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FORUM OKRETOWE

ASSOCIATION OF POLISH MARITIME INDUSTRIES

1. Stocznia Gdansk S.A.
2. Stocznia Gdynia S.A.
3. Stocznia Marynarki Wojennej S.A.
4. Stoeznia Pélnocna S.A.
5. Stocznia Szczecinska Nowa Sp. z 0.0
6. Stocznia Wisla Sp. z o.0.
7. Gdanska Stocznia Remontowa im. J. Pilsudskiego S.A.
8. Stocznia Remontowa Nauta S.A.
9. Szezecinska Stocznia Remontowa Gryfia S.A.
10. H.CEGIELSKI - POZNAN S.A.
11. Towimor S.A.
12. Hydroster Sp. z 0.0.
13. Centrum Techniki Okretowej SA
14. Fabryka Urzadzen Okretowych Rumia Sp. z 0.0.
15.NYBORG-MAWENT S.A.
16. Morska Obshuiga Radiowa Statkow
17. Klimor Sp. z o.0.
18. LUBMOR Sp. z 0.0.
19. SCANA Zamech Sp. z 0.0.
20. Famor S.A.
21. NORD Sp. z o.0.
22, Wartsila Ship Design Poland Sp z o0.0.
23. ZinkPower Sp z 0.0.
24. Przed. Budowy Urzadzen Chlodniczych S.A.
25. RUBO Sp. z o.0.
26. EURO-CYNK Gdynia Sp. z 0.0.
27. NAVIMOR INTERNATIONAL Sp. z 0.0.
28. PORTA STYL Sp. z 0.0.
29. Zaklady Wielobranzowe Fast Sp. z 0.0.
30. Fabryka Mebli Okretowych FAMOS Sp. z 0.0.
31. JEPPESEN Poland
32, Aluship Technology Sp. z 0.0.
33. Damen Marine Components Sp. z 0.0.
34. DELTAMARIN Sp. z 0.0.
35. Zachodniopomorski Uniwersytet Technologiczny
36. Politechnika Gdanska
37. Bank Handlowy w Warszawie Oddz. Bydgoszcz
38. Gdanska Fundacja Ksztalcenia Menedzerow

Biuro FORUM OKRETOWEGO
ul. Uphagena 23, 80-237 GDANSK
tel.+58 345 82 89, +58 520 70 91-4 fax +58 520 70 90
e-mail: forum@forumokretowe.org.pl
http://www.forumokretowe.org.pl
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W chwili pisania tego tekstu (7 listopada
2010 r.) polski zeglarz Zbigniew Gutkowski,
ktoéry na jachcie Operon Racing 17 pazdzierni-
ka br. wyptynat z La Rochelle w rejs samotni-
kow dookota globu Velux 5 Oceans, zajmowat
2 miejsce. Scigat sie z Amerykaninem Bradem
van Liew, ktory ptynie na jachcie Le Penguin.
Do konca tej rywalizacji i calego wyscigu po-
zostato 7 miesigcy i jeszcze wszystko moze sig
zdarzy¢, ale Gutek juz odniodst pierwszy suk-
ces — udato mu sie wystartowac w tych rega-
tach jako pierwszemu Polakowi.

Pamigtam, jak po raz pierwszy spotkalismy
sie z nim wiele miesigcy temu w jednej z gdyn-
skich restauracji. Siedzial przed nami normal-
ny, skromny facet bez najmniejszego cienia
zadufania i gwiazdorskiego zadecia. Opowiadat
o swoim wielkim marzeniu. Przez rok cierpli-
wie pukal od drzwi do drzwi szukajac sponso-
ra i wsparcia dla tego szalonego, jak si¢ wow-
czas wydawato, pomystu. Malo kto wierzyl, ze
jego realizacja jest w ogdle mozliwa.

Teraz, gdy polski zeglarz ptynie i jest w $ci-
stej czotdwcee, wszystko wydaje si¢ proste
i wszyscy sie cieszg.

A przeciez jeszcze nie tak dawno, inny pol-
ski zeglarz — utytutowany Roman Paszke — takze
zmagal sie z przeciwno$ciami losu i... przegrat.

Tych dwoje zreszta zna si¢ od dawna. Gu-
tek byt przeciez w zatodze MK Cafe Sailing
Team, a od 1998 roku w Race Team 2000.
W 2000 roku razem z Paszkem (jako skiperem)
poptynat w stynnych regatach okotoziemskich
The Race na jachcie Warta-Polpharma jako
kapitan wachtowy. Polski katamaran wywalczyt
wtedy 4 miejsce. Potem ich drogi si¢ rozeszty.

Roman Paszke mial bardzo ambitne plany.
Jednak w 2007 roku po nieustajacych proble-
mach technicznych oraz wycofaniu sie gtéw-
nego sponsora, musial zrezygnowac z projek-
tu zwigzanego z proba pobicia rekordu $wiata
w samotnej zegludze wokoétziemskiej na kata-
maranie Bioton. Na dokladke, w 2008 roku
rekord Brytyjki Ellen MacArtur (niecate 72 dni)
pobit Francuz Francis Joyon (niecate 58 dni).
Paszke przygotowywat si¢ do kolejnej proby
na tym samym jachcie, tyle Ze pod inna nazwa
- Maxicatamaran 90ft (Ex Bioton). Jak dotad,
bez szczgsliwego finatu.

Na ,otarcie tez” sprébowat pobic rekord na
trasie Europa - USA. W 2007 r. jego zatoga po-
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konata dystans okoto 2800 mil morskich w linii
prostej w czasie okoto 285 godzin. Potem jesz-
cze, 25 pazdziernika 2009 r., jacht Gemini 3
dowodzony przez Romana Paszke pobit rekord
na trasie Swinoujécie — Gdynia, pokonujac ja
w czasie 8 godzin 55 min i 50 sekund, ze sred-
nig predkoécia ponad 21 weztéw.

Wszystko to pokazuje jak trudno jest na-
szym zeglarzom, nawet majac sponsorow, re-
alizowac¢ marzenia. Nie wystarczy by¢ $wiet-
nym i mie¢ pieniadze. Plany moze pokrzyzo-
wac pogoda, awaria sprzetu, albo zwykty pech.
Trzeba mie¢ duzo szczescia i by¢ naprawde
upartym, zeby dopiac¢ swego.

Gutkowi — jak dotad — si¢ udaje. Nie zta-
maly go nawet rwace si¢ w pierwszym etapie
zagle i kontuzja glowy. Jego Operon wciaz pty-
nie (z logo ,Naszego MORZA” na zaglach) i —
przynajmniej w chwili pisania tych stow — ra-
zem z Pingwinem Brada van Liew’a mocno
odskoczyt od peletonu. Piszemy o tym w tek-
$cie oktadkowym ,Pierwsza krew” na str. 8-12,
i... mocno trzymamy kciuki. Dawaj Gutek,
dawaj!

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl
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SPIS  tresci

Pirat za sterem

Kapitan Matsuzaki odczuwa
wstrzas statku. Biegnie na mostek.

- Co sig stato? Zderzenie? - pyta.

- Zderzenie - potwierdza III ofi-
cer.

- Gdzie my jesteSmy?! - krzyczy
kapitan w jezyku japonskm. - Niech
ktos mi powie!

III oficer nie umie nic odpowie-
dzie¢. Pilot de Baats wpada w pani-
ke. Statek idzie nadal z predkoscia
okoto 15 weztow.

\\ J
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Pod zaglami do Hanstholm str. 31

Mama pilnuje Ojca Bogustawa

Ojciec Bogustaw Paleczny byt
nietuzinkowym czlowiekiem, kapta-
nem i zakonnikiem. Przez wiele lat
stuzyt bezdomnym, bezkompromi-
sowo walczac o ich prawa. Uwiel-
bial morze i zeglarstwo. I postano-
wit z mysla o swoich podopiecznych,
zbudowac... jacht. Niestety, zmar}
nagle w ubiegtym roku. Ale bez-
domni, mimo szoku, nie zatamali sie.
Budowa zZaglowca idzie do przodu.

- J
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Nowosci wydawnicze

Tajemnica Mary Celeste

Ta niesamowita historia zaczeta sie
4 grudnia 1872 roku, kilkaset mil
morskich od wybrzezy Portugalii.
Okoto godz. 13.30 kapitan ptynacej
pod kanadyjska bandera w kierunku
Gibraltaru, brygantyny Dei Gratia,
Dawid Morehouse, ujrzal majaczace
na horyzoncie maszty jakiego$ nie-
wielkiego statku. To byta Mary Cele-
ste, zaglowiec doskonale znany Mo-
rehousowi, gdyz jego dowddca byt
kapitan Benjamin Briggs, jego serdecz-
ny przyjaciel. Na zaglowcu panowata
martwa cisza. Statek wydawat si¢ by¢
w doskonatym stanie, ale byt pusty.

.

A w dodatku str. 76
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InterManager - Rozmowa
z kapitanem Kubg Szamanskim
sekretarzem generalnym

InterManager str. 4
Seatrans - nadal stawiamy

na Polakéw st. 6
Ubezpieczenia armatorskie

P&I, cz. 3 str. 8
Cytadela bezpieczenstwa str. 11
Kwalifikacje elektrykow

okretowych str. 15
Redukcja zawartosci siarki

w paliwach zeglugowych str. 18

Zdjecie na okladce:
2Zbigniew ,,Gutek” Gutkowski,
jako pierwszy Polak w historii,

wystartowat w regatach samotnikow
dookota swiata.
Fot. onEdition i tukasz Glowala
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Do wypadku doszto 29 pazdziernika
okoto godz. 8 na Oceanie Atlantyckim,
kilkadziesiat mil morskich od zachodnich
wybrzezy Wielkiej Brytanii.

- To byty dostownie sekundy. Sztorm
dochodzit do 9 stopni w skali Beauforta -
opowiadat zaraz po zdarzeniu kapitan
zaglowca Ziemowit Baranski. - Zeglowa-
lismy w sposob prawidtowy, ostrozny.
Nieslismy tylko sztormowy komplet zagli,
w sumie okoto 10 procent calego oza-
glowania.

W chwili zdarzenia na poktadzie Fry-
deryka Chopina znajdowato sie 36 gim-
nazjalistow w wieku 13-14 lat z réznych
stron Polski, ktérzy odbywali rejs na Ka-
raiby w ramach ,Szkoty pod zaglami” pro-

Mozesz pomoc!

