
¿owani w realizacjê tego projektu.

- Nawet nie umiem dok³adnie powie-
dzieæ, czym dla mnie jest praca przy szku-
nerze - mówi Michalski. - Ja tego po pro-
stu potrzebujê. Dzieñ bez przyj�cia na
pok³ad jachtu by³by jaki� niepe³ny.

Adriana Porowska oblicza, ¿e dokoñ-
czenie budowy ¿aglowca potrwa oko³o
pó³tora roku, maksymalnie dwa lata. Po
zakoñczeniu prac zostanie on Wis³¹ prze-
transportowany na Wybrze¿e, sk¹d po-
winien wyp³yn¹æ w swój pierwszy rejs
z bezdomnymi � dooko³a �wiata. Na cze�æ
ojca Palecznego nosiæ ma imiê Ojciec
Bogus³aw. Je�li wszystko siê uda, Polska
stanie siê jedynym krajem na �wiecie,
w którym bezdomni bêd¹ mieæ swój w³a-
sny jacht.

Najwiêkszym zmartwieniem budow-
niczych szkunera s¹ oczywi�cie pieni¹dze.
Ale nie próbuj¹ nawet liczyæ, ile ich jesz-
cze potrzeba na dokoñczenie budowy
jednostki.

- Gdyby�my to robili, pewnie ze stra-
chu nigdy by�my tego nie doczekali -
mówi Porowska, pieszczotliwie nazywa-
na przez swoich podopiecznych �Mam¹�.

Nastêpczyni charyzmatycznego du-
chownego wierzy, ¿e tak¿e dziêki jego
duchowej opiece, jako� na wszystko wy-

MORSKIE MARZENIA jacht bezdomnych
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S³awomir Michalski przychodzi na budowê codziennie.

Kazimierz Soko³owski ca³y
swój wolny czas zainwestowa³

w budowê jachtu.
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starczy. Zreszt¹ ka¿dy sam mo¿e siê prze-
konaæ jak postêpuje budowa jachtu, a tak-
¿e j¹ wesprzeæ. �ledziæ j¹ bowiem mo¿-
na na stronie internetowej www.ojciec-
boguslaw.pl.

- Wolê nie my�leæ co bêdzie, kiedy
w koñcu wyp³yniemy w morze. Liczê na
to, ¿e gdziekolwiek zawitamy, budziæ bê-
dziemy sensacjê. Mo¿e to choæ trochê
zmieni wyobra¿enie o ludziach, którzy
stracili dach nad g³ow¹? - powiedzia³ nam
ojciec Bogus³aw Paleczny kiedy pierw-
szy raz siê z nim spotkali�my.

Tomasz Falba
Zdjêcia: £ukasz G³owala

MORSKIE MARZENIA jacht bezdomnych
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Ojciec Bogus³aw powoli nabiera kszta³tów.

A tak wygl¹da jacht w �rodku.
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Bêd¹c wówczas w wieku, kiedy ju¿
czyta siê gazety i s³ucha wiadomo�ci,
z przera¿eniem �ledzi³em relacje o kata-
strofie z 10 stycznia 1975 roku w Han-
stholm... W doros³ym ¿yciu, podczas roz-
mów z kolegami rybakami o tragicznych
zdarzeniach na morzu, wracali�my tak¿e
do Brdy. Wzbudza³a zawsze najwiêksze
emocje. Mo¿e z tej racji, ¿e byli o krok
od bezpiecznego l¹du, ¿e tu¿ obok lu-
dzie wyci¹gali do nich bezsilne rêce.

Po latach, dr Maciej Krzeptowski, pi-
sz¹c ksi¹¿kê o powojennej historii pol-
skiego rybo³ówstwa dalekomorskiego,
zadzwoni³ do mnie poruszony dokumen-
tami, do jakich dotar³. Nie móg³ powstrzy-
maæ wzburzenia, kiedy opowiada³ o bra-
ku kompetencji, je�li nie o g³upocie ka-
pitana Brdy i postawie kapitana siostrza-
nej Baryczy stoj¹cej obok w porcie, któ-
ry odmówi³ zrobienia czegokolwiek, by
pomóc. Pó�niej siêgn¹³em po �Tragedie
Rybackiego Morza� Ryszarda Leszczyñ-
skiego i trudno mi by³o opanowaæ bez-

siln¹ z³o�æ i wzruszenie, kiedy czyta³em
dok³adny opis katastrofy...

Miejsce pamiêci

W ubieg³ym roku szczeciñski jacht
Stary, dowodzony przez kpt. Macieja
Krzeptowskiego, p³yn¹c do Islandii za-
win¹³ do Hanstholm, by z³o¿yæ na falo-
chronie, w miejscu katastrofy, wieniec dla
jej ofiar. Pó�niej, kiedy Maciej opowiada³
mi o tym, pomy�la³em, ¿e czas najwy¿-
szy zrobiæ co� w tej sprawie. Upamiêtnia-
my sportowe wyczyny, a ofiary systemu
(awansowanie niektórych kapitanów za
wierno�æ doktrynie, a nie wiedzê, wielo-
krotnie by³o przyczyn¹ zagro¿enia ¿ycia
za³óg) pozostaj¹ w zapomnieniu... Wie-
niec to piêkny gest, ale przecie¿ trwaj¹-
cy chwilê, pomy�la³em ¿e tablica pozo-
stanie na lata... Czy nie by³oby piêknie,
gdyby polski jacht zawióz³ tablicê po�wiê-
con¹ ofiarom tragedii Brdy do Hanstholm?
To bardzo symboliczne miejsce, najwiêk-

szy port rybacki w tej czê�ci Morza Pó³-
nocnego, gdzie wydarzy³a siê ca³a seria
zatoniêæ naszych jednostek ³owczych...

Maciej podchwyci³ pomys³.
Najpierw wywi¹za³a siê dyskusja ma-

ilowa. Dlaczego tylko Brda, przecie¿ na
Pó³nocnym wydarzy³o siê wiele katastrof?

Pod ¿aglami

Polscy ¿eglarze, pamiêtaj¹c o zawsze serdecznym
kontakcie z rybakami i czêsto wielkiej pomocy
od nich do�wiadczanej, gdzie� z dala od ojczyzny,
postanowili odwdziêczyæ siê ods³oniêciem tablicy
pamiêci po�wiêconej katastrofie trawlera Brda
i tragicznej �mierci 11 cz³onków jej za³ogi,
z których czê�æ nie znalaz³a mogi³y na sta³ym l¹dzie.

do Hanstholm
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MORZE PAMIÊCI tablica dla Brdy

Fatalny falochron portu Hanstholm.

Jesienne
Morze Ba³tyckie.
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Dlaczego tylko rybacy, a ¿o³nierze i ma-
rynarze okrêtów wojennych RP, a flota
handlowa, a ¿eglarze? I jeszcze dlaczego
tylko Morze Pó³nocne, przecie¿ nasi ma-
rynarze ginêli na ca³ym �wiecie? Godz¹c
dyskutantów Kazimierz Sawczuk, ¿eglarz
ze �winouj�cia, uczestnik rejsu na Starym,
rzuci³ pomys³, by wszystkie ofiary upa-
miêtniæ na stronie internetowej, a tablicê
po�wiêciæ zgodnie z pierwotnym zamia-
rem za³odze Brdy. Tak te¿ siê sta³o.

Za³o¿y³em stronê w domenie http:/
/www.nordseememorial.org. Jest tam
miejsce do zabierania g³osu w dyskusji,

a tak¿e tabela, w której ka¿dy mo¿e do-
pisaæ nazwisko kolejnej ofiary morza, nie-
zale¿nie od miejsca czy pok³adu, z jakie-
go odesz³a na wieczn¹ wachtê. Z czasem,
mam nadziejê, strona ta nabierze w³a�ci-
wego wygl¹du i ka¿da z tragedii morskich
znajdzie tam swoje odzwierciedlenie,
a ka¿da z ofiar miejsce pamiêci...

Tymczasem ruszy³a lawina. Szczeciñ-
ski plastyk Zdzis³aw Sobierajski zaprojek-
towa³ i wykona³ w br¹zie piêkn¹ tablicê.
Wielu ludzi, firmy i instytucje wsparli fi-
nansowo projekt. Dziêki prezydentowi
Szczecina wyprawa wyczarterowa³a cu-

downy jacht Dar Szczecina - flagow¹ jed-
nostkê miasta. Dr. Tomasz Linkowski,
dyrektor Morskiego Instytutu Rybackie-
go w Gdyni wspar³ nas finansowo i obj¹³
patronatem ca³y projekt. Pomogli tak¿e
prezydent Gdyni, Dalmor SA, Pó³nocno-
atlantycka Organizacja Producentów, Sto-
warzyszenie Absolwentów PSRM ��ledzio-
³apy�, Sieæ Handlowa NETTO, rodzinna
piekarnia �Arfa� z ¯arowa k/�widnicy,
Ko³acz £opiñski Dealer VW Audi, oraz
prywatnie Konstanty Ch³apowski i Ceza-
ry Figurski. Bez nich wszystkich wypra-
wa pewnie by siê nie powiod³a...
Wielk¹ pracê wykona³ oczywi�cie Maciej,
ale i Zbigniew Karnicki z Morskiego Insty-
tutu Rybackiego w Gdyni, która tak¿e
objê³a patronatem wyprawê, udzielaj¹c
niema³ej pomocy finansowej.

P³yniemy

W efekcie tych wszystkich zdarzeñ,
rankiem 21 wrze�nia grupka 12 osób sta-
nê³a na pok³adzie Daru Szczecina goto-
wa do podjêcia wyzwania dotarcia pod
¿aglami do Hanstholm.

Kapitan Jerzy Szwoch podczas wstêp-
nej rozmowy w mesie ustali³ zasady �nie
dziobiemy mase³ka i nie rysujemy lakier-
ku�... Za³oga dobrana przez g³ównego
organizatora rejsu Maæka Krzeptowskie-
go dzielnie zabra³a siê za wykonywanie
obowi¹zków. Drugi oficer Micha³ Josewicz
-bosman legenda JK AZS, z Agnieszk¹
Marchlewicz - dobrym duchem JK AZS
w Szczecinie, lokowali w zakamarkach
jachtu górê prowiantu, któr¹ pozostali
cz³onkowie za³ogi znosili z zaje¿d¿aj¹cych
pod kejê samochodów. Wszystko posz³o
sprawnie, a Micha³ i Agnieszka ju¿ do koñ-
ca rejsu posiadali magiczn¹ wiedzê o cia-
steczkach czy konserwach...

Pierwszy oficer, Andrzej Kaca³a zaj¹³
siê formalno�ciami, mapami i dokumen-
tami za³ogi, a ja w roli trzeciego - zawo-
rami, zêzami, itp. przyjemnymi sprawa-
mi. Reszta za³ogi to bli�niaki Micha³ i Ra-
fa³ Grzanki - wspaniali, dzielni ch³opcy
z Domu Dziecka w Goleniowie, których
udzia³ w wyprawie sta³ siê mo¿liwy dziê-
ki opiekuj¹cym siê nim szczeciñskim Ro-
tarianom, a tak¿e Maciek Arent, Piotr
Owczarski, �bojownik� sprawy ¯eglar-
skiego Szczecina - uczestnicy ubieg³o-
rocznego rejsu Starego, Pawe³ Kukowski
i Tomek Stachoñ, �widnicki ¿eglarz g³o-
wi¹cy siê nad popraw¹ strony Nordse-
ememorial.org.

Ruszyli�my ze Szczecina przy umiar-
kowanej pogodzie do �winouj�cia, tu
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Przedstawiciel w³adz portu Hanstholm (z lewej), dr. Maciej Krzeptowski, szef projektu
(w �rodku) i Andrzej Krajniak, przedstawiciel rodzin, ods³aniaj¹ tablicê.

Rodziny tragicznie
zmar³ych rybaków z Brdy.
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przed odp³yniêciem, jacht po¿egna³ pre-
zydent miasta. Za g³ówkami pogoda przy-
wo³a³a nas do jesiennej rzeczywisto�ci.
Wysoka, szarpi¹ca fala, silny, zimny
wschodni wiatr spowodowa³y, ¿e szybko
wdziali�my ciep³e ubrania, a sztormiaki
podopinali�my wysoko pod szyjê. Wszy-
scy z niepokojem oczekiwali oznak mor-
skiej choroby. Wiêkszo�ci zosta³a szczê-
�liwie oszczêdzona, co niektórzy jednak
wyra�nie os³abli... Jacht szed³ ostro do
wiatru na zarefowanym grocie, t³uk¹c
w dzikich harcach skot³owan¹ wodê dzio-
bem. Jerzy, czy to folguj¹c regatowemu
zaciêciu, czy te¿ chc¹c nas wypróbowaæ
albo zaprawiæ do pracy na pok³adzie, za-
¿yczy³ sobie zmianê foka. Na dziobie, co
chwila celuj¹cym w niebo lub nurkuj¹cym
w morzu, nie by³o to zadanie specjalnie
proste. ̄ agle twarde i grube nie podda-
wa³y siê ³atwo naszym manipulacjom,
przy czym �smycze�, jakimi byli�my pod-
piêci do liny bezpieczeñstwa (bezwzglêd-
ny nakaz kapitana obowi¹zuj¹cy ca³y
rejs), choæ nie u³atwia³y zadania, doda-
wa³y pewno�ci siebie. W koñcu nowy fok
wype³ni³ siê wiatrem, jeszcze ¿wawiej
ci¹gn¹c nas na pó³noc, a poprzednik sta-
rannie sklarowany spocz¹³ przy relingu...
Zabawy z ¿aglami nale¿a³y do ulubionych
zajêæ Starego.

- Ch³opaki, nie ma co narzekaæ - ko-
mentowa³ nasz¹ �rado�æ� z pracy na dzio-
bie kapitan. - Podczas regat za³oga zmie-
nia ¿agielki kilkana�cie razy w ci¹gu jed-
nej nocy...

A my jeszcze tej nocy stawiali�my
genuê (100m2), pó�niej w Kattegacie
kawa³ drogi przep³ynêli�my pod dwoma
fokami �na motyla�, ca³kiem ¿wawo i bar-
dzo widowiskowo.

Do Hanstholm dop³ynêli�my w ostat-
niej chwili przed nadci¹gaj¹cym sztor-
mem, kapitan nie opuszcza³ ani jednej
prognozy, tote¿ dobrze znali�my rozwi-
jaj¹c¹ siê sytuacjê baryczn¹ w Skagerra-
ku. Ostatnie godziny gnali�my ile si³, ¿eby
zd¹¿yæ, no i uda³o siê. Zwinêli�my ¿agle,
a niezawodny silnik zamrucza³ na 2000
obrotów.

Stary za¿yczy³ sobie, ¿ebym zosta³
przy sterze na wej�cie, czu³em mrowie-
nie na plecach, kiedy podchodzili�my do
g³ówek. Za³oga zastyg³a w milczeniu. Je-
rzy cicho, spokojnie podawa³ komendy
na ster, a ja równie cicho odpowiada³em:

- Lewiej.
- Jest lewiej.
- Uwaga na pr¹d, kontruj znoszenie

dziobu.
- Kontrujê.

- Teraz prawiej.
- Mam prawiej.
- Do�æ! Ster zero.
- Jest ster zero, itd...
W ¿yciu tak szybko moje rêce nie bie-

ga³y po kole sterowym...
Wszystko odbywa³o siê w napiêciu,

ale w spokoju, mimo tkwi¹cych w pamiêci
wydarzeñ sprzed 35 lat, rozgrywaj¹cych
siê tu w³a�nie przy podobnych warunkach
pogodowych.

Kiedy g³ówki pierwszego falochronu
przesunê³y siê wzd³u¿ burt, znale�li�my
siê na pozornie spokojniejszej wodzie,
jednak pr¹dy wyra�nie próbowa³y prze-
j¹æ jacht. Jerzy czujnie parowa³ ka¿de ich
zakusy. W koñcu znale�li�my siê przy kei
wewnêtrznego falochronu, tablica wcze-
�niej tu przes³ana, by³a ju¿ zamontowa-
na, czeka³a na nas... Z ulg¹ stanêli�my na
bezpiecznym, nieruchomym l¹dzie...
A nieopodal coraz wiêksze gejzery wody
przewala³y siê przez falochron do awan-
portu.

Zostali�my serdecznie przywitani
przez bosmana portu, który doradzi³ przej-
�cie do dalej od wej�cia po³o¿onej kei,
bo tu grozi³o jachtowi ci¹g³e szarpanie
przez pr¹d. Mia³ racjê, nawet po zmianie
miejsca postoju, w po³udniowym zak¹t-
ku portu, cumy Daru szarpane by³y tak
mocno, ze za³o¿yli�my dodatkowe dwie
z dziobu i z rufy.

W koñcu, po zabezpieczeniu jachtu
mo¿na by³o usi¹�æ przy wspólnym stole
na zas³u¿ony posi³ek i chwilê refleksji.
A wiêc dotarli�my.

Wycie wiatru w olinowaniu wzmaga-
³o siê, fa³y t³uk³y konwulsyjnie o maszt
potêguj¹c niesamowity nastrój nadcho-
dz¹cej nocy. Ustalili�my, ¿e za³oga bêdzie
trzymaæ kotwiczn¹ wachtê.

Tablica

Jeszcze w sobotê przyjecha³a ekipa
Tv Teletop Sudety ze �widnicy ofiarowu-
j¹c nam partiê �wie¿utkiego, pachn¹ce-
go chleba, co wzbudzi³o entuzjazm w�ród
za³ogi. Nastêpnego dnia kolejna niespo-
dzianka, na nabrze¿u pojawi³ siê autokar
z rodzinami rybaków, którzy zginêli w ka-
tastrofie Brdy, zas³uga dr. Zbigniewa Kar-
nickiego, który to zorganizowa³ i Dalmo-
ru, który to sfinansowa³.

Dla mnie dziêki temu ca³a uroczysto�æ
nabra³a nowego wymiaru. To ju¿ nie by³a
tylko nasza sprawa.

Punktualnie o 12 na kei przy feralnym
falochronie, tu¿ przed tablic¹, zgromadzi-
³a siê ca³kiem spora grupa ludzi. Sceneria
i�cie zimowego sztormu potêgowa³a wra-
¿enie chwili. Matki, ¿ony, siostry, bracia,
dzieci, wnukowie ludzi, którzy tu zginêli
nie mogli uwierzyæ, ¿e to siê dzieje na-
prawdê, ¿e oto mog¹ tu, na miejscu po¿e-
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Idol spotkany
na Ba³tyku.

Za³ogi Daru Szczecina i Idola.
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gnaæ bliskich, ze ³zami wzruszenia dotyka-
li tablicy, falochronu i... milczeli tul¹c siê do
siebie nawzajem, nawzajem chroni¹c siê
przed porywami sztormowego wiatru.

Obok sta³y za³ogi dwóch polskich
jachtów, bo na uroczysto�æ postanowili
przyp³yn¹æ tak¿e moi klubowi koledzy
ze �widnicy na jachcie Idol oraz my z Da-
ru Szczecina.

Nie zabrak³o oczywi�cie dobrego,
opiekuñczego ducha, dr. Karnickiego
z gdyñskiego MIRu, przedstawicieli Dal-
moru, w³adz portowych Hanstholm, oraz
Duñczyków, �wiadków tamtych wyda-
rzeñ, którzy nie kryj¹c poruszenia, z uzna-
niem przyjêli nasze dzia³anie, obiecuj¹c
odwiedzaæ to miejsce i dbaæ o tablicê.

Tomasz Kamiñski, kiedy� pracownik
Dalmoru, dzisiaj restaurator z Redy,
w szczególny sposób postanowi³ oddaæ
ho³d ofiarom katastrofy. Przyjecha³ do
Hanstholm ze �winouj�cia na... rowerze!

Natomiast Maciek Soko³owski Brat
Wybrze¿a specjalnie na tê uroczysto�æ
przyp³yn¹³ wraz z rodzin¹ z Norwegii pro-
mem.

Podczas ods³oniêcia tablicy by³y oczy-
wi�cie przemówienia, skracane z powodu
pogody, by³a historia tragicznego wydarze-
nia, naszego projektu i przedstawienie dar-
czyñców, dziêki którym sta³a siê mo¿liwa
jego realizacja. Pan Andrzej Krajniak, brat
tragicznie zmar³ego tu I oficera, powiedzia³
miêdzy innymi: �Dzisiaj stoi nas tu garst-
ka, bo po tylu latach sytuacja rodzin jest
bardzo ró¿na. Ale w imieniu wszystkich
cz³onków rodzin obecnych na tej uroczy-
sto�ci, jak i tych, którzy nie mogli przyje-
chaæ, mogê powiedzieæ, ze jeste�my wzru-
szeni, szczê�liwi i wdziêczni wszystkim
ludziom dobrej woli, dziêki którym mo¿e-
my naszym bliskim oddaæ ho³d w miejscu,
gdzie przedwcze�nie stracili ¿ycie, a nie-
którzy znale�li tu miejsce wiecznego spo-
czynku. Odjedziemy st¹d ze �wiadomo-

�ci¹, ¿e pamiêæ o naszych Mê¿ach, Ojcach
i Braciach w tym dalekim porcie bêdzie
¿y³a tak d³ugo, jak d³ugo bêdzie tu ta ta-
blica...�

Po uroczysto�ci spotkali�my siê z ro-
dzinami, wiele by³o chwil wzruszenia, wie-
le podziêkowañ. Pan Krajniak �ciska³ nas
wzruszony mówi¹c �moi ¿eglarze, moi
kochani ¿eglarze...� Odje¿d¿aj¹cy autobus
¿egnali�my, stoj¹c na pok³adzie, d�wiê-
kiem rogu mg³owego... Autokar znikn¹³
za zabudowaniami, a my powoli wracali-
�my do codzienno�ci, do nas³uchiwania
prognozy pogody - Niemcy na kolejne
12 godzin podawali ostrze¿enie o sztor-
mie z NE.

Wieczorem kolejna niespodzianka, pani
Kasia, osiad³a tu Polka, w³a�cicielka piekarni
i cukierni, nawioz³a nam pyszno�ci swoje-
go wyrobu... Razem z pysznymi owocami
morza, jakie przywióz³ nam z Norwegii
Maciek Soko³owski, stanowi³y nielich¹ ucztê
dla ca³ej za³ogi i go�ci.

Powrót

Poniedzia³ek przyniós³ nadziejê, na-
stêpnego dnia mia³a nast¹piæ poprawa
pogody. We wtorek wyszli�my w morze.

Ze wzglêdu na kierunek wiatru, kapitan
wybra³ trasê wzd³u¿ wybrze¿a Danii
i przez Kana³ Kiloñski, i zamiast walczyæ
z narastaj¹cym przeciwnym wiatrem ju¿
w Sundach, do�æ szybko znale�li�my siê
w rejonie Rugii. Tu jednak trochê nas
�przytrzyma³o�... Ciê¿ka halsówka w sil-
nym wietrze mocno da³a siê nam we zna-
ki, to by³ zdecydowanie najtrudniejszy od-
cinek rejsu. Ale czego innego mo¿na spo-
dziewaæ siê po jesiennym Ba³tyku?

Za to nadspodziewanie trudnym i pe³-
nym napiêcia okaza³ siê odcinek przez
Zalew Szczeciñski, który ze wzglêdu na
termin zakoñczenia rejsu, pokonywali�my
ju¿ po ciemku. By³em nieprzyjemnie za-
skoczony ilo�ci¹ nieo�wietlonych boi na
szlaku nawigacyjnym. Dla jachtów to pa-
skudna niespodzianka. Niby XXI wiek,
restrykcyjne wymogi PRS w stosunku do
jednostek p³ywaj¹cych, wymagaj¹ce
przepisy bezpieczeñstwa, a tu gro�ba roz-
bicia jachtu o nieo�wietlon¹, potê¿n¹, sta-
low¹ bojê, bêd¹c¹ w³asno�ci¹ nowocze-
snego pañstwa... Przekazujê pozdrowie-
nia dyrektorowi szczeciñskiego Urzêdu
Morskiego od ca³ej za³ogi Daru Szczeci-
na i pewnie ca³ej braci ¿eglarskiej maj¹-
cej za sob¹ nocne przej�cie Zalewu.

Na zakoñczenie jeszcze jedna niespo-
dzianka, poziom wody w Jeziorze D¹b-
skim tak siê obni¿y³, ¿e maj¹cy 3 m za-
nurzenia jacht nie mia³ szans przep³yn¹æ
do przystani Centrum ̄ eglarskiego. Mu-
sieli�my przycumowaæ u burty stoj¹cego
u wej�cia do przystani Pogoni, jachtu Roz-
tocze. To by³a mi³a niespodzianka i chy-
ba jedyne do tej pory spotkanie dwóch
bli�niaczych, jak¿e wspania³ych jachtów.

Tak, ten rejs by³ pe³en dobrych �zna-
ków�, potwierdzaj¹cych to co powiedzia³
Maciej na zakoñczenie - �Dobrze ¿e to
zrobili�my!�

Wojciech Señków
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Niezwyk³a
chwila �
spotkanie
bli�niaków.

Port rybacki
Hanstholm.
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Normand Pacific - statek konstrukcyjny, ROV i DSV

Jednostka nale¿y do szeroko rozumia-
nej grupy OSV (offshore support vessels),
czyli serwisowców lub jednostek obs³u-
gowych oceanotechniki i górnictwa mor-
skiego (platform offshore, odwiertów i in-
nych instalacji podwodnych). Normand
Pacific klasyfikowany jest najczê�ciej jako
DSV / Subsea Vessel. Opisywany jest tak-
¿e jako statek konstrukcyjny, DSV i ROV
support vessel. Zaprojektowany zosta³ we-
dle szczegó³owych wymogów klienta (pro-
jekt ST 256 L CD), na bazie standardowe-
go projektu Skipteknisk ST 256 L.

* - Solstad Shipping AS / Solstad Rederi AS; ** - zarz¹d za³ogowy - OSM Group (OSM Crew Management AS);  *** - g³ówny kontraktuj¹cy: Bergen Group / BMV
(nr budowy 167), budowniczy czê�ciowo wyposa¿onego kad³uba: Stocznia Gdañsk SA (nr budowy 167/1), prace wykoñczeniowe i wyposa¿enie - g³ównie Bergen Group
Fosen (Fosen Mek. Verksteder AS, Rissa), w ma³ym stopniu tak¿e Bergen Group BMV (dawniej Bergen Mekaniske Verksted) - kontraktacja (Bergen Group) 20.12.2007,
po³o¿enie stêpki w Gdañsku 26.06.2009, wodowanie w Gdañsku 23.12.2009, formalne przekazanie armatorowi i nadanie imienia 02.10.2010;
**** - Skipsteknisk AS, Ålesund, projekt ST 256 L CD; ***** - niektóre �ród³a podaj¹ 8000.

Wspó³czesny bazowiec
prac podwodnych

Normand Pacific zbudowany w 2010
roku przez norwesk¹ grupê stoczniow¹
Bergen Group (cena kontraktowa
129 000 000 USD), na bazie kad³uba, któ-
ry powsta³ w polskiej stoczni, to typowy
przedstawiciel wspó³czesnych bazowców
prac podwodnych. Z funkcj¹ konstruk-
cyjn¹ zapewnion¹ przez du¿ego ud�wigu
(200 t) ¿uraw pok³adowy standardu offsho-
re, z systemem kompensacji nurzania, który

mo¿e obs³ugiwaæ prace subsea przepro-
wadzane na dnie akwenu o g³êboko�ci do
2000 m.

Choæ w momencie przekazania do eks-
ploatacji armatorowi, na pocz¹tku pa�dzier-
nika 2010 r., statek nie by³ jeszcze w pe³ni
uzbrojony w wyposa¿enie do prac pod-
wodnych, by³ ju¿ przystosowany do jego
instalacji, m.in. samych pojazdów pod-
wodnych ROV i systemu ich zdalnego kie-
rowania, tzw. WROV systems. Posiada³ na-
tomiast wyposa¿enie do manipulowania
i wodowania pojazdów ROV (³o¿a rucho-
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me na pok³adzie, w hangarze, suwnice,
¿urawiki �A-frame�, etc.).

Z hangarem ROV s¹siaduje pomiesz-
czenie sterowania podwodnymi pojazda-
mi, tzw. on-line room / ROV control room.
Nie jest w pe³ni wyposa¿one w sprzêt funk-
cjonalny, gdy¿ statki konstrukcyjne w wielu
przypadkach budowane s¹ dla armatorów
pod czartery d³ugookresowe. Czarteruj¹cy
czêsto instaluje na wynajêtym statku w³a-
sne zestawy zdalnie kierowanych pojaz-
dów podwodnych ROV, a co za tym idzie
- tak¿e systemy ich kierowania, montowa-
ne m.in. w tym pomieszczeniu.

Jednostka ma rufê pawê¿ow¹ i wy-
datn¹ gruszkê dziobow¹. Na wysokiej dzio-
bówce, przed nadbudówk¹, umieszczono
pok³ad dla �mig³owców. Zosta³a wykona-
na w ca³o�ci ze stali spawanej (odstêp
miêdzywrêgowy 600 mm) posiada obszer-
ny pok³ad roboczy zajmuj¹cy fragment
�ródokrêcia oraz czê�æ rufow¹, wysok¹
i d³ug¹ dziobówkê i nadbudówkê miesz-
cz¹ce pomieszczenia za³ogi oraz, w tylnej
czê�ci, hangar zdalnie kierowanych pojaz-
dów podwodnych, gdzie zaplanowano
równie¿ p³aski luk, zamykany niewysta-
j¹c¹ ponad pok³ad pokryw¹ lukow¹, pro-
wadz¹cy do ³adowni pod pok³adem g³ów-
nym. Hangar przygotowany jest do szyb-
kiej i ³atwej mobilizacji dostarczonych przez
klienta (czarteruj¹cego) pojazdów pod-
wodnych.