Wptat na remont
Fryderyka Chopina mozna
dokonywac na konto:

jska Wyzsza Szkota Prawa
i, ul. Grodzienska 21/29,
03-750 Warszawa, Bank Millenium
81 1160 2202 0000 0001 7240 3654.

Szczegoty zbidrki mozna znalez¢
na oficjalnej stronie zaglowca

(www.fryderykchopin.pl)
i ,Szkoty pod Zaglami”

(www.szkolapodzaglami.org.pD).

Nasze MORZE « nr 11 « listopad 2010

byku. a'szczedcie, przebywajgeym na jego
dadzie 36 gimnazjalistom nic sie nie stafo.
By¢ moze, po naprawie uszkodzen statek
bedzie kontynuowat rejs na Karaiby.

7
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WYDARZENIA  w morzu...

op. : Z‘po*amqf masziy

wadzonej przez kapitana Krzysztofa Ba-
ranowskiego, jednego z najwybitniejszych
polskich zeglarzy. Oprdcz tego na pokta-
dzie bylo 11 cztonkdéw zatogi i opieku-
now dzieci.

Bezposrednim powodem potamania
masztéw byto uszkodzenie bukszprytu
jednostki. Spowodowalo to poluzowanie
czesci sztagow, olinowania statego stu-
7acego do podtrzymywania masztow
w plaszczyznie symetrii statku. W efek-
cie potamaniu ulegt fokmaszt i grotmaszt.
Ten pierwszy zostal zniszczony w wigk-
szym stopniu niz drugi.

Na szcze$cie nikomu z przebywaja-
cych na zaglowcu ludzi nic si¢ nie stato.
Fryderyk Chopin zostal wzigty na hol
i odprowadzony do Falmouth w Kornwa-
lii. Ze wzgledu na zla pogodg akcja trwala
az trzy dni. 1 listopada statek przybit do
boi, a dzien pdzniej stanat przy nabrze-
Zu tamtejszego portu.

Przebywajacy na poktadzie ucznio-
wie doskonale zniesli catg przygode. Nie
potrzebowali nawet pomocy psycholo-
gow. Wszyscy zadeklarowali takze chec
kontynuowania rejsu. Przypomnijmy, ze
gimnazjalisci musieli ciezko zapracowac
na swoéj pobyt na Fryderyku Chopinie.
Aby dostac sie na poktad, trzeba byto naj-
pierw udziela¢ sie charytatywnie i przej$¢
ostre eliminacje. Mlodziez zostata zakwa-
terowana w hostelu na ladzie i rozpoczeta
nauke, tak jakby nie schodzita w ogdle
ze statku. Nikt nie zgtosit checi powrotu
do Polski.

Kiedy zamykali$my to wydanie na-
szej gazety, nie bylo jeszcze do korica
jasne co bedzie dalej ze statkiem. Trwal
przeglad Zaglowca pod katem ewentu-
alnej naprawy.

- s s - ) l. \

Chopin po wypadku.

- Na dzisiaj moge powiedzie¢ tylko
tyle, ze najprawdopodobniej Fryderyk
Chopin bedzie remontowany w stoczni
w Falmouth - méwit nam 4 listopada ka-
pitan Baranowski. - W wersji optymistycz-
nej naprawa uszkodzonych masztéw po-
winna potrwac okoto poéttora miesiaca.
Gdyby tak byto, wtedy mogtoby si¢ nam
udac¢ dokonczy¢ rejs.

Jedno nie ulega jednak watpliwosci.
Aby zaglowiec mogt dalej ptywac, po-
trzebne sa duze pieniadze. Armator
zaglowca, Europejska Wyzsza Szkola Pra-
wa i Administracji w Warszawie uruchomi-
ta zbiorke pieniedzy na ten cel. Odezwa-
li sie takze pierwsi darczyncy. Jedna z pol-
skich zaglowni zaoferowata bezptatnie
nowe zagle.

- Potrzebna jest dostownie kazda zto-
towka - przekonuje kapitan Andrzej Men-
dygrat, byly dowddca Fryderyka Chopi-
na, kurator zbiorki. - Dlatego liczymy na
nawet najdrobniejszy gest.

Nie wiadomo na razie dlaczego zla-
mat si¢ bukszpryt Fryderyka Chopina.
Rok temu podobnej awarii ulegt na Bal-
tyku zaglowiec Pogoria. Takze ita jed-
nostka stracita maszty. Rowniez i tam, na
szczescie, nikomu nic sie nie stato. Jak na
razie wszystko wskazuje na to, ze w obu
przypadkach zawinit zywiot. Niewyklu-
czone sg jednak i inne powody.

- By¢ moze bukszpryt ztamat sie na
skutek jakiej$ niezauwazonej korozji - méwi
Zygmunt Choren, konstruktor zaglowca. -
Ale nie chciatbym spekulowaé. Warto pa-
migtad, ze takie wypadki jak ten z udzia-
lem Fryderyka Chopina, na morzu po pro-
stu sie zdarzaja i nie da sie ich catkowicie
unikngd.

Tomasz Falba
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Stocznia Crist wygrata licytacje

suchego doku po gdyriskiej stoczni. Sek w tym,

ze za pienigdze nie swoje, a pozyczone

przez Agencje Rozwoju Przemystu.

’ Ostatni dzien pracy Stoczni Gdynia -
v suchy dok, ktory pottora roku pozZniej
nabyta stocznia Crist.

- Wychodzi na to, ze panstwo pozy-
czylo prywatnej firmie kase na zakup
doku sprzedawanego przez... panstwo -
mowi jeden ze stoczniowych menadze-
row. - Jak to sie ma do zasady, ze wszy-
scy chetni powinni mie¢ réwne szanse?
I czy nie jest to niedozwolona pomoc pu-
bliczna, ktora wezesniej byta powodem
zamkniecia stoczni?

Nasze MORZE « nr 11 - listopad 2010



Przypomnijmy - gdanska stocznia Crist
w potowie wrzesnia kupita duzy suchy dok
z suwnica za 175 mln zt. Wrze$niowa licy-
tacja byla ostatnia probg sprzedazy najistot-
niejszego sktadnika majatku, zwanego tez
sercem stoczni, po upadtym zakladzie
w Gdyni. W poprzednich nie udato si¢ zna-
lez¢ nabywcy - zadna firma nie zdecydo-
wala si¢ zaptaci¢ ceny wywotawczej: nie-
catych 100 mln zt. We wrze$niowym prze-
targu do préby kupna przystapito dwdch
oferentow, Crist i zarejestrowana na Cyprze,
powiazana z ISD - ukrainskim wiascicielem

Nasze MORZE « nr 11 - listopad 2010

WYDARZENIA  polskie stocznie

Stoczni Gdansk - spotka Patia. Spotka chcia-
ta zaptaci¢ za dok 160 milionow. Ostatecz-
nie zostala przelicytowana przez Crist o 15
milionéw.

- To ogromny sukces, ze tyle udato
si¢ uzyskac - cieszyt si¢ po aukcji Roman
Nojszewski, prezes Bud-Bank Leasing,
spotki-cérki panstwowej Agencji Rozwo-
ju Przemystu, ktéra odpowiada za sprze-
daz majatku i splate dlugdw stoczni. Sze-
fowie Crista enigmatycznie odpowiadali
na pytania o zrédlo finansowania, twier-
dzac, ze wreszcie udato im sie znalez¢
pieniadze na kupno doku. - Mamy $rodki
wiasne, s3 banki, poza tym jestesmy prze-
ciez spotka akcyjna i dzigki temu mogli-
$my zdoby¢ dodatkowe pienigdze - méwit
portalowi tréjmiasto.pl Ireneusz Cwirko,
jeden z dwoch wiascicieli stoczni.

Wnet pojawily sie plotki, Ze Crist kupit
duzy dok w imieniu innej, niemieckiej fir-
my, ktéra miata w najblizszym czasie prze-
ja¢ te gdanska. Jej szefowie zaprzeczali.
Niemal miesigc po licytacji ,Rzeczpospoli-
ta” ustalita Zrddio finansowania. Crist dzien
przed licytacja dostat pozyczke od pan-
stwowej Agencji Rozwoju Przemystu, wia-
Sciciela Bud-Bank Leasing.

- ARP udzielita 14 wrze$nia firmie Crist
150 mln 7zt pozyczki - potwierdzita dzien-
nikarzom Roma Sarzynska-Przeciechow-
ska, rzecznik ARP. - To pozyczka na za-
kupy inwestycyjne z programu wspiera-
nia polskiej gospodarki.

- Innymi stowy - prywatny inwestor
gotow byt zaptaci¢ z wlasnych pieniedzy
160 milionow, a zwyciezyta firma, ktora
licytowata panstwowy majatek dzigki pie-
nigdzom pozyczonym od panstwa - méwi
czlowiek z branzy. - Skandal to mato po-
wiedziane.

Tym bardziej, Ze konkurujaca z Cristem
Patia nie planowata si¢gania po panstwo-
we fundusze, by kupi¢ dok. - Nie wie-
dzielismy, Ze nasz konkurent korzysta
z pomocy publicznej - méwit Krzysztof
Feluch, przedstawiciel spoétki. - Ta sytu-
adja rodzi wiele pytan, bedziemy si¢ temu
przyglada¢, musimy zebrac wiecej infor-
magciji.

- Mieli$my zbyt mato czasu na zbudo-
wanie konsorcjum bankowego do sfinan-
sowania tej inwestycji, dlatego zdecydo-
walismy si¢ skorzystaé z programu ARP.
Nie widzimy w tym nic zlego, ten pro-
gram byl dostepny takze dla innych firm
- wyjasniat dziennikarzom Andrzej Szwarc,
pelnomocnik zarzadu Crist. - Nie byty to
pieniadze tatwe do zdobycia. Takie po-
zyczki przyznawane sg jedynie firmom
spetniajacym bardzo wy$rubowane wa-

runki. Sptacimy pozyczke, mamy wiedzg
i kontrakty - zapewnia.

Wedtug wiceministra skarbu Zdzista-
wa Gawlika, w panstwowej pomocy pry-
watnej firmie nie ma nic ztego, bo ,Crist
ma dobre, innowacyjne pomysty na wy-
korzystanie stoczniowego majatku”. - Dla-
tego si¢ cieszg, ze polska firma, ktora
zatrudni polskich pracownikdéw, kupita
ten dok - mowit minister Gawlik. Wedtug
niego pozyczki nie mozna absolutnie
myli¢ z pomocg publiczna, bo zostata
przez ARP udzielona na zasadach rynko-
wych.

- To pozyczka komercyjna. Nie jest
to zadna forma pomocy publicznej - po-
twierdza rzeczniczka ARP. Jak wyjasnia,
program , Wsparcie Inicjatyw Pobudzaja-
cych Polskg Gospodarke”, z ktdrego sko-
rzystal Crist, dziatal od potowy 2009 roku
i skorzysta¢ z niego mogly wszystkie
przedsigbiorstwa.

- Finansowaniu nie podlegaly projek-
ty, ktore moglyby by¢ uznane za pomoc
publiczna. Nie ma zadnego zagrozenia,
ze taka forma pozyczki zostanie zakwe-
stionowana przez Komisje Europejska.
Pozyczka jest w pelni zabezpieczona -
zapewnia Sarzynska.

- Pomoc czy nie pomoc, najwazniej-
sze, ze ludzie bedg mieli prace. Kto$, kto
bedzie prébowat to teraz sabotowad, dzia-
ta wbrew interesowi zwolnionych z pra-
¢y stoczniowcow - mowi Dariusz Adam-
ski, szef Solidarno$ci w zlikwidowanej
Stoczni Gdynia.

- To $wietna wiadomo$¢, ze Crist ma
suchy dok, ze ma rozlegte i dalekosiezne
plany, i ze zamierza zatrudnia¢ ludzi. Na-
lezy sie cieszy¢ z tego, ze do Gdyni wré-
ci stoczniowe zycie - mowi jeden ze
stoczniowych specjalistow. - Szkoda tyl-
ko, ze nie stato si¢ to na do konca przej-
rzystych warunkach.

Pieniadze zebrane przez Bud-Bank Le-
asing ze sprzedazy stoczniowego majat-
ku w znacznej mierze wrécg do... pan-
stwa, bowiem w pierwszej kolejnosci
maja by¢ zaspokojone dtugi wobec ZUS
i fiskusa.

Podczas ostatniej, rozpoczetej pod
koniec pazdziernika, licytacji sprzedawa-
no to, co pozostalo ze stoczniowego
majatku, m.in.: modele statkow, obrazy,
koto zurawia stoczniowego oraz materia-
ty biurowe: dyskietki, ptyty kompakto-
we, papier, tonery, koperty i skoroszyty
oraz krede do pisania na tablicy.

Czestaw Romanowski
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THE ULTIMATE SOLO CHALLENGE

Awarie, klopoty z zaglami, a nawet wypadek,
po kiérym musiat sobie ogoli¢ glowe, nie zmusily
go do rezygnaciji z walki o czotowe miejsce

w Velux 5 Oceans. Zbigniew ,Gutek” Gutkowski,
jako pierwszy Polak w historii, wystartowat

w regatach samotnikéw dookota $wiata.

Na zaglu ma logo ,Naszego MORZA” .

. - Nie macie pojecia jak sieciesze, ze
- wkoncu zaczna sie te regaty - moéwil nam
Gutek na chwile przed wyptynigciem
w-rejs. - Skonczy si¢ ta cata organizacia,
zagle wypelnig si¢ wiatrem i bede miat
wreszcie §wiety spokoj.

8

Te stowa to nie kokieteria. Kiedy rok
temu Gutkowski zgtosit che¢ startu w Ve-
lux 5 Oceans, mato kto w Polsce wierzyt,
Ze uda mu si¢ te zapowiedz zrealizowac.
I nie ma sie co dziwi¢. Velux 5 Oceans to
niezwykle prestizowe zawody, hajstarsze

OCEANS®

Pozdrowienia z pokiadu Operona.

i najdtuzsze regaty samotnikow na $wie-
cie, prawdziwy zeglarski szczyt. Zadne-
mu Polakowi nie udalo si¢ jak dotad wzia¢
udziatu w tego rodzaju imprezie.

37-letniemu zeglarzowi z Gdanska nie
mozna zarzuci¢ braku do$wiadczenia.
Moze nie jest znany szerokiej publiczno-
$ci, ale w srodowisku zeglarskim Gutkow-
ski od dawna cieszy sie dobrg opinia. Przez
kilka lat byt cztonkiem kadry narodowej
w klasie 470, brat udziat w regatach The
Race i probie bicia rekordu predkosci w rej-
sie dookota $wiata na jednokadtubowcu —
a to tylko niektdre jego osiagniecia. W su-
mie na koncie ma przebytych pod zagla-
mi okoto 100 tysiecy mil morskich.

Sam dorobek, najbardziej nawet zna-
komity, to jednak za mato, aby wziac
udzial w regatach tej klasy co Velux 5

Nasze MORZE « nr 11 « listopad 2010
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Oceans. Gléwnag przeszkoda mogty stac¢
sie pieniadze. Aby wystartowac¢, dodajmy
w regatach tak zorganizowanych, aby
byly jak najtansze, trzeba mie¢ nie mniej
niz 600-700 tysiecy euro.

Oczywiscie wigkszos¢ zeglarzy, w tym
i Gutek, nie dysponuje takimi kwotami.
W takiej sytuacji najwazniejsza sprawa
staje sie¢ znalezienie sponsora albo spon-
sorow. A to wcale nie jest proste. Szcze-
gblnie w dobie ogolnoswiatowego kryzy-
su, ktéry czyni skapymi najbogatsze na-
wet firmy.

Gutek jednak sie nie poddal. Z mie-
siaca na miesiac byl blizej upragnionego
celu — linii startu. Najpierw udato mu sie
kupi¢ i przygotowaé do wyscigu jacht kla-
sy Eco 60 (to proekologiczne, jednoka-
dlubowe jachty o diugosci 18 metrow),
bo na takich odbywaja si¢ regaty Velux 5
Oceans. Byla to jednostka, ktéra swego
czasu zwyciezyta w innych legendarnych
regatach samotnikéw dookota $wiata
Vendée Globe. Gutek odbyt na pokfa-
dzie swojej nowej todki rejs kwalifika-
cyjny.

Tak wiec dwa tygodnie przed startem
miat jacht, sponsora (niemal w ostatniej
chwili zostato nim Wydawnictwo Peda-
gogiczne Operon z Gdyni, znane m.in.
z organizowania w polskich szkotach
prébnych sprawdzianéw - TF) i kwalifi-
kacje do regat.

Ale i to nawet nie dawato stuprocen-
towej pewnosci udziatu w wyscigu. Do
konca wszystko mogto sie wydarzy¢.
Przyktad? Na kilka dni przed regatami na
jachcie belgijskiego zawodnika Christo-
phe’a Bullensa doszto do ztamania masz-
tu i innych powaznych uszkodzen. Gdy-
by, jakim$ cudem, nie znalazt on wtedy
pieniedzy na zakup nowej tédki, musiat-
by juz w tym momencie zakoniczy¢ swoj
udzial w Velux 5 Oceans.

Dzien przed startem tédka zostata
ochrzczona otrzymujac imi¢ Operon Ra-
cing, od nazwy tytularnego sponsora
polskiego zeglarza. Jego portem macie-
rzystym zas$, zostat Sopot.

Pierwotnie w regatach miato bra¢
udziat dwanascie tédek. Jednak lista za-
wodnikéw nie byla pewna niemal do
ostatniego dnia przed startem.

Ostatecznie $ciga sie w nich pieciu
zeglarzy. Poza Gutkiem sa to: 42-letni
Amerykanin Brad Van Liew na jachcie Le
Pingouin (po polsku Pingwin), wspo-
mniany juz 48-letni Belg Christophe Bul-
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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 Swiet-
nych tédkach. Brad Van Liew np. w 2002
roku wygrat juz Velux 5 Oceans ito
w pieknym stylu, bo odnoszac zwycie-
stwo na wszystkich etapach.

Gutkowski wychodzi na prowadzenie.

Gutek ptynie z logo ,,Naszego MORZA” na zaglu.

Trzeba szczerze przyznac, ze Gutek
nie pojawil si¢ na linii startu jako fawo-
ryt, bardziej jako pewnego rodzaju eg-
zotyka z kraju, ktory nigdy nie wystawit
w tego rodzaju zawodach swojego repre-
zentanta. Za kandydata na zwyciezce po-
wszechnie uwaza si¢ Amerykanina, kto-
ry w regatach Velux 5 Oceans startuje
PO raz trzeci.

Fot. onEdition
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Gutek z rodzing. Od lewej: corka Zuzia i zona Eliza.

Warto jednak podkresli¢, ze Gutek
absolutnie nie poczut respektu przed ry-
walem. Co wiecej! Na zorganizowanej
w Warszawie konferencji prasowej, pu-
blicznie zapowiedzial, ze zrobi wszyst-
ko, aby nawigza¢ znim rownorzedna
walke. Kiedy wigc 17 pazdziernika
0 godz. 16, z La Rochelle we Francji re-
gaty w koncu ruszyly, polski zeglarz prze-
kroczyt linig startu jako pierwszy, kilka-
set metrow przed Amerykaninem. To
oczywiscie nic takiego, ale na pewno
wprawito Polaka w dobry nastrd;.

Potem byto jeszcze ciekawiej. Gu-
tek twardo walczyt o swoje z Bradem

Van Liew. A po pierwszych kilkudzie-
sieciu godzinach wyscigu zaczeto gto-
$no méwié, ze tegoroczny Velux 5 Oce-
ans moze sta¢ si¢ pojedynkiem tych
dwoch zawodnikéw. W pewnym mo-
mencie pozostawili daleko w tyle po-
zostalg tréjke. Panowie zmieniali sie na
pierwszym miejscu, raz prowadzil Gu-
tek, raz Brad Van Liew. Jako ostatni
plynat Christophe Bullens, ktory co
prawda wystartowat razem ze wszyst-
kimi, ale decyzja komisji regatowej
musial powroci¢ do La Rochelle i wy-
ruszy¢ ponownie kilka dni po wszyst-
kich.

Mogtoby sie wydawaé, ze Bullens nie
ma juz szans na dogonienie czotéwki.
A jednak...