Na �ródokrêciu przewidziano moonpo-
ol (studniê do prac podwodnych i nurko-
wych) o wymiarach 7,20 × 7,20 m, przy-
gotowany do monta¿u nad nim wie¿y do
manipulowania modu³ami (module han-
dling tower) dostarczonej przez klienta
(czarteruj¹cego statek).

Statek przygotowany jest te¿ do insta-
lacji systemu nurkowania saturowanego,
³¹cznie z systemem komór dekompresyj-
nych i ratunkowym dla nurków w trakcie
dekompresji, który umo¿liwia im przej�cie
z komór dekompresyjnych do komory
w ratunkowej ³odzi hiperbarycznej.

Statek zaawansowany
technicznie

Jak informuje stocznia, Normand Pa-
cific jest przedstawicielem �nowej gene-
racji zaawansowanych technicznie statków
konstrukcyjnych i us³ug podwodnych (sub-
sea)�.

Mie�ci 120 osób, z czego niewielk¹
czê�æ stanowi za³oga sta³a, morska, a wiêk-
szo�æ miejsc przewidziano dla pracowni-
ków klienta (techników, in¿ynierów i pro-
ject managerów prac podwodnych). Sta-
tek wyposa¿ony jest w system pozycjono-
wania dynamicznego klasy DP 3.

Na Normand Pacific, podobnie jak na
podobnych, zaawansowanych technicznie
serwisowcach offshore, mamy do czynie-
nia z dublowaniem lub rozdzielaniem
i rozpraszaniem urz¹dzeñ i systemów, co
ma s³u¿yæ bezpieczeñstwu i niezawodno-
�ci statku jako ca³o�ci.

S¹ wiêc tam dwa, niezale¿ne pomiesz-
czenia elektrowni okrêtowej. Ich istnienie
wymuszaj¹ wymogi dotycz¹ce redundant-
no�ci systemu pozycjonowania dynamicz-
nego. W ka¿dej z tych niezale¿nych, s¹sia-
duj¹cych, ale odizolowanych grodzi¹
w p³aszczy�nie symetrii statku si³owni, znaj-
duj¹ siê dwa zespo³y pr¹dotwórcze na
bazie du¿ych silników �rednioobrotowych.

Na takich nowoczesnych, du¿ych stat-
kach typu OSV (offshore support vessel), jak
Normand Pacific poszczególne urz¹dze-
nia i pomieszczenia si³owni i systemów
napêdowych oraz innych, s¹ na ogó³ od-
separowane i rozproszone. Np. pomiesz-
czenie g³ównej rozdzielnicy elektrycznej
jest oddzielne od pomieszczenia centrum
manewrowo-kontrolnego (CMK) si³owni.
Oddzieln¹ kwesti¹ jest, czy jest to rozwi¹-
zanie wygodne dla mechanika wachtowe-
go. Swoje odrêbne pomieszczenia maj¹
redundantne si³ownie napêdu g³ównego
i pomocnicze, etc.

Du¿a czê�æ elektroniki nawigacyjnej,
komunikacyjnej, manewrowej oraz auto-
matyki si³ownianej i systemów ogólnookrê-
towych, zw³aszcza procesory, centralne
komputery, znajduje siê nie w sterówce i w

Normand Pacific podczas prób morskich w okolicach Haugesund.
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CMK (gdzie konsole zawieraj¹ czêsto je-
dynie prze³¹czniki, wy�wietlacze i manet-
ki) tylko w wydzielonych �serwerowniach�.

Kad³ub z Polski

W efekcie, wygl¹d centrali manewro-
wo-kontrolnej (CMK), w porównaniu do
typowych, wspó³czesnych statków towa-
rowych, jest zaskakuj¹cy. Na Normand
Pacific jest to spore pomieszczenie, ze
stosunkowo niewielk¹ konsol¹ automaty-
ki si³ownianej i monitoringu z jednej stro-
ny i czê�ci¹ biurow¹, z komputerami (au-
tomatyki si³ownianej oraz biurowymi) przy
przeciwleg³ej �cianie. Po�rodku znajduje
siê k¹cik wypoczynkowy ze stolikiem i du-
¿ymi, wygodnymi fotelami.

Sterówka jest bardzo obszerna. Jest
w niej miejsce równie¿ na k¹cik rekreacyj-
ny, podobnie jak w CMK. Przepisy wyma-
gaj¹, by �zapasowa sterówka� z systemem
DP stanowi³a oddzielne pomieszczenie.
Na Normand Pacific rozwi¹zano to w ten
sposób, ¿e �cian¹ z drzwiami ognioodpor-
nymi wydzielono z niej specjalne pomiesz-
czenie zajmuj¹ce lewe skrzyd³o sterówki,
mieszcz¹ce zarówno konsolê DP (pozy-
cjonowania dynamicznego), jak i typow¹

konsolê nawigacyjno-manewrow¹, z repe-
tytorami urz¹dzeñ monitoruj¹cych i steru-
j¹cych, nastawami silników napêdu g³ów-
nego, pêdników, sterów, etc.

We wszystkich pomieszczeniach zwra-
ca uwagê wysoka jako�æ mebli i wykoñ-
czeñ.

Czê�ciowo wyposa¿ony kad³ub stat-
ku zbudowany zosta³ w Stoczni Gdañsk
SA. Stêpka pod jednostkê 167/1 zosta³a
po³o¿ona 26 czerwca 2009 r. Normand
Pacific sp³yn¹³ na wodê 22 stycznia 2010
r. Nastêpnie stan¹³ przy nabrze¿u wypo-
sa¿eniowym Stoczni Gdañsk, gdzie prze-
prowadzono prace wykoñczeniowe i wy-
posa¿eniowe, w tym g³ównie prace rurar-
skie i zwi¹zane z monta¿em innych insta-
lacji okrêtowych. Po ponad jednomie-
siêcznym okresie prac wyposa¿eniowych
w Gdañsku, kad³ub odholowano do Nor-
wegii, do stoczni Fosen.

Charakterystyka
podstawowa

D³ugo�æ ca³kowita 122,40 m, d³ugo�æ
miêdzy pionami 107,40 m, szeroko�æ kon-
strukcyjna 23 m, wysoko�æ do pok³adu 1.
12,35 m, wysoko�æ do pok³adu 2. 15,10

m, wysoko�æ boczna (do pok³adu g³ów-
nego) 9,60 m, wysoko�æ do miêdzypok³a-
du 6,40 m, zanurzenie konstrukcyjne 7 m,
zanurzenie maksymalne (scantling draft)
7,30 m; no�no�æ ok. 5000 t, tona¿ pojem-
no�ciowy brutto 9778, tona¿ pojemno�cio-
wy netto - b.d., tona¿ skompensowany
(CGT) 9039 (wed³ug bazy danych on-line
�Sea-Web� IHS Fairplay).

Pojemno�æ zbiorników
paliwo lekkie MDO 1864 m3; woda s³od-
ka 781 m3 ; woda balastowa 3600 m3.

Pomieszczenia za³ogi
i pracowników czarteruj¹cego
liczba miejsc w kabinach (42 jednoosobo-
wych i 39 dwuosobowych): 120 osób; sala
konferencyjna, kawiarnia internetowa, sala
recepcyjna / poczekalnia dla pasa¿erów
�mig³owców, sauna, sala gimnastyczna,
kawiarnia, szpital, mesa, 3 pomieszczenia
rekreacyjne.

Elektrownia okrêtowa
i system elektroenergetyczny
liczba i typ: 4 × Wärtsilä 8L32; moc elek-
troenergetyczna: 4 × 4100 kVA przy 720
obr./min. (na paliwie MDO); ³¹czna moc

U wybrze¿y zachodniej Norwegii.
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G³ówne stanowisko nawigacyjne w sterówce Normand Pacific
(w przedniej czê�ci).
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Stanowisko nawigacyjno-manewrowe i robocze / DP
(w tylnej czê�ci sterówki) z widokiem na pok³ad roboczy.

Fo
t. 

Pi
ot

r B
. S

ta
re

ñc
za

k

III

WSPÓ£CZESNA TECHNIKA OKRÊTOWA jednostki offshore

Nasze MORZE l nr 11 l listopad 2010



zainstalowana 15360 KW (20 890 HP);
generatory: 4 × Alconza NIR-7195 A-10LW;
moc elektroenergetyczna 4 × 4100 kVA
system elektroenergetyczny Wärtsilä: g³ów-
na rozdzielnica elektroenergetyczna 690 V,
450 V i 230 V, tyrystorowe przekszta³tniki
czêstotliwo�ci, pr¹dnice, transformatory,
elektryczne silniki napêdu g³ównego, sil-
niki sterów strumieniowych, system zarz¹-
dzania rozdzia³em energii elektrycznej (po-
wer management system);
awaryjny zespó³ pr¹dotwórczy: 1 × Cater-
pillar 3412 o mocy 687 kVA; portowy ze-
spó³ pr¹dotwórczy 1 × Caterpillar 3412
o mocy 687 kVA.

Napêd / pêdniki g³ówne
napêd g³ówny spalinowo-elektryczny
(elektrownia okrêtowa dzia³a na potrzeby
zarówno napêdu g³ównego, jak i pozosta-
³ych odbiorników / systemów na statku);
pêdniki azymutalne napêdu g³ównego 2
× Schottel SRP 3030 CP; moc (napêdu g³ów-
nego) przenoszona przez pêdniki 2 × 3200
kW;
osi¹gi: prêdko�æ maksymalna: 15 wêz³ów,
prêdko�æ ekonomiczna 12 w.

Urz¹dzenia sterowe i system
pozycjonowania dynamicznego
stery strumieniowe Brunvoll: 2 × dziobo-
we, poprzeczne FU100LTC2750 o mocy
2000 kW ka¿dy; 1 × rufowy FU100LTC2750
o mocy 2000 kW; azymutalny (tak¿e jako
awaryjny napêd g³ówny - system take me
home) 1 × AR100LNC600 o mocy 2200 kW;
system pozycjonowania dynamicznego
klasy DP3 - Kongsberg, Norwegia.

Wyposa¿enie si³owni i pomocnicze
kocio³: 1 × Pyro hotwater boiler E 11-33
o mocy 872 kW; dostawcy pozosta³ych sys-
temów i komponentów: sieci elektroener-
getyczne, instalacje elektryczne - Bergen
Group Vest Elektro Electrical engineering;
automatyka si³owniana - Wärtsilä Integra-
ted Alarm System (IAS); pompy - Per Gjer-
drum; odolejacze / separatory - Westfalia;
wytwornica wody s³odkiej - Alfa Laval;
sprê¿arki powietrza rozruchowego - Sper-
re industri AS; sprê¿arki niskiego ci�nie-
nia - Tamrotor; osmoza zwrotna (wytwa-
rzanie wody s³odkiej) - ENWA.

Obs³uga prac podwodnych
hangar ROV o powierzchni 170 m2 z suw-
nic¹ podwieszon¹ DOR 40 T; moonpool
o wymiarach 7,20 × 7,20 m.

Pok³ad roboczy
powierzchnia 1300 m2; wytrzyma³o�æ 10T/
m2 (T-BAR design: 25T/m).

¯urawie pok³adowe i d�wignice
g³ówny d�wig offshore do prac podwod-
nych do g³êboko�ci 2000 m, z systemem

�Zapasowa sterówka� z systemem DP
- oddzielne pomieszczenie przy g³. sterowni.
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Lewe skrzyd³o pomostu nawigacyjnego
(z pomieszczeniem zapasowej sterowni DP).
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Kabina kapitana.
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Centrala manewrowo-kontrolna (CMK).
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Mesa za³ogowa.

Fo
t. 

Pi
ot

r B
. S

ta
re

ñc
za

k

Jedna z dwóch si³owni g³ównych.

Za nadbudówk¹, na �ródokrêciu i rufie
znajduje siê obszerny pok³ad roboczy.
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Uchylone drzwi hangaru dla zdalnie
kierowanych pojazdów podwodnych (ROV).
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kompensacji nurzania 1 × MacGregor HMC
4240 (DOR 200 T przy wysiêgu 10-15 m);
1 × Bergen Group Dreggen (podwieszo-
ny - underslung crane, DOR 40 T w han-
garze ROV); 2 × Bergen Group Dreggen
DKF 100 (DOR 5 T przy 15 m wysiêgu,
z lin¹ o d³ugo�ci 1000 m); 2 × Heila 35-55
(DOR 10 T przy wysiêgu 2,9 m).

Pozosta³e wyposa¿enie
funkcjonalne i pok³adowe
wci¹garki kotwiczne, cumownicze, pok³a-
dowe, kabestany, etc. - Norwegian Deck
Machinery; drzwi wodoszczelne - IMS;
drzwi hangaru ROV (×2) - TTS.

System kompensacji
przechy³ów i ko³ysania
1 × Intering Rolls-Royce (anti heeling /
active roll reduction system).

Pok³ad dla �mig³owca
�rednica 21 m; maks. obci¹¿enie 12,8 T;
dla �mig³owców wielko�ci Sikorsky S-92.

Wyposa¿enie
ratunkowe i ratownicze
³odzie ratunkowe z systemami ¿urawików
³odziowych: 2 × Norsafe davit system LH-
185 / lifeboat JYN 115 - ³odzie po 120 miejsc
ka¿da; tratwy ratunkowe Viking 8 × 35 osób;
³od� ratownicza (MOB boat / FRC - fast re-
scue craft): 1 × Norsafe Magnum 750 - 6
osób (maks. 15), ¿urawik z zawiesiem jed-
nopunktowym 1 × Norsafe NDA 28.

Elektronika okrêtowa,
nawigacja i komunikacja
integrator systemów nawigacyjnych i ko-
munikacyjnych - NavCom; konsole w ste-
rówce i CMK - Elpro Industrier AS; system
pomiaru zanurzenia i poziomu zape³nie-
nia zbiorników - Xtronica;
wyposa¿enie m.in. produkcji.

Inni dostawcy systemów,
wyposa¿enia oraz podwykonawcy
prace malarskie i pow³oki antykorozyjne -
Premator, Jotun Paint system; antykoro-
zyjna ochrona katodowa (ICCP - Impres-
sed Current Cathodic Protection, ICAF -
Impressed Current Anti Fouling) - MPE,
Corrosion & Water- Control bv; wyposa-
¿enie wnêtrz, meble - R&M; wyposa¿enie
kuchni - Beha Hedo; system sanitarno-
�ciekowy - Jets; izolacje i panele �cienne -
Bergen Group Fosen.

Klasyfikacja i przepisy:
klasyfikator: Det Norske Veritas; notacja
klasy: Det Norske Veritas: DNV + 1A1, E0,
DYNPOS AUTRO, CLEAN DESIGN, COMF
C(3)-V(3), ICE C, HELDK-SH Dk(+), NAUT-
OSV (A) CRANE

Opracowa³:
Piotr B. Stareñczak

Pomieszczenie sterowania
podwodnymi pojazdami ROV.
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Przy prawej burcie umiejscowiono
potê¿ny ¿uraw pok³adowy.
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Pokój konferencyjny.
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£ód� ratownicza (MOB boat).
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Pokój rekreacyjny.
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£ód� ratunkowa we wnêce nadbudówki.
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Dwuosobowa kabina.

Pomocniczy ¿uraw pok³adowy,
obs³uguje pok³ad roboczy.
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Zamo�æ by³ drugim statkiem z PLO-
wskiej serii tzw. �Za�. Nazwy wszystkich
piêciu siostrzanych statków B-446 zaczy-
na³y siê na spó³g³oskê �Za� (Zakopane,
Zambrów, Zawichost, Zawiercie, no i Za-
mo�æ). By³y to drobnicowce zbudowane
w latach 1968-69 w Stoczni Szczeciñskiej
im. Adolfa Warskiego, przeznaczone do
¿eglugi po Wielkich Jeziorach Amerykañ-
skich. Mia³y 5 ³adowni (jedna rufowa), 4
bomy z wysokimi masztówkami i du¿¹,
d³ug¹, ale do�æ nisk¹ nadbudówkê o po-
chylonym i zaokr¹glonym forszocie.

Zderzenie Zamo�cia z Jinei Maru

Jak¿e czêsto s³yszymy przera¿aj¹ce informacje
o kierowcach, którzy jechali z nadmiern¹ prêdko�ci¹,

nieostro¿nie wyprzedzali, stracili panowanie nad
kierownic¹ i doprowadzili do zderzenia czo³owego.

Czy jednak podobny wypadek mo¿liwy jest
w odniesieniu do statku? Okazuje siê, ¿e tak!

Potwierdzeniem tego jest tragiczne zderzenie Zamo�cia
z japoñskim samochodowcem Jinei Maru. Polski statek

napotka³ na swoim kursie �nawigacyjnego pirata�.

Piratza sterem

Mo¿e statki z serii B-446 nie by³y piêkne,
ale funkcjonalne i lubiane przez marynarzy.
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Ze wzglêdu na konieczno�æ pokony-
wania �luz na Wielkich Jeziorach, skrzy-
d³a ich mostków by³y wkomponowane
w nadbudówkê tak, aby nie siêga³y do
burty. Statki te charakteryzowa³y siê rów-
nie¿ mocno zaokr¹glon¹ kr¹¿ownicz¹ ruf¹,
na której znajdowa³a siê trzecia kotwica,
no i bardzo mocno pochylonym ku rufie
kominem. Silnik g³ówny o mocy 7200 KM
zapewnia³ osi¹ganie prêdko�ci 17 wêz³ów.
Nowo�ci¹ by³y te¿ automatyczne windy
cumownicze z regulowanym uci¹giem.

Mo¿e nie by³y one piêkne, ale bar-
dzo funkcjonalne i lubiane przez mary-
narzy, a jak na pocz¹tek lat 70. ub. wie-
ku � tak¿e nowoczesne. Zaletê stanowi-
³a bez w¹tpienia du¿a, przestronna ste-
rówka, wyposa¿ona m.in. w dwa rada-
ry, a tak¿e wygodne pomieszczenia
mieszkalne. Specyficzn¹ cech¹ jedno-
stek tej serii by³ pok³ad kapitañski, na
którym oprócz pomieszczeñ �pierwsze-
go po Bogu� znajdowa³o siê 7 prze-
stronnych, luksusowych kabin pasa¿er-
skich, obszerny hol oraz salon dla pa-
sa¿erów. Ka¿dy statek z serii móg³ prze-
woziæ 12 pasa¿erów.

Ostatnia podró¿

10 stycznia 1979 r. Zamo�æ wychodzi
z Montrealu, kieruj¹c siê przez Atlantyk
do Antwerpii. £adunek stanowi¹ celulo-
za, ³ój i czê�ci do maszyn, a wiêc typowa
drobnica. Nie jest to ³adunek ca³ookrêto-
wy, dwa miêdzypok³ady pozostaj¹ pu-
ste. Statek ma w zbiornikach 210 t bala-
stu, 249 t paliwa, 14 ton smarów i 80 t
wody s³odkiej. Zanurzenie wynosi na
dziobie 14�06�, a na rufie 23�08�. Oprócz
licz¹cej 41 osób za³ogi, na statku zaokrê-
towanych jest 11 praktykantów: 3 studen-
tów Wy¿szej Szko³y Morskiej w Gdyni i 8
studentów Politechniki Warszawskiej,
a ponadto 3 pasa¿erów.

Kapitanem Zamo�cia jest 52-letni
Zbigniew Gniadowicz. Pracê na morzu
rozpocz¹³ w 1949 r., po ukoñczeniu Pañ-
stwowej Szko³y Morskiej, pocz¹tkowo
jako pilot w Gdyni i Szczecinie. Potem
przez dwa lata dowodzi³ statkiem ¿eglu-
gi przybrze¿nej, po czym znowu podj¹³
pracê w pilota¿u. Pe³ni³ funkcjê st. pilota
oraz szefa pilotów w porcie Gdynia.
W 1964 roku powróci³ na morze, pracu-
j¹c jako oficer pok³adowy, a nastêpnie
kapitan na statkach P¯M, a od 1970 r.
PLO. Zbigniew Gniadowicz jest wiêc ka-
pitanem bardzo do�wiadczonym, maj¹-
cym na koncie równie¿ bogat¹ praktykê
pilotow¹. Na Zamo�ciu p³ywa od czerw-
ca 1977 r., ju¿ prawie pó³tora roku.

Podró¿ z Kanady jest typowa dla zimy,
wiej¹ silne wiatry, a morze jest wzburzo-
ne. Przechy³y statku dochodz¹ okresowo
do 30°. Za³oga jest wymêczona wielogo-
dzinnym ko³ysaniem. Odczuwaj¹ to do-
tkliwie zw³aszcza praktykanci i pasa¿ero-
wie, nie obyci z morzem. Zdarza siê, ¿e
musz¹ rezygnowaæ z posi³ków, a nawet,
jak to siê umownie okre�la, oddawaæ ho³d
Neptunowi.

W tym czasie w Polsce szaleje tzw.
zima stulecia. Ca³y kraj zasypany jest ob-
ficie �niegiem, sparali¿owana zosta³a ko-
munikacja, poci¹gi stoj¹ w zaspach, elek-
trowniom zaczyna brakowaæ wêgla. Mo-
rze rz¹dzi siê jednak swoimi prawami, na
oceanie nie widaæ �niegu ani lodu. �ruba
wytrwale pcha statek do przodu, w stro-
nê Europy. Nikt nie wie, ¿e to ostatnia
podró¿ Zamo�cia.

Ale mg³a!

20 stycznia 1979 r., po przej�ciu przez
Kana³ La Manche, Zamo�æ jest na Morzu
Pó³nocnym i zbli¿a siê do statku piloto-
wego Vandelaar Pilot, zakotwiczonego
w pobli¿u uj�cia rzeki Skaldy. O g. 16

wachtê na mostku obejmuje I oficer Jó-
zef Pietruczuk. Nawi¹zuje kontakt ze stat-
kiem pilotowym, po czym telefonuje do
kpt. Gniadowicza.

- Panie kapitanie, tu �pierwszy�
z mostku, podchodzimy do statku pilo-
towego, nawi¹za³em ³¹czno�æ, pilot jest
ju¿ w drodze do nas.

- Fajnie, zaraz przychodzê - odpo-
wiada kapitan.

Oko³o 16.25 polski statek podejmuje
pilota i rozpoczyna ¿eglugê w kierunku
uj�cia rzeki Skaldy. Zapada ju¿ zmierzch,
widzialno�æ jest ograniczona, po wej�ciu
na Skaldê pojawiaj¹ siê pierwsze pasma
mg³y, która stopniowo gêstnieje.

- Ale mg³a! - odzywa siê I oficer do
kapitana. - Wyd³u¿y nam siê to wcho-
dzenie do Antwerpii.

- Pójdziemy sobie powolutku - odpo-
wiada kpt. Gniadowicz. � Niech pan ka¿e,
panie chiefie, opu�ciæ trochê obie kotwi-
ce w kluzach, aby w razie czego by³y
gotowe!

Obie kotwice w dziobowych kluzach
Zamo�cia zostaj¹ opuszczone o oko³o
metr. Kapitan chce mieæ pewno�æ, ¿e
w razie niebezpiecznej sytuacji lub awa-
rii silnika, na pewno polec¹ do wody.
W czasie przej�cia przez Atlantyk kotwi-
ce by³y przecie¿ t³uczone przez fale i mo-
g³y siê zaklinowaæ.

Kapitan wysy³a równie¿ jednego
z marynarzy wachtowych na dziób w cha-
rakterze obserwatora (tzw. oka) i urucha-
mia automatyczny nadajnik sygna³ów
mg³owych. Dziobowy tyfon Zamo�cia od
tej chwili odzywa siê co 2 minuty, nada-
j¹c jeden d³ugi d�wiêk.

Za³oga, praktykanci i pasa¿erowie o g.
17.30 jedz¹ kolacjê. Cz³onkowie za³ogi
wolni od wacht udaj¹ siê do swoich kabin,
by odpocz¹æ przed czekaj¹cymi ich jesz-
cze manewrami wej�ciowymi do portu.
Praktykanci i pasa¿erowie wychodz¹ na
pok³ad, chc¹c obejrzeæ wej�cie do belgij-
skiego portu, ale mg³a uniemo¿liwia po-
dziwianie krajobrazów, a na pok³adzie pa-
nuje przenikliwe zimno, temperatura po-
wietrza oscyluje w granicach 0°C. Wracaj¹
zatem do kabin. 22-letni praktykant ma-
szynowy Julian Wysocki i 24-letni prakty-
kant pok³adowy Jaros³aw Jagielski, obaj
studenci WSM w Gdyni, zajmuj¹ kabinê
pasa¿ersk¹ po lewej burcie na pok³adzie
kapitañskim. Po powrocie z lodowatego
pok³adu z przyjemno�ci¹ siadaj¹ w przytul-
nym, ciep³ym pomieszczeniu. Zaczynaj¹
snuæ plany zwiedzania Antwerpii. Obaj
siedz¹ przy stole usytuowanym w pobli¿u
bulajów na lewej burcie.

m/s Zamo�æ
typ: Sz B-446/2 drobnicowiec
zbudowany: 1969 r.  Stocznia Szczeciñska im. A. Warskiego
armator: Polskie Linie Oceaniczne PLO (Gdynia),
port macierzysty: Gdynia
napêd: silnik spalinowy 5299 kW (7200 KM), �ruba prawoskrêtna sta³a
d³ugo�æ: 135,21 m
szeroko�æ: 17,70 m
zanurzenie maks.: 7,90 m
pojemno�æ:  6581 BRT
no�no�æ: 5451 DWT
prêdko�æ maks.: 17 w.
za³oga: 41 osób
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Jinei Maru
rusza w drogê

O 18.30, po odcumowaniu od nabrze-
¿a w Antwerpii, do �luzy Zandivliet wcho-
dzi japoñski samochodowiec Jinei Maru.
Statek ma d³ugo�æ 197,11 m, szeroko�æ
28,01 m, pojemno�æ brutto 17 821 RT.
Jego silnik o mocy 17 307 kW pozwala
na osi¹ganie prêdko�ci 20,25 w.

Kapitanem Jinei Maru jest 46-letni
Hiromitsu Matsuzaki, posiadaj¹cy dyplom
kapitana z 1971 r. Oprócz niego na most-
ku japoñskiej jednostki obecny jest pilot
Raymond Julien de Baats oraz belgijski
sternik Eddy Albert Maelfait, a tak¿e ofi-
cer wachtowy i sternik statkowy (jako
rezerwowy).

Po opuszczeniu �luzy, silnik Jinei Maru
nastawiony zostaje od razu na bieg �ca³a
naprzód manewrowa� (z uwagi na ogra-
niczon¹ widzialno�æ). Przy takich obrotach
SG statek osi¹ga jednak prêdko�æ oko³o
17 wêz³ów. Japoñski samochodowiec kie-
ruje siê w dó³ rzeki. Kapitan Matsuzaki jest
po raz pierwszy na wodach Skaldy. W³a-
da bardzo s³abo jêzykiem angielskim,
wiêc w porozumiewaniu siê z pilotem
pomaga mu oficer wachtowy. Jednak rów-
nie¿ jego angielszczyzna pozostawia wie-
le do ¿yczenia.

Kierownictwo statku obejmuje fak-
tycznie pilot de Baats. Kapitan nie wtr¹-
ca siê, nie analizuje komend pilota, uwa-
¿a, ¿e pilot doskonale zna miejscowe
akweny. Jinei Maru nabiera prêdko�ci
i k³adzie siê na kurs prowadz¹cy mniej
wiêcej �rodkiem toru wodnego. Zamia-
rem pilota jest bowiem wyprzedzenie
wolniej id¹cych statków znajduj¹cych siê
przed japoñskim samochodowcem. Ra-
dar na mostku Jinei Maru nastawiony jest
na zakres 3 Mm w ruchu wzglêdnym i zo-
rientowany wed³ug dziobu. Obserwacj¹
radaru zajmuje siê wy³¹cznie pilot.

Zderzyli siê przed nami!

O g. 18.30 Zamo�æ dociera na redê
Vlissingen i tu nastêpuje zmiana pilotów.
Na mostek wchodzi pilot rzeczny Fran-
cois Jean Cock. Statek rozpoczyna ¿eglu-
gê w górê rzeki Skaldy. Widzialno�æ jest
nadal ograniczona przez mg³ê i siêga co
najwy¿ej 500 metrów. Pilot prosi kapita-
na, by prze³¹czyæ radar Decca TM-629
na zakres 3 Mm i zorientowaæ go wed³ug
dziobu, a nie wed³ug pó³nocy. Ma to u³a-
twiæ pilotowi orientacjê podczas ¿eglugi
na rzece. Pilot Cock daje te¿ do maszyny
komendê �wolno naprzód�.

Wkrótce po miniêciu Vlissingen, ok.
19, Zamo�æ zostaje wyprzedzony przez
du¿y niemiecki statek Cargo Liner IV id¹-
cy równie¿ w górê rzeki. Pilot w uzgodnie-
niu z kapitanem daje do maszyny �bardzo
wolno naprzód�. Polski statek idzie z prêd-
ko�ci¹ oko³o 6 wêz³ów, bardzo blisko pra-
wej krawêdzi toru wodnego, mijaj¹c p³a-
wy na po³udniowej stronie farwateru w od-
leg³o�ci zaledwie 10-30 metrów. Pilot i ka-
pitan chc¹ w ten sposób unikn¹æ zagro¿e-
nia kolizj¹, gdy¿ ruch na Skaldzie jest du¿y,
sporo statków pod¹¿a zarówno w kierun-
ku portów, jak i do morza. Marynarz wy-
stawiony na �oku� na dziobie melduje zbli-
¿anie siê statku do kolejnych p³aw, pilot
odpowiednio koryguje kurs.