Pamiegtajmy, ze trasa Velux 5 Oceans
liczy 30 tysiecy mil morskich, a regaty
potrwaja do czerwca przysziego roku.
W tym czasie wszystko moze si¢ wyda-
rzy¢. Tu nie ma pewniakow. Dzisiejsi fa-
woryci, jutro moga walczy¢ o zycie w tra-
twie ratunkowe;.

Velux 5 Oceans to regaty etapowe.
Sktadajg sie z pieciu odcinkéw wiodacych
trasg z La Rochelle do Cape Town i dalej
przez Wellington, Salvador, Charleston,
ponownie do La Rochelle. Bez przesady
mozna powiedzied, Ze to morderczy szlak.
W 28-letniej historii regat dwoch zegla-
rzy poniosto $mier¢ w trakcie wy$cigu.

Patrzac zladu trudno sobie nawet
wyobrazi¢ trudnosci, z jakimi musza sie
mierzy¢ zawodnicy w tego rodzaju rega-
tach. Sternicy beda musieli walczy¢ z po-
goda, jachtem, awariami, nieoczekiwany-
mi wypadkami, jak np. zderzenie z wie-
lorybem czy zagubionym przez jakis sta-
tek kontenerem, ale przede wszystkim
z samymi soba. Samotnos¢, ciagla koncen-
tracja, notoryczny brak snu, to gigantycz-
ne obciazenia, ktérym sprosta¢ moga naj-
silniejsze tylko organizmy i to zaréwno od
strony fizycznej jak i psychicznej. Do tego
dochodzg jeszcze emocje czysto sporto-
we, rywalizacja, bo kazdy z nich chciatby
by¢ po prostu pierwszy na mecie.

Biorac to wszystko pod uwage, nie ma
sie co dziwi¢, ze samo ukonczenie regat
bedzie wielkim sukcesem. Tym bardziej,
ze ta sztuka udala sie zaledwie 65 pro-

|
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centom uczestnikow wszystkich dotych-
czasowych edyciji.

A wbrew pozorom fakt, ze Velux 5
Oceans to regaty etapowe, nie ufatwia
zeglarzom zadania. Czas pobytu w por-
cie etapowym jest ograniczony i wcale
nie musi oznacza¢ odpoczynku. A pig¢
razy wystartowac jest trudniej niz raz.

W tym kontekscie az nie wypada wspo-
mina¢, ze na zwyciezce regat czeka pot
miliona euro nagrody. Czy jest ona w sta-
nie zrekompensowac wszystkie trudy?

Start regat z La Rochelle odbyt sie przy
znakomitej pogodzie, z tysigcami ludzi na
nabrzezu i 400 jednostkami towarzysza-
cymi na wodzie. O dziwo, Zatoka Biskaj-
ska cieszaca sie zla stawa wsrod zeglarzy
ze wzgledu na kaprysna pogode, tym ra-
zem jakby odpuscita. Az do przyladka Fi-
nisterre nic specjalnego si¢ nie wydarzy-
to. Gutek byt co prawda zmuszony usu-
nac kilka awarii sprzetu, nie byto to jed-
nak nic na tyle skomplikowanego, ze
uniemozliwialoby mu dalsze plynigcie.
Wszelkie powazniejsze usterki majg zas
zosta¢ usuniete po dotarciu do Cape
Town.

Po wyjsciu na Ocean Atlantycki Gu-
tek zaczal mie¢ ktopoty z zaglami, ktore
sie¢ rwaly, musiat tez wdrapywac si¢ na
maszt (na stronie internetowej Velux 5
Oceans obejrze¢ mozna video z tej ekwi-
librystycznej wyprawy). Polski zeglarz
jako$ sobie z tym wszystkim radzit. Byt
nawet dzien kiedy twierdzil, ze sie... nu-
dzi. Ta sielanka skonczyta sig, kiedy Ope-
ron Racing przechodzil przez centrum
nizu, czyli mowigc prosciej, wpadt w bu-
rzg z silnymi wiatrami i ulewnym desz-
czem.

- Wpakowatem si¢ pod chmure, nic
nie bylo wida¢, alarm od radaru wyt, ze
mam tutaj tragedie, Armagedon normal-
nie, zmeczony jestem na maksa - opo-
wiadatl Gutek. - Wyjechatem z tej chmu-
ry, przyszedt w koncu wiatr taki, jak miat
by¢, bo krecit weze$niej jak karuzela, na-
robitem sie z zaglami, ale w koncu sta-
wiam spinakera. No i jak nie gwizdnie 45
weztow, fale olbrzymie, 7-8 metrow, jak
tédka zaczetla frungé to mowie sobie:
LAba, a jak ja go teraz zrzuce?” Jecha-
tem 22 wezly réwno, jak normalnie F1
na $rodku Marszatkowskiej pelnym ga-
zem, tylko czeka¢ az sie co$ wysypie.

Gutek nie byt wyjatkiem, takze inni
zawodnicy walczyli z awariami i pogoda.
Jednak polski zeglarz stat si¢ pierwszym
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rannym w tym wyscigu. Po osmiu dniach
zeglugi Gutkowi owinetlo sie wokot ste-
ru jakies zielsko. W trakcie jego wyciaga-
nia, zostal uderzony $migtem generatora
wiatrowego w przednia czes¢ gtowy.
W pierwszej chwili wypadek wygladat
niezwykle groZnie.

- Krew leciata bardzo mocno. Natych-
miast zatozytem opatrunek, by zatamo-
wac krwawienie. Nawet nie mogtem oce-
ni¢ rany, poniewaz krew zalewata mi oczy
i nic nie widzialem w lusterku. Zazylem
paracetamol i wypitem butelke soli fizjo-
logicznej zagryzajac czekoladg. Bardzo sie
obawialem, Ze nie zdaze si¢ pozbierac
przed utratg $wiadomodci z powodu stra-
ty krwi - relacjonowat na goraco.

Na szczescie rany okazaly sie mniej
straszne niz wygladaty. Polski zeglarz,
poza krwia, stracit jednak wlosy na glo-
wie. Musiat je $cia¢, aby porzadnie opa-
trzy¢ uraz.

Wypadek Gutka zdarzyt si¢ w okoli-
cach Wysp Zielonego Przyladka. Kiedy
zamykalismy ten numer ,Naszego MO-
RZA” grupa prowadzaca regaty, czyli
Gutek i Brad Van Liew (Gutek na drugiej
pozycji) mieli juz za sobg niemal potowe
pierwszego etapu (najdtuzszego, bo licza-
cego 7,5 tysiaca mil morskich) regat. Jesli
uda im sie utrzymac takie tempo i nic si¢
nie zdarzy, mozna si¢ ich spodziewa¢ w Ca-
pe Town w drugiej polowie listopada.

Ale to wszystko wrozenie z fuséw.
Przed zeglarzami znajduje si¢ pas ciszy
morskiej rozciagajacy si¢ w okolicy row-
nika. Tam pogoda moze dokonac¢ catko-
witego przetasowania. Jesli wczesniej nie

Szkolenie medyczne. Gutkowski uczy sie
szy¢ rany trenujac na swinskiej nodze.

zrobi tego ludzkie zmeczenie, czy awaria
sprzetu.

Podobne emocje, cho¢ bez krwi, to-
warzysza takze graczom bioracym udziat
w wirtualnych regatach o nazwie Virtual
Regatta, rozgrywanych réwnolegle do
Velux 5 Oceans i na tej samej trasie. Ma
si¢ wiec wrazenie rywalizacji z zawodni-
kami w realu. W grze bierze udziat 35
tysiecy ludzi z catego $wiata. Kazdy z nich
dysponuje swoja 16dka, otrzymuje pro-

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

gnozy pogody i musi podejmowac samo-
dzielne decyzje — jak ustawic jacht w sto-
sunku do wiatru, czy jakie postawic zagle.
Jeden manewr moze zadecydowac, ze
w ciggu kilku chwil mozna podskoczy¢
w rankingu o kilka tysiecy miejsc albo spas¢
na jego szary koniec. Warto si¢ postarac,
bo do wygrania jest 10 tysiecy zupetnie
nie wirtualnych euro. Kiedy tam zagladali-
$my ostatni raz, prowadzili Francuzi.

Cho¢ wirtualni gracze nie musza wspi-
na¢ si¢ na maszty, a swoimi jednostkami
moga sterowac popijajac kawe czy jedzac
chipsy, to i tak gra potrafi mocno zaab-
sorbowac¢. Aby utrzymac si¢ na dobrym
miejscu trzeba bowiem czesto sprawdzac

pozycje swojej jednostki i korygowac jej

ustawienia. A przeciez, od czasu do cza-
su, trzeba potozy¢ sie spa¢, pojs¢ do szko-
ty czy do pracy.

- Kilka razy na dobe zagladam na stro-
ne - mowi roti12, nastolatek z Gdyni. -
Wszystko zalezy od przyjetej strategii.
Trzeba mocno uwazac na prognozy po-
gody. Najlepsze miejsce jakie osiagnatem,
to wejscie do pierwszej czterechsetki, ale
bywato zZe spadalem na miejsce 15 ty-
siecy ile$ tam. Raz nawet wyladowatem
na afrykanskim brzegu, ale to przez tate,
ktory dat mi szlaban na komputer, kiedy
dostatem zty stopien w szkole.

Trzeba podkresli¢, ze oprawa interne-
towa regat jest imponujaca. Nie moglo
by¢ inaczej. Oceanicznych regat nie moz-
na przeciez oglada¢ na zywo z ustawio-
nych na wodzie trybun. Taka role spet-
nia za to oficjalna strona Velux 5 Oceans
(prowadzona takze po polsku, adres
obok). Mozna na niej niemal na biezaco
$ledzi¢ zmagania zawodnikow. Sa tam
umieszczane zardwno informacje pisane,
jak izdjecia oraz filmy wideo nagrane
przez kamery umieszczone na poktadach
jachtow. Specjalna mapa pokazuje doklad-
ne potozenie jednostek na oceanie. Ist-

nieje takze strona regat na Facebooku
i polski blog dotyczacy startu Gutka w Ve-
lux 5 Oceans.

Informacje na ten temat (takze eks-
kluzywne) publikowa¢ bedziemy w kaz-
dym numerze naszej gazety az do zakon-
czenia regat. ,Nasze MORZE” patronuje
Gutkowi, a nasze logo, umieszczone na
zaglu, towarzyszy mu w regatach. Choc
wiem, ze wszystko moze sie wydarzyc,
Zyczymy mu aby$my w nastepnym nu-
merze mogli napisac¢, ze do Cape Town
dotart jako pierwszy i prowadzi w drugim
etapie.