Pilot Cock prowadzi ci¹g³¹ obserwa-
cjê radarow¹, za� kapitan co kilka minut
podchodzi do radaru, a z lewego lub pra-
wego skrzyd³a mostku prowadzi obser-
wacjê wzrokow¹. Radar dzia³a bez zarzu-
tu, pokazuj¹c dok³adnie zarys brzegów,
p³awy i echa statków. Na ekranie widaæ
m.in. echo statku Cargo Liner IV, który
po wyprzedzeniu Zamo�cia coraz bar-
dziej siê oddala. Tu¿ przed g. 20 prêd-
ko�æ statku zostaje zwiêkszona do �wol-
no naprzód�, a nastêpnie �pó³ naprzód�.

O g. 20 wachtê na mostku obejmuje
III oficer, 41-letni Jan Mikolcz. Na sterze
staje st. mar. Jan Gurin, a na �oku� na dzio-
bie st. mar. Czes³aw Ku³ak. Ponadto na
lewym skrzydle mostku obserwacjê pro-
wadzi praktykant W³odzimierz Fritzkow-
ski. Wachtê w si³owni obejmuje II mecha-
nik 42-letni W³odzimierz Barinow z as.
maszynowym i motorzyst¹.

O 20.05 pilot dostrzega na ekranie
radaru kilka statków id¹cych kontrkursem.
Ponadto otrzymuje informacjê, ¿e z Ka-
na³u Gandawskiego (West Buitenhafen)
bêdzie w³¹cza³ siê do ruchu statek. Daje
do maszyny ponownie �bardzo wolno
naprzód�. Widzialno�æ wynosi wówczas
oko³o 3 kabli. Zamo�æ mija w odleg³o�ci
oko³o 90 metrów pirs Dow Chemical,
k³adzie siê na kurs 117° i zbli¿a siê do
uj�cia Kana³u Gandawskiego. Z lewej
burty przed dziobem widaæ ju¿ czerwo-
ne �wiat³o p³awy nr 18, usytuowanej na
pó³nocnej stronie toru wodnego.

Kapitan wychodzi na lewe skrzyd³o
i obserwuje tê p³awê. Pilot w tym czasie
prowadzi rozmowê przez UKF. Jest
20.34. Po chwili kapitan Gniadowicz s³y-
szy wydan¹ do�æ nerwowo przez pilota
Cocka komendê �Stop engine�. Wchodzi
wiêc do sterówki.

- Mr pilot, what happens? - pyta.
- Statki zderzy³y siê przed nami!

Kpt. Gniadowicz patrzy na ekran ra-
daru, na którym widaæ, ¿e echa dwóch
statków znajduj¹cych siê przed Zamo-
�ciem, zla³y siê ze sob¹. Po chwili jednak
echa te rozchodz¹ siê, a statek pod¹¿aj¹-
cy w dó³ rzeki wyra�nie odchyla siê w ku
pó³nocnemu brzegowi.

- To by³ chyba ten statek, który nas
wyprzedzi³? - zwraca siê kapitan do pilota.

- Zgadza siê, to by³ Cargo Liner IV -
odpowiada pilot.

�ruba Zamo�cia nie obraca siê. Polski
statek p³ynie powolutku na skutek iner-
cji. Jego prêdko�æ wci¹¿ maleje. Kapitan
wychodzi na lewe skrzyd³o i wypatruje
�wiate³ jednostki, która przed chwil¹
uczestniczy³a w kolizji.

Straci³em orientacjê!

O g. 20 na mostku Jinei Maru wachtê
obejmuje III oficer Hideo Imagawa.
Wkrótce po tym kapitan oznajmia wach-
towemu:

- Idê do kabiny, muszê napisaæ tele-
gram do armatora.

Japoñski statek nadal porusza siê z prêd-
ko�ci¹ 17,5 wêz³a. Widzialno�æ pogarsza
siê, wynosi ju¿ tylko oko³o 500 metrów.
Pilot zajêty jest wyprzedzaniem statku id¹-
cego pó³nocn¹ stron¹ toru wodnego.

O 20.15 III oficer przerywa obserwa-
cjê radarow¹ i przeprowadza rozmowê
telefoniczn¹. Przed dziobem niewiele
widaæ. Mg³a gêstnieje. Oficer wachtowy
nie widzi jednak powodu, by przywo³y-
waæ kapitana na mostek, nie chce mu
przeszkadzaæ w pisaniu telegramu.

O 20.33 Jinei Maru mija praw¹ burt¹
w odleg³o�ci oko³o 210 m czerwon¹ p³a-
wê nr 22. Pilot daje wówczas komendê
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�pó³ naprzód�. Statek porusza siê kursem
270°. Po chwili pilot de Baats dostrzega
wzrokowo 1 rumb w prawo od dziobu
czerwone �wiat³o. Jest to lewoburtowe
�wiat³o statku Cargo Liner IV. Wcze�niej
nie widzia³ go na ekranie radaru. Pilot daje
komendê �wolno naprzód� i obserwuje
kurs przeciwnego statku. Po chwili orien-
tuje siê, ¿e Jinei Maru musia³ zej�æ na
lew¹ stronê toru wodnego i ¿e statki id¹
na zderzenie.

- Hard to starboard! - krzyczy pilot.
Sternik wykonuje komendê �prawo na

burtê�. Dziób Jinei Maru zaczyna odchy-
laæ siê w prawo, ale jest ju¿ za pó�no,
odleg³o�æ pomiêdzy obiema jednostka-
mi zmniejsza siê b³yskawicznie. Z mg³y
wy³ania siê kad³ub przeciwnego statku,
teraz doskonale widoczny. Po 30 sekun-
dach dochodzi do zderzenia. Dziób Jinei
Maru uderza w rufê z lewej burty Cargo
Linera IV. Daje siê odczuæ wstrz¹s ca³e-
go statku. Obie jednostki szybko prze-
chodz¹ obok siebie i po chwili przeciw-
ny statek znika we mgle. Jinei Maru na-
dal krêci w prawo.

Kapitan Matsuzaki odczuwa wstrz¹s
swego statku, przebywaj¹c w kabinie.
Biegnie wiêc na mostek.

- Co siê sta³o? Zderzenie? - pyta.
- Zderzenie - potwierdza III oficer.
- Jaka jest pozycja statku? - pyta kpt.

Matsuzaki.
Tego jednak nie wie nikt. Pilot wpa-

truje siê w ekran radaru, lecz na skutek
gwa³townego zwrotu w prawo, obraz ra-
darowy zamazuje siê. Widaæ tylko rozp³y-
waj¹ce siê echa, mnóstwo kropek i smug.
Statek wszed³ w tak gêst¹ mg³ê, ¿e nic
nie widaæ równie¿ przed dziobem.

- Gdzie my jeste�my?! - krzyczy kapi-
tan w jêzyku japoñskm. - Niech kto� mi
powie!

III oficer nie umie nic odpowiedzieæ.
Pilot de Baats wpada w panikê. Statek
idzie nadal z prêdko�ci¹ oko³o 15 wêz³ów.

- O Bo¿e, straci³em orientacjê! Nic nie
widzê na radarze! - krzyczy pilot.

Przez chwilê ¿aden z obecnych na
mostku nawigatorów nie wie, co czyniæ.
Na mostku powstaje zamieszanie. Roz-
pêdzony statek p³ynie teraz na o�lep po
ruchliwym torze wodnym. Kapitan i pilot
t³ocz¹ siê przy jednym radarze.

- Wpakujemy siê na mieliznê! - ostrze-
ga sternik pilota.

Pilot widzi na ¿yrokompasie, ¿e kurs
statku wynosi ju¿ ponad 300 °, a wiêc Ji-
nei Maru rzeczywi�cie kieruje siê na mie-
liznê po pó³nocnej stronie toru wodne-
go.

- Hard to port! - poleca sternikowi,
chc¹c ratowaæ statek przed wej�ciem na
pó³nocny brzeg. Sternik wyk³ada ster
�lewo na burtê�. Pilot dla zwiêkszenia ste-
rowno�ci i szybszego wykonania zwrotu
w lewo, daje te¿ do maszyny �pó³ na-
przód�.

Dziób statku japoñskiego odchyla siê
teraz w lewo. Nadal nic nie widaæ, panu-
je gêsta mg³a. Obraz na radarze Jinei Maru
zamazuje siê jeszcze bardziej � to efekt
kolejnego gwa³townego zwrotu. W pew-
nej chwili (g. 20.37) pilot i kapitan do-
strzegaj¹ dwa rumby w prawo od dziobu
�wiat³a masztowe i czerwone �wiat³o bur-
towe du¿ego statku. �wiat³a te przesu-
waj¹ siê w lewo.

- Bo¿e, nastêpny statek! - krzyczy
pilot.

Tym statkiem jest Zamo�æ.
- Prawo na burtê!!! - krzycz¹ do ster-

nika równocze�nie kapitan i pilot.
Sternik wykonuje komendê. P³etwa

sterowa japoñskiego samochodowca
powoli odchyla siê, powracaj¹c z po³o¿e-

nia �lewo na burtê�. Wszyscy widz¹ jed-
nak, ¿e ten manewr nic ju¿ nie da. �wiat³a
du¿ego statku zbli¿aj¹ siê raptownie i za
chwilê z pewno�ci¹ dojdzie do zderzenia.

Staranuje nas!

W tym czasie na lewym skrzydle Za-
mo�cia kpt. Gniadowicz wypatruje �wia-
te³ zbli¿aj¹cego siê z przeciwka statku, któ-
ry uczestniczy³ w zderzeniu z Cargo Line-
rem IV. Poleca te¿ III oficerowi uprzedziæ
obserwatora na dziobie, ¿e za chwilê 5°
z lewej burty bêdzie przechodzi³ statek.

- Nic nie widzê - odpowiada st. mar.
Ku³ak z dziobu. - Nic nie widzê! Ale s³y-
szê jakby odg³os pracy silnika.

Prêdko�æ Zamo�cia nadal maleje, sta-
tek utrzymuje kurs 117°.

- Widzê bia³e �wiat³o, chyba topowe!
- melduje po chwili marynarz z dziobu.
Pilot wpatruje siê w ekran radaru.

Po paru sekundach kapitan równie¿
dostrzega 30-40° w lewo od dziobu kilka
bia³ych �wiate³. Jest przekonany, ¿e s¹ to
�wiat³a lewoburtowych kabin przeciwne-
go statku i ¿e przejdzie on bezpiecznie
z lewej burty. W tym samym czasie pilot,
obserwuj¹c ci¹gle ekran radaru, zauwa¿a
doskonale widoczne echo p³awy nr 22,
natomiast z lewej burty pojawia siê co�
dziwnego, jakby �zas³ona�. III oficer pro-
wadzi obserwacjê wzrokow¹ z prawego
skrzyd³a.

Kpt. Gniadowicz obserwuj¹c z lewe-
go skrzyd³a zbli¿aj¹cy siê statek, dostrze-
ga nagle w�ród bia³ych �wiate³ tak¿e zie-
lone. Przez chwilê drêtwieje, bo wie, co
to oznacza. Przeciwna jednostka idzie na
zderzenie! Jest ju¿ jednak za pó�no na uczy-
nienie czegokolwiek. Z gêstej mg³y wy³a-
nia siê nagle potê¿ny dziób obcego statku
id¹cy wprost na lew¹ burtê Zamo�cia.
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- Rany boskie, staranuje nas! - krzy-
czy sternik.

Po kilkunastu sekundach, o 20.38,
przeciwny statek uderza dziobem pod
k¹tem 30-40° w lew¹ burtê Zamo�cia.
Kapitan ucieka z lewego skrzyd³a na
mostek. Nastêpuje potê¿ny wstrz¹s, pol-
ski statek zostaje gwa³townie odrzucony
w prawo. Dziób tamtej jednostki sunie
z du¿¹ prêdko�ci¹ po burcie Zamo�cia.
Widaæ snopy iskier, s³ychaæ g³uche huki
i g³o�ne trzaski. Statek przechyla siê szyb-
ko na lew¹ burtê. Po chwili nastêpuje ko-
lejny przera�liwy zgrzyt i kapitan zauwa-
¿a, ¿e lewe skrzyd³o, na którym przed kil-
kunastoma sekundami jeszcze sta³, zosta-
³o zerwane. Polski statek nadal pchany jest
do ty³u i w stronê prawego brzegu.

- Uciekajcie z mostku! Alarm opusz-
czenia statku! - krzyczy kapitan. Naciska
przycisk dzwonków alarmowych, urucha-
mia rozg³o�niê manewrow¹. Rozlega siê
7 krótkich i jeden d³ugi d�wiêk. Kapitan
nadaje alarm szalupowy równie¿ syren¹.
Nastêpnie sprawdza, czy rozg³o�nia jest
w³¹czona we wszystkich pomieszcze-
niach.

- Uwaga pasa¿erowie i za³oga! Zde-
rzenie! Alarm opuszczenia statku! Pro-
szê natychmiast do szalup!!!

Pilot Cock chwyta za s³uchawkê
UKF-ki.

- Vlissingen Radio, Vlissingen Radio,
tu Zamo�æ, mia³em tutaj kolizjê z nie-
znanym statkiem� Nabieram du¿ego
przechy³u. Le¿ê na �rodku farwateru,
over! - krzyczy nerwowo.

Stacja odpowiada natychmiast.
- Polski Zamo�æ, le¿ysz z przechy³em

na �rodku farwateru. Czy to jest na wy-
soko�ci Terneuzen, over?

- To jest na wysoko�ci Terneuzen i ho-
lownik jak najszybciej!!! - wo³a pilot.

Moja noga! Ratunku!

Tu¿ przed zderzeniem praktykanci
Julian Wysocki i Jaros³aw Jagielski nadal
siedz¹ przy stole w kabinie usytuowanej
z lewej burty i rozmawiaj¹. Snuj¹ plany na
przysz³o�æ, dziel¹ siê wra¿eniami z prak-
tyk na statku. Obaj marz¹ o tym, by jak
najszybciej ukoñczyæ studia i podj¹æ pracê
na morzu, ju¿ jako prawdziwi marynarze.
W pewnej chwili s³ysz¹ zatrzymanie ma-
szyn statku, wibracja nagle ustaje.

- S³yszysz? Maszyny siê zatrzyma³y! -
mówi prakt. Wysocki. - Ju¿ wchodzimy
do portu?

- Jeszcze za wcze�nie! - odpowiada
kolega. - Przecie¿ nie by³o dzwonków
na manewry, nikt nas nie budzi³.

Powracaj¹ do rozmowy. Po paru mi-
nutach, nagle, czuj¹ silny wstrz¹s, ca³y
statek zostaje gwa³townie popchniêty i to
tak mocno, ¿e prakt. Wysocki o ma³o nie
spada z krzes³a.

- O rany, co to? - wo³a przera¿ony. -
Uderzyli�my o co�?

Kolega nie zd¹¿y mu odpowiedzieæ.
S³ychaæ kolejny trzask i zgrzyt, nastêpu-
je drugi potê¿ny wstrz¹s. Szoty kabiny
nagle rozrywaj¹ siê, pêkaj¹ drewniane
ok³adziny na �cianach, meble zostaj¹ po-
derwane do góry wraz z pod³og¹. Jedna
ze �ciennych p³yt zostaje wepchniêta do
wnêtrza kabiny i przygniata prakt. Wy-
sockiemu lew¹ stopê. Odczuwa bardzo
silny ból, jest przera¿ony. Zgiêty stó³,
przymocowany trwale do pod³ogi, ude-
rza w kolano praktykanta Jagielskiego. On
równie¿ czuje potworny ból, nie mo¿e
wstaæ.

- Jezu, pomocy!!! - krzyczy prakt.
Wysocki. - Moja noga!!!

- Ratunku, pomó¿cie nam! - krzyczy
równie¿ prakt. Jagielski, licz¹c, ¿e kole-

dzy z s¹siedniej kabiny ich us³ysz¹. W tej
samej chwili rozlegaj¹ siê dzwonki alar-
mowe.

Czy kto� tu jeszcze zosta³?

Po og³oszeniu alarmu wszyscy obec-
ni na mostku - poza kapitanem - zbiegaj¹
poprzez prawe skrzyd³o na pok³ad sza-
lupowy. W tym samym czasie st. mech.
W³adys³aw Dziurzañski telefonuje do si-
³owni i poleca wachtowemu II mechani-
kowi zatrzymaæ silniki pomocnicze, po
czym nakazuje wszystkim opu�ciæ si³ow-
niê. Mechanik wykonuje to polecenie,
a ponadto wy³¹cza napiêcie z sieci stat-
kowej, aby zapobiec po¿arowi lub pora-
¿eniu ludzi pr¹dem. Automatycznie za³¹-
cza siê o�wietlenie awaryjne.

Zamo�æ przechyla siê coraz bardziej
na lew¹ burtê. Zaalarmowana za³oga bar-
dzo sprawnie i bez najmniejszej paniki
opuszcza kabiny. Marynarze pomagaj¹ so-
bie wzajemnie, wyprowadzaj¹ na pok³ad
pasa¿erów. Praktykanci zamieszkali na
pok³adzie kapitañskim s³ysz¹ wo³anie
Wysockiego i Jagielskiego. Wpadaj¹ do ich
kabiny, odci¹gaj¹ wepchniête do niej p³y-
ty �cienne i wynosz¹ dwóch ciê¿ko rannych
kolegów. W ci¹gu kilku minut zostaje
opuszczona lewoburtowa ³ód� ratunkowa.
Niestety, szalupa z prawej burty nie chce
zsun¹æ siê na ¿urawikach, ze wzglêdu na
przechy³, który wynosi ju¿ oko³o 35°.

Kpt. Gniadowicz na mostku po raz
ostatni spogl¹da na pok³ad. Statek wy-
ra�nie k³adzie siê na lew¹ burtê. Kapitan
nie widzi ¿adnych szans ocalenia go. Wie,
¿e najwa¿niejszym zadaniem jest teraz
uratowanie 56 osób, które znajduj¹ siê na
Zamo�ciu. Na mostek przybiega, zgod-
nie z rozk³adem alarmowym, II oficer Je-
rzy Sobala.
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- Niech pan idzie do szalupy! - pole-
ca kapitan. - Opu�cie sztormtrap i zrzu-
cajcie do wody tratwy ratunkowe.

Kpt. Gniadowicz wraz z II oficerem
opuszczaj¹ mostek przez prawe skrzyd³o.
�Drugi� na pok³adzie ³odziowym przeka-
zuje marynarzom polecenie kapitana.
Przechy³ statku jest tak du¿y, i¿ niektó-
rzy zgromadzeni na pok³adzie zsuwaj¹ siê
do wody. Jest tam ju¿ szalupa, a w niej
kilku marynarzy. Manewruj¹ sprawnie
³odzi¹ i wyci¹gaj¹ z wody tych, którzy
zsunêli siê z pok³adu. Kilku marynarzy
skacze ze statku i pomaga dostaæ siê do
szalupy nie umiej¹cym p³ywaæ. Grozy
sytuacji dodaj¹ ciemno�ci i lodowata woda
(jej temperatura wynosi tylko 6°C). Pro-
blemem staje siê ewakuacja dwóch ran-
nych praktykantów, którzy nie bêd¹ z pew-
no�ci¹ w stanie dop³yn¹æ do szalupy.

Kapitan Gniadowicz nie idzie do ³odzi,
przedostaje siê rufowym korytarzem do
nadbudówki. Zdaje sobie sprawê, ¿e obcy
statek nie tylko zerwa³ lewe skrzyd³o
mostku, ale musia³ tak¿e rozpruæ poszy-
cie nadbudówki na poziomie pok³adu
kapitañskiego, a tam mieszkali pasa¿ero-
wie i praktykanci. Poruszanie siê wewn¹trz
tak silnie przechylonego statki nie jest
jednak ³atwe. Kapitan z trudem prze-
mieszcza siê po szotach, które teraz sta³y
siê pod³og¹. Przechy³ statku przekracza
ju¿ 60°. Kpt. Gniadowicz po porêczach
wci¹ga siê do holu pasa¿erskiego.

- Czy kto� tu jeszcze zosta³?! - krzy-
czy. - Czy kto� tu jest?

Nikt nie odpowiada. Kpt. Gniadowicz
s³yszy natomiast wo³ania za³ogi dobiega-
j¹ce z pok³adu:

- Nie ma kapitana! Gdzie jest kapi-
tan?!

Dowódca Zamo�cia nie chce, aby
marynarze wchodzili do nadbudówki i szu-
kali go z nara¿eniem ¿ycia, wiêc szybko
opuszcza siê po porêczach i wydostaje na
pok³ad ³odziowy z lewej burty.

Kapitan schodzi ostatni

Do statku zbli¿aj¹ siê holowniki Ze-
eland i Westdiep. O�wietlaj¹ le¿¹cy ju¿
prawie na lewej burcie Zamo�æ reflekto-
rami i natychmiast przystêpuj¹ do akcji
ratowniczej. Zeeland podaje linê na sza-
lupê i przyci¹ga j¹ do swojej burty. Znaj-
duj¹ siê na niej 42 osoby, w tym wszyscy
pasa¿erowie i pilot, a tak¿e ranny prakt.
Jagielski. Teraz przechodz¹ na pok³ad
holownika.

Westdiep podchodzi dziobem do wy-
³o¿onego za burtê statku sztormtrapu.
Cz³onkowie za³ogi przenosz¹ na holow-
nik drugiego ciê¿ko rannego praktykan-
ta Wysockiego. Szalupa w tym czasie
ponownie zbli¿a siê burty Zamo�cia, aby
zabraæ kapitana. Kpt. Gniadowicz jako
ostatni opuszcza statek i schodzi do ³odzi
ratunkowej. £ód� znowu zostaje podci¹-
gniêta do holownika Zeeland. Po wej�ciu
na jego pok³ad kapitan nakazuje policzyæ
uratowanych. Nastêpnie wchodzi do ste-
rówki holownika.

- Wait, wait captain! - zwraca siê do
jego kapitana, widz¹c, ¿e ten szykuje siê
do odej�cia od statku. Nie chce pozwoliæ
na to dopóki nie upewni siê, ¿e wszyscy
opu�cili Zamo�æ.

- Proszê o�wietlaæ nadal mój statek! -
domaga siê.

Chwyta te¿ s³uchawkê UKF-ki, wywo-
³uje drugi holownik i pyta, ile jest na nim
uratowanych osób. St. mechanik W³ady-
s³aw Dziurzañski odpowiada, ¿e na We-
stdiepie jest 13 osób. A zatem wszyscy
zostali ewakuowani. Kpt. Gniadowicz in-
formuje o tym kapitana holownika, po
czym zajmuje siê opatrzeniem ran prakt.
Wysockiego. Okazuje siê, ¿e podczas
schodzenia do szalupy obra¿eñ dozna³
tak¿e II oficer Sobala. Jemu równie¿ ka-
pitan nak³ada opatrunek.

Oba holowniki odchodz¹ od Zamo-
�cia. Statek le¿y ju¿ na lewej burcie. Ji-

nei Maru, który staranowa³ Zamo�æ, nie
zatrzymuje siê nawet w pobli¿u miejsca
wypadku (co przy tak du¿ej prêdko�ci
by³oby zreszt¹ nie³atwe), nie interesuje
siê losem polskiej za³ogi, lecz odchodzi
w dó³ rzeki i rzuca kotwicê dopiero
o godz. 21.03, a wiêc prawie pó³ godzi-
ny po zderzeniu.

Po¿egnanie
ze statkiem

Holowniki Zeeland i Westdiep kieruj¹
siê w stronê Terneuzen i po 20 minutach
cumuj¹ przy kei. Tu czekaj¹ ju¿ karetki
pogotowia, które zabieraj¹ rannych. Au-
tobusy przewo¿¹ pozosta³ych cz³onków
za³ogi i pasa¿erów do hotelu. Miejscowe
w³adze dostarczaj¹ przemokniêtym Po-
lakom suche ubrania, ciep³e napoje, po-
si³ek i papierosy.

W szpitalu okazuje siê, ¿e prakt. Wy-
socki dozna³ ciê¿kich uszkodzeñ lewej
stopy ze z³amaniem palców, a prakt. Ja-
gielski powa¿nych obra¿eñ prawego pod-
udzia (z³amanie ko�ci, uszkodzenie kola-
na). Rany odnie�li tak¿e: bosman (st³u-
czenie ¿eber i goleni lewej nogi) oraz st.
marynarz (st³uczenie ko�ci piszczelowej
lewej nogi).

Do Zamo�cia podchodzi w tym cza-
sie hol. Martine Letzer. Polski statek za-
chowa³ jeszcze p³ywalno�æ i dryfuje wol-
no w kierunku po³udniowego brzegu.
W³adze portowe obawiaj¹ siê jego zato-
niêcia na torze wodnym. Holownik do-
chodzi do czê�ci dziobowej Zamo�cia i je-
go za³oga mocuje stalowy hol na jednym
z polerów. Le¿¹cy na lewej burcie statek
zostaje przeholowany na p³yciznê Mid-
delplaat na pó³nocnej stronie toru wod-
nego na Skaldzie.

W tym czasie policja wodna udaje siê
na statek Jinei Maru, z którego zabiera
kapitana Matsuzaki, pilota de Baats�a, ster-
nika i III oficera.

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich
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Zamo�æ po zderzeniu.
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Pozycja wrakuKpt. Gniadowicz zwraca siê do w³adz
portowych z pro�b¹ o dowiezienie go
holownikiem do osadzonego na p³yci�-
nie statku, w celu wydobycia dokumen-
tów znajduj¹cych siê w kapitañskim sej-
fie. W³adze wyra¿aj¹ na to zgodê i o g.
22 Westdiep zabiera na pok³ad kapitana,
st. mechanika, III oficera i ochmistrza.
O�wietlaj¹c silnym reflektorem Zamo�æ,
podchodzi do jego nadbudówki w czê�ci
rufowej. Kapitan Gniadowicz przechodzi
na pok³ad swojego statku. Nie jest ³atwo
poruszaæ siê po jednostce le¿¹cej na bur-
cie. Przy�wiecaj¹c sobie latarkami polscy
marynarze przemieszczaj¹ siê korytarza-
mi. To, co by³o sufitem lub pod³og¹, sta-
nowi teraz �ciany. Trzeba bardzo uwa¿aæ,
by nie obsun¹æ siê po porêczach i nie
wpa�æ do zalanej wod¹ czê�ci nadbudów-
ki. Kapitan dociera do swojej kabiny. Jest
tu sucho, gdy¿ znajduje siê ona na pra-
wej burcie wystaj¹cej ponad wodê. Uda-
je mu siê otworzyæ sejf i wydobyæ z nie-
go wszystkie statkowe dokumenty. To
te¿ nie jest takie ³atwe, bo trzeba wspi-
naæ siê po meblach i szotach.

Kpt. Gniadowicz ogarnia wzrokiem
kabinê. Jeszcze dwie godziny temu mia³
nadziejê, ¿e po zakoñczonych manew-
rach wej�ciowych po³o¿y siê spaæ w swo-
jej koi. Niestety, nie bêdzie to mo¿liwe
nie tylko dzi�, ale ju¿ nigdy. Kapitanowi
¿al jest statku, na którym pracowa³ pra-
wie pó³tora roku i który bardzo polubi³.
Najwa¿niejsze jest jednak to, ¿e nikt nie
zgin¹³. Wychodzi na pok³ad i przeskaku-
je na holownik. Po raz ostatni dotyka d³o-
ni¹ burty Zamo�cia. Westdiep oddala siê
od statku i wraca do Terneuzen.

Izba Morska
nie ma w¹tpliwo�ci

Kilka dni po wypadku za³oga i pasa-
¿erowie Zamo�cia wracaj¹ do kraju. Ar-
mator wyp³aca im odszkodowanie za rze-
czy osobiste pozostawione na statku. Pro-
blemem jest natomiast wrak le¿¹cy na
Skaldzie. Nurkowie dokonuj¹ oglêdzin
podwodnej czê�ci kad³uba. Wykazuj¹
one, ¿e Zamo�æ dozna³ rozerwania po-
szycia lewej burty na d³ugo�ci oko³o 19
metrów i szeroko�ci 1,5 metra wzd³u¿
dennego zaoblenia pomiêdzy II i IV
³adowni¹. Uszkodzenia te zosta³y spowo-
dowane gruszk¹ dziobow¹ Jinei Maru.
Ponadto, kotwica japoñskiego statku spo-
wodowa³a rozerwanie lewego skrzyd³a
mostku i poszycia nadbudówki, ³¹cznie ze
zniszczeniem przyleg³ych kabin. Armator
oszacowa³ straty na kwotê ³¹czn¹ 130 949

000 z³, co odpowiada³o warto�ci prawie
pó³tora miliona dolarów. Ponadto w³adze
holenderskie za¿¹da³y op³at za oczysz-
czenie statku z ³adunku zalegaj¹cego w ³a-
downiach, a zw³aszcza beczek z ³ojem.
Izba Morska w Gdyni w postêpowaniu
kondemnacyjnym przeprowadzonym 16
lutego 1979 r. orzek³a, ¿e Zamo�æ, ze
wzglêdu na zakres doznanych uszkodzeñ,
jest niewart naprawy.