Tomasz Falba

Zajrzyj tu

Chcesz wiedzie¢ wigcej?
Zajrzyj na strony internetowe:

www.velux5oceans.com,
www.polishoceanracing.com.pl
i www.operonracing.com.
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Debata o gospodarce morskiej
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Rynek okretowy powoli zaczyna wychodzi¢ z dotka,
stwierdzili podczas X Forum Gospodarczego w Gdyni
fachowcy od gospodarki morskiej. Europa nie zniknie
z mapy przemystu okretowego, cho¢ nie ma szans na
odzyskanie wiodqcej pozyciji na rynku budowy statkéw.

W jubileuszowym forum uczestniczy-
li polscy i zagraniczni eksperci, wybitne
postaci $wiata biznesu, nauki i przemy-
stu. Odbyto si¢ pie¢ paneli dyskusyjnych,
w tym po$wiecony potencjatowi polskiej
gospodarki morskiej i jej miejscu w Euro-
pie i na swiecie.

Wedtug prezydenta Gdyni, Wojciecha
Szczurka, upadek wielkich potentatow,
jak np. Polskie Linie Oceaniczne, Dalmor,
czy Stocznia Gdynia, spowodowat brak
przekonania, ze w ciagu ostatnich dwu-
dziestu lat panstwo polskie prowadzito
$wiadoma polityke morska.

- Ale, paradoksalnie, podjecie dysku-
sji otym, ze przemysl stoczniowy jest
potrzebny, w chwili, gdy upadta Stocznia

Gdynia, ma sens - moéwit prezydent
Szczurek. - Pomimo bardzo zlozonej sy-
tuacji w branzy stoczniowej, warto podej-
mowac debate o obszarach, ktore moga
stworzy¢ szanse dla polskiego przemy-
stu stoczniowego. Bo nawet w najtrudniej-
szej sytuacji moze pojawic si¢ swiatetko
w tunelu i mozna z niego budowac suk-
ces. Wierze, ze w nowej formule, w zmie-
nionych warunkach, przemyst stocznio-
wy dla Gdyni i dla Polski moze by¢ bar-
dzo wazng galezia gospodarki.

O tym, jak trudna begdzie walka euro-
pejskiego przemyshu stoczniowego
z azjatyckimi potentatami, mowit Rein-
hard Liken, sekretarz generalny Commu-
nity of European Shipyards Associations,
zrzeszajacego europejskie stocznie. Thu-
maczyl, ze ostatnie lata nalezaty do Azja-
tow, tamtejsze stocznie i ich pracownicy
maja coraz wyzsze kompetencie, przeje-
li wiekszos¢ rynku i juz go nie oddadzg.

Wedtug Niclasa Martenssona
konieczne jest zintensyfikowanie
dziatan miast i regionéw nadmorskich
w ich autopromocii.

Fot. Czestaw Romanowski

Piotr Soyka:

- Stocznie powinny w swoich
strategiach rozwoju uwzglednia¢
przede wszystkim produkcje
statkéw tzw. niszowych

oraz zwigkszy¢ liczbe remontéw.

Europa jednak wciaz pozostaje wio-
dacym regionem finansowania sektora
okretowego i nadal dominuje w swiatowej
zegludze.

- W najblizszym czasie mozemy si¢
spodziewac¢ prob wejscia firm azjatyckich
na rynek zeglugowy, zatem powinnismy
podja¢ dziatania, aby go utrzymac - mowit
Reinhard Luken. - Mamy powody do
optymizmu. Zaczyna si¢ nowa era. Bu-
downictwo okretowe ma obecnie jeden
cel - jak najtanszy transport $wiatowy.
Coraz wigkszy nacisk bedzie jednak kta-
dziony na jakos$¢, powigzang z oszczed-
noécia paliwa i ochrong $rodowiska. Do
rozwoju tych technologii potrzebny jest
kapital. Obecnie potowa zamdwien na
rynku stoczniowym generowana jest
w Europie, a wiec 6w kapitat posiadamy.

Mekka armatoréw

Opinie sekretarza generalnego CESA
uzupetnil Piotr Soyka, prezes Forum
Okretowego i szef Rady Nadzorczej
Gdanskiej Stoczni Remontowe;.

- My w tym przemysle musimy pa-
trze¢ optymistycznie, musimy my$le¢
o przysztosci naszych firm, o tym, zZe lu-
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Stawomir Kalicki:
- Mozna z optymizmem
patrzed w przysztosé.

dzie u nas zatrudnieni nie stracg pracy,
przeciwnie - zyskaja wigksze zarobki.
Gospodarka morska generuje okoto 12
proc. $wiatowego PKB. To jest miejsce,
w ktérym mozemy sie znalezé, szukad
swego pola.

Prezes Soyka ttumaczyt dalej, ze
optymistyczng informacja dla naszego
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przemystu stoczniowego jest to, iz Euro-
pa jest mekka armatoréw. Eacznie 41,6
procent tonazu $wiatowego nalezy do
armatorow europejskich, co daje pole
dziatania dla tutejszych stoczni.

Jak mowit, stocznie europejskie dzia-
tajace w sposéb rynkowy nie sa w stanie
konkurowac z Azja w produkgji typowe-
g0 tonazu, ZzZwigzanego z przewozem to-
wardéw, poniewaz stocznie Dalekiego
Wschodu subwencjonowane sa przez
budzety owych panstw.

- W zwigzku z tym Polska i Europa
muszg konkurowac na rynku dostarczaja-
cym statki, obiekty dla energii odnawial-
nej, turystyki morskiej oraz inne ustugi
o wigkszej wartosci dodanej - wyjasniat
Piotr Soyka. - Los wielu stoczni europej-
skich, ktore nie umiaty znalez¢ sie w no-
wej sytuacji, podzielity polskie stocznie
produkceyjne w Gdyni i Szczecinie.

Jego zdaniem, kryzys przetrwaty
stocznie i firmy, ktore z jednej strony dzia-
taty w niszach rynkowych, a z drugiej $ci-
$le wspotpracowaty z dobrze prosperu-
jacymi stoczniami europejskimi (np. w za-
kresie podwykonawstwa, budowy kadtu-
béw i montazu wyposazenia).

Przyktadem takiej firmy jest Stocznia
Potnocna w Gdansku, ktora buduje w pet-
ni wyposazone statki pomocnicze do
obstugi platform wiertniczych i promy
pasazersko-samochodowe napedzane
gazem. Wedlug prezesa, dla rozwijania
sig sektora stoczniowego niezbedne jest
zwickszenie wspotpracy z armatorami
z Europy, a szczegolnie ze Skandynawii,
zagospodarowanie majatku po dwoch
upadtych stoczniach, szczegolnie tej
w Szczecinie, zajmowanie kolejnych nisz
i zwigekszanie wspotpracy migedzy polski-
mi stoczniami. Stocznie powinny w swo-
ich strategiach rozwoju uwzgledniac
przede wszystkich produkcje statkdw
tzw. niszowych oraz zwigkszenie liczby
remontéw.

- W Europie przy tylu armatorach, przy
silnych portach i tylu zawinigciach, statki
do remontu zawsze beda - powiedzial.

Bogdan Gutkowski przekonywat, iz szansq
dla polskiego przemystu stoczniowego

jest zaréwno zapotrzebowanie
na konstrukcje wiatrowe,
jak i na jednostki do ich montowania.

Jerzy Czuczman: - Rodzimy
przemyst stoczniowy stoi mocno
na gruncie ekonomicznym.

Jego zdaniem, przysztoscia dla prze-
mystu okretowego jest rtéwniez produk-
cja ptywajacych konstrukeji stalowych
oraz remonty i przebudowy wysoko za-
awansowanych technologicznie obiektow.
Przedsigbiorstwa przemystu okretowego
powinny uwzglednia¢ w swoich strate-
giach rozwojowych przebudowe i budo-
we wiez wiatrowych, budowe morskich
elektrowni wiatrowych oraz wspotprace
ze stoczniami zachodnioeuropejskimi,
zwlaszcza skandynawskimi, w podwyko-
nawstwie konstrukgji stalowych i budowie
kadtubow. Wazna jest takze wspotpraca
polskich stoczni przy realizacji duzych
zaméwien, np. na budowe statkéw wy-
cieczkowych i platform wiertniczych.

Konieczno$¢ inwestycji

Arkadiusz Aszyk, dyrektor ds. restruk-
turyzacji Stoczni Gdansk uwaza, ze kon-
kurencyjno$¢ polskich stoczni polega na
bardzo elastycznym podejsciu do arma-
tordw i innych partneréw biznesowych.
Jego zdaniem, powinna si¢ takze przeja-
wia¢ we wzroscie efektywnosci i poprzez
inwestycje w nowe maszyny. W tym celu,
mowit, Stocznia Gdansk SA montuje naj-
nowocze$niejsze w Swiecie maszyny
i urzadzenia do budowy statkéw, o war-
todci kilkudziesieciu milionow ztotych. -
Polskie stocznie nie widziaty inwestycji
od 30 lat - podkreslat.
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Jedna z dziedzin, w ktorej przedsie-
biorcy zwigzani z gospodarka morska
poktadaja wielkie nadzieje, jest morska
energetyka wiatrowa. Bogdan Gutkow-
ski, prezes Polskiego Towarzystwa Ener-
getyki Wiatrowej, przekonywal, ze to je-
den z najszybciej rozwijajacych sig sek-
toréw energetyki w Europie.

- Dekada od 2011 do 2020 bedzie
dekada rozwoju energetyki wiatrowe;j -
mowil prezes Gutkowski. - W Europie
energetyka morska rozwingla si¢ do tej
pory w pieciu krajach: Anglii, Irlandii,
Holandii, Danii, Szwecji. Za chwile dotacza
Niemcy.

Szansg dla polskiego przemystu stocz-
niowego stanowi wedtug niego, zarow-
no zapotrzebowanie na konstrukcje wia-
trowe, jak i jednostki do ich montowania.

- Ocenia sig, ze bedzie ich potrzeba
okoto dwudziestu - wyliczal Bogdan Gut-
kowski. - Jedna taka jednostka kosztuje
miedzy 100 a 200 milionow euro.