18 maja 1979 r. Izba Morska w Gdyni
wyda³a orzeczenie (WMG 30/79), w któ-
rym uzna³a, ¿e przyczyn¹ zderzenia m/s
Zamo�æ ze statkiem m/s Jinei Maru ban-
dery japoñskiej, w dniu 20 stycznia o g.
20.38, na rzece Skaldzie, w pobli¿u portu
Terneuzen, w przybli¿eniu w odleg³o�ci
3 kabli na po³udniowy zachód od p³awy
nr 18, we mgle, przy wietrze S 3°B, w wy-
niku czego m/s Zamo�æ dozna³ rozerwa-
nia podwodnej czê�ci lewej burty, a na-
stêpnie przewróci³ siê na burtê i zaton¹³,
by³o:
n utrzymywanie nadmiernej prêdko�ci

we mgle, czym statek ten naruszy³ art.
26 przepisów o zapobieganiu zderze-
niom na holenderskich wodach we-
wnêtrznych;

n wadliwa obserwacja radarowa, w wy-
niku czego na statku japoñskim w ogó-
le nie zauwa¿ono echa zbli¿aj¹cego
siê m/s Zamo�æ;

n niezatrzymanie statku, gdy po kolizji
z m/s Cargo Liner IV obserwacja ra-
darowa okaza³a siê niemo¿liwa z po-
wodu nieczytelno�ci obrazu radarowe-
go, lecz kontynuowanie drogi, w wy-
niku czego m/s Jinei Maru przeszed³
na lew¹ stronê toru wodnego.

Izba Morska orzek³a, ¿e Zamo�æ nie
przyczyni³ siê do zderzenia, a postêpo-
wanie kapitana i za³ogi polskiego statku

po wypadku by³o prawid³owe. Nie nasu-
nê³a Izbie Morskiej zastrze¿eñ tak¿e ak-
cja ratownicza prowadzona przez holow-
niki holenderskie.

W ostatnim s³owie kapitan Gniado-
wicz o�wiadczy³: Za³oga mojego statku
wykaza³a wielk¹ dzielno�æ, dobre przy-
gotowanie zawodowe oraz nadzwy-
czajn¹ odwagê w krytycznych momen-
tach. Chcê podkre�liæ, ¿e moja za³oga
zawsze by³a trze�wa i dziêki temu wszy-
scy zostali uratowani.

To by³o
nawigacyjne piractwo!

Nie ulega w¹tpliwo�ci, ¿e wypadek
zawini³o kierownictwo japoñskiego Jinei
Maru i jego pilot. Prowadzenie statku we
mgle ograniczaj¹cej widoczno�æ do 500
metrów, z prêdko�ci¹ siêgaj¹c¹ 18 wê-
z³ów, na ruchliwym torze wodnym na
rzece, trudno nazwaæ inaczej, ni¿ nawi-
gacyjnym piractwem! W³a�nie w wyniku
ogromnej prêdko�ci pilot utraci³ orienta-
cjê, a czasu na podjêcie w³a�ciwych de-
cyzji zabrak³o. Na bardzo du¿¹ prêdko�æ
japoñskiego statku zwrócili zreszt¹ uwa-
gê jeszcze przed wypadkiem szyprowie
dwóch holowników, którzy widzieli
wielk¹, spienion¹ falê przed jego dzio-
bem i podczas mijania z Jinei Maru od-
czuli du¿e falowanie.

Szczególnie bulwersuj¹ca jest posta-
wa kpt. Matzuzaki, który nie do�æ, ¿e by³
na Skaldzie po raz pierwszy, a ponadto
ze wzglêdu na nieznajomo�æ jêz. angiel-
skiego nie móg³ skutecznie porozumieæ
siê z pilotem, to jeszcze podczas ¿eglugi
we mgle i z tak du¿¹ prêdko�ci¹ opu�ci³
mostek z b³ahego powodu (redagowanie
telegramu) i pozostawi³ na nim ca³kowi-
cie biernego III oficera.

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich
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Zupe³nie niepojêta jest te¿ postawa
pilota de Baats�a, który przecie¿ zna³ miej-
scowe wody i obowi¹zuj¹ce na nich prze-
pisy. Powinien by³ ¿¹daæ od kierownic-
twa japoñskiego statku wydatnego
zmniejszenia prêdko�ci, a tymczasem
prêdko�æ tê akceptowa³ i zajmowa³ siê
wyprzedzaniem jednostki doganianej,
w rezultacie czego nie dostrzeg³ w porê
zbli¿aj¹cego siê statku Cargo Liner IV
i spowodowa³ zej�cie na lew¹ stronê toru
wodnego. W wyniku tego uderzy³ w ru-
fê tamtego, prawid³owo id¹cego statku.

Po kolizji z t¹ jednostk¹, zamiast d¹-
¿yæ do zatrzymania statku, kontynuowa³
¿eglugê, zmniejszaj¹c tylko prêdko�æ do
�wolno naprzód�. Nie zg³osi³ nawet zde-
rzenia do w³adz portowych. To pilot stat-
ku Cargo Liner IV powiadomi³ o kolizji
pilota Zamo�cia. Pilot Jinei Maru nawet
nie zainteresowa³ siê, czy uderzona jed-
nostka nie potrzebuje pomocy!

Po tym zderzeniu pilot zarz¹dzi³ ma-
newr �prawo na burtê�, który trwa³ zbyt
d³ugo i spowodowa³ du¿e odchylenie ja-
poñskiego statku w prawo, w kierunku
pó³nocnej strony toru wodnego. Po wy-
konaniu manewru �prawo na burtê� na-
le¿a³o daæ niezw³ocznie �midship� i za-
trzymywaæ statek. Gwa³towny zwrot spo-
wodowa³ zamazanie siê obrazu radarowe-
go, co pilot powinien by³ przewidzieæ
wiedz¹c, ¿e radar zorientowany jest we-
d³ug dziobu w ruchu wzglêdnym. Ze
wzglêdu na to, ¿e mg³a nie pozwala³a
dostrzec wzrokowo p³aw i innych obiek-
tów l¹dowych, pilot utraci³ orientacjê co
do pozycji statku i wpad³ wówczas w pa-

nikê. Zamiast jednak próbowaæ zatrzymaæ
statek wykonuj¹c manewr �ca³a wstecz�
i rzuciæ obie kotwice (notabene na dzio-
bie nie by³o marynarza), pilot wykona³
kolejny rozpaczliwy zwrot, tym razem
�lewo na burtê�.

Jak bardzo niedba³a musia³a byæ pro-
wadzona przez niego obserwacja radaro-
wa, �wiadczy fakt, i¿ nie dostrzeg³ wcze-
�niej echa ani statku Cargo Liner IV, ani
id¹cego za nim Zamo�cia. Echa te mu-
sia³y byæ widoczne, skoro wszystkie po-
zosta³e statki ¿egluj¹ce w tym czasie na
Skaldzie widzia³y siê wzajemnie na ekra-
nach radarów, a tak¿e obserwowa³y echa
p³aw. Ka¿dy, nawet �rednio wyszkolony
nawigator, prowadz¹c ci¹g³¹ obserwacjê
radarow¹ zapamiêtuje obserwowane echa
i do ich po³o¿enia oraz kursu dostosowu-
je swoje manewry. Wie zatem, ¿e nie
wolno mu zej�æ na lew¹ stronê toru wod-
nego, gdy¿ z przeciwka zbli¿aj¹ siê stat-
ki. Skupienie siê tylko na obserwacji echa
doganianego statku dowodzi albo wyj¹t-
kowego niedbalstwa i lekkomy�lno�ci,
albo dyletanctwa pilota.

Nawet jednak w sytuacji, kiedy to
obraz radarowy po gwa³townym zwrocie
w prawo zosta³ zamazany, pilot mia³ prze-
cie¿ mo¿liwo�æ obserwowania kursu stat-
ku na podstawie wskazañ ¿yrokompasu.
Gdy zorientowa³ siê, ¿e kurs przekracza
ju¿ 300°, powinien istotnie zarz¹dziæ
�lewo na burtê�, ale doprowadziæ statek
tylko do kursu 275-280° i zarz¹dziæ �tak
trzymaæ�. W rzeczywisto�ci ster wy³o¿o-
ny by³ na lew¹ burtê znacznie d³u¿ej, a Ji-
nei Maru doszed³ do kursu oko³o 250°.

Dopiero po zauwa¿eniu wzrokowo Za-
mo�cia, dano �prawo na burtê�, ale
w chwili uderzenia w polski statek Jinei
Maru mia³ jeszcze ster wy³o¿ony oko³o
20° na lew¹ burtê. W wyniku tego statek
japoñski nadal odchyla³ siê w lewo,
zw³aszcza ¿e silnik pracowa³ �pó³ na-
przód�. Zamiast zmniejszaæ prêdko�æ stat-
ku w sytuacji utraty orientacji, pilot jesz-
cze j¹ zwiêkszy³ z �wolno naprzód� na
�pó³ naprzód�.

W chwili uderzenia w polski statek
prêdko�æ japoñskiego samochodowca
wynosi³a oko³o 15 wêz³ów!!! Tak du¿a
prêdko�æ i tendencja japoñskiego statku
do krêcenia w lewo w czasie kontaktu
z Zamo�ciem (na skutek wy³o¿enia ste-
ru na lew¹ burtê) spowodowa³y tak roz-
leg³e uszkodzenia polskiej jednostki. Gdy-
by jeszcze przed zderzeniem Jinei Maru
zacz¹³ odchylaæ siê w prawo, wówczas
zapewne otar³by siê o burtê Zamo�cia,
a zniszczenia by³yby o wiele mniejsze.

Kapitan Matsuzaki, który po kolizji
z Cargo Linerem IV przybieg³ na mostek,
nie mia³ zupe³nie orientacji, gdzie znaj-
duje siê jego statek i co siê z nim dzieje.
By³ wiêc zdany na rozpaczliwe i chaotycz-
ne manewry pilota. Nawet jednak w ta-
kiej sytuacji, gdy nie wiedzia³, dok¹d
zmierza statek i co za chwilê mo¿e siê
staæ, nie próbowa³ go zatrzymaæ. U ka¿-
dego rozs¹dnego cz³owieka, nie tylko
nawigatora, by³by to odruch.

Postawa kapitana i pilota jest zatem
rzadko spotykan¹ u do�wiadczonych lu-
dzi morza mieszank¹ braku wyobra�ni,
lekkomy�lno�ci, ryzykanctwa i lekcewa-
¿enia podstawowych zasad bezpiecznej
¿eglugi.

Bohaterska za³oga Zamo�cia

Zamo�æ prowadzony by³ w zupe³nie
odmienny sposób. Pod¹¿a³ tu¿ przy pra-
wej krawêdzi toru wodnego z niewielk¹
prêdko�ci¹, ostro¿nie. Kapitan i pilot,
a tak¿e oficer wachtowy i obserwator na
dziobie prowadzili bardzo uwa¿n¹ obser-
wacjê wzrokow¹ i radarow¹. Mimo to
Zamo�æ zosta³ staranowany przez japoñ-
ski statek. Czy kapitan Gniadowicz móg³
unikn¹æ kolizji? Niestety nie.

Kiedy pilot polskiego statku Cock
otrzyma³ przez UKF informacjê od pilota
Cargo Linera IV, id¹cego przed Zamo-
�ciem, ¿e dosz³o do kolizji z du¿ym stat-
kiem pod¹¿aj¹cym z przeciwka, wyda³
komendê �stop maszyna�. By³ to manewr
s³uszny i uzasadniony. Ka¿dy nawigator
uczyni³by to samo. Je¿eli statki przed nami

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich
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Nazwiska praktykantów
wystêpuj¹cych w reporta¿u

zosta³y zmienione.

i

zderzy³y siê, to przecie¿ trzeba pocze-
kaæ na wyja�nienie sytuacji.

Gdyby pó�niejsze staranowanie Za-
mo�cia rozpatrywaæ w kategoriach czy-
sto teoretycznych, to wypadku mo¿na by
zapewne unikn¹æ, gdyby � paradoksal-
nie � pilot polskiego statku da³ albo �ca³a
naprzód�, albo �ca³a wstecz�. Wówczas
Zamo�æ nie znalaz³by siê na kursie Jinei
Maru. Tego jednak jak zachowa siê ja-
poñski statek, nikt nie móg³ wówczas
przewidzieæ. Komenda �ca³a naprzód�
by³aby niezwykle ryzykowna i oznacza-
³aby pod¹¿anie ku niebezpieczeñstwu.
Z kolei manewr �ca³a wstecz� przy pra-
woskrêtnej �rubie spowodowa³by zapew-
ne zej�cie Zamo�cia poza praw¹ krawêd�
toru wodnego i utkniêcie na mieli�nie.

Kiedy po kolizji z Cargo Linerem IV
japoñski statek zacz¹³ odchylaæ siê w stro-
nê pó³nocn¹ toru wodnego, pozwala³o to
przypuszczaæ, ¿e minie polski statek bez-
piecznie z lewej burty. Gdy Jinei Maru
by³ ju¿ bardzo blisko, pilot Cock zobaczy³
na ekranie radaru dziwn¹ zas³onê. By³a ona
spowodowana ogromn¹ powierzchni¹ ra-
darow¹ japoñskiego samochodowca i echa-
mi pochodz¹cymi od bocznych wi¹zek
promieniowania anteny. W rezultacie echo
Jineui Maru zosta³o nienaturalnie powiêk-
szone i zniekszta³cone.

Kiedy kpt. Gniadowicz dostrzeg³ wzo-
rowo bia³e �wiat³a zbli¿aj¹cego siê stat-
ku, nie by³ jeszcze w stanie rozpoznaæ
jego kursu, gdy za� dostrzeg³ zielone
�wiat³o burtowe, nie móg³ zapobiec wy-
padkowi, gdy¿ po kilkunastu sekundach
nast¹pi³o zderzenie.

Postêpowanie kapitana i ca³ej za³ogi
po kolizji zas³uguje na najwy¿sze uzna-
nie. Dotyczy to tak¿e praktykantów i pa-
sa¿erów. Wszyscy bez najmniejszych
oznak paniki natychmiast opu�cili kabiny
i udali siê na wyznaczone w rozk³adzie
alarmowym stanowiska. Marynarze udzie-
lili pomocy rannym w wydostaniu siê z ka-
bin. Kiedy zwodowano lewoburtow¹ ³ód�,
jej obsada pomaga³a dostaæ siê do szalu-
py ludziom znajduj¹cym siê na statku
i tym, którzy zsunêli siê z pok³adu do
wody. Dobrzy p³ywacy wci¹gali do ³odzi
tych, którzy nie umieli p³ywaæ. By³o to
szczególnie istotne, gdy¿ ludzie musieli
p³ywaæ w lodowatej wodzie i to w ciem-
no�ciach, w porze nocnej! Dwaj maryna-
rze przenie�li po sztormtrapie ciê¿ko ran-
nego praktykanta Wysockiego, równie¿
nara¿aj¹c siê na niebezpieczeñstwo.

Kpt. Gniadowicz niezw³ocznie og³o-
si³ alarm, opu�ci³ statek jako ostatni, spraw-
dzi³ osobi�cie, z nara¿eniem w³asnego

¿ycia, czy pasa¿erowie i praktykanci wy-
szli z kabin na pok³adzie kapitañskim.
Przed odej�ciem holowników upewni³ siê,
czy wszyscy zostali uratowani, a tak¿e
udziela³ pomocy rannym. Wykaza³ siê
przy tym stanowczo�ci¹ i opanowaniem,
a tak¿e du¿¹ sprawno�ci¹ fizyczn¹. Mo¿-
na przypuszczaæ, ¿e ta ostatnia cecha
kapitana wynika³a z wieloletniej prakty-
ki pilotowej, która wi¹¿e siê z koniecz-
no�ci¹ poruszania siê po sztormtrapach.

Kpt. Gniadowicz nie mia³ mo¿liwo�ci
uratowania statku. W wyniku rozdarcia
podwodnej czê�ci poszycia pomiêdzy II
i IV ³adowni¹ dosz³o do natychmiastowe-
go zalania trzech przedzia³ów. Kapitan nie
mia³ wprawdzie wówczas rozeznania co
do pe³nego zakresu uszkodzeñ, ale wi-
dz¹c wzrastaj¹cy szybko przechy³ na lew¹
burtê podj¹³ s³uszn¹ decyzjê, nakazuj¹c
opuszczenie statku. Manewry zmierzaj¹-
ce np. do wprowadzenia statku na mieli-
znê poprzez danie �prawo na burtê� i �ca-
³a naprzód� oznacza³oby nara¿anie za³o-
gi i pasa¿erów na �miertelne niebezpie-
czeñstwo, a przy tak du¿ym przechyle nie
by³oby efektywne. Co wiêcej, taki ma-
newr móg³ przyspieszyæ przewrócenie
siê statku na lew¹ burtê.

Szczê�ciem w nieszczê�ciu by³o, ¿e
wypadek wydarzy³ siê o g. 20.38. Wów-
czas nikt na statku jeszcze nie spa³. Sytu-
acja by³aby o wiele gorsza, gdyby do sta-
ranowania Zamo�cia dosz³o w nocy. Ina-
czej reaguje na alarm cz³owiek obudzo-
ny ze snu, a inaczej przebywaj¹cy w ka-
binie w ubraniu. Mniej wówczas potrze-
ba czasu na opuszczenie nadbudówki.

Dodajmy jeszcze, ¿e rok 1979 by³
szczególnie tragiczny dla polskiej floty
handlowej. W dwa miesi¹ce po zatoniê-
ciu Zamo�cia poszed³ na dno P¯M-owski
statek Koronowo (ten wypadek opisywa-
li�my ju¿ w �Naszym MORZU� - nr 10-11/
2009), w kwietniu dosz³o do tragicznego
po¿aru i utraty nale¿¹cego do PLO statku
Reymont, w maju gro�ny po¿ar wybuch³
na m/t Szczytno, a w listopadzie tego
samego roku na trawlerze Luzytanka.

Jerzy Bitner

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich

Kabiny, w których przebywali ranni praktykanci.

Jinei Maru

Zamo�æ
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eksponaty muzeówMORSKIE SKARBY

Co miesi¹c prezentowali�my na na-
szych ³amach ciekawe okazy ze zbiorów
Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni,
szczególn¹ uwagê zwracaj¹c na przedmio-
ty zwi¹zane z codziennym ¿yciem mary-
narzy i oficerów. Chcieli�my pokazaæ, ¿e
tak¿e one zas³uguj¹ na uwagê, zw³asz-
cza, ¿e wiele z nich, choæ niepozornych,
ma za sob¹ pasjonuj¹ce historie.

�mia³o,
W zwi¹zku z rozpoczêciem drugiego etapu budowy

Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni (piszemy o tym
na str. 22), po niemal dwóch latach, koñczymy

prezentacjê przechowywanych w jego magazynach
eksponatów. Ju¿ niebawem bêdzie je móg³ obejrzeæ

ka¿dy, nie tylko Czytelnicy �Naszego MORZA�.
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�mia³o ch³opcy!

Przed hangarem.

Wac³aw Kosmowski zanotowa³ na odwrocie:
��mia³o, �mia³o ch³opcy!�
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MORSKIE SKARBY eksponaty muzeów

Pisali�my o cygarze kontradmira³a
Adama Mohuczego, zastawie sto³owej
u¿ywanej przed drug¹ wojn¹ �wiatow¹ na
polskich okrêtach, banderze zaplamionej
krwi¹ Boles³awa Romanowskiego, czy
kuflu rezerwisty niemieckiej floty sprzed
pierwszej wojny �wiatowej, z widniej¹cy-
mi na nim polskobrzmi¹cymi nazwiska-
mi marynarzy.

Dzisiaj koñczymy cykl. Na zakoñcze-
nie chcieliby�my zaprezentowaæ kilka
unikalnych zdjêæ ukazuj¹cych ¿ycie Mor-
skiego Dywizjonu Lotniczego w Pucku,
jedynej przed drug¹ wojn¹ �wiatow¹ jed-
nostki Polskiego Lotnictwa Morskiego.

Dwa miesi¹ce temu zdjêcia przes³a³
do gdyñskiego muzeum Wac³aw Ko-
smowski z Poznania, którego ojciec W³a-
dys³aw (1907-1982) s³u¿y³ w Dywizjonie
i lubi³ fotografowaæ. Niestety, wiêcej
szczegó³ów nie by³ w stanie podaæ. Na
odwrocie niektórych fotografii, rêka jego
rodzica poczyni³a adnotacje, które przy-
taczamy w podpisach (z zachowaniem
oryginalnej pisowni).

Nie bêdziemy w tym miejscu przypo-
minaæ historii Morskiego Dywizjonu Lot-
niczego, bo nieraz ju¿ o nim pisali�my.
Publikuj¹c kilka fotografii chcemy poka-
zaæ, jak wiele jeszcze jest do odkrycia je�li
chodzi o dzieje Polskiej Marynarki Wojen-
nej. Jak nam powiedzia³ znawca dziejów
Morskiego Dywizjonu Lotniczego, kmdr
por. dr Mariusz Konarski, autor ukazuj¹-
cego siê na naszych ³amach cyklu �Mor-
skie skrzyd³a Rzeczypospolitej�, zdjêcia
nie by³y do tej pory znane badaczom.

Mamy nadziejê, ¿e otwarcie nowego
gmachu Muzeum Marynarki Wojennej
w Gdyni, a co za tym idzie umo¿liwienie
dzia³ania tej placówce w lepszych warun-
kach, walnie przyczyni siê do wybielenia
kolejnych �bia³ych plam� w historii pol-
skiej floty wojennej.

Tomasz Falba

Spuszczanie wodnosamolotu na wodê.

Na odwrocie: �Defilada Morskiego dyonu
lotniczego w Pucku d. 3 maja 1929 roku�.

Na odwrocie: �Amfibja 41 po katastrofie
dnia 5. XII.29 r. w Pucku�.
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Problem postawienia znaku nawiga-
cyjnego w rejonie obecnej miejscowo�ci
Wise³ka, nosz¹cej niemieck¹ nazwê Kies-
berg, na wysokim klifowym brzegu, nie
by³ problemem nowym. Rozwa¿ania na
temat zagêszczenia �wiate³ nawigacyj-
nych w tym rejonie prowadzone by³y
przez niemieckich specjalistów ju¿ w XIX
wieku. Po zbudowaniu latarni morskich
w Greifswalder Oie, �winouj�ciu i Niecho-
rzu okaza³o siê, ¿e na torze wodnym pro-
wadz¹cym do portu w �winouj�ciu do-
k³adno�æ okre�lania pozycji statków by³a
niewielka, z uwagi na zbyt du¿e oddale-
nie od Niechorza. W ³añcuchu latarni bra-
kowa³o jeszcze jednej, po³o¿onej bli¿ej
�winouj�cia. G³ównym problem, na któ-
ry natknêli siê in¿ynierowie by³a do�æ
p³ytka £awica Odrzana z g³êboko�ciami
ok. 6 m. Pocz¹tkowo rozwa¿ano mo¿li-
wo�æ postawienia w tym miejscu latarni
morskiej na dnie morza, na wzór niemiec-
kiej Rother Sand z Morza Pó³nocnego.
Ostatecznie z tego pomys³u zrezygnowa-
no, oznakowuj¹c p³yciznê p³awami, a na
klifowym brzegu w pobli¿u miejscowo-
�ci Kiesberg, dzisiejszy Kikut, w drugiej
po³owie XIX wieku postawiono dzienny
znak nawigacyjny, chwilowo rezygnuj¹c
z wybudowania latarni morskiej. Niemniej,
dyskusje nad ewentualno�ci¹ jej postawie-
nia w tym miejscu trwa³y nadal.

Plany budowy

Przy rozwa¿aniu samej konstrukcji
wie¿y, niemiecki specjalista z zakresu
budowy latarni morskich, in¿. Körte zwró-
ci³ uwagê na konieczno�æ zbudowania
masywnej konstrukcji, która powinna
oprzeæ siê silnym w tym rejonie wiatrom.
Zaproponowano wybudowanie wie¿y
z jednolitej ceg³y z obramowaniami przy
niszach okiennych. �wiat³o latarni mia³o
byæ �wiat³em grupowym z dwoma b³y-
skami. Wzmocnienie stanowiæ mia³y czte-
ry soczewki o kszta³cie rombu, umiesz-
czone w laternie o �rednicy 4,5 m. �ró-
d³em �wiat³a mia³a byæ lampa naftowa
z ¿arnikiem. Kolejnym problemem, z któ-
rym borykali siê naukowcy by³a lokaliza-
cja wie¿y i panuj¹ce w tym rejonie znacz-
ne zachmurzenie. Nisko wisz¹ce chmury
bardzo czêsto na kilka godzin zakrywa³y
wierzcho³ek wzniesienia i tym samym
ogranicza³y zasiêg widzialno�ci �wiat³a.
Inn¹ komplikacj¹, na któr¹ zwrócono
uwagê w fazie planowania latarni by³o
zakwaterowanie i zaopatrzenie obs³ugi
w wodê pitn¹. Zak³adano odst¹pienie od
wybudowania pomieszczeñ mieszkalnych
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MORSKIE LATARNIE wzd³u¿ polskiego wybrze¿a

Latarnia morska Kikut zosta³a wybudowana
po II wojnie �wiatowej. By³a to jedyna w tym
okresie w pe³ni automatyczna i niedozorowana
latarnia morska polskiego wybrze¿a.

KIKUT
Latarnia Morska

Uruchomienie
latarni nast¹pi³o
15 stycznia 1962 r.

Nasze MORZE l nr 11 l listopad 2010



55Nasze MORZE l nr 11 l listopad 2010

w samej latarni i zaplanowano zbudowa-
nie budynku mieszkalnego, a dla zapew-
nienia wody pitnej planowano wybudo-
wanie studni g³êbinowej. Plan budowy
mia³ zostaæ zatwierdzony przez w³adze
niemieckie do 1913 r.

Jednak¿e do wybuchu II wojny �wia-
towej latarnia ze �wiat³em nie zosta³a
wzniesiona. W miejscu, gdzie rozwa¿ano
wzniesienie latarni, wybudowano nato-
miast w II po³owie XIX w. 10 m wie¿ê
widokow¹ z kamieni polnych. Wie¿a
o �rednicy wewnêtrznej 3,3 m zosta³a wy-
murowana z kamieni granitowych do
wysoko�ci 10,2 m. £awy fundamentowe
wykonano równie¿ z kamieni granito-
wych. Grubo�æ murów przy podstawie
wynosi³a 1,10 m, a w górnej czê�ci ok. 0,7
m. Wie¿a jako obiekt nawigacyjny by³a
s³abo widoczna na tle lasu. Pocz¹tkowo
posiada³a dach w kszta³cie piramidy i s³u-
¿y³a do prowadzenia obserwacji przeciw-
po¿arowej lasów. W pó�niejszym okresie
na szczycie zamontowano drewnian¹ kon-
strukcjê stawy.

Najwy¿sze �wiat³o

W latach 50. XX w. wzrós³ ruch stat-
ków w rejonie portów w �winouj�ciu
i Szczecinie, co wymusi³o potrzebê po-
stawienia w tym rejonie latarni morskiej,
potwierdzaj¹c tym samym s³uszno�æ za-
³o¿eñ in¿. Körte. W roku 1957 Biuro Pro-
jektów Budownictwa Morskiego w Gdañ-
sku opracowa³o projekt, który zak³ada³
zaadaptowanie istniej¹cej wie¿y w Kiku-
cie na latarniê morsk¹. W projekcie za³o-
¿ono ceglane podwy¿szenie wie¿y o 2,6
m, uzyskuj¹c tym samym okr¹g³¹ budow-

lê o wysoko�ci 12,8 m, zwieñczon¹ stro-
podachem o kszta³cie �ciêtego sto¿ka, na
którym osadzono okr¹g³¹ laternê otoczon¹
stalow¹ balustrad¹. Przebudowana wie¿a
ma wysoko�æ 14,8 m.

Pomimo, i¿ sama nie jest zbyt wyso-
ka, usytuowanie jej na wysokim, klifowym
brzegu spowodowa³o, ¿e latarnia Kikut
jest bliz¹ o najwy¿ej umieszczonym �wie-
tle (91,5 m n.p.m.) ze wszystkich latarni
polskiego Wybrze¿a Zachodniego.

Urz¹dzenie optyczne latarni (jak
wszystkie urz¹dzenia optyczne w tym
okresie), sprowadzono ze Szwecji. Za-
montowana optyka sk³ada³a siê z soczew-
ki cylindrycznej Fresnela, wewn¹trz któ-
rej w zmieniaczu umieszczono ¿arówkê
reflektorow¹ o mocy 500 W oraz palnik
gazowy stanowi¹cy zapasowe �ród³o
�wiat³a. Cztery butle z gazem acetyleno-
wym, zasilaj¹ce awaryjne �ród³o �wiat³a,
ulokowano w pomieszczeniu znajduj¹-
cym siê w przyziemiu latarni. Zapas gazu
obliczony by³ na dwa miesi¹ce ci¹g³ej
eksploatacji. Zastosowane rozwi¹zanie
w pe³ni gwarantowa³o prawid³owe funk-
cjonowanie obiektu.

Dodatkowym elementem wyposa¿e-
nia latarni by³ system nadmuchu ciep³e-
go powietrza do wnêtrza laterny. Zasto-
sowane rozwi¹zanie mia³o na celu osu-
szanie szyb laterny w okresie jesienno-
zimowym i zapobieganie ich zamarzaniu.
Nadmuch ciep³ego powietrza uruchamia³
siê samoczynnie, na pó³ godziny przed
zapaleniem �wiat³a latarni.

Bez mo¿liwo�ci zwiedzania

Poniewa¿ latarnia zosta³a umieszczo-
na w g³êbi lasu, w znacznej odleg³o�ci od
skupisk ludzkich, od pocz¹tku zak³ada-
no, i¿ bêdzie to obiekt w pe³ni automa-
tyczny i niedozorowany. Uruchomienie
nast¹pi³o 15 stycznia 1962 r., zasiêg �wia-
t³a latarni wynosi³ 12 Mm.

Pierwsz¹ modernizacjê systemu �wietl-
nego latarnia przesz³a w 1978 r. Polega³a
ona na likwidacji elektryczno-gazowego
systemu �wietlnego i zast¹pieniu go sys-
temem elektrycznym. Zamontowano
wówczas dwie ¿arówki ¿arowe o mocy
1000 W ka¿da, umieszczaj¹c je w zmie-
niaczu dwupozycyjnym i soczewce Fre-
snela. Dziêki temu zabiegowi zwiêkszo-
no zasiêg �wiat³a latarni do 16 Mm.

W roku 1994 latarnia przesz³a kolejn¹
modernizacjê systemu �wietlnego. W so-
czewce Fresnela zamontowano sze�cio-
pozycyjny zmieniacz ¿arówek, w którym
umieszczono sze�æ ¿arówek halogeno-

wych o mocy 100 W ka¿da. W przypad-
ku awarii jednej ¿arówki, druga za³¹cza
siê automatycznie. Awaryjny system za-
silania stanowi¹ baterie akumulatorów,
³adowane za pomoc¹ zasilacza. Zasiêg
�wiat³a pozosta³ bez zmian. Zastosowa-
ne rozwi¹zanie w pe³ni zabezpiecza la-
tarniê i dziêki niemu nie wymaga ona sta-
³ej obs³ugi.

W 1997 roku Szczeciñski Urz¹d Mor-
ski przeprowadzi³ remont murów latarni.
Polega³ on na ich oczyszczeniu, uzupe³-
nieniu ubytków i zabezpieczeniu �cian
wie¿y �rodkiem zapobiegaj¹cym przesi¹-
kaniu. W laternie przeniesiono drzwi pro-
wadz¹ce na galeriê ze strony zachodniej
(najbardziej nara¿onej na wiatr i opady
atmosferyczne) na po³udniow¹. Odno-
wiono �ciany wewnêtrzne i metalowe
schody prowadz¹ce do laterny.

Po³o¿ona wewn¹trz Woliñskiego Par-
ku Narodowego latarnia morska obecnie
nie jest udostêpniona do zwiedzania. Prze-
gl¹daj¹c ró¿ne opracowania dotycz¹ce
latarni Kikut mo¿na odnale�æ informacjê,
¿e w pocz¹tkowym okresie jej funkcjo-
nowania (jak podaje informator turystycz-
ny z roku 1967) w porze letniej, latarnia
mog³a byæ odwiedzana przez turystów.
Nale¿y mieæ nadziejê, i¿ w niedalekiej
przysz³o�ci stanie siê tak ponownie. Za-
interesowanie star¹ latarni¹ wczasowiczów
wypoczywaj¹cych w tym rejonie wybrze-
¿a, na pewno by³oby znaczne.

Iwona Pietkiewicz
Akademia Marynarki Wojennej
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Zasiêg �wiat³a latarni siêga 16 Mm.

W soczewce Fresnela
zamontowano sze�ciopozycyjny

zmieniacz ¿arówek.
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85 lat temu, w listopadzie
1925 roku, �Morze� pisa³o:

Jazda wod¹ najtañsza

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

Pierwsza podró¿ Pi³sudskiego

(...)  W niedzielê, 15 wrze�nia b. r.
w dniu odej�cia m/s �Pi³sudski� w pierwsz¹
podró¿ przez Atlantyk z Gdyni do Nowe-
go Jorku, ca³a Gdynia wyleg³a na nabrze¿a
portowe, by po¿egnaæ statek. (...)

Statek ma komplet pasa¿erów. Jedzie
na nim co� ko³o 710 osób. Kapitanem
statku jest p. Mamert Stankiewicz, b. ka-
pitan �Polonji� (...).

Nagle w atramentowo czarnej stronie
morza na zachodzie zab³ys³o nik³e �wia-
te³ko. Po chwili nieco ni¿ej ukaza³o siê

drugie. Nie up³ynê³a minuta, gdy obok
dwóch �wiate³ek bia³ych zjawi³o siê trze-
cie - czerwone.

By³ to statek �Pu³aski�, nale¿¹cy do
tej¿e linji �Gdynia � Ameryka�, powraca-
j¹cy z Ameryki do Gdyni. Oba statki zbli-
¿a³y siê szybko do siebie. Ju¿ widaæ by³o
wyra�nie czarny kad³ub �Pu³askiego�. Ryk
jego syreny rozdar³ trzykrotnie powietrze.
Odpowiedzia³ mu w chwili mijania baso-
wy g³os syren �Pi³sudskiego�. Jeszcze je-
den ryk po¿egnalny i oba statki zaczê³y
siê szybko oddalaæ. �Pu³aski� pop³yn¹³
w srebro ksiê¿yca ku Gdyni, �Pi³sudski�

Konieczno�æ morskiej wyprawy

Polska podró¿ morska naoko³o �wiata
nie odby³a siê jeszcze, ale powinna siê
odbyæ.

Tak jest. Z poczuciem odpowiedzial-
no�ci za poruszenie tej sprawy nie wa-
ham siê twierdziæ, ¿e czas ju¿ nam wyj�æ
na szersz¹ arenê i zacz¹æ my�leæ o zagad-
nieniach ogólnoludzkich nie tylko w dzie-
dzinie nauki i sztuki, lecz równie¿ w dzie-
dzinie czynu, któremu przy�wieca³by cel
znaczenia �wiatowego. (�)

Panie, s³yszê ju¿ zgodny, lecz niezu-
pe³nie grecki chór przera¿eñców: po in-
flacji, w dobie stagnacji, dewaluacji� (�)

Gdyby�cie, ³askawi panowie, powie-
dzieli sobie którego� roku: nie pojedzie-
my do wód, natomiast we trzech lub we
czterech z³o¿ymy siê i za pieni¹dze, prze-
znaczone na wyjazd zagraniczny, kupi-
my dobry statek ¿aglowy (z motorem)
i na nim pojedziemy� naoko³o �wiata? �
to zadaleko, ale np. do Konstantynopola
albo Wenecji, po powrocie ze zdumie-
niem by�cie spostrzegli, ¿e�cie czê�æ

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

przeznaczonej kwoty przywie�li do domu,
przynajmniej mogli�cie przywie�æ.

Chytre morskie narody od dawna ju¿
wiedz¹, ¿e jazda wod¹ nic nie kosztuje,
je�li siê jedzie ¿aglami na w³asnym stat-
ku: hotelu p³aciæ nie trzeba, gdy siê ma
w³asny dom p³ywaj¹cy, stó³ nawet wy-
kwintny � nie dro¿szy, ani¿eli w Warsza-
wie lub we Lwowie. Wydatek sta³y to
paru marynarzy zawodowych, a i ci nie-
koniecznie potrzebni. (�)

Panowie marynarze, sportsmani i wy,
panowie, którzy�cie ju¿ walki wszystkich
byków widzieli, zastanówcie siê ³askawie,
czy my�l, któr¹ poruszam, jest utopi¹? Czy
istotnie nie czas ju¿ nam na yachtach tu-
rystycznych bandery polskie rozwin¹æ,
zatrzepotaæ niemi po morzach i w portach
�wiata?

(Yacht polski,
Mariusz Zaruski)

w mroczn¹ noc na zachód ku Kopenha-
dze. (...)

We wtorek, 24 wrze�nia, oko³o 8 rano
ukazuje siê na prawo od nas pas piasz-
czystego l¹du. Na nim domy, zbiorniki,
magazyny, jaki� fort czy co� podobnego.
Widaæ trochê zieleni. Okazuje siê, ¿e jest
to s³ynna Long Island, os³aniaj¹ca Nowy
Jork przed surowym tchnieniem Oceanu,
z najwiêksz¹ na �wiecie pla¿¹, mierz¹c¹
kilkadziesi¹t kilometrów d³ugo�ci. (...)

Oko³o po³udnia mg³a zaczyna gin¹æ.
Z poza niej wy³ania siê widok po prostu
czarodziejski i niezapomniany. W odleg³o-
�ci jakich� trzech kilometrów, wprost
przed nami wznosi siê niby gigantyczna
dekoracja w jakim� bajkowym teatrze,
potê¿na �ciana kamiennych drapaczy nie-
ba. S³ynna kolumna wolno�ci u wjazdu do
portu nowojorskiego wygl¹da przy nich
jak dziecinna zabawka. (...)

W chwili, gdy statek wycieczkowy
znalaz³ siê w naszem bezpo�redniem
pobli¿u, uderza z niego w niebo okrzyk
potê¿ny, jak huragan: �Niech ¿yje Pol-
ska! Niech ¿yje motorowiec �Pi³sudski�!
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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 listopadzie
1960 roku, �Morze� pisa³o:

Kapsle na falochronie

Znany duñski browar Tuborg jest w³a-
�cicielem najwiêkszego w tym kraju pry-
watnego portu morskiego, przez który
sprowadzany jest z ca³ej Danii jêczmieñ
do wyrobu piwa, oraz odbywa siê eks-
port gotowego produktu, g³ównie do
Anglii i Irlandii. Mog¹c rz¹dziæ siê do woli
we w³asnym porcie, przedsiêbiorstwo
Tuborg wpad³o na oryginalny pomys³
reklamowy, nadaj¹c wej�ciowym latar-
niom na g³owicach falochronów porto-
wych formê butelek do piwa Tuborg,
odtworzonych dok³adnie wraz z nalepka-

mi i metalowym kapslem na szczycie
szyjki. Na kapslach s¹ umieszczone �wia-
t³a nawigacyjne.

(Beczka rozmaito�ci)

Plastycy na statku

(...) Pierwsze statki zbudowane przez
polskie stocznie po wojnie z natury rze-
czy nie nale¿a³y do najlepszych. I to nie
tylko pod wzglêdem technicznej przydat-
no�ci do przewozów, ale równie¿ w od-
niesieniu do wnêtrz. Wadliwie rozplano-
wane pomieszczenia, �le zaprojektowa-

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

ne i niezrêcznie rozstawione meble (któ-
rych najelegantszym obiciem by³ py³o-
ch³onny plusz), starodawne wzory ciê¿-
kich firanek i zas³on, br¹zowy kolor pod-
³ogi i br¹zowe blaty sto³ów - nie nale¿a³y
do rzadko�ci. Trzeba stwierdziæ, ¿e stan-
dard taki wygodny by³ dla projektantów
i dla stoczniowców. Ale armatorzy - za-
równo krajowi, jak i zagraniczni - mieli
coraz wiêksze wymagania. Aby otrzymaæ
nowe, atrakcyjne zamówienia, stocznie
musia³y nie tylko w pe³ni realizowaæ ich
¿yczenia, ale wychodziæ im naprzeciw.

Szczególnie du¿y krok zrobi³a na tym
polu Stocznia Szczeciñska. Przed trzema
laty stocznia przyjê³a do pracy plastycz-
kê Leoniê Ordynans, jedn¹ z sopockiej
grupy malarzy, którzy osiedlili siê w Szcze-
cinie w roku 1953. (...) Po raz pierwszy np.
malarstwo �cienne zastosowano na 6-ty-
siêczniku �Krynica�, który otrzyma³ nie tyl-
ko piêkn¹ sylwetkê, ale wyposa¿ony zo-
sta³ zupe³nie �po nowemu�.

- Obecnie operujemy a¿ 20 kolorami
�cian - mówi p. Ordynans - mamy 12
kolorów pod³óg, wielorako�æ motywów
tkanin dekoracyjnych na zas³ony, kotary
itp., coraz czê�ciej stosujemy masy pla-
styczne, a obrazy zakupujemy od mala-
rzy szczeciñskich, krakowskich i gdañ-
skich. Nasze statki sta³y siê p³ywaj¹cymi
wystawami sztuki. Wiele pochwalnych
uwag o naszej pracy spotykamy w pra-
sie zachodnioniemieckiej, amerykañskiej,
brazylijskiej, indonezyjskiej oraz w czaso-
pismach fachowych.

(P³ywaj¹ce wystawy sztuki,
Henryk M¹ka)

Tysi¹ce r¹k, tysi¹ce chustek powiewaj¹
na powietrzu. Na górnym pok³adzie na-
szego statku stoi w otoczeniu rodziny
gen. Orlicz-Dreszer w mundurze. Spo-
strzegaj¹ go na witaj¹cym nas statku. Jaki�
g³os krzyczy: �Niech ¿yje genera³ Dre-
szer�! Okrzyk ten podchwytuje ca³y sta-
tek. Podobna owacja spotyka tak¿e gen.
Osiñskiego, gen. Wieniawê-D³ugoszow-
skiego, który chocia¿ jest w cywilu, tak-

¿e zostaje rozpoznany przez przyby³ych.
(...)

Jak ¿ywio³owe jest to serdeczne przy-
jêcie, �wiadczy choæby to, ¿e nawet
gdzie� po bokach, w najbardziej zapa-
d³ych k¹tach portu dr¹ siê cienkim dysz-
kantem syreny jakich� niewidzialnych sta-
teczków. Od bezustannego ryku syren
dr¿y powietrze doko³a. W koñcu �Pi³sud-
ski� nie mo¿e ju¿ odpowiadaæ po kolei

na powitalne ryki syren, lecz za³atwia siê
z tem hurtownie, rozdzieraj¹c raz po razu
potê¿nym basem swej syreny powietrze.
Wszystko to mikrofony N. B. C. transmi-
tuj¹ na ca³¹ Amerykê. Jak mi potem mó-
wiono w Buffalo, efekt radjowy tych owa-
cyj by³ niebywa³y. (...)

(Pierwsza podró¿ do Ameryki,
Henryk Tetzlaff)

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

Wodne mieszkanie

Mo¿e nie tyle trudno�ci lokalowe co
snobizm sta³ siê przyczyn¹, i¿ w Anglii
istnieje specjalne przedsiêbiorstwo, któ-
re przebudowuje stare barki kana³owe dla
celów mieszkalnych. Taki dom na wodzie
sk³ada siê z dwóch - trzech sypialni, salo-
nu, kuchni i ³azienki. Zale¿nie od zamo¿-
no�ci zamawiaj¹cego, wnêtrze mo¿e byæ

urz¹dzone w trzech ró¿nych wersjach, od
popularnej za 875 funtów, poprzez stan-
dardow¹, a¿ do luksusowej za 1 750 fun-
tów. Barkê mo¿na ustawiæ w jakim� za-
cisznym zak¹tku, a je�li otoczenie siê znu-
dzi - przeholowaæ gdzie indziej. Idealna
siedziba na przyk³ad dla emerytowanych
kapitanów. Mo¿e tylko zbyt wilgotna...

(Mieszkanie na wodzie)
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W defiladzie lotniczej w dniu �wiêta
MW, 28 czerwca 1953 roku, uczestniczy-
³o w locie, w szyku defiladowym nad
Gdyni¹, 18 samolotów. Po raz pierwszy
pojawi³ siê klucz samolotów odrzutowych
MiG-15 z 34 plm MW.

Podsumowuj¹c wyszkolenie bojowe
30 Pu³ku Lotnictwa MW za rok szkolny
1952/53 uznano, ¿e pu³k zdolny jest do
wykonania:
n bombardowania w sk³adzie eskadry

szturmowej celów sta³ych i rucho-
mych w zwyk³ych warunkach mete-
orologicznych;

n strzelania do celów naziemnych i do
rêkawa w sk³adzie klucza, w zwy-
k³ych warunkach meteorologicznych;

n bombardowania w sk³adzie klucza
bombowego ze �rednich wysoko�ci;

n rozpoznania celów morskich i przy-
brze¿nych w dzieñ, w zwyk³ych wa-
runkach meteorologicznych, wspó³-
dzia³ania z okrêtami i samodzielnego
stawiania zas³ony dymnej.

 Lotnictwa Marynarki Wojennej

Morskie Skrzyd³a
Rzeczpospolitej (XXIII)

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Sprawny proces szkolenia

W celu podniesienia na wy¿szy po-
ziom wyszkolenia bojowego w�ród per-
sonelu lataj¹cego i technicznego, dowód-
ca pu³ku powo³a³ do ¿ycia pod swoim
przewodnictwem Radê Metodyczn¹. Do
jej zadañ nale¿a³o usprawnienie organi-
zacji zajêæ, opracowanie konspektów
i pomocy naukowych oraz opracowanie
metod szkolenia. W ramach Rady powo-
³ano trzy sekcje: wyszkolenia lotniczego,
naziemnego i racjonalizatorsk¹. Jej cz³on-
kowie, pocz¹wszy od 20 lutego 1954
roku, zbierali siê raz w miesi¹cu na od-
prawie. Odt¹d powo³ywano j¹ corocznie,
jako organ czuwaj¹cy nad sprawnym pro-
cesem szkolenia.

W 1954 roku ustanowiono w Wojskach
Lotniczych honorowy tytu³ �Za³ogi Wy-
borowej�. Tytu³ ustanowi³ ówczesny do-
wódca Wojsk Lotniczych gen. Jan Turkiel.
Do egzaminu o jego zdobycie wytypo-
wano za³ogê kpt. pil. Mieczys³awa Paproc-

kiego. W komisji egzaminacyjnej byli
przedstawiciele Dowództwa Wojsk Lot-
niczych i Dowództwa 33 DL MW. Samo-
lot za³adowano bombami oraz ostr¹ amu-
nicj¹. Wyznaczono lot po trasie, którego
ostatnim punktem by³o wykonanie zada-
nia bojowego. Nale¿a³o, o wyznaczonym
czasie, wyj�æ na cel i zrzuciæ bomby na
poligonie w Strzepczu. By³o to bombar-
dowanie z lotu �lizgowego. Zrzut bomby
odbywa³ siê z wysoko�ci 600 m, wypro-
wadzenie samolotu 400 m. Wykonywa-
no dwa zaj�cia na zrzucenie bomb i trzy
zaj�cia na strzelanie z broni pok³adowej
do tarczy. Wynik musia³ byæ na bardzo
dobrze, aby by³ zaliczony. Komisja przyj-
mowa³a te¿ egzamin z teorii. Oceniano
mechanika pod k¹tem prawid³owego
prowadzenia ksi¹¿ek samolotu, dba³o�ci
o sprzêt, czasu podwieszania bomb, ³ado-
wania amunicji.

Za³oga wyborowa otrzymywa³a pro-
porczyk, odznaki, a na samolocie malo-
wano czerwon¹ strza³ê-b³yskawicê. Ma-

30 Pu³k Szkolno-bojowy UI³-10 w locie.
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lowano j¹ od ostatniej rury wydechowej
i pod kabin¹. Obowi¹zywa³a ca³y rok.

Kpt. mar. pil. Mieczys³aw Paprocki
z Eskadry Szturmowej 30 Pu³ku zosta³
pierwszym pilotem w lotnictwie morskim,
który otrzyma³ tytu³ �Za³ogi Wyborowej�.
Jego za³ogê stanowili: mechanik eksplo-
atacji samolotu mat Ostrowski, strzelec
pok³adowy bosmat Brzustek, motorzysta
mar. Wójcik oraz majster uzbrojenia mar.
Obzejta. Samolot mia³ nr ogonowy �8�.
Taki sam tytu³ zdoby³ dwa lata pó�niej
kpt. mar. pil. Boles³aw Serafin.

W roku 1955 w dalszym ci¹gu szko-
lono pilotów, podnosz¹c poziom ich umie-
jêtno�ci w technice pilota¿u.

W roku szkolnym 1955/56, realizuj¹c
plan szkolenia bojowego, pu³k, na stan
25 pilotów, osi¹gn¹³ poziom na ocenê
dobr¹. Wyszkolono wszystkich pilotów
indywidualnie w lotach w dzieñ, w zwy-
k³ych warunkach meteorologicznych,
ze stosowaniem bojowym na �rednich
wysoko�ciach oraz 18 par¹ i kluczem.
W tych samych warunkach na ma³ych wy-
soko�ciach i w lotach kosz¹cych wyszko-
lono indywidualnie 23 par¹ i kluczem 18.
W dzieñ, w trudnych warunkach meteoro-
logicznych, z zastosowaniem bojowym,
wyszkolono indywidualnie oraz par¹ 9 pi-
lotów. �redni nalot na pilota na samolo-
cie bojowym wyniós³ 3 godz. 20 min.,
za� na samolocie szkolno-bojowym 5
godz. i 8 min.

Intensywno�æ szkolenia powodowa³a
nie tylko znacz¹ce osi¹gniêcia. Nie bra-
kowa³o wypadków (zanotowano sze�æ),

szczególnie zwi¹zanych z awaryjno�ci¹
czeskich B-33 (licencyjnych I³-10), jak
równie¿ z niezdyscyplinowaniem pilotów.
2 sierpnia 1956 roku wydarzy³a siê kata-
strofa samolotu B-33 pilotowanego przez
por. mar. pil. Jana Szwedo. Podczas po-
dej�cia do l¹dowania par¹, na lotnisku
w Gdañsku-Wrzeszczu, wyrówna³ zbyt
wysoko. Samolot utraci³ prêdko�æ i w ple-
cowym po³o¿eniu zderzy³ siê z pasem
startowym lotniska. Pilot i lec¹cy na miej-
scu strzelca pok³adowego mjstr uzbr. mar.
Józef Rutkowski zginêli.

30 Pu³k Lotnictwa MW do koñca 1956
roku osi¹gn¹³ nastêpuj¹cy poziom:

- zakoñczy³ szkolenie w lotach
w dzieñ, w trudnych warunkach atmosfe-
rycznych, w sk³adzie eskadry na samolo-
tach bojowych;

- zakoñczy³ szkolenie w lotach noc-
nych, w trudnych warunkach atmosfe-
rycznych w sk³adzie pary na samolotach
bojowych. Starty noc¹ wykonywano pa-
rami, cele naziemne bombardowano z lo-
tu �lizgowego pojedynczymi za³ogami;

- opanowa³ loty na zastosowanie bo-
jowe w zwyk³ych i trudnych warunkach
atmosferycznych, dniem - bombarduj¹c
eskadr¹ z zamkniêtego krêgu z lotu �li-
zgowego i kluczami po 4 samoloty z lotu
kosz¹cego, poziomego i w locie �lizgo-
wym. Zrzut bomb odbywa³ siê na sygna³
prowadz¹cego;

- strzelanie do celów morskich, sta³ych
i ruchomych wykonywano w sk³adzie
pary i klucza. Strzelanie niekierowanymi
pociskami rakietowymi kal. 82 mm i 132
mm wykonywa³y pojedyncze za³ogi
w sk³adzie pary i klucza.

Sprzêt nowej generacji

28 maja 1957 roku na lotnisku
w Gdañsku-Wrzeszczu dosz³o do wyda-
rzenia, które zadecydowa³o o losach
sprzêtu lataj¹cego pu³ku oraz jego miej-
scu bazowania.

Wspomnianego dnia rano, kpt. mar.
Boles³aw Serafin, pilot instruktor, szef strze-
lania powietrznego pu³ku, wystartowa³ na
I³-10 do rutynowego lotu na doskonalenie
techniki pilota¿u. Tak po latach wspomi-
na³ swój niesamowity lot. � Tego dnia by³a
piêkna, bezchmurna pogoda. Samolot
znajdowa³ siê w wira¿u, na wysoko�ci
2000 m miêdzy Westerplatte a Nowym
Portem, gdy nagle nast¹pi³ wybuch w sil-
niku. Opary oleju zabrudzi³y przedni¹
szybê, odczu³em silne wibracje. Obroty
silnika zmniejszy³em do minimum i za-
meldowa³em przez radiostacjê o awarii.
Uprzedzi³em, ¿e bêdê l¹dowa³ przymuso-
wo. Wysoko�æ by³a odpowiednia, by do
lotniska dolecieæ lotem szybowym. ¯eby
zej�æ na o� pasa startowego musia³em
wykonaæ zakrêt o 180 stopni w prawo. Po
wyj�ciu na prost¹ z wypuszczonym pod-
woziem i klapami okaza³o siê, ¿e brakuje
mi wysoko�ci, aby lotem �lizgowym poszy-
bowaæ do lotniska. Poczu³em zimny pot
na plecach. Jedynym ratunkiem by³o wy-
korzystanie silnika oraz schowanie pod-
wozia, w celu zmniejszenia oporu. Silnik
uda³o siê uruchomiæ na kilka sekund, co
pozwoli³o mi nabraæ nieco wysoko�ci
i prêdko�ci. W przeciwnym wypadku gro-
zi³ upadek na zabudowania. Silnik po
chwili przerwa³ pracê i zapali³ siê. Przy-
ziemi³em samolot zaraz za torami kole-

Za³oga bombowca Pe-2 podczas
uzgodnieñ przed lotem. Stoj¹ od lewej:
kpt. mar. pil. Hilary Zarudzki, por. mar.
nawig. Tadeusz Pawlaczek oraz bosmat
strzelec rtg Jerzy Raj.

Lotnicy morscy: kpt. mar. pil. Romuald Rozmys³owicz,
por. mar. pil. Izydor Sarad i kpt. mar. pil. Witold Bartkowski.
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jowymi na pocz¹tku lotniska. Maszyna
przejecha³a na brzuchu kilkadziesi¹t me-
trów i zatrzyma³a siê na polowym bun-
krze alarmowym. Zd¹¿yli�my wraz ze
strzelcem pok³adowym opu�ciæ samolot,
gdy nadjecha³a stra¿ po¿arna LOT-u.

Po tym wypadku wstrzymano loty na
I³-10. Wszystkie samoloty przejrzano
i w konsekwencji zapad³a decyzja o wy-
cofaniu ich z lotnictwa morskiego. 30 Pu³k
Lotnictwa MW przezbrojono w sprzêt no-
wej generacji � odrzutowe MiG-15 i prze-
bazowano w sierpniu 1957 roku na nowe
lotnisko do Siemirowic ko³o Lêborka.

Rozbudowa lotnictwa, w tym morskie-
go, spowodowa³a du¿e zapotrzebowanie
na lotniczy personel techniczny, szcze-
gólnie w czasie pojawienia siê skompli-
kowanych w obs³udze samolotów odrzu-
towych. Do lotnictwa morskiego kiero-
wano absolwentów Technicznej Szko³y
Lotniczej w Boernerowie. W 1950 roku
szko³ê przeniesiono do Zamo�cia, a w na-
stêpnym przemianowano na Techniczn¹
Szko³ê Wojsk Lotniczych. Pocz¹tkowo
podczas 2-letnich kursów szkolono per-
sonel techniczny w obs³udze samolotów
t³okowych I³-2, Jak-9 i Pe-2. Wkrótce
szkolenie rozszerzono o samoloty odrzu-
towe. Od 1952 roku szkolono na 9-mie-
siêcznych kursach mechaników eksplo-
atacji samolotów. Szkolono tak¿e mecha-
ników innych specjalno�ci � uzbrojenia
lotniczego, urz¹dzeñ elektrycznych i ra-
diowych, przyrz¹dów pok³adowych
i urz¹dzeñ fotograficznych.

Po zakoñczeniu szkolenia, kandyda-
tów na mechaników wysy³ano na 2-3
miesiêczne praktyki do jednostek lotni-
czych. Po objêciu stanowisk w jednost-
kach, kierowano ich na dodatkowe kur-

sy, po których otrzymywali uprawnienia
do obs³ugi sprzêtu odrzutowego.

Zmiany wymaga³y od personelu tech-
nicznego �cis³ej specjalizacji. W tym celu
uruchomiono szko³y m³odszych specjali-
stów lotnictwa na bazie zamojskiej TSWL.
Pierwsz¹ z nich by³a Szko³a M³odszych
Specjalistów Lotniczych nr 13, przebazo-
wana do Warszawy w 1952 roku. Kszta³-
cono w niej przez 5 miesiêcy w takich
specjalno�ciach jak: starszy silnikowy,
majster elektro, majster radio oraz maj-
ster przyrz¹dów pok³adowych.

Kolejn¹ placówk¹ edukacyjn¹ by³a
Szko³a Specjalistów Remontowych Lotnic-
twa w £odzi. Szko³a w ci¹gu 5 miesiêcy
przygotowywa³a mechaników samolotów
szturmowych i bombowych, mechaników
silników, przyrz¹dów pok³adowych,
uzbrojenia lotniczego, blacharzy, tokarzy,
kowali, szlifierzy, stolarzy i tapicerów. Kil-

kuosobowa grupa absolwentów tej szko-
³y przyby³a do pu³ku oraz 42 Polowych
Warsztatów Lotniczych. Na lotnisku w Ba-
bich Do³ach mieli egzamin i dopiero wte-
dy dopuszczono ich do obs³ugi samolo-
tów odrzutowych.

Do lotnictwa Marynarki Wojennej
przybywali tak¿e absolwenci Szko³y
M³odszych Specjalistów nr 10 w Modlinie
(od po³owy 1953 roku w Elbl¹gu). Na
piêciomiesiêcznym kursie szko³a przygo-
towywa³a starszych silnikowych i majstrów
uzbrojenia.

17 lutego 1950 roku na mocy rozka-
zu ministra obrony narodowej z 5 grud-
nia 1949 roku, sformowano w S³upsku
Kompaniê Szkoln¹ Lotnictwa MW o sk³a-
dzie osobowym 9 oficerów, 12 podofice-
rów i 90 elewów. Dowódc¹ kompanii
wyznaczono por. Stefana Or³owskiego.
Elewów szkolono przez 5 miesiêcy w spe-
cjalno�ciach takich jak: silnikowy samolo-
tów Pe-2, I³-2 i Jak-9 oraz majster uzbro-
jenia. Jednak z uwagi na ograniczone za-
potrzebowanie na specjalistów lotniczych
ze strony Marynarki Wojennej podjêto
decyzjê o przekazaniu kompanii Woj-
skom Lotniczym. W maju 1951 roku sfor-
mowano na jej bazie Szko³ê M³odszych
Specjalistów Lotnictwa nr 11. W 1954
roku przeniesiono j¹ do Ole�nicy.