Jak mowit, skorzysta¢ mogg rowniez
porty, ktore beda swiadczyty ustugi por-
towo-magazynowe dla tej galezi przemy-
stu. Oblicza sig, ze nasz kraj ma okoto 2
tys. kilometrow kwadratowych przestrzeni
morskiej, na ktérej mogtyby by¢ zamon-
towane turbiny wiatrowe. Na rzecz cale-
go sektora mogtoby pracowaé od 6 do 9
tysiecy ludzi.

Jerzy Czuczman, dyrektor biura Forum
Okretowego, w podsumowaniu panelu
morskiego moéwit, ze widad, iz przemyst
stoczniowy stoi mocno na gruncie ekono-
micznym, a firmy, ktore przetrwaty kryzys,
potrafig same dzielnie sobie radzi¢, nawet
w trudnej sytuacji spowolnienia.

Takze Stawomir Kalicki, prezes Inter
Marine podkres$lat, ze mozna z optymi-
zmem patrze¢ w przysztos¢. Wedhug nie-
g0, wszyscy maja chyba $wiadomos¢, ze
na tradycyjny przemyst stoczniowy, czy-
li budowanie z wielu ton stali wielkich
statkodw, nie ma dzi$ miejsca. Dzis$ prze-
myst stoczniowy, w ktorym Polska powin-
na szukac swojej drogi, to budowanie jed-
nostek o wysokim zaawansowaniu tech-
nologicznym, konstrukcji ptywajacych,
obiektéw off-shore.

- W przemysle remontowym widac
ozywienie. Na budowe nowych jednostek
musimy jednak jeszcze troche poczekad
- podsumowat prezes Kalicki.

Morska turystyka

Sprawy morskie poruszano takze na
panelu zatytulowanym ,Przemyst czasu
wolnego”. Traktowal o zegludze promo-
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wej i wycieczkowej. Szkoda, ze nie po-
$wigcono tym branzom wigcej czasu, te-
mat zostat jedynie zasygnalizowany. Nie
znalazlo sie np. miejsce dla tematyki mor-
skiego sektora coraz bardziej popularnej
na $wiecie turystyki przemystowej. W te-
matyce zeglugi wycieczkowej, postawio-
no pytanie: jak zwiekszy¢ udziat regionu
w battyckim rynku cruisingowym? Tym-
czasem, w przypadku Trojmiasta, a szcze-
gdlnie Gdyni, bardziej aktualnym i waz-
kim bytoby: jak zahamowac lub odwro-
ci¢ tendencje spadku dynamiki wzrostu
udzialu regionu na tle baltyckiego rynku
cruisingowego? Jak wskazywaliSmy
w ,Naszym MORZU” pod koniec 2009
roku, coraz wigcej najatrakcyjniejszych
statkow, premierowych i rekordowych
zawinie¢ baltyckich omija polskie porty.
Niestety, nie padty na panelu turystycz-
nym wazne pytania dotyczace przyszto-
Sci polskich portow, zwtaszcza Gdyni, na
battyckiej mapie cruisingowe;j.

Bo Nylandsted Larsen, dyrektor Cru-
ise Baltic i International Marketing of Ore-
sund, zwracal uwage na fakt, iz niezalez-
nie od wzrostu catego rynku battyckiego
czy poszczegolnych osrodkow, wazne jest
przede wszystkim podjecie dziatan w kie-
runku sklonienia turystow ze statkow
wycieczkowych do pozostawiania wigk-
szej iloSci pieniedzy w portach i regionach
destynacji cruisingowych. Twierdzit, ze
przynajmniej w najblizszej przysztoSci,
w tym wilasnie lezy wigkszy potencjat biz-
nesowy niz w statystycznym dalszym
wzro$cie rynku battyckiego zeglugi wy-
cieczkowe;.

Niclas Martensson, dyrektor linii Gdy-
nia-Karlskrona Stena Line zwrdcit z kolei
uwage na koniecznosc¢ zintensyfikowania
dziatan miast iregionow nadmorskich
w ich autopromodiji jako przeznaczenia
linii promowych i cruisingowych.

Z prezentadji $cislej zwiazanych z ze-
gluga promow3 i wycieczkowa odnoto-
wac tez warto wystapienie Ryszarda Tocz-
ka, naczelnika Biura Rozwoju Miasta Gdy-
ni, koordynatora projektu Interface, kto-

Jak twierdzi Arkadiusz Aszyk,
konkurencyjnos¢ polskich stoczni

‘.\-“.vw.ForumOh'etow .

Reinhard Liken: - Budownictwo
okretowe ma obecnie

jeden cel - jak najtariszy
transport Swiatowy.

ry przedstawit dziatania w Gdyni i Troj-

mieécie prowadzgce do poprawy obstu-

gi pasazerow promow w miescie, szcze-

gdlnie w kontekécie rozwigzan komuni-
kacyjnych.

Czestaw Romanowski

Piotr B. Starenczak

przejawia sie w elastycznym podejsciu
o armatoréw i innych partneréw
biznesowych.

Fot. Piotr B. Starericzak
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Wsrod stuchaczy byta takze wiceminister Anna Wypych-Namiotko.

Morze nasze i nie nasze

Polacy

narodem morskim?@

Wykiadéw o polskim wywiadzie morskim,

czy naszych zwigzkach z Morzem Czarnym z jednej

oraz o filmowych ikonach Wybrzeza i morzu

w powoijennych piosenkach z drugiej strony, mozna
byto postucha¢ na konferencji ,Morze nasze i nie nasze”.

Konferencja odbyta sie w Muzeum Miasta Gdyni
w ramach Ill Forum Europa Nostra.

- Nie chcieli$my robi¢ sesji tylko dla
fachowcow, ale dotrze¢ do szerszego kre-
gu odbiorcéow, w tym do miodziezy,
w wyktadach brali udziat m.in. gimnazja-
lisci czy studenci z Instytutu Morskiego -
wyjasnit organizator konferendji, prof. Ta-
deusz Stegner z Uniwersytetu Gdanskie-
20. - Bo 0 morzu mozna méwic nie tylko
przez pryzmat zamknietych stoczni, nie
tylko przez pryzmat gospodarki, ale i ina-
czej, moze by¢ ono widziane z réznych
perspektyw. I mam nadziejeg, ze prele-
genci tego dowiedli.

Zimna woda na zdrowie

Referaty, zgodnie z zapowiedzia pro-
fesora Stegnera, omawiaty wiec sprawy
rzadko poruszane. I tak np. prof. Andrzej
Gasiorowski opowiedziat o dzialaniach
polskiego wywiadu morskiego w latach
1935-1945 i trudnosciach pojawiajacych
si¢ przy badaniu tego tematu. Z kolei dr
Andrzej Drzewiecki poddat krytyce po-
jecie ,dominium Maris Baltici” (,wtadztwo
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Morza Battyckiego”) starajac si¢ udowod-
ni¢, ze za tym hastem niewiele si¢ w pol-
skiej polityce krylo.

Ale nie tylko o tematach militarnych
rozprawiano podczas gdynskiej konferen-
cji. Prof. Eugeniusz Koko zaskoczyt ze-
branych referatem, w ktorym pokazat, ze
tak popularne wsrod wspotczesnych Po-
lakéw wakacyjne wyjazdy do Chorwacji
nie rozpoczely sie weale w XX wieku, ich
tradycja jest o co najmniej sto lat starsza.
W wieku XIX nad Adriatyk chetnie wy-
jezdzali polscy ziemianie, arty$ci i pisarze.
O polskich zwiazkach z innym morzem,
Morzem Czarnym — opowiedzial nato-
miast prof. Tadeusz Stegner.

Wielkie zaciekawienie stuchaczy
wzbudzito wystapienie prof. Matgorzaty
Omilanowskiej, ktora moéwita o poczat-
kach kapielisk morskich w Europie okra-
szajac swojg prezentacje licznymi ilustra-
cjami. Jej referat spotkat sie takze z zywa
reakcja obecnej na konferencji wicemi-
nister infrastruktury Anny Wypych-Na-
miotko, odpowiedzialnej w naszym kra-
ju za gospodarke morska, ktora przyzna-
ta si¢ zebranym, ze regularnie kapie si¢
w zimnej wodzie i potwierdza jej leczni-
cze zalety.

Morski przemyt

Nietypowo do morza podszedt prof.
Jerzy Kochanowski, ktory zreferowat stra-
tegie czarnorynkowe w polskich miastach
portowych w latach 1945-1989, czyli po-
kazat jak w PRL-u marynarze zajmowali
si¢ przemytem towaréw z Zachodu. Row-
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nie wyjatkowe okazato si¢ wystapienie
prof. Jolanty Mackiewicz, ktora szukata
odpowiedzi na pytanie, czy w $wietle
danych jezykowych Polacy sg narodem
morskim.

- Niestety - podsumowala pani profe-
sor. - Odpowiedz na tak postawione py-
tanie brzmi: nie. W jezyku polskim préz-
no szuka¢ stow o pierwotnym morskim
znaczeniu. Polskie stownictwo morskie
oparte jest na zapozyczeniach, albo ma
ladowy rodowdd.

Mocna strong konferenciji byty refera-
ty historyczne. Badacze z kilku osrodkdw
naukowych — Gdyni, Gdanska, Warsza-
wy, Stupska i Torunia — przedstawili kil-
kudziesigciu zebranym stuchaczom, pa-
norame najnowszych ustalen dotyczacych
szeroko rozumianych polskich zwigzkéw
z morzem. Nie stronili przy tym od arty-
kutowania wlasnych pogladow. Na przy-
ktad prof. Jerzy Przybylski przedstawit
plany rozwoju polskiej floty wojennej
formutowane od 1918 roku po czasy
wspolczesne, nie zostawiajac na nich su-
chej nitki. Wystapienia budzity zywe re-
akcje publicznosci.