W zwi¹zku z ogóln¹ redukcj¹ si³ zbroj-
nych, szko³y m³odszych specjalistów lot-
nictwa rozwi¹zano do koñca 1957 roku.

Plany rozwoju
w latach 1950-1956

W 1950 roku nast¹pi³y powa¿ne zmia-
ny w funkcjonowaniu i rozwoju Marynar-
ki Wojennej. Wp³ynê³y na to przede

Mechanicy przy samolocie szkolno-treningowym Jak-11,
lotnisko w Gdañsku-Wrzeszczu, 1956 rok.

Startowe Stanowisko Dowodzenia na lotnisku w Gdañsku-Wrzeszczu.



61Nasze MORZE l nr 11 l listopad 2010 61Nasze MORZE l nr 11 l listopad 2010

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty



62 Nasze MORZE l nr 11 l listopad 2010

Lotnicy morscy przy ogonie I³-10. Od lewej: kpt. mar. pil. Witold Bartkowski
oraz por. mar. pil. Konstanty Jankowski, Mieczys³aw Paprocki i Jerzy Bielecki.

Przy wej�ciu na wojskow¹ czê�æ lotniska w Gdañsku-Wrzeszczu, marzec 1955 roku. Stoj¹
od lewej: por. mar. pil. Adam Smusz, por. mar. pil. Adam Micha³ek, por. mar. nawig. Tadeusz
Pawlaczek oraz por. mar. pil. Czes³aw Walewski.

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Dowodz¹cy od 11 wrze�nia 1950 roku
Marynark¹ Wojenn¹ kontradmira³ W. Cze-
rokow ju¿ 21 wrze�nia, przedstawi³ mini-
strowi obrony narodowej propozycjê re-
organizacji si³ morskich. Jednym z jej
punktów by³o zintensyfikowanie rozwo-
ju lotnictwa morskiego.

6 grudnia 1950 roku, marsza³ek Kon-
stanty Rokossowski zatwierdzi³ propozy-
cjê kontradmira³a W. Czerokowa, za� szef
Sztabu Generalnego wyda³ rozkaz orga-
nizacyjny, nakazuj¹cy dowódcy MW sfor-
mowanie, wed³ug nowych etatów, Do-
wództwa MW, Sztabu G³ównego MW
i Szefostwa Ty³ów MW. Ponadto, na pod-
stawie tego rozkazu, dowódca MW, na
bazie Szefostwa Lotnictwa utworzy³ Do-
wództwo Lotnictwa MW, o stanie osobo-
wym 89 wojskowych i 4 pracowników
kontraktowych, z miejscem dyslokacji
w Babich Do³ach. Nowa jednostka sk³a-
da³a siê z Dowództwa, Sztabu, Wydzia³u
Politycznego, Wydzia³u In¿ynieryjno-Eks-
ploatacyjnego oraz Klucza Obs³ugi Do-
wództwa Lotnictwa.

Na mocy rozkazu personalnego z 29
stycznia 1951 roku, z dniem 1 lutego,
dowódc¹ lotnictwa MW zosta³ oficer ra-
dziecki kmdr por. Micha³ Grib.

Na pocz¹tku 1951 roku, w zwi¹zku
z eskalacj¹ dzia³añ zbrojnych w Korei, pol-
ski rz¹d, maj¹c na uwadze wzglêdy obron-
no�ci pañstwa, podj¹³ decyzjê o rozbudo-
wie si³ zbrojnych. Zatwierdzono nowy
plan rozwoju wojska na lata 1950-1955.
W planie tym, g³ówne zadania obrony
Wybrze¿a przekazano wojskom l¹dowym
i lotnictwu. Marynarce Wojennej nato-
miast przydzielono zadanie obrony Bazy
G³ównej. Obejmowa³a ona rejon od Je-
ziora ¯arnowieckiego do uj�cia Wis³y
(wraz z Gdyni¹, Helem i Gdañskiem).
W pozosta³ych rejonach Wybrze¿a, jed-
nostki si³ morskich w miarê osi¹gania go-
towo�ci bojowej, u¿yte by³yby w ramach
obrony przeciwdesantowej. Rolê Marynar-
ki Wojennej ograniczono do dzia³añ w re-
jonie przybrze¿nym w oparciu o system
zagród minowych, artyleriê nadbrze¿n¹
oraz w³asne lotnictwo torpedowo-mino-
we, we wspó³pracy z lotnictwem my�liw-
skim i bombowym wojsk l¹dowych.

W dniu 12 lutego 1951 roku, minister
obrony narodowej zatwierdzi³ plan zamie-
rzeñ organizacyjnych dowództwa MW na
lata 1951-1952. Lotnictwo morskie mia³o
powiêkszyæ siê o nowe jednostki. By³o-
by to Dowództwo Lotnictwa o stanie eta-
towym 89 wojskowych formowane
w okresie 1951-1952; utworzenie w 1951
roku 34 Pu³ku Lotnictwa My�liwskiego na

wszystkim zaostrzaj¹ca siê sytuacja poli-
tyczna na �wiecie, zwi¹zana z wybuchem
wojny w Korei oraz eliminacja przeciw-
ników partii i rz¹du prowadzona pod ha-
s³em walki z wrogiem wewnêtrznym.

Wraz z nowym ministrem obrony na-
rodowej marsza³kiem Konstantym Rokos-
sowskim (zosta³ nim w listopadzie 1949
roku), przyby³o do Polski 130 wojsko-
wych doradców radzieckich, w tym 94 do
Wojsk Lotniczych i 15 do Marynarki Wo-
jennej. W lipcu 1950 roku, zwolniono
kontradm. W³odzimierza Steyera, które-
go zast¹pi³ na stanowisku dowódcy mor-
skiego rodzaju si³ zbrojnych radziecki
kontradmira³ Wiktor Czerokow. Kolejnym
dowódc¹ zosta³ równie¿ radziecki kontr-
admira³, Aleksander Winogradow. Wszyst-
kie wa¿niejsze stanowiska objêli oficero-
wie radzieccy.

W tej sytuacji dotychczasowe plany
rozwoju si³ morskich i ich lotnictwa do-
stosowano do radzieckiej doktryny i stra-
tegii wojennej. Pierwszym krokiem w tym
kierunku by³o powo³anie komisji pod kie-
runkiem kontradm. Iwana Szylingowskie-
go, która mia³a przygotowaæ uwagi i pro-
pozycje dotycz¹ce usprawnienia pracy
Dowództwa MW oraz podleg³ych jedno-
stek, w tym przede wszystkim organizacji
baz morskich, tak¿e pod k¹tem wykorzy-
stania ich dla celów lotnictwa morskiego.

Komisja uzna³a, ¿e wykorzystanie
przez lotnictwo Marynarki Wojennej lot-
nisk l¹dowych w S³upsku i Babich Do³ach
oraz lotnisk l¹dowo-wodnych w Pucku,
Wicku Morskim, Uniestach i Dziwnowie,
zapewni zabezpieczenie dzia³añ floty, jak
równie¿ wspóln¹ obronê terytorium wy-
brze¿a morskiego.
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bazie eskadry my�liwskiej 30 Pu³ku Lot-
nictwa MW, o stanie etatowym 233 woj-
skowych (dowództwo, 2 eskadry oraz
ruchome warsztaty remontowe lotnictwa
PARM-1, a w 1952 roku nast¹pi³oby wzbo-
gacenie jednostki o dodatkow¹ 3 eskadrê.

Natomiast w 1951 roku planowano
sformowanie dwóch batalionów obs³ugi
lotnisk (50 BOL MW o stanie etatowym
394 wojskowych oraz 65 BOL MW o sta-
nie 366 wojskowych, na bazie Oddzia³u
Portowego Lotniska MW w Pucku); dalej
rozformowanie Oddzia³u Portowego Lot-
niska MW w Dziwnowie. Ponadto w 1951
r. sformowanie plutonu radionawigacyj-
nego dla nowej jednostki lotniczej (o sta-
nie etatowym 33 wojskowych); rucho-
mych lotniczych warsztatów remonto-
wych PARM-3 oraz rozformowanie Kom-
panii Szkolnej Lotnictwa MW. Ostatnim z za-
mierzeñ by³o powo³anie do ¿ycia w opar-
ciu o 30 Pu³ku Lotnictwa MW eskadry spe-
cjalnej i klucza wodno-ratowniczego.

Pierwszym krokiem wprowadzaj¹cym
w ¿ycie przedstawione zamierzenia by³
rozkaz ministra obrony narodowej z 10
grudnia 1951 roku, nakazuj¹cy dowódcy
MW, do 1 lutego 1952 roku, sformowa-
nie nastêpuj¹cych jednostek w Babich
Do³ach:
n 34 Pu³ku Lotnictwa My�liwskiego na

bazie eskadry my�liwskiej 30 Pu³ku
Lotnictwa MW;

n Plutonu Radionawigacyjnego;
n Ruchomego Warsztatu Remontowego

Lotnictwa PARM-3;
n Oddzia³u Torpedominowego Lotnic-

twa Marynarki Wojennej.

Nakazano równie¿ przenie�æ 50 Bata-
lion Obs³ugi Lotnisk Marynarki Wojennej
na wy¿szy etat. Móg³ on obs³ugiwaæ 2
pu³ki lotnicze ówcze�nie stacjonuj¹ce
w Babich Do³ach. Tym samym rozkazem
rozformowano 65 Batalion Obs³ugi Lot-
nisk Marynarki Wojennej.

Ostatecznie z wymienionych jednostek
nie zorganizowano Oddzia³u Torpedowo-
Minowego Lotnictwa Marynarki Wojennej.
Jego dowódc¹ wyznaczono radzieckiego
oficera kpt. pil. Micha³a Czerdancewa. Etat
oddzia³u liczy³ 64 wojskowych, w tym 6
oficerów. Przyczyn¹ by³ brak sprzêtu dla
tego typu jednostki oraz problemy z jego
zakupieniem u sojusznika.

Dla realizacji postanowionych zadañ
oraz konieczno�ci unowocze�nienia si³
morskich, kontradmira³ W. Czerokow

przedstawi³ plan zamierzeñ organizacyj-
nych Dowództwa MW na rok 1953. Prze-
widywano w nim konieczno�æ otrzymania
nowych okrêtów, odpowiednich do warun-
ków panuj¹cych na Morzu Ba³tyckim.

Plan ten uzupe³niony o kolejne pro-
pozycje kontradmira³a W. Czerokowa
uzyska³ akceptacjê ministra obrony naro-
dowej. Przewidywa³ m.in. wzrost liczeb-
ny Marynarki Wojennej.

2 lutego 1953 roku dowódca Mary-
narki Wojennej przedstawi³ swoje propo-
zycje na lata 1954-1956. Planowano zor-
ganizowanie nowych zespo³ów taktycz-
nych takich jak brygady: niszczycieli i do-
zorowców, tra³owców oraz kutrów torpe-
dowych. Przyjêto, ¿e nowe okrêty si³y
morskie otrzymaj¹ w latach 1954-1956.
Widziano równie¿ konieczno�æ posiada-

Por. mar. pil. Henryk Staszewski
oraz kpt. mar. pil. Mieczys³aw Paprocki
przyjmuj¹ gratulacje od kpt. mar. pil.
Romualda Rozmys³owicza.

Por. mar. pil. Henryk Staszewski.
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nia piechoty wspó³dzia³aj¹cej z innymi
rodzajami wojsk.

Zwrócono znaczn¹ uwagê na rozwój
silnego lotnictwa morskiego, odwo³uj¹c
siê do do�wiadczeñ ostatniej wojny oraz
ochrony baz morskich usytuowanych sto-
sunkowo blisko przypuszczalnego prze-
ciwnika.

W odniesieniu do lotnictwa morskie-
go w latach 1954-1956, planowano
sformowanie w Babich Do³ach: dowódz-
twa dywizji lotniczej, 2 pu³ków lotnic-
twa my�liwskiego; 2 pu³ków lotnictwa
szturmowego, pu³ku lotnictwa torpedo-
wo-minowego oraz 3 batalionów obs³u-
gi lotnisk.

Przedstawiony plan rozbudowy si³
morskich oparto o do�wiadczenia ofice-
rów radzieckich wywodz¹cych siê z ra-
dzieckiej Floty Ba³tyckiej. Jednak jego
realizacja by³a ma³o realna, ze wzglêdu
na sytuacjê ekonomiczn¹ kraju. W sierp-
niu 1953 roku Sztab Generalny zawiado-
mi³ dowódcê MW o anulowaniu tego pla-
nu i zatwierdzeniu nowego na lata 1954-
1955.

Niemniej, zgodnie z wcze�niejszymi
propozycjami, minister obrony narodowej
poleci³ dokonanie zmian w etatach Ma-
rynarki Wojennej. Dotyczy³o to Dowódz-
twa MW, Sztabu G³ównego, Szefostwa
Ty³ów oraz lotnictwa. Na podstawie roz-

kazu z 15 kwietnia 1953 roku, Dowódz-
two Lotnictwa przemianowano na Do-
wództwo 33 Dywizji Lotnictwa MW z po-
zostawieniem na dotychczasowym etacie.
Dowódca dywizji zosta³ równocze�nie
zastêpc¹ dowódcy MW ds. lotnictwa. Tym
samym rozkazem przeniesiono na wy-
¿sze etaty 34 Pu³k lotnictwa My�liwskie-
go (299 wojskowych i 2 kontraktowych)
oraz 50 Batalion Obs³ugi Lotniska MW
(390 wojskowych i 69 kontraktowych).
Powo³ano równie¿ do ¿ycia nowe jednost-
ki. By³ to zawi¹zek 26 Batalionu Obs³ugi
Lotniska (253 wojskowych i 22 kontrak-
towych), 107 Kompania £¹czno�ci dla
Obs³ugi Dowództwa Dywizji (88 wojsko-
wych) oraz Pluton Fotograficzny (22 woj-
skowych) i Poligon Lotniczy nr 11 (28
wojskowych).

Do opracowania kolejnego planu roz-
woju si³ zbrojnych Wojsko Polskie przy-
st¹pi³o w 1954 roku. Obejmowa³ on lata
1956-1960 z perspektyw¹ do 1965 roku.
Pierwszy projekt opracowany przez Sztab
Generalny w kwietniu 1954 roku zak³a-
da³ powiêkszenie stanu osobowego Ma-
rynarki w ci¹gu 5 lat o ponad 86 proc.,
sformowanie zespo³ów morskich, kolej-
nych baterii artylerii sta³ej oraz pu³ków
artylerii przeciwlotniczej. Lotnictwo mia-
³o wzbogaciæ siê o 2 pu³ki my�liwskie, za�
ju¿ istniej¹ce zosta³yby przeformowane
do pe³nego etatu.

Realizuj¹c czê�æ tych zamierzeñ, 11
maja 1954 r., minister obrony narodo-
wej nakaza³ sformowanie 16 Eskadry
Lotnictwa £¹cznikowego o stanie oso-
bowym 37 wojskowych oraz przenie-
sienie na wy¿sze etaty Dowództwa 33
Dywizji Lotnictwa MW (112 wojsko-
wych i 5 kontraktowych), 30 Pu³k Lot-
nictwa MW (255 wojskowych i 1 kon-
traktowego) oraz zawi¹zek 26 Batalio-
nu Obs³ugi Lotniska na etat Batalionu
Obs³ugi Lotniska typu BT (356 wojsko-
wych i 56 kontraktowych).

Drugi projekt, przedstawiony przez
Sztab Generalny w sierpniu 1954 roku
jako �Plan rozwoju Wojska Polskiego na
lata 1955-1960�, wiêkszy nacisk k³ad³ na
powiêkszenie si³y bojowej wojsk l¹do-
wych, lotnictwa i floty. W morskim rodzaju
si³ zbrojnych planowano utworzenie m.in.
kilku baterii artylerii sta³ej, samodzielnych
dywizjonów artylerii przeciwlotniczej, bry-
gady okrêtów podwodnych oraz 2 pu³-
ków lotnictwa my�liwskiego o stanie 52
samoloty ka¿dy, czyli sk³adaj¹cych siê z 3
eskadr. Znaczny wp³yw na zainteresowa-
nie rozwojem si³ morskich przez kierow-
nicze organa wojska, wywar³a decyzja

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Lotnicy eskadry szturmowej, od lewej por. mar. pil. Stanis³aw Bednarek,
kpt. mar. pil. Kazimierz Witkowski, kpt. mar. pil. Edward Kuper
oraz por. mar. pil. Jan Winiarski, Gdañsk-Wrzeszcz 1955 rok.

Kpt. mar. pil. Boles³aw Serafin omawia zadanie
ze strzelcem pok³adowym i mechanikami samolotu.
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Zdjêcia ze zbiorów autora,
Muzeum Marynarki Wojennej, Janusza
Uklejewskiego, Boles³awa Serafina
oraz Tadeusza Pabisa.

i

Republiki Federalnej Niemiec o budowie
w³asnej floty wojennej, przy czym jej
g³ównym zadaniem by³o dzia³anie na
Ba³tyku.

W lutym 1955 roku, Dowództwo MW
przedstawi³o propozycje nowej organiza-
cji obrony przeciwlotniczej w si³ach mor-
skich. Oparto siê przy tym na ujednolice-
niu systemu obrony powietrznej kraju
i powstaniu Dowództwa Wojsk Lotni-
czych i Obrony Przeciwlotniczej Obszaru
Kraju. Proponowano utworzenie Sztabu
Obrony Przeciwlotniczej Marynarki Wo-
jennej, któremu podporz¹dkowano by lot-
nictwo my�liwskie, artyleriê przeciwlot-
nicz¹ oraz s³u¿bê obserwacyjno-meldun-
kow¹. Dla realizacji tego celu zamierza-
no przemianowaæ Dowództwo 33 Dywi-
zji Lotnictwa MW na Dowództwo Lotnic-
twa i Obrony Przeciwlotniczej MW. Pod-
leg³e by³yby wówczas nowo powsta³e-
mu Dowództwu: 34 Pu³k Lotnictwa My-
�liwskiego OPL, 26 Batalion Obs³ugi Lot-
niska, 60 Pu³k Artylerii OPL, 12 Dywizjon
Zabezpieczenia �lepego L¹dowania,
G³ówny Posterunek Obserwacyjno-Mel-
dunkowy oraz Posterunek Obserwacyjno-
Meldunkowy Bazy MW �winouj�cie.

W sierpniu 1955 roku szef Sztabu
Generalnego wyda³ zarz¹dzenie, w któ-
rym poleci³ przyst¹piæ do szkolenia eska-
dry dalekiego rozpoznania 30 Pu³ku Lot-
niczego MW na sprzêt odrzutowy. Eska-
drê przekazano dowódcy Wojsk Lotni-
czych i OPL OK na czas przeszkolenia na
samoloty odrzutowe I³-28 na lotnisku
w Modlinie.

Po powrocie wraz z nowym sprzêtem,
na bazie tej eskadry utworzono 15 Samo-
dzieln¹ Eskadrê Lotnictwa Rozpoznaw-
czego MW (o stanie 113 wojskowych i 1
kontraktowego). Rozkaz o powstaniu
nowej jednostki wyda³ szef Sztabu Ge-
neralnego 8 sierpnia 1956 roku. Tym sa-
mym rozkazem rozformowano 16 Eska-
drê Lotnictwa £¹cznikowego. Ostatnim
posuniêciem organizacyjnym tego okre-
su by³o powo³anie do ¿ycia 47 Kompanii
Szkolnej Specjalistów Lotnictwa (39 woj-
skowych). Jej zadaniem by³o szkolenie
m³odszych specjalistów lotniczych rekru-
tuj¹cych siê ze s³u¿by czynnej.

Po dokonaniu zmian organizacyjnych,
1 pa�dziernika 1956 roku, 33 Dywizja
Lotnictwa MW sk³ada³a siê z nastêpuj¹-
cych jednostek i pododdzia³ów: 30 Pu³k
Lotnictwa MW, 34 Pu³k Lotnictwa My�liw-
skiego, 15 Samodzielna Eskadra Lotnic-
twa Rozpoznawczego, 50 i 26 Batalion
Obs³ugi Lotniska, 12 Dywizjon Zabezpie-
czenia �lepego L¹dowania, Ruchomy

Szturmowy I³-10 (Avia B-33) kpt. mar. pil. Boles³awa Serafina
po wypadku 24 maja 1957 roku na lotnisku w Gdañsku-Wrzeszczu.

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Personel techniczny obs³ugi samolotu (za³ogi wyborowej)
kpt. mar. pil. Mieczys³awa Paprockiego.

Warsztat Remontowy Lotnictwa PARM-3,
Oddzia³ Torpedominowy Lotnictwa MW,
Poligon Lotniczy nr 11, Grupa Organiza-
cyjno Przygotowawcza Lotniska oraz Plu-
ton Fotograficzny. Stan etatowy lotnictwa
morskiego wynosi³ wówczas 1915 woj-
skowych i 92 pracowników kontrakto-
wych. Personel lataj¹cy liczy³ 86 ofice-
rów i 2 podoficerów nadterminowych.
Posiadano 98 samolotów ró¿nych typów.

W listopadzie 1956 roku w ramach
kolejnej reorganizacji si³ morskich zwi¹-
zanej z nowymi koncepcjami jej rozwoju
oraz redukcj¹ si³ zbrojnych, podjêto de-
cyzjê o przeprowadzeniu postulowanych
zmian. Minister obrony narodowej rozka-

zem z 15 czerwca 1957 nakaza³ na bazie
Dowództwa 33 DL MW i Oddzia³u Obro-
ny Przeciwlotniczej DMW powo³aæ do
¿ycia Dowództwo Lotnictwa i Obrony
Przeciwlotniczej, podleg³e dowódcy MW.
Struktura ta przetrwa³a kolejne 8 lat.

Mariusz Konarski
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Listopad 2000 r.

6 - Statek naukowo-badawczy Wy¿szej
Szko³y Morskiej w Gdyni Horyzont II wy-
p³yn¹³ do Stacji Arctowskiego na wyspie
Króla Jerzego na Antarktydzie, ze studen-
tami oraz naukowcami z Zak³adu Biologii
Antarktycznej Polskiej Akademii Morskiej.

15 - W Stoczni Pó³nocnej po³o¿ono stêp-
kê pod holownik Taurus (pierwszy z se-
rii B-830), budowany dla spó³ki PUPiM
WU¯ w Gdañsku.

18 - Stoczniê Gdynia opu�ci³ z kilkutygo-
dniowym opó�nieniem gazowiec LPG/
HN

3
 o no�no�ci 57620 t. Berge-Danuta �

pierwszy z dwóch takich statków zamó-
wionych przez armatora Bergensen DY
Shipping AS.

20 - Pracownicy i zwi¹zki zawodowe spó³-
ki Euroafrica Sp. z o.o. wystosowali do
premiera rz¹du Jerzego Buzka protest,
w którym domagali siê zdecydowanych
dzia³añ zmierzaj¹cych do zaprzestania
przez pañstwowe przedsiêbiorstwo P¯M,
jednego z udzia³owców spó³ki, czynno-
�ci zmierzaj¹cych do jej likwidacji.

21 i 22 - W Gdañsku, po raz pierwszy
w Polsce odby³y siê obrady 134 Posiedze-
nia Komitetu Wykonawczego Europej-
skiego Stowarzyszenia Producentów

Okrêtowych � AWES. Na
przewodnicz¹cego AWES
na kadencjê 2000/2001 r.
wybrano Janusza Szlantê �
prezesa Zarz¹du Stoczni
Gdynia.

24 - W Stoczni Gdynia przekazano arma-
torowi kontenerowiec Clivia - pierwszy
z typu 8229.

30 - Komornik dzia³aj¹cy w imieniu ryba-
ków domagaj¹cych siê od armatora za-
p³aty za dodatki dewizowe, zablokowa³
konta szczeciñskiego PPDiUR �Gryf�
i zaj¹³ jego nieruchomo�ci.

20 lat temu
Listopad 1990 r.

4 - ̄ aglowiec szkolny Marynarki Wojen-
nej Iskra powróci³ z pierwszego po woj-
nie rejsu na pó³kulê zachodni¹.

10 - Zwodowano kad³ub ¿aglowca szkol-
nego Fryderyk Chopin, budowanego dla
�Szko³y pod ̄ aglami� przez Przedsiêbior-
stwo Zagraniczne �Dora�.

19 - Zmar³ Jerzy Szopa �
by³y minister ¿eglugi, za
którego kadencji nast¹pi³
najwiêkszy po wojnie roz-
wój gospodarki morskiej.
Rozpoczêto m.in. budowê
Portu Pó³nocnego, nast¹pi³ wyj¹tkowo dyna-
miczny rozwój polskiej floty handlowej i ry-
bo³ówstwa dalekomorskiego.

24 - W nowo otwartym terminalu promo-
wym w Gdyni otwarto po³¹czenie Gdynia-
Karlskrona. Liniê zainaugurowa³ prom
Norröna nale¿¹cy do armatora Baltic Ferries.

W polskich stoczniach zwodowano holow-
nik zaopatrzeniowy i ¿aglowiec szkolny.

30 lat temu
Listopad 1980 r.

4 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej roz-
poczêto obróbkê blach pod zbiornikowiec
Eagle, pierwszy z serii B-557.

22 - W Stoczni Szczeciñskiej przekazano
radzieckiemu armatorowi prom pasa¿er-
sko-samochodowy Dmitri Shostakovich,
pierwszy z typu B-492.

22 - W gdyñskim porcie inspekcja celna
wykry³a na statku W³adys³awowo, który
przyby³ z Dalekiego Wschodu, przemyt
ponad 50 kg heroiny.

- Za³oga masowca Studzianki uratowa³a
za³ogê kanadyjskiego jachtu Sea Dream.

W polskich stoczniach zwodowano ch³o-
dniowiec.

40 lat temu
Listopad 1970 r.

7 - Zarz¹dzenie Ministerstwa ̄ eglugi do-
tycz¹ce zwrotu statku Batory do PLO
i sprzeda¿y przez Centromor.

24 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej
przekazano armatorowi albañskiemu drob-
nicowiec Tirana - pierwszy z serii stat-
ków typu B-41/III.

- Powracaj¹cy z rejsu szkolnego statek
instrumentalny szczeciñskiej WSM Nawi-
gator wy³owi³ na wodach Zatoki Meklem-
burskiej obywatela RFN dryfuj¹cego na 2
dêtkach samochodowych.

W Hongkongu zakoñczono z³omowanie
drobnicowca Genera³ Walter, zamówio-
nego przez GAL jeszcze przed wojn¹ jako
£ód� i odzyskanego dopiero w 1947 r.
w ramach reparacji wojennych.

W polskich stoczniach zwodowano 3 drob-
nicowce, bazê-przetwórniê, trawler-prze-
twórniê i okrêt desantowy.
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50 lat temu
Listopad 1960 r.

5 - Zespó³ okrêtów MW z³o¿ony z nisz-
czyciela Wicher oraz tra³owców Foka i Tur
rozpocz¹³ wizytê w Leningradzie.

5 - S¹d Wojewódzki w Szczecinie wyda³
wyrok w ponownie rozpatrywanej spra-
wie by³ego kierownictwa P¯M. Wszyscy
oskar¿eni (Bilewicz, Kryska, Leszczyñski
i Winawer) zostali uniewinnieni i ca³kowi-
cie zrehabilitowani.

7 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej roz-
poczêto obróbkê blach pod zbiornikowiec
Ogre - pierwszy z serii B-74.

12 - Podczas podró¿y statku Batory
z Montrealu do Gdyni uratowano 3 roz-
bitków z kanadyjskiego kabota¿owca Sep-
tilis Trader, który zaton¹³ na rzece �w.
Wawrzyñca.

20 - Drobnicowiec Tobruk zainaugurowa³
liniê Gdynia - Hawana.

25 - W Stoczni Pó³nocnej po³o¿ono stêp-
kê pod statek do przewozu byd³a Rokita
- pierwszy z serii B-475.

25 - Katedra i Zak³ad Teorii Okrêtu Poli-
techniki Gdañskiej przyst¹pi³y do opra-
cowania za³o¿eñ konstrukcyjnych trzech
typów wodolotów pasa¿erskich.

29 - W Stoczni Gdañskiej zwodowano
drobnicowiec Charles L.D. - pierwszy
z �dziesiêciotysiêczników� zamówionych
przez armatora francuskiego.

- Wycofano z eksploatacji leciwy lodo³a-
macz Posejdon, który rok wcze�niej ob-

chodzi³ 75-lecie wodowania. Potem jesz-
cze przez rok Posejdon pe³ni³ funkcjê
p³ywaj¹cej kot³owni.

W polskich stoczniach zwodowano sta-
tek drobnicowo-pasa¿erski, 4 drobnicowce
i wêglowiec.

60 lat temu
Listopad 1950 r.

18 - Nadzwyczajne Walne Zgromadzenie
gdyñskiego jachtklubu �Gryf� podjê³o
uchwa³ê o rozwi¹zaniu klubu i przekszta³-
ceniu go w Oddzia³ Sportów Wodnych Ligi
Morskiej. Podobne uchwa³y o przyst¹pie-
niu do LM podejmowa³y w tym czasie
inne kluby ¿eglarskie w Polsce.

W polskich stoczniach zwodowano lugrot-
rawler. W Stoczni Gdañskiej po³o¿ono
stêpkê pod wêglowiec Donbass, pierw-
szy z serii typu B-31.

70 lat temu
Listopad 1940 r.

5 - Podniesienie bandery na przekazanym
Polsce niszczycielu Piorun.

16 - Zderzenie Burzy z tra³owcem Arse-
nal, który zaton¹³.

26 - W rejonie przyl¹dka Penlee zaton¹³
trafiony niemieck¹ torped¹ lotnicz¹ pa-
trolowiec Medoc - francuski okrêt obsa-
dzony przez Anglików i dowodzony przez
Polaka - kmdr por. Romana Stankiewicza,
który zgin¹³ wraz z okrêtem i wiêkszo�ci¹
za³ogi.

29 - Przekazanie Anglikom ¿aglowca
szkolnego Iskra, który - wypo¿yczony
Royal Navy na czas wojny - s³u¿y³ w Gi-
braltarze jako baza �cigaczy i okrêtów
podwodnych.

Polska Marynarka Handlowa:
- na wodach australijskich � Batory;
- na wodach brytyjskich - konwoje �

Bug, Kordecki, Kraków, Kromañ,
Lwów, Narocz, Poznañ, Wilno;

- na wodach brytyjskich - remont � Ka-
towice, Ko�ciuszko, Lewant, Pu³aski,
Stalowa Wola;

- w konwojach islandzkich � Chorzów;
- na wodach Afryki Zachodniej � Cie-

szyn, Sobieski;
- konwoje z Kanady / USA � Czêstocho-

wa, Hel, Lechistan, Morska Wola,
Puck, Wigry;

- w Kanadzie � Hel;
- w konwojach do Kanady / USA � Kmi-

cic, Lech, Lida, Modlin, Wis³a, Zag³oba;
- w konwojach z Gibraltaru � Lublin;
- ewakuacja Polaków we wschodniej czê-

�ci Morza �ródziemnego � Warszawa;
- na wodach Ameryki �rodkowej � Ro-

zewie, �l¹sk;
- Statki Morska Wola i Puck znajdowa-

³y siê w konwoju HX.84, który zosta³
zaatakowany przez niemiecki pancer-
nik Scharnhorst. Ocala³y dziêki boha-
terskiej postawie kapitana i za³ogi bry-
tyjskiego kr¹¿ownika Jervis Bay, któ-
ry - podejmuj¹c przegran¹ z góry wal-
kê z niemieckim okrêtem - umo¿liwi³
statkom konwoju ucieczkê z miejsca
zagro¿enia.

Polska Marynarka Wojenna:
- eskorta konwojów i patrole na wodach

brytyjskich � B³yskawica, Burza, Gar-
land;

- remont � Ouragan;
- szkolenie w Scapa Flow � Piorun;
- patrol � Wilk;
- patrole na wodach kana³u La Manche

� S-2 i S-3.

80 lat temu
Listopad 1930 r.

6 - W Gdyni powsta³a agencja ¿eglugo-
wa, która przyjê³a nazwê Polska Zjedno-
czona Korporacja Ba³tycka. Agencja dzia³a
do dnia dzisiejszego, bêd¹c najstarsz¹ tego
typu firm¹ w Polsce. Obecnie reprezen-
tuje interesy jednego z najwiêkszych kon-
tenerowych armatorów �wiatowych CMA/
CGM.

15 - do Gdyni powróci³ statek Kraków,
który w sierpniu wyszed³ w pionierski rejs
do D¿iddy w Arabii Saudyjskiej, z ³adun-
kiem broni i amunicji. Podczas tej podró-
¿y jako pierwszy polski statek przeszed³
Kana³ Sueski.

90 lat temu
Listopad 1920 r.

19 - Minister Spraw Wojskowych zatwier-
dzi³ nadanie kanonierkom nabytym
w Finlandii nazw Genera³ Haller i Komen-
dant Pi³sudski.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski
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na statku nie by³o �ladów dzia³ania sztor-
mu, czy jakich� innych, gwa³townych
zdarzeñ, np. walki pomiêdzy lud�mi.

Wszystko pozostawa³o w najlepszym
porz¹dku, ³¹cznie z przedmiotami osobi-
stymi cz³onków za³ogi, a przede wszyst-
kim cennym ³adunkiem 1700 beczu³ek
spirytusu, który Mary Celeste transporto-
wa³a z Nowego Jorku do Genui.

Znamienne jednak, ¿e na statku bra-
kowa³o kilku wa¿nych rzeczy. Po pierw-
sze szalupy, po drugie sekstantu i chro-
nometru, po trzecie czê�ci dokumentów,
w tym nawigacyjnych. Wygl¹da³o na to,
¿e za³oga Mary Celeste musia³a, czym�
widocznie sprowokowana, w wielkim
po�piechu opu�ciæ statek. Tylko co ta-
kiego musia³o siê staæ, ¿e do�wiadczeni
marynarze wpadli w a¿ tak¹ panikê? No
i co siê z nimi potem sta³o?

Pechowy statek

Mary Celeste od samego pocz¹tku �ci-
ga³o jakie� z³e fatum. To by³a niewielka,
drewniana brygantyna o d³ugo�ci zaled-

Ta niesamowita historia zaczê³a siê 4
grudnia 1872 roku, kilkaset mil morskich
od wybrze¿y Portugalii. Oko³o godz.
13.30 kapitan p³yn¹cej pod kanadyjsk¹
bander¹ w kierunku Gibraltaru, bryganty-
ny Dei Gratia, Dawid Morehouse, ujrza³
majacz¹ce na horyzoncie maszty jakiego�
niewielkiego statku.

Kiedy obie jednostki zbli¿y³y siê do
siebie okaza³o siê, ¿e to Mary Celeste,
¿aglowiec doskonale znany Morehouso-
wi, gdy¿ jego dowódc¹ by³ kapitan Ben-
jamin Briggs, jego serdeczny przyjaciel.
Obaj panowie zjedli wspólny obiad nie-
ledwie miesi¹c wcze�niej, tu¿ przed ko-
lejnym rejsem.

Kiedy Morehouse przyjrza³ siê uwa¿-
niej napotkanemu ¿aglowcowi, zacz¹³ siê
niepokoiæ. Co prawda statek p³yn¹³ z po-
stawionymi niektórymi ¿aglami, ale jako�
dziwnie, jakby nikt nim nie sterowa³. Od
kilku tygodni na Atlantyku panowa³a zna-
komita pogoda, by³o zatem niezrozumia-
³e, dlaczego tak do�wiadczony wilk mor-
ski jak Briggs, nie wykorzystuje pomy�l-
nych wiatrów.

Odpowied� na to pytanie pojawi³a siê
dosyæ szybko, wzmagaj¹c jeszcze niepo-
kój Morehousa. Na pok³adzie nie by³o
bowiem ¿ywej duszy. Statek p³yn¹³ sam,
dryfuj¹c w kierunku europejskich wybrze-
¿y. Morehouse postanowi³ sprawdziæ co
siê sta³o. Za³oga Dei Gratii spu�ci³a sza-
lupê i przybi³a do burty Mary Celeste.

Na ¿aglowcu panowa³a martwa cisza.
Mo¿emy sobie wyobraziæ, ¿e w tym mo-
mencie niejednemu z marynarzy przez
g³owê przebieg³y wszystkie zas³yszane
w portowych tawernach, mro¿¹ce krew
w ¿y³ach opowie�ci o statkach widmach,
czy Lataj¹cym Holendrze. Atmosfera grozy
powiêkszy³a siê jeszcze, kiedy przeszu-
kano Mary Celeste, nikogo na niej nie znaj-
duj¹c. Statek wydawa³ siê byæ w dosko-
na³ym stanie, ale by³ pusty.

Stwierdzono co prawda, ¿e pod po-
k³adem zgromadzi³o siê trochê wody, ale
na drewnianych ¿aglowcach nie by³o to
nic nadzwyczajnego. Marynarze zauwa-
¿yli jeszcze kilka drobnych uszkodzeñ,
z czego najwiêkszym by³a wyrwana kla-
pa przedniego luku ³adowni, ale poza tym

Piraci czy kosmici?

Tajemnica

Co sta³o siê z kapitanem, za³og¹ i pasa¿erami ¿aglowca Mary Celeste,
który zosta³ znaleziony opuszczony na Atlantyku? Pomimo licznych
prób wyja�nienia tej zagadki, nie uda³o siê jej do dzisiaj rozwi¹zaæ.

Mary  Celeste

¯aglowiec po odnalezieniu
na Atlantyku. Fo
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wie nieca³ych 33 metrów i pojemno�ci
282 ton. ¯aglowiec zosta³ zbudowany
w Nowej Szkocji, na wschodnim wybrze-
¿u Kanady. Jego armatorem by³a pierwot-
nie spó³ka z³o¿ona z lokalnych inwesto-
rów. Statek nosi³ imiê Amazon i pod bry-
tyjsk¹ bander¹ wozi³ towary z Nowej
Szkocji do Ameryki Po³udniowej i na Ka-
raiby.

Pierwsz¹ �ofiar¹� statku by³ jego pierw-
szy kapitan, która zmar³ w dziesiêæ dni
po przejêciu dowództwa jednostki, po
tym jak niespodziewanie nabawi³ siê za-
palenia p³uc. Kolejny kapitan doprowa-
dzi³ do kolizji z kutrem rybackim i musia³
odprowadziæ ¿aglowiec na remont do
stoczni. Tam z kolei wybuch³ na nim po-
¿ar. Jakby tego by³o ma³o, w 6 lat po
zwodowaniu osiad³ na mieli�nie. Jego
w³a�ciciele sprzedali go wtedy spó³ce,
w której udzia³y mia³ kapitan Benjamin
Briggs. Nowy armator wyremontowa³ jed-
nostkê i nada³ jej nowe imiê � Mary Cele-
ste chc¹c zapewne �odczarowaæ� z³¹ s³a-
wê statku.

W chwili zakupu ¿aglowca, Briggs mia³
33 lata. Cieszy³ siê s³aw¹ znakomitego
fachowca, a tak¿e dobrego cz³owieka.
Marynarze lubili z nim p³ywaæ ze wzglê-
du na jego ludzki stosunek do podw³ad-
nych, co nie by³o wtedy cech¹ po-
wszechn¹ w�ród �pierwszych po Bogu�.
Briggs by³ szczê�liwie ¿onaty, mia³ te¿
dwójkê dzieci.

W swój najs³ynniejszy i najtragiczniej-
szy zarazem jak siê okaza³o rejs, Mary
Celeste wysz³a 5 listopada 1872 r. z No-
wego Jorku pod amerykañsk¹ bander¹.
Na pok³adzie by³o 10 osób. Osiem, ra-
zem z kapitanem Briggsem to za³oga,
a dwie kolejne to pasa¿erki � ¿ona do-
wódcy Sarah i ich dwuletnia córka Sophia.
7-letni syn zosta³ na l¹dzie pod opiek¹
babci.

Zarówno Briggs, jak i pozostali mary-
narze, wed³ug ówczesnych relacji, byli
do�wiadczonymi ¿eglarzami. Z tego co
wiadomo, tak¿e spokojnymi lud�mi.
Briggs dobra³ ich niezwykle starannie, jak
zawsze, kiedy wybiera³ siê w podró¿ z ro-
dzin¹ na pok³adzie. W takiej sytuacji robi³
wszystko co tylko móg³, aby unikn¹æ
ewentualnych k³opotów, które mog³yby
zagroziæ bezpieczeñstwu jego najbli¿-
szych.

W trakcie prowadzonego potem do-
chodzenia ustalono, ¿e do tajemniczego
wydarzenia, które doprowadzi³o do
opuszczenia statku przez za³ogê, dosz³o
najprawdopodobniej 25 listopada, a wiêc
trzy tygodnie po wyruszeniu w rejs.

�wiadcz¹ o tym zapisy w zachowanym
dzienniku okrêtowym, które urywaj¹ siê
24 listopada, mapa morska z zaznaczon¹
na ten dzieñ pozycj¹ jednostki, a tak¿e
znaleziony w kajucie jednego z maryna-
rzy, rozpoczêty, a nie zakoñczony list
datowany na 25 listopada. Wynika³oby
z tego, ¿e Mary Celeste b³¹ka³a siê samot-
nie po oceanie przez 10 dni, zanim na-
potka³a j¹ Dei Gratia.

Kapitan Morehouse, licz¹c na nagro-
dê, która wed³ug ówczesnego prawa
wynosi³a po³owê warto�ci uratowanego
statku i jego ³adunku, odholowa³ Mary
Celeste do Gibraltaru. Srodze siê jednak
zawiód³ oczekuj¹c premii. Nie do�æ, ¿e
odmówiono mu pieniêdzy, to jeszcze
zasugerowano, ¿e to on sam i jego ludzie
wymordowali za³ogê Mary Celeste. Osta-
tecznie oczyszczono go jednak z zarzu-
tów, otrzyma³ pochwa³ê za akcjê ratow-
nicz¹ i wyp³acono mu czê�æ nale¿nego
wynagrodzenia, choæ by³ to tylko u³amek
tego, czego oczekiwa³.

Rewelacje
Habakuka Jephsona

Prowadzone po odnalezieniu brygan-
tyny �ledztwo nie ustali³o przyczyny znik-
niêcia, ani dalszych losów zaginionej za-
³ogi Mary Celeste. Po jakim� czasie o spra-
wie przesta³o byæ g³o�no. I pewnie zo-
sta³aby zapomniana, gdyby nie publika-
cja, która ukaza³a siê 12 lat po tym wy-
darzeniu, w londyñskiej gazecie �Cornhill
Magazine�.

Otó¿ niejaki dr J. Habakuk Jepshon,
podaj¹cy siê za pasa¿era feralnego

¿aglowca, przedstawi³ w niej, rzekomo
autentyczn¹, relacjê z wydarzeñ. Wyja�ni³
te¿, ¿e czeka³ z ujawnieniem prawdy tyle
lat, gdy¿ do tej pory nikt nie chcia³ daæ
mu wiary. Niektórzy, po zapoznaniu siê
z ni¹, uznawali go nawet za niespe³na
rozumu.

Jephson wyjawi³, ¿e jest z zawodu le-
karzem. Jako zaprzysiêg³y abolicjonista
bra³ udzia³ w wojnie secesyjnej po stro-
nie Pó³nocy. W trakcie walk zosta³ ranny.
¯ycie uratowa³a mu stara Murzynka, któ-
ra na po¿egnanie podarowa³a mu amulet
� wyrze�bione w jakim� czarnym mine-
rale ucho ludzkie.

W kilka lat po tym zdarzeniu, Jeph-
son zapad³ na chorobê p³uc i lekarze za-
lecili mu odbycie podró¿y morskiej, bo
jak twierdzili, tylko morskie powietrze
mog³o go uratowaæ przed niechybn¹
�mierci¹. Aby zrealizowaæ zalecenie me-
dyków, Jephson wykupi³ kabinê na Mary
Celeste. Na pok³adzie pozna³ Mulata Sep-
timusa Goringa.

Do pewnego momentu rejs nie od-
znacza³ siê niczym szczególnym. Jednak
niebawem na Mary Celeste dosz³o do nie-
szczê�cia. Z pok³adu zniknê³a ¿ona kapi-
tana i jego dwuletnia córka. Najprawdo-
podobniej dziecko wypad³o za burtê, a jej
matka ruszy³a mu na ratunek sama trac¹c
przy tym ¿ycie. Zrozpaczony kapitan nie
potrafi³ pogodziæ siê ze strat¹ i pope³ni³
samobójstwo.

Na dodatek wspomniany wy¿ej Go-
ring zainicjowa³ bunt na pok³adzie. Naj-
pierw doprowadzi³ statek do wybrze¿y

Mary Celeste jeszcze jako Amazon.
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Afryki, a potem przy pomocy znajduj¹-
cych siê w�ród za³ogi Murzynów pozabi-
ja³ wszystkich bia³ych poza Jephsonem,
którego przed niechybn¹ �mierci¹ urato-
wa³ posiadany przez niego amulet. Z nie-
wiadomych dla niego przyczyn budzi³ on
lêk w�ród czarnoskórych morderców.

Buntownicy porzucili Mary Celeste na
pastwê losu, a sami wsiedli do szalupy
i wyruszyli w kierunku l¹du zabieraj¹c ze
sob¹ Jephsona. Na brzegu napotkali ple-
miê, którego Goring chcia³ zostaæ wo-
dzem. Przy okazji wyja�ni³a siê tajemnica
amuletu posiadanego przez Jephsona.
Otó¿ okaza³o siê, ¿e jak ula³ pasowa³ on
do czczonego przez Murzynów pos¹gu
bo¿ka z obciêtym uchem.

Stare legendy mówi³y, ¿e dawno temu
czê�æ plemienia postanowi³a osiedliæ siê
gdzie indziej i rozpoczê³o wêdrówkê
w poszukiwaniu innego miejsca do ¿ycia.
To w³a�nie oni odciêli pos¹gowi ucho i za-
brali je ze sob¹, aby ich chroni³o. Nieste-
ty, wpadli w rêce handlarzy niewolnika-
mi i w koñcu trafili do Ameryki, gdzie
znalaz³o siê w rêkach Jephsona.

Poniewa¿ nasz bohater, jako w³a�ci-
ciel �wiêtego ucha, by³ bardzo szanowa-

ny przez Murzynów, Goring obawia³ siê,
¿e utrudni mu to zostanie królem plemie-
nia. Dlatego postanowi³ u³atwiæ mu
ucieczkê. To by³a jedyna mo¿liwo�æ po-
zbycia siê rywala. Jephson zosta³ wsadzo-
ny do szalupy i znowu znalaz³ siê na Atlan-
tyku. Po piêciu dniach dryfowania po
oceanie znalaz³ go statek i jako rozbitka,
zawióz³ do Londynu.

Historia ta sta³a siê sensacj¹. Wiêkszo�æ
czytelników uwierzy³a w relacjê lekarza.
Niektórzy domagali siê nawet wys³ania
do Afryki ekspedycji karnej, która mia³a
odszukaæ Goringa i ukaraæ go za jego
zbrodnie. Byli jednak i tacy, którzy od razu
poznali siê na fa³szerstwie i opowie�æ Je-
phsona uznali za wyssan¹ z palca bajkê.
Trze�wo zwracali uwagê na niezgodne
z rzeczywisto�ci¹ fakty, jak choæby obec-
no�æ Murzynów na pok³adzie Mary Cele-
ste, a nawet samego doktora, którego nie
by³o przecie¿ na li�cie pasa¿erów pecho-
wego ¿aglowca. Poza tym statek z opo-
wie�ci doktora nosi³ inn¹ ni¿ w rzeczywi-
sto�ci nazwê � Marie Celeste.

I mieli racjê. Kilka miesiêcy po publi-
kacji, do jej autorstwa przyzna³ siê nie kto
inny jak Arthur Conan Doyle, s³ynny twór-
ca postaci Sherlocka Holmesa. Jak t³uma-
czy³, tekst opublikowa³ dla ¿artu, nie spo-
dziewaj¹c siê, ¿e wywo³a a¿ tak burzliw¹
reakcjê.

Koniec na mieli�nie

Spreparowana przez Conan Doyle�a
opowie�æ o Mary Celeste, choæ niepraw-
dziwa, pozosta³a jednak najg³o�niejsz¹
hipotez¹ próbuj¹c¹ wyja�niæ znikniêcie
za³ogi brygantyny. A by³o ich bez liku �
od ataku piratów, poprzez oszustwo
ubezpieczeniowe, trzêsienie ziemi, a na-
wet porwanie przez kosmitów.

Najbardziej prawdopodobna wydaje
siê teoria wi¹¿¹ca los statku z wiezionym
przez niego ³adunkiem. Opary wydoby-
waj¹ce siê z beczek mog³y doprowadziæ
do wybuchu. Historia notowa³a takie
przypadki. Byæ mo¿e dosz³o do takiej
eksplozji w przedniej ³adowni? Móg³by
o tym �wiadczyæ wyrwany luk.

Wybuch móg³ wywo³aæ panikê na
pok³adzie. Po prostu najszybciej jak mo-
g³a, za³oga Mary Celeste znalaz³a siê w sza-
lupie i odbi³a od burty ¿aglowca. Kiedy
szalupa znalaz³a siê w bezpiecznej odle-
g³o�ci, marynarze oczekiwali na wybuch,
ale do tego nie dosz³o. Próbowali wiêc
wróciæ na statek, ale nag³y podmuch wia-
tru oddali³ ich od jednostki na odleg³o�æ,
której nie zdo³ali ju¿ nadrobiæ.

Brygantyna podryfowa³a przed siebie,
a cz³onkowie za³ogi pozostali sami na
otwartym oceanie. Dalsz¹ czê�æ historii
nietrudno sobie wyobraziæ. Szalupa mo-
g³a zaton¹æ na wzburzonym morzu, albo
rozbiæ siê gdzie� o przybrze¿ne ska³y.

Tak mog³o byæ, ale nie wszystkich to
wyja�nienie przekona³o. Hipoteza rodzi
bowiem kolejne pytania, na które trudno
znale�æ odpowiedzi. Choæby takie, dla-
czego marynarze na szalupie nie zabez-
pieczyli siê przed ewentualno�ci¹ odda-
lenia siê od statku? Dlaczego mieli czas
na zabranie przyrz¹dów nawigacyjnych,
a nie znale�li go na zbadanie sytuacji w ³a-
downi? Dlaczego w koñcu szalupy z roz-
bitkami nie znalaz³ ¿aden statek na akwe-
nie, gdzie nie by³o trudno o takie spotka-
nie? Zw³aszcza, ¿e jak pisali�my wy¿ej,
pogoda na Atlantyku by³a w tym czasie
dobra.

Sama Mary Celeste p³ywa³a po mo-
rzach jeszcze przez kolejne trzyna�cie lat.
Trudno by³o jednak znale�æ chêtnych na
rejs ciesz¹cym siê ponur¹ s³aw¹ statkiem.
W 1885 roku brygantyna utknê³a na mie-
li�nie niedaleko Haiti i ostatecznie zato-
nê³a. Po wnikliwym �ledztwie okaza³o siê,
¿e zosta³a tam celowo skierowana, aby
uzyskaæ odszkodowanie za rzekomo cen-
ny ³adunek, który okaza³ siê bezwarto-
�ciowy.

Tomasz Falba

kulisy historiiMORZE TAJEMNIC
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ak sobie z niejakim trudem przypominam, urodzi³em
siê w jednym z najpiêkniejszych, a na pewno najwesel-
szym z miast przedwojennej Polski, a mianowicie we
Lwowie. Ze Lwowa by³o nieco bli¿ej do Odessy nad

Morzem Czarnym ni¿ do buduj¹cej siê w tamtym czasie Gdyni,
nic wiêc dziwnego, ¿e moje zainteresowania wczesnodzieciê-
cych lat obraca³y siê wokó³ kawalerii, u³anów i generalnie koni.
Fascynowa³y mnie wtedy bohaterskie szar¿e w w¹wozie So-
mosierra, czy atak husarii w czas wiedeñskiej odsieczy.

Niemal wstyd siê przyznaæ pod koniec ¿ycia, w wiêkszo�ci
zwi¹zanego z morzem, ¿e w tamtych odleg³ych latach ani o mo-
rzu, ani o statkach nic nie wiedzia³em. Jedynym usprawiedli-
wieniem mo¿e byæ fakt, ¿e Lwów nie tylko by³ od morza dale-
ki, ale i od jakiejkolwiek rzeki.

Przypadek sprawi³, ¿e w parê zaledwie tygodni po moim
urodzeniu, na Bia³ej Fregacie, czyli na szkolnym ¿aglowcu Dar
Pomorza, mia³a miejsce uroczysto�æ podniesienia polskiej ban-
dery, jestem wiêc � w pewnym sensie � równolatkiem pol-
skiego, wspania³ego ¿aglowca szkolnego.

Ma³o tego, Dar Pomorza wchodzi³ do s³u¿by pod bia³o-
czerwon¹ przejmuj¹c pa³eczkê w morskiej sztafecie od leci-
wego ju¿, pierwszego polskiego szkolnego ¿aglowca nosz¹ce-
go nazwê � nomen omen � w³a�nie mego rodzinnego miasta.

Drugim dziwnym zdarzeniem by³ fakt, ¿e matk¹ chrzestn¹
Daru by³a obok ministra Eugeniusza Kwiatkowskiego � pani
Maria Janta � Po³czyñska, prywatnie� ciocia mojej ¿ony (!).

Jako siê jednak rzek³o, moja �przedwojenna� wiedza o mo-
rzu, a w szczególno�ci o mojej �równolatce� by³a ¿adna i do-
piero gdzie� w roku 1942, w czas kolejnej okupacji Lwowa,
tym razem niemieckiej, po wcze�niejszej, bolszewickiej, ze-
tkn¹³em siê Bia³¹ Fregat¹.

No, nie dos³ownie, bo Dar tkwi³ wówczas w Sztokholmie,
ale jednak� Otó¿ mój brat cioteczny W³adek, o przezwisku
�Bimbos�, wówczas osiemnastoletni m³odzieniec, zbudowa³
spory i bardzo dok³adny model ¿aglowca. Jego piêkno zauro-
czy³o dwunastolatka i� trwa ju¿ niemal siedemdziesi¹t lat.

 
○ ○ ○

Przerywaj¹c na moment wynurzenia, wypada mi siê uspra-
wiedliwiæ z chêci przekazania Czytelnikom �Naszego MORZA�
gar�ci bardzo osobistych wspomnieñ. S¹dzê, ¿e bardzo dobrym
pretekstem jest dziewiêædziesi¹ta rocznica powo³ania pierw-
szej polskiej Szko³y Morskiej, z któr¹ Dar Pomorza zwi¹za³ siê
przed osiemdziesiêciu laty, a tak¿e jego 101 (!) urodziny.

Wracam tedy do moich kontaktów z fregat¹.
 
○ ○ ○

Fascynacja modelem piêknego ¿aglowca, zwanego nieraz
zupe³nie s³usznie �Ksiê¿niczk¹ oceanów�, zaowocowa³a zain-
teresowaniem morzem, najpierw w okupowanym Lwowie,
a nieco pó�niej w wojennej Warszawie. Zaczê³o siê poch³a-
nianie marynistycznych ksi¹¿ek, najpierw Jacka Londona z �Sy-

J
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nem s³oñca� na czele, a nieco pó�niej Conrada z jego �Zwier-
ciad³em Morza�, �Lordem Jimem� i wieloma innymi.

 
○ ○ ○

Wojna skoñczy³a siê dla mnie szczê�liwie. Ani nie wywie-
ziono mnie na Syberiê, ani banderowcy mnie nie zar¿nêli, ani
Niemcy nie zastrzelili i latem 1945 roku znalaz³em siê w mia-
steczku Radomsko w III klasie gimnazjalnej. Poniewa¿ okna
klasy wychodzi³y na po³udnie i blask s³oñca pada³ na kartki
zeszytów, zawiesili�my z koleg¹ w owym oknie prze�cierad³o.
A gdy letni wiatr je wydyma³, wyobra¿a³em sobie �bia³e ¿agle
na mantach� i p³yn¹³em w marzeniach przez dalekie morza,,
wówczas jeszcze �po³udniowe�, bo na �popo³udniowe� nad-
szed³ czas po przesz³o pó³ wieku.

Po uzyskaniu tak zwanej �ma³ej matury�, czyli po ukoñ-
czeniu IV klasy gimnazjum, chcia³em, bardzo chcia³em starto-
waæ do gdyñskiej Szko³y Morskiej. Wówczas jeszcze na wy-
dzia³ nawigacyjny. G³ównym � jak przypominam � magne-
sem by³a Bia³a Fregata i jej pe³ne wiatru ¿agle.

Niestety. Zdawa³em sobie sprawê, ¿e nie mam prawie ¿ad-
nych szans ju¿ na starcie po morsk¹ przygodê, bo� mia³em
fatalne na owe czasy �zacieki w ¿yciorysie�. No bo i w latach
Polski Ludowej pochodzenie (ojciec by³ oficerem zawodowym
i II wojnê �wiatow¹ przewalczy³ u gen. Maczka), a ja sam
w koñcowej fazie wojny nale¿a³em � o zgrozo � do Szarych
Szeregów, czyli harcerstwa Armii Krajowej.

Tak wiêc zamiast startu pod bia³e ¿agle na maszcie, wyl¹-
dowa³em w bardzo zreszt¹ dobrej szkole, a mianowicie w Li-
ceum Budowy Okrêtów, czyli w popularnym w Gdañsku �Con-
radinum�.

W szkole tej nast¹pi³ mój pierwszy i bezpo�redni kontakt
z morzem i ¿aglami, bo nale¿a³em do ¿eglarskiej dru¿yny har-
cerskiej, ale to by³a zaledwie bardzo s³aba namiastka marzeñ,
bo w tamtych czasach wyprawy ¿eglarskie ogranicza³y siê do
wód Zatoki Gdañskiej i przed zmrokiem nale¿a³o zameldo-
waæ siê w stra¿nicy Wojsk Ochrony Pogranicza w Gdyni, Gdañ-
sku, a nawet w Sopocie na molo (!).

W 1949 roku szczê�cie siê jednak do mnie u�miechnê³o
i po ukoñczeniu �Conradinum� zosta³em przyjêty na III, czyli
ostatni rok nauki w gdyñskiej Szkole Morskiej, jednak¿e na
wydziale mechanicznym. Jak to siê uda³o, mogê siê jedynie
domy�laæ. Mianowicie ówczesny dyrektor �Conradinum�, prof.
Aleksander Potyra³a, w wydanej o mnie opinii, nie ujawni³
przedwojennego zawodu mego ojca i stwierdzi³ jedynie ogól-
nikowo: pochodzenie inteligenckie.