Rozwijanie skrzydet

Gdynia, czyli ,miasto z morza i ma-
rzen”, byla przystanig dla kilkuset polskich
Zydbw, ktdrzy we wspomnieniach przy-
toczonych przez dr Jarostawa Drozda
z Uniwersytetu Gdanskiego, przedstawiali
to miasto jako niemalze ziemi¢ obiecana.
Pomorze oferowalo im okazje do rozwi-
niecia skrzydet. Jeden z nich wspominat,

Jak wyliczyt dr Krzysztof Kornacki,
sopockie molo i Grand Hotel s najczesciej
filmowanymi elementami naszego Wybrzeza.

iz bliskos¢ portu pozwalata na ogladanie
przedstawicieli mnogosci kultur przecha-
dzajacych sie po miescie, co szczegdlnie
dla mtodego czlowieka, bylo niezwykle
ekscytujace. Niestety, jak méwit dr
Drozd, w latach 30. ubiegtego wieku row-
niez Gdynia stala si¢ widowniag antyse-
mickich marszéw rodzimych narodow-
cow. Prowadzony byt réwniez bojkot
zydowskich sklepow, a napisy: ,Nie ku-
puj u zyda” nie nalezaty do rzadkosci.
Ocalali z holokaustu Zydzi wyjezdzali
po wojnie z Polski nie tylko legalnie. Jak
w referacie o ucieczkach Polakow do
Szwecji w latach 1945-1980 méwit dr Ar-
nold Ktonczynski z Uniwersytetu Gdan-
skiego, po pogromie kieleckim Zydzi
w obawie o wlasne zycie wybierali niele-
galng droga morska do Szwecji. Im oraz
Polakom, ktorzy z powodow politycznych
czy z braku perspektyw uciekali z komu-
nistycznego kraju, pomagali marynarze

Wielu referatom przystuchiwata sie mfodziez gimnazjalna.
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obcych jednostek. Niektérzy placili za to
kilkuletnim pobytem w PRL-owskich wie-
zieniach. Dr Ktonczynski ocenia liczbe
bezposrednich uciekinieréw z PRL na kil-
ka tysigcy osob.

Elementy filmowe

Morze i Wybrzeze stanowity tto akcji
lub nawet ,graty” jedna z gtéwnych rol
w wielu filmach. Dr Krzysztof Kornacki
z Uniwersytetu Gdanskiego wymienia
wybrzezowe ikony wystepujace w fil-
mach: sopockie molo i Grand Hotel, gdan-
skie Gldéwne Miasto, Stocznie Gdanska,
oba transatlantyki Batory i Stefan Batory
oraz orfowski klif.

- Grand Hotel i molo byly najczesciej
filmowanym elementem wybrzeza. Byty
symbolem luksusu, najczesciej mialy zte
konotacje - mowit dr Kornacki. - Z kolei
nasze transatlantyki miaty, szczegolnie
w latach 70. ubiegtego wieku, symboli-
zowac latwosc i luksus, nasze otwarcie na
$wiat.

Morze dostrzegli juz rezyserzy przed-
wojenni. Jednak, jak ttumaczyl mgr Piotr
Kurpiewski, kino miato wéwczas zdecy-
dowanie mniejsze znaczenie propagan-
dowe niz np. prasa i nie bylo traktowane
powaznie, dlatego w dwudziestoleciu
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- 0 morzu mozna mowic inaczej - przekonywat prof. Tadeusz Stegner.

miedzywojennym nakrgcono jedynie 20
tytutdw majacych zwiazek z morzem,
z czego do naszych czasow zachowata sie
polowa.

- Najwazniejszym filmem o tej tema-
tyce jest ,Rapsodia Baltyku” Leonarda
Buczkowskiego, rezysera, ktory po woj-
nie zrobit m.in. ,Orta” - mowit Piotr Kur-
piewski. - To jedyny polski film, ktérego
akcja toczy si¢ w Gdyni, miescie beda-

Dr Jarostaw Drozd
opowiadat o zydowskich
mieszkancach Gdyni.

cym wizytéwka rozwijajacego sie prez-
nie mlodego panstwa. Bohaterami sg zol-
nierze Polskiej Marynarki Wojennej. Zdje-
cia gdynskiego portu miaty pokazad, jak
szybko i sprawnie Polacy uporali si¢ z bu-
dowa owego okna na $wiat.

Muzyczne okno na $wiat

Po tematyke morska siegali rowniez
muzycy i kompozytorzy. Pie$ni o morzu
$piewane byly w nadmorskim Kotobrze-
gu podczas cyklicznego Festiwalu Piosen-
ki Zotnierskiej, bedacego tubg propagan-
dowa éwczesnej wladzy. Ale, jak podkre-
$lat mgr Piotr Matecki, o polskim morzu
$piewano nie tylko patetycznie, ale tez
bardziej zwyczajnie. - Najbardziej znang
piosenka o morzu jest bez watpienia ,10
w skali Beauforta” zespotu Krzysztofa
Klenczona ,Trzy Korony” - mowit Piotr
Matecki. - Wczesniej, macierzysta grupa
Klenczona, czyli Czerwone Gitary $pie-
waly o ,Historii jednej znajomosci”, ktod-
rej akcja rowniez dzieje sie nad morzem.

Podobnie jak dla wielu mieszkancow
nadmorskich miejscowosci, tak i dla inne-
go muzyka zespotu, Jerzego Kosseli,
Gdynia byta oknem na $wiat, a dzieki
plytom przywozonym przez rodzicow on
ijego koledzy mogli niemal na biezaco
poznawac to, co w latach 60. ubiegtego
wieku dziato si¢ w $wiatowym rocku.

Tomasz Falba
Czestaw Romanowski
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Po pierwsze:

nie szkodzié

- Rok temu przedstawiciele Zarza-
du Morskiego Port Gdynia podpisali
umowe na dofinansowanie z fundu-
szy unijnych jednej z najwazniej-
szych inwestycji portowych, czyli
przebudowy Kanalu Portowego
w gdynskim porcie...

- Tak, byty to $rodki z Funduszu Spd;-
noéci, Programu Operacyjnego ,Infrastruk-
tura i Srodowisko”, dziatanie 7.2., czyli
$rodki przeznaczone na rozwoj transpor-
tu morskiego. W wypadku tego projektu
istotne znaczenie mial fakt, ze nasz port
miesci sie¢ w VI Korytarzu Transportowym
sieci unijnej, ze inwestycja ma zwigkszy¢
mozliwosci przetadunkowe, a przede
wszystkim umozliwi¢ wykorzystywanie
wiekszych statkéw, dzieki czemu ma
wywieraé pozytywny wplyw na srodo-
wisko.

Transport morski generalnie w UE
postrzegany jako przyjazny $rodowisku
(stad jego rozwdj, w tym poprzez wpro-
wadzanie i wykorzystywanie wiekszych
statkdw), jest traktowany jako jedno
z istotnych dziatan na rzecz $rodowiska
naturalnego. Do nas, przy przygotowa-
niu tego projektu, nalezato wykazanie, ze
stuzy on realizacji celow zawartych w po-
szczegolnych, strategicznych dokumen-
tach unijnych i krajowych. Projekt prze-
budowy Kanatu Portowego jest wazny
z tego wzgledu, ze umozliwia wykorzy-

O funduszach unijnych wspierajgcych rozwdj

stywanie wigkszych statkow o wigkszym [ Portu Gdynlo oraz o tym 4 zmieniaé Sh’kaUI’Q
tzan“,zen?ul-{,zfrgwi‘?w“anspomﬁetkonci wiasnosciowq portéw, z Walerym Tankiewiczem,
enerdow, jak i tadunkow masowych, tren . . .

o coraz wigkszej pojemnoéci, wymagaja- [l ma]qfkiem, wiceprezesem Zorzqdu Morskiego

ce wigkszego zanurzenia. | ‘

W naszym wypadku najglebszym na- :
brzezem bylo Nabrzeze Francuskie —
drobnicowe, przeznaczone do obstugi
konwencjonalnej drobnicy — mialo dwa-
nascie i pét metra glebokos$ci. W tej zas
chwili, przy Nabrzezu Holenderskim,
masowym, mamy gltebokos¢ trzynascie
i pot metra. I juz wykonanie czesci robot

Portu Gdynia SA rozmawia Czestaw Romanowski

A

Fot. Czestaw Romanowski
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czerpalnych w ramach tej inwestycji
umozliwilo terminalowi masowemu po-
zyskanie do obstugi duzych tadunkéw
wegla w imporcie, transportowanego stat-
kami o zanurzeniu trzynastu metrow.
W tej chwili konczymy pogtebianie
i umacnianie Nabrzeza Helskiego — kon-
tenerowego — przy gtebokosci technicz-
nej nabrzeza 13,2 m, bedzie tam mozli-
wosé¢ obstugi kontenerowcow o zanurze-
niu do 12,7 metréw.

- To nie jedyny projekt w gdyn-
skim porcie, ktory ma by<¢ realizowa-
ny przy pomocy srodkow unij-
nych...

- Takich projektow mamy w sumie
pie¢. Jednym z réwnie waznych jest pro-
jekt zagospodarowania rejonu Nabrzeza
Butgarskiego, w ramach ktérego po dru-
giej stronie basenu od terminalu BCT,
powstanie okoto 350 metrow nabrzeza,
ktore zostanie pogtebione do trzynastu
i pot metra. Basen przy tym nabrzezu be-
dzie mozna w przysztosci pogtebi¢ o ko-
lejne dwa metry, czym otwieramy sobie
perspektywe przyjmowania jeszcze
wigkszych jednostek. Jezeli oczywiscie
taka bedzie potrzeba rynku, a na razie
wszystko wskazuje, ze tendencja wpro-
wadzania wiekszych statkdw sie utrzyma.
Kolejne projekty to rozbudowa infrastruk-
tury do obstugi statkéw ro-ro, budowa
infrastruktury centrum logistycznego oraz
przebudowa dostgpu drogowego do
wschodniej czesci portu.

- Niedawno w Gdansku odbyla si¢
konferencja na temat modeli zarza-
dzania portami morskimi w Polsce
i Europie (pisalisSmy o niej w po-
przednim numerze ,Naszego MO-
RZA” - red.). Jednym z jej gtéwnych
punktow byla dyskusja na temat
ewentualnej komunalizacji polskich
portow, zwickszenia w nich udzialu
samorzadow. Pan i prezesi portow
w Gdansku i Szczecinie-Swinoujéciu
byliscie przeciw zmianie obecnego
modelu. Powiedzial pan: po pierw-
sze — nie szkodzi¢. Czego si¢ pano-
wie obawiacie?

- Nie okreslitbym tego obawg. Pyta-
nie, czy to spowoduje jaka$ istotng zmia-
ne na lepsze? Ale zaczng od czegos inne-
go — na Wybrzezu mowimy zazwyczaj,
ze Warszawa nie widzi, nie czuje morza,
nie docenia...