Zostawmy jednak¿e rozmaite rozrachunkowe wspomnie-
nia, bo przesz³o�ci w ¿aden sposób nie da siê zmieniæ, choæ
obserwuje siê takie wysi³ki ze strony� mniejsza o to czyjej
i wróæmy do mojej Fregaty.

Jak mo¿na siê domy�liæ, wraz z dostaniem siê do Szko³y
Morskiej, znakomicie zwiêkszy³a siê szansa na wymarzone
wyj�cie w morze pod bia³ymi ¿aglami, tym bardziej, ¿e na
Darze w ka¿d¹ podró¿ p³ynê³o oprócz ca³ej gromady nawiga-
torów, tak¿e kilku praktykantów z wydzia³u mechanicznego.
A od tych kolegów z III roku, którzy odbyli wcze�niej takie
praktyki dowiedzia³em siê, ¿e pobyt na szkolnym ¿aglowcu
w charakterze praktykanta wcale do radosnych nie nale¿a³.

Rygor i dyscyplina panowa³a tam zdecydowanie sroga, wa-
runki raczej mocno spartañskie, zastêpca komendanta do spraw

polityczno-wychowawczych czyli �politruk� albo �kaoszczak�,
podejrzewa³ w ka¿dym wroga Peerelu, a na dodatek si³ownia
by³a licha i stara...

Ówczesny dyrektor PSM, magister Mieczys³aw Jurewicz,
wezwa³ mnie do gabinetu i tak mniej wiêcej wygl¹da³a roz-
mowa.

Dyrektor: - Macie skierowanie na praktykê dyplomow¹ na
Dar Pomorza.

Ja: - Na Dar? A za co, obywatelu dyrektorze?
Dyrektor: - Jak to, za co?
Ja: Przecie¿ wiadomo, ¿e na Dar mechanicy id¹ na prakty-

kê za karê.
Dzi� ju¿ nie pamiêtam co by³o dalej i jakich u¿y³em argu-

mentów, ale 3 maja 1950 roku zamustrowa³em ze swoim przy-
jacielem Ziemkiem Krzy¿anowskim na turbinowiec Pu³aski i po-
p³ynêli�my w kilkumiesiêczny rejs do portów Ameryki Po³u-
dniowej, do Fortaleza, Rio de Janeiro Santos i dalej do Buenos
Aires, Montevideo i innych równie ciekawych i piêknych por-
tów.

A Dar? Dar wys³ano w �rejs pokoju i przyja�ni ze Zwi¹z-
kiem Radzieckim� do Odessy.

W tym miejscu niech Czytelnik bêdzie ³askaw porównaæ
atrakcyjno�æ obu wymienionych rejsów.

Inna rzecz, ¿e po wielu latach by³o mi trochê wstyd i nie
honor wskutek dezercji z w³asnych marzeñ, bo mo¿na mój po-
stêpek zakwalifikowaæ jako swego rodzaju zdradê �Ksiê¿niczki
oceanów� i w ramach �przeprosin� podj¹³em �mia³¹ decyzjê �
jako, ¿e by³em �tylko mechanikiem� � napisania ksi¹¿ki kroni-
ki Jej ¿yciorysu.

Oczywi�cie, jak to niemal zawsze by³o w moim ¿yciu, ¿adne
zamierzenie nie mog³o przebiegaæ bez mniejszych lub wiêk-
szym komplikacji czy trudno�ci. Nic nie mog³o byæ ³atwe czy
proste.

Uwa¿a³em � zupe³nie s³usznie � ¿e du¿¹ odwag¹ jest pod-
jêcie przez mechanika opisu jednego z najpiêkniejszych stat-
ków �wiata, którego napêdem s¹ ¿agle i wiatr, a niewielki sil-
nik stanowi zdecydowanie marginalny element. A dodatkowo
uwa¿a³em, ¿e ksi¹¿kê o Darze powinien napisaæ jeden z dwóch
kapitanów ¿eglugi wielkiej, Karol Olgierd Borchardt lub Kazi-
mierz Jurkiewicz.

Przyznam siê, ¿e z du¿¹ trem¹ uda³em siê do kapitana Bor-
chardta i zapyta³em, czy pozwala mi napisaæ historiê Daru.

- Tak ty pisz � zahucza³ Kapitan � tak mnie ju¿ ¿ycia nie
starczy, kochany.

- Dziêkujê, panie kapitanie � odetchn¹³em z ulg¹ � ale czy
wobec tego bêdê móg³ skorzystaæ z pañskich zbiorów fotogra-
ficznych dotycz¹cych Daru, oczywi�cie z zachowaniem wszel-
kich praw.

- Tak, jak ty to sobie przedstawiasz, kochaaany � us³ysza-
³em. � To ja przez ca³e ¿ycie zbiera³, a teraz tobie dam?

- Przepraszam � b¹kn¹³em i� poszed³em szukaæ zdjêæ na
w³asn¹ rêkê.

W pisaniu pomóg³ mi kapitan Jurkiewicz, który osobi�cie
wykona³ rysunki o¿aglowania i olinowania.

 
○ ○ ○

W nagrodê za ksi¹¿kê doczeka³em siê, po tylu latach od
tamtego lwowskiego modelu Daru Pomorza, ¿e w mojej ksi¹-
¿eczce ¿eglarskiej pojawi³ siê zapis:
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Nic zreszt¹ dziwnego. Bo czym innym jest obserwowanie
z l¹du, czy z pok³adu innego statku p³yn¹cego z wiatrem
¿aglowca pod pe³nymi ¿aglami, a ca³kiem innym, wrêcz nie-
powtarzalnym, jest mieæ te ¿agle nad g³ow¹.

Patrz¹c z pok³adu w górê, na chmurê bia³ych p³ótnisk zro-
zumia³em � choæ jestem �tylko� mechanikiem okrêtowym, ¿e
prawdziwe jest stwierdzenie kapitana Borchardta: �Z bombram-
rei do s³oñca jest ju¿ tylko jeden krok!�

 
○ ○ ○

Z tego oczarowania zrodzi³y siê na pok³adzie Bia³ej Fregaty
dwie szanty, do których � jak na razie � nikt nie u³o¿y³ czy
dobra³ melodii i nikt te¿ nie za�piewa³.

A szkoda, mo¿e jednak kiedy��

POD ¯AGLAMI
Czy s³oñca dysk nad morzem tkwi
Czy �witem gwiazdy bledn¹

Gdy wieje wiatr, cholerny �wiat
to nam jest wszystko jedno

Czy têcza barw palet¹ gra
pogody przepowiedni¹

Gdy wieje wiatr�
Choæ pot zalewa oczy nam
choæ si³ ju¿ resztka ledwo

Gdy wieje wiatr�

Nastêpnego dnia rano zatarga³em na Dar Pomorza swój
stary worek ¿eglarski, jak kaza³ zejmañski zwyczaj. Mieszkaæ
mia³em na miêdzypok³adzie, którego czê�æ wygrodzono dla
�pasa¿erów�, którymi byli dziennikarze i foto- oraz radiorepor-
terzy, a w�ród nich ja, �pracownik dydaktyczny�, jako ¿e mia-
³em w trakcie rejsu prowadziæ jakie� zajêcia z praktykantami.

W poniedzia³ek, 22 lipca, w ówczesne ��wiêto Odrodzenia
Polski�, czyli w XXX rocznicê og³oszenia manifestu PKWN, o go-
dzinie 11 Dar odda³ cumy i wyszli�my w morze.

Kapitan Jurkiewicz, wieloletni komendant, wyda³ rozkaz
postawienia wszystkich ¿agli jeszcze na wodach Gdañskiej
Zatoki.

Na pok³adzie zaroi³o siê od dziesi¹tków m³odych
ch³opców w roboczych drelichach i �Ksiê¿niczka Oce-
anów� poczê³a stroiæ siê w bia³e falbany ¿agli.

Muszê siê przyznaæ, ¿e podczas tego manewru sta-
³em na pok³adzie dos³ownie oczarowany i � choæ
przecie¿ marynarz to z definicji twardy facet � wzru-
szenie dos³ownie d³awi³o mi gard³o.

Autor z ks. Filipem,
obok  ksiêcia kpt. ¿. w.
Kazimierz Jurkiewicz,
komendant Daru Pomorza.
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Choæ bosman nas na maszty gna
s³ów wi¹ch¹ niewybredn¹

Gdy wieje wiatr�
I choæ nas w mordê wali szkwa³
pogodê nios¹c wredn¹

Gdy wieje wiatr�
To nic, ¿e z pracy pêka grzbiet
i rêce z bólu wiêdn¹

Gdy wieje wiatr�
I choæby przysz³o p³yn¹æ nam
na biegun bezpo�rednio

Gdy wieje wiatr, cholerny �wiat
to nam jest wszystko jedno

TRZYMAJ KURS
Za ruf¹ zosta³ stary l¹d
Zosta³y te¿ dziewczyny
Wspomnienia wszystkie posz³y w k¹t
W rejsie do Argentyny

Refren: Delfinów w wodzie taniec trwa
¯egluj¹ albatrosy
Na linach wiatr melodie gra
I graj¹ morza g³osy

Do s³oñca z bombramreji jest
Zupe³nie, bracie, blisko
Wiêc trzymaj kurs na south i west
Przez Hoorn do San Francisco

Refren...

Przez ca³y rok przed dziobem �wiat
Od stycznia a¿ do grudnia
Gdy ¿agle nam wype³ni¹ wiatr
I �wieci Krzy¿ Po³udnia

Refren�

Czy deszcz, czy sztorm, czy s³oñca ¿ar
Czy flauta morze g³¹dzi
Czy mróz, czy zórz polarnych czar
Gwiazd �wiat³o w noc prowadzi

Refren�
 
○ ○ ○

31 lipca weszli�my do Portsmouth i zacumowali�my do bur-
ty sowieckiego ¿aglowca Kruzensztern. Z naszego pok³adu
widaæ by³o maszty stoj¹cego w doku okrêtu � muzeum � HMS
Victory, na którym walczy³ i zgin¹³ admira³ Nelson.

Dni postoju by³y bardzo urozmaicone. Zwiedzanie, przyjê-
cia, parady, a jedn¹ z g³ównych atrakcji mia³a byæ w dniu 3 sierp-
nia wizytacja ksiêcia Filipa, ma³¿onka Jej Królewskiej Mo�ci El¿-
biety II.

Wiedz¹c, ¿e program wizyty Jego Wysoko�ci przewidywa³
witanie siê z oficerami naszego statku, powiedzia³em obecne-
mu na Darze fotografowi Henrykowi Kabatowi:

- Panie Henryku, chyba pan zdaje sobie sprawê, ¿e NAJ-
WA¯NIEJSZYM  fragmentem wizyty Ksiêcia Filipa bêdzie mo-
ment wymiany u�cisków d³oni ze MN¥. Za takie zdjêcie leci
ode mnie butelka whisky Old Smuggler.

- OK. - zgodzi³ siê pan Henryk.

 
○ ○ ○

Jego Wysoko�æ wszed³ po trapie przy gwi�dzie bodaj dzie-
wiêciu ustawionych w szereg praktykantów, a nastêpnie pod-
szed³ w towarzystwie Komendanta do równie¿ ustawionych
w szeregu oficerów, do których te¿ zosta³em jako Wyk³adow-
ca Wy¿szej Szko³y Morskiej zaliczony.

Sta³em pi¹ty w szeregu i gdy Jego Wysoko�æ u�cisn¹³ mi
d³oñ, nagle pad³o z jego ust pytanie:

- Co to za znaczek na prawej piersi?
- To znaczek absolwentów Szko³y Morskiej w Polsce - po-

�pieszy³ z odpowiedzi¹ Komendant, bo nam nie wolno by³o
wdawaæ siê w pogawêdki z Jego Wysoko�ci¹.

- O - zdziwi³ siê Ksi¹¿ê. - To tylko jeden z oficerów jest
absolwentem Waszej Szko³y Morskiej?

- Wszyscy s¹, Wasza Wysoko�æ - nie wytrzyma³em, bior¹c
na siebie odpowiedzialno�æ za niesubordynacjê - wszyscy, ale
Stowarzyszenie Absolwentów jest obecnie w naszym kraju nie-
legalne.

Tak by³o w istocie w ówczesnej Polsce Ludowej, ale na moje
szczê�cie wszyscy, którzy s³yszeli moj¹ odpowied�, czyli ofi-
cerowie Daru, byli porz¹dnymi lud�mi i� nikt nie doniós³ o nie-
w¹tpliwej zdradzie tajemnicy pañstwowej, szkaluj¹cej dobre
imiê Peerelu.

 
○ ○ ○

Pan Henryk by³ wspania³ym fotografem, czego jednym z do-
wodów jest przedstawione zdjêcie. Gdy mi je wrêcza³, da³em
mu obiecan¹ butelkê Smugglera. W tym momencie pan Hen-
ryk wyra�nie siê zdziwi³.

- Co� nie tak? - zapyta³em. - Zapomnia³ pan? Obieca³em
butelkê whisky.

- Zgadza siê - us³ysza³em w odpowiedzi. - Mia³a byæ butel-
ka za pana, panie Andreji. A za Ksiêcia? - pan Henryk zawiesi³
znacz¹co g³os.

 
○ ○ ○

Gwoli prawdy muszê dodaæ, ¿e obie butelki wypili�my
wspólnie w rejsie powrotnym.

Andrzej Perepeczko
na pok³adzie Daru � 1974 r.
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Ø

Ani Andrzeja Perepeczki, ani wydawnictwa AJ-Press,
mi³o�nikom spraw wojenno-morskich w Polsce przedsta-
wiaæ specjalnie nie trzeba. Perepeczko to mistrz rodzimej
literatury marynistycznej, AJ-Press s³ynie za� z publikacji
ksi¹¿ek stoj¹cych na najwy¿szym poziomie edytorskim.
Ta mieszanka musia³a zaowocowaæ pozycj¹ spe³niaj¹c¹
wymagania najwybredniejszych. Prezentowana praca jest
pierwsz¹ czê�ci¹ z planowanej na dwa tomy, monografii
amerykañskich lotniskowców klasy Yorktown z czasów
drugiej wojny �wiatowej. Opisuje ich dzieje od powstania
do momentu japoñskiego ataku na Pearl Harbor i zawiera
szczegó³owe dane techniczne zarówno samych okrêtów,
jak i bazuj¹cych na nich samolotów. Integraln¹ czê�ci¹
ksi¹¿ki s¹ unikalne zdjêcia i �wietnie wykonane grafiki.
Na dodatek do³¹czono do niej dwie wk³adki formatu A1
zawieraj¹ce cztery arkusze planów, przekrojów i linii teo-
retycznych Yorktowna wykonanych w skali 1:350.

Trzy w jednym

Yorktown, Enterprise, Hornet, vol. 1,
Andrzej Perepeczko,

AJ-Press (www.aj-press.home.pl),
str. 128, seria �encyklopedia

okrêtów wojennych�

Ø

Autor podj¹³ siê karko³omnego zadania. Postanowi³
opisaæ przebieg drugiej wojny �wiatowej na Pacyfiku wi-
dzianej oczyma piêciu amerykañskich ¿o³nierzy, zarów-
no marines, jak i pilota lotnictwa morskiego. I trzeba po-
wiedzieæ, ¿e mu siê uda³o. Nie mam uwag. �Pacyfik� czy-
ta siê znakomicie. Z zapartym tchem �ledzi siê losy boha-
terów. O niektórych z nich opowiada te¿, pokazywany
w HBO, serial �Pacyfik�. Ambrose by³ jego konsultantem,
a ksi¹¿ka oficjalnie towarzyszy filmowi. Podczas lektury
tej publikacji na czytelnika czeka wiele niespodzianek.
Ksi¹¿ka opisuje nie tylko kampanie powszechnie znane,
ale i te rzadziej w Polsce podejmowane, jak choæby walki
na Bataanie, czy o Corregidor na pocz¹tku wojny. Przy
okazji, autor nie stroni od przytaczania negatywnych opi-
nii na temat gen. MacArthura wypowiadanych ustami jed-
nego z bohaterów, co tylko dodaje lekturze smaku. A za-
tem: smacznego!

Piek³o Pacyfiku

Pacyfik. Piek³o by³o za oceanem,
Hugh Ambrose,

Wydawnictwo Magnum
(www.wydawnictwo-magnum.com.pl),

str. 520

Ø

Po ksi¹¿ki Wydawnictwa Arkadiusz Wingert siêgaæ
mo¿na w ciemno. To najwy¿sza pó³ka publikacji wojen-
no-morskich (choæ oficyna wydaje nie tylko publikacje
o takiej tematyce), zarówno od strony autorskiej, jak i edy-
torskiej. Nie inaczej jest z �Armi¹ Hitlera�. Napisana przez
wybitnego francuskiego historyka wojskowo�ci jest zna-
komit¹ monografi¹ ca³o�ciowo pokazuj¹c¹ historiê si³
zbrojnych III Rzeszy. �wietnie napisana praca zaskakuje
na ka¿dej niemal stronicy, prezentuj¹c ma³o znane fakty
i �wie¿e spojrzenie na sprawy, które wydawa³y siê ju¿
�obgadane�. Dla pasjonatów spraw wojenno-morskich
cenne jest szczególnie to, ¿e Kriegsmarine zosta³a poka-
zana jako jeden z rodzajów si³ zbrojnych armii Hitlera.
Zwykle bowiem traktuje siê jej dzieje osobno. Dziêki
ujêciu Massona, po lekturze, na wiele spraw zwi¹zanych
z dzia³alno�ci¹ niemieckiej floty wojennej w czasach dru-
giej wojny �wiatowej mo¿na spojrzeæ inaczej. A nawet
trzeba!

Armia Hitlera

Armia Hitlera 1939-1945,
Philippe Masson, Wydawnictwo
Arkadiusz Wingert (www.tropy-

historii.pl), str. 535, seria
�zdarzy³o siê w XX wieku�

Ø

W rubryce �Morze ksi¹¿ek� staramy siê zwykle poka-
zywaæ ksi¹¿ki, które mo¿na kupiæ w ksiêgarniach. Po raz
pierwszy jednak robimy wyj¹tek. Ksi¹¿ki �Druga Rzecz-
pospolita z morzem w tle� nie mo¿na nigdzie nabyæ za
pieni¹dze. Dostêpna bêdzie jedynie w bibliotekach kil-
ku polskich uczelni i instytucji kultury, m.in. Uniwersyte-
tu Gdañskiego, Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni
i Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni. To du¿e utrud-
nienie dla chc¹cych siê z ni¹ zapoznaæ, ale warto wyko-
naæ pewien wysi³ek, aby dotrzeæ do tego opracowania.
Praca zosta³a po�wiêcona pamiêci jednego z najwybit-
niejszych polskich historyków, któremu nieobce by³y tak-
¿e tematy morskie, prof. Romanowi Wapiñskiemu (w�ród
jego uczniów byli m. in. Donald Tusk, Aleksander Hall
czy Wies³aw Walendziak). Publikacja zawiera zbiór tek-
stów po�wiêconych badaczowi, a tak¿e kilkana�cie arty-
ku³ów dotycz¹cych dziejów polskich zwi¹zków z mo-
rzem.

Ku pamiêci

 MORZE KSI¥¯EK nowo�ci / poleca Tomasz Falba
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Druga Rzeczpospolita
z morzem w tle,

praca zbiorowa pod redakcj¹
naukow¹ Andrzeja Drzewieckiego

i Eugeniusza Koko, Zespó³
Redakcyjno-Wydawniczy

Marynarki Wojennej, str. 386
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Ø

�W ca³o�ci nie jest to z³e.� - tak napisa³, po zakoñczeniu
pisania �Smugi cienia�, Joseph Conrad-Korzeniowski. Do-
bre sobie! �Nie jest z³e�! Jest znakomite, jak wiêkszo�æ pro-
zy genialnego Polaka uznawanego za najwiêkszego mary-
nistê w dziejach �wiatowej literatury. Nikt nie mo¿e mieniæ
siê prawdziwym mi³o�nikiem morza, je�li nie zna jego dzie³.
�Smuga cienia� oparta jest na w¹tkach autobiograficznych
Conrada. Opowiada o m³odym kapitanie i jego pierwszym
dowództwie naje¿onym niespodziewanymi przeszkodami.
Musi znie�æ ciszê morsk¹, chorobê ca³ej niemal za³ogi i zmie-
rzyæ siê z rzekom¹ kl¹twê poprzedniego kapitana. Jego sta-
tek b³¹ka siê po morzu próbuj¹c dotrzeæ z Bangkoku do
Singapuru. Poza tym to opowie�æ o dojrzewaniu i umiejêt-
no�ci radzenia sobie z ¿yciowymi klêskami. Gor¹co poleca-
my. Szczególnie tym, którzy musz¹ staæ w korkach. Jest to
bowiem ksi¹¿ka do s³uchania (na p³ytce, któr¹ mo¿na od-
tworzyæ w samochodzie), tym przyjemniejszego, ¿e w in-
terpretacji popularnego aktora Bartosza Opani.

Dla jachtostopowiczów

Smuga cienia,
Joseph Conrad, Audioclub.pl

(www.audioclub.pl),
Bellona (www.bellona.pl),

ksi¹¿ka do s³uchania,
czyta: Bartosz Opania

Ø

Ta ksi¹¿ka nale¿y do rzadkiego typu publikacji doty-
cz¹cych historii polskich jachtklubów i opisuj¹cych jed-
nostki ¿aglowe, jakie one posiada³y. Najczê�ciej bowiem
jachtowa �drobnica� bywa pomijana przez rodzimych ba-
daczy. A przecie¿ historia polskich zwi¹zków z morzem
to nie s¹ tylko wielkie ¿aglowce, statki czy okrêty.

Praca Pinkiewicza, wybitnego polskiego ¿eglarza, w ca-
³ej rozci¹g³o�ci udowadnia ten pogl¹d. Spod jego pióra
wysz³a publikacja niezwykle ciekawa, za� zilustrowanie
jej unikalnymi zdjêciami, a tak¿e sylwetkami poszczegól-
nych jachtów, jeszcze bardziej podnosi jej walory poznaw-
cze. Tê niewielk¹ objêto�ciowo ksi¹¿kê o jachtach Jacht
Klubu Marynarki Wojennej �Kotwica�, polecamy wszyst-
kim pasjonatom dziejów polskiego ¿eglarstwa. Mo¿e i in-
ne kluby powinny pomy�leæ o podobnej publikacji?  

Pod bander¹ Kotwicy

Jachty pod bander¹ Jacht Klubu
Marynarki Wojennej �Kotwica�,
 Jan Pinkiewicz,  Wydawnictwo

Akademickie Akademii
Marynarki Wojennej w Gdyni

(www.amw.gdynia.pl), str. 116

Ø

Andrzej Perepeczko, jeden z czo³owych krajowych ma-
rynistów, znany jest nie tylko z ksi¹¿ek dla doros³ych, ale
tak¿e dla dzieci. Najwiêksz¹ popularno�ci¹ cieszy³ siê jego
cykl o przygodach ch³opca zwanego Dzik¹ Mrówk¹ ukazu-
j¹cy siê w latach siedemdziesi¹tych i osiemdziesi¹tych ubie-
g³ego wieku. Ksi¹¿ki wznowi³o wydawnictwo Book Ho-
use. �Podwodny �wiat Dzikiej Mrówki� jest trzecim tomem
z piêciu (inne to: �Dzika Mrówka i tam-tamy�, �Dzika Mrówka
pod ¿aglami�, �Dzika Mrówka i Jezioro Z³otego Lodu� oraz
�Dzika Mrówka i tajemnica U-2002�), które zosta³y dotych-
czas wydane. Tym razem Dzika Mrówka pasjonuje siê nur-
kowaniem, które uprawia na Kaszubach i w Adriatyku. ̄ ywo
napisana, zawieraj¹ca ca³¹ masê wiadomo�ci historycznych,
ksi¹¿ka spodoba siê zapewne nie tylko tym, którzy daw-
niej interesowali siê perypetiami Dzikiej Mrówki, ale tak¿e
dzisiejszym nastolatkom. Warto przy okazji zwróciæ uwagê
potencjalnym wydawcom, ¿e Perepeczko napisa³ tak¿e szó-
sty tom cyklu nosz¹cy tytu³ �Dzika Mrówka i wenecki Do¿a
Dandolo�, który czeka na opublikowanie.

Dzika Mrówka pod wod¹
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Ø

Jaki� czas temu (w kwietniowym numerze �Naszego
MORZA�) poruszyli�my temat jachtostopu. Opisali�my parê
Polaków, którzy podró¿uj¹ po �wiecie wynajduj¹c jachty
i mustruj¹c na ich pok³adach. To jedni z pierwszych w na-
szym kraju ludzi, którzy w ten w³a�nie sposób zwiedzaj¹
�wiat. Wiêcej! Uczynili z tego swój sposób na ¿ycie. Zjawi-
sko jachtostopu zapewne stanie siê z czasem bardziej po-
pularne. Tym, którzy chcieliby ju¿ dzisiaj dowiedzieæ siê
czego� wiêcej na jego temat odsy³amy do ksi¹¿ki �Porad-
nik jachtostopowicza�. To jedyna, jak dot¹d, tego rodzaju
publikacja po polsku. Jej autorka, sama wytrawna jachto-
stopowiczka, opowiada jak poradziæ sobie w czasie tego
rodzaju podró¿owania. Robi to nie tylko kompetentnie, ale
tak¿e szczerze, nie unikaj¹c najbardziej nawet dra¿liwych
tematów np. pok³adowych romansów czy seksu na jach-
cie. Ale przede wszystkim, jest to znakomite, maksymalnie
praktyczne i podrêczne kompendium wiedzy na temat jach-
tostopu, jednego z najbardziej ekscytuj¹cych sposobów
poznawania �wiata.

Dla jachtostopowiczów

Poradnik jachtostopowicza.
Dooko³a �wiata jako �za³ogant�,

Alison Muir Bennett, Przedsiêwziêcie
Galicja (www.ksiazki-zeglarskie.pl),

str. 135, seria �navigare necesse est�

�Podwodny �wiat Dzikiej Mrówki�,
Andrzej Perepeczko, Book House

(www.bookhouse.com.pl), str. 190
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Ma³o jest miejsc na �wiecie, gdzie jednego dnia obejrzeæ mo¿na trzy ró¿ne okrêty pochodz¹ce z absolutnie ró¿nych epok. Jednym z nich
jest Portsmouth, historyczna i wspó³czesna wa¿na baza morska brytyjskiej Royal Navy. Zachowano tam miêdzy innymi flagowy okrêt
Nelsona spod Trafalgaru HMS Victory, stanowi¹cy prze³om w dziejach morskiej techniki wojennej pancernik HMS Warrior oraz zbudowany
w odpowiedzi na specyficzne wyzwania I wojny �wiatowej monitor HMS M 33. Prócz owych �wielkich eksponatów� mi³o�nik historii morskiej
wypatrzeæ mo¿e wiele mniejszych nautycznych zabytków, ale rozpocznijmy od tych najwiêkszych.

HMS M 33, monitor typu M 29, wej�cie do s³u¿by � 1915 r.,
wyporno�æ pe³na 580 ton, d³. 54 m, szer. 9,4 m, zanurzenie 1,8 m,
maszyna parowa potrójnej ekspansji o mocy 400 KM, prêdko�æ
maksymalna 9,6 wêz³a, zasiêg przy prêdko�ci 8 wêz³ów � 1400 mil
morskich. Uzbrojenie: dwie armaty kalibru 152,4 mm, armata 57 mm,
dwa karabiny maszynowe Maxima, za³oga 72 osoby.

HMS Warrior, fregata pancerna, wej�cie do s³u¿by - 1861 r.
Wyporno�æ pe³na 9358 ton, d³. 127 m, szer. 17,8 m, zanurzenie 7,9 m,

maszyna parowa pojedynczej ekspansji, otaklowanie typu fregata,
prêdko�æ maksymalna �pod par¹� 14,5 wêz³a, prêdko�æ maksymalna

�pod ¿aglami� 13 wêz³ów, prêdko�æ maksymalna przy u¿yciu obu
pêdników 17 wêz³ów,  Uzbrojenie: 26 ³adowanych od wylotu lufy

armat 68 funtowych, 10 odtylcowych armat kalibru 178 mm, cztery
armaty odtylcowe 40 funtowe, za³oga 705 osób.

HMS Victory, trójpok³adowy okrêt liniowy, wej�cie do s³u¿by - 1778 r.
Wyporno�æ ok. 3500 ton, d³. 69,3 m, d³. na pok³adzie artyleryjskim
57,2 m, szer. kad³uba 15,8 m, zanurzenie 6,5 m, 5440 m2 ¿agli
podnoszonych na trzech masztach, prêdko�æ maksymalna 8-9 wêz³ów.
Uzbrojenie (wariant): 30 armat 32 funtowych, 28 armat 24 funtowych,
dwie armaty 12 funtowe, dwie kanonady 68 funtowe, 42 kanonady
12 funtowe, grubo�æ dêbowych burt na wysoko�ci linii wodnej 0,6 m,
za³oga 850-900 osób.

Fo
t. 

Kr
zy

sz
to

f K
ub

ia
k

Fo
t. 

Kr
zy

sz
to

f K
ub

ia
k

Fo
t. 

Kr
zy

sz
to

f K
ub

ia
k


	naszemorze_59_okladka
	naszemorze_59_1
	naszemorze_59_2
	naszemorze_59_3