- Pan neguje te opinie?

- Nie. Malo tego, twierdze, ze jest to
W pewnym sensie oczywiste, tak bedzie
zawsze — Polska zawsze bedzie krajem
ladowym. Gospodarka naszego kraju zlo-

WYDARZENIA  morskie rozmowy

kalizowana jest na potudniu. Na margi-
nesie - jaki jest sens przetadowywania
kontenera z Chin w Hamburgu na statek,
po czym przywozenie go do Gdyni i do
Gdanska, wytadunku, zatadunku na sa-
mochod i wiezienie kilkaset kilometrow
na potudnie Polski? Nie ma przeciez zad-
nych ograniczen w transporcie kolejo-
wym, czy drogowym z Rotterdamu, Ham-
burga i innych niemieckich portéw. Cza-
sami dziwie sie, ze kontenery zza oce-
anu w ogole ptyna przez polskie porty.

Ale wracajac do gtdéwnego watku —
z punktu widzenia skali, problem auto-
strad, kolei dla kazdego rzadu jest pro-
blemem duzo wazniejszym, problemem
catego kraju, bo w gre wchodzg setki ty-
sigcy miejsc pracy iniemal wszyscy sa
takim transportem i jego sprawnoscia za-
interesowani. A morze obchodzi tylko
tych, ktorzy tutaj zyja. W zwigzku z tym
nalezy zada¢ sobie pytanie, czy w sytu-
acji, gdy zmaleje udziat wlasnosciowy
Skarbu Panstwa w zarzadach portow, za-
interesowanie panstwa sprawami gospo-
darki morskiej, albo szanse zwigkszenia
takiego zainteresowania w przysztosci nie
zmniejsza si¢ jeszcze bardziej?

- Jezeli owo zainteresowanie i tak
jest niewielkie, to nie powinno przy-
nies¢ wielkiej szkody...

- Jest niewielkie, a trzeba robi¢ wszyst-
ko, zeby bylo jak najwigksze. Jezeli be-
dziemy ,wycina¢” Warszawe z tych tema-
téw, przestana by¢ one w Warszawie
w ogole widoczne. A przeciez jakie$
wsparcie panstwa jest potrzebne. Nie
twierdzg przy tym, ze tak bedzie — tak
moze by¢.

Druga sprawa — wilascicielem wszyst-
kich portdw jest Ministerstwo Skarbu, kto-
re itu sie mozna zgodzi¢, nie wykorzy-
stuje wystarczajaco wynikajacych z tego
faktu narzedzi wptywania na relacje mie-
dzy poszczegdlnymi portami. Takim na-
rzedziem jest chociazby zatwierdzanie
przez jeden podmiot, jakim jest minister-
stwo, strategii rozwoju poszczegdlnych
portow. Na tym poziomie panstwo moze
realizowac swojg polityke, koordynowacd
strategiczne dziatania poszczegodlnych
zarzaddw portdéw. Ale to narzedzie istnieje
- mozna go uzy¢. A gdy bedziemy mieli
rozne wojewodztwa, cztery rdzne gmi-
ny, rézne grupy interesow i rozne rzadzace
ugrupowania polityczne, a jeszcze moc-
no ograniczony, do jednej trzeciej, udzial
Warszawy, to owo narzedzie moze zo-
sta¢ w ogole zlikwidowane.

To sg argumenty przeciw ogranicza-
niu roli Skarbu Panstwa w portach. Ale sa

tez argumenty za: w koncu wiadzom lo-
kalnym mocniej lezy na sercu rozwoj
portéw, Gdynia i Gdansk leza w jednym
wojewodztwie i zapewne taka koordyna-
¢ja mogtaby by¢ prowadzona. Czy zwigk-
szenie z dwoch do trzech (panstwo, gmi-
na plus wojewddztwo) podmiotéw, ktd-
re beda decydowaly o obsadzie stanowisk
w zarzadach portéw spowoduje polepsze-
nie ,jakosci” tych zarzadow — Smiem wat-
pi¢.

- A przyklad gdanskiego Portu Lot-
niczego, w ktorym wlasnie taki troj-
podzial doskonale funkcjonuje, nie
przekonuje pana do tego modelu?

- To dobry przyktad. Ale mam po-
wazna watpliwos¢, czy port osiagnat swoj
sukces akurat dzieki zmianie stosunkow
wiascicielskich. Nie upieram sig¢, widze
potencjalne minusy i plusy. Wedtug mnie
nie najwazniejszy jest mechanizm, tylko
sposob jego wykorzystania. Postawg jest
che¢ wtasciciela i okre$lanie przez niego
konkretnej strategii dziatania. Kluczowym
elementem sukcesu jest zapewnienie cia-
glodci w zarzadzaniu. By¢ moze to byt
zreszta klucz do sukcesu Portu Lotniczego
Re¢biechowo. Bo $mieszne jest, gdy ktos
wpada do firmy na rok, pottora czy na dwa
lata i zaczyna mowic o efektach. Dwa lata
to czas przygotowania do budowy powaz-
nej inwestycji. Przedtem potrzeba tyle
samo, by ja wymysli¢, przeanalizowad i sfor-
matowac. Nastepnie potrzebne s kolejne
dwa lata na budowe. W zarzadzaniu infra-
strukturg portowa, lotniskowa czy kolejowa
kadencja zarzadu nie powinna by¢ krotsza
niz pig¢ lat, a trzy kadencje powinny by¢
regula, przy zalozeniu oczywiscie, Ze nie
ma merytorycznych podstaw do wpro-
wadzania zmian, a zarzadzajacy dzialaja
efektywnie.

- Ale wlasnie panstwo, czyli aktu-
alny rzad czesto robi sobie z portow
polityczny lup. Podobnie zreszta jak
w poprzednich latach z zarzadow
stoczni.

- Przeciez samorzad, zwlaszcza woje-
wodzki, rzadzi si¢ podobnymi zasadami:
sa partie, sg koalicje, sa interesy. Przyklad
portu lotniczego byt bardzo dobry, bo tam
istniata kontynuacja zarzadzania. Ale me-
chanizm wecale jej nie gwarantuje — réw-
nie dobrze mogto tam doj$¢ do kilkukrot-
nej wymiany zarzaddw i sukcesu by nie
osiagniegto. Bo tym samym narzedziem,
w zalezno$ci od tego, w jaki sposob sie
go uzyje, mozna i zaszkodzi¢, i uleczy¢.
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NARODOWA STRATEGIA SPOINOSCI

PRZEBUDOWA KANALU PORTOWEGO W PORCIE GDYNIA

Projekt wspoétfinansowany przez Unie Europejsk%ze Srodkéw Funduszu Spéjnosci
w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013, na podstawie
podpisanej w dniu 30 listopada 2009 roku umowy o dofinansowanie
nr POIS.07.02.00-00-004/09-00, w ramach dziatania 7.2. Rozwoj Transportu Morskiego,
w priorytecie VIl Transport Przyjazny Srodowisku.

Beneficjent: Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A.
Wartos¢ projektu: 95.277.412,26 PLN
Wartos¢ dofinansowania z Unii Europejskiej: 53.726.362,96 PLN

Cel i zakres projektu: Zwiekszenie wielkosci dopuszczalnego zanurzenia dla statkéw oraz poprawa
warunkow nawigacyjnych w Porcie Gdynia, dzieki przebudowie kanatu portowego poprzez jego
pogtebienie do docelowej gtebokosci -13,5 m. Inwestycja obejmuje rowniez pogtebienie obrotnic
portowych oraz powiekszenie srednicy dwdch z nich . Ponadto przebudowane zostanie nabrzeze
Ostrogi Pilotowej, w wyniku czego szerokos¢ wejscia wewnetrznego na gtebokosci maksymalne;j
-13,5 m bedzie wynosita 98 m, co pozwoli na bezpieczng obstuge manewrowg statkow o wigkszej
szerokosci. W wyniku realizacji inwestycji zostanie zmodernizowanych 6 portowych nabrzezy.

Okres realizacji prac: marzec 2008 - grudzien 2010.

PRZEBUDOWA KANALU PORTOWEGO w P

kanat portowy

- etapy zrealizowane

Wiecej informaciji o projekcie: http://www.port.gdynia.pl/kanal/
Wiecej informacji o POIiS : http://www.pois.gov.pl/

Dla rozwoju infrastruktury i sSrodowiska
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Nowa atrakcja Gdyni

Historyczny Rifalel

Juz za rok pierwsi zwiedzajgcy wejdg do nowego
gmachu Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni.
Ruszyta realizacja drugiego etapu budowy obiektu,
ktéry stat niewykoriczony przez kilka ostatnich lat.

W magazynach gdynskiego MMW
znajduja si¢ tysigce bezcennych pamia-
tek zwigzanych z historig polskiej floty
wojennej. Niestety, wigkszo$¢ z nich,
przede wszystkim z powodu braku miej-
sca na ekspozycje, nigdy nie byta poka-
zywana publicznie. Do celow wystawien-
niczych palcowka wykorzystuje okret-
muzeum Blyskawice (to zaledwie 170
metréw kwadratowych powierzchni), nie-
ktére eksponaty mozna obejrze¢ takze
na wystawie plenerowej i wyjazdowych
wystawach krazacych po Polsce. To nie-
wiele, aw kazdym razie za mato, aby
zadowoli¢ mitosnikéw dziejow polskiego
orgza morskiego.

Co prawda w 2001 roku rozpoczeta
si¢ w centrum Gdyni budowa nowego
gmachu muzeum, jednak po zamknieciu
stanu surowego, w 2006 roku, inwesty-
cja staneta. Zabraklo pieniedzy na wy-
konczenie budynku. Ten pierwszy etap

// 4‘ ll

Budynek Muzeum Marynarki
. Wojennejw Gdym zzewnatrz.

budowy kosztowat 10 milionow ztotych
i zostat sfinansowany gtéwnie z datkow
spoleczenstwa, przy wsparciu Sponsorow.
Na dokonczenie inwestycji potrzeba byto
jeszcze drugie tyle ztotowek.

Szefostwo placéwki, pod kierownic-
twem jej dyrektora, kmdr. por. dr Stawo-
mira Kudeli, przez cztery lata zabiegato
o pienigdze na realizacje drugiego etapu.
W koncu sie udato. Potrzebng kwote zde-
cydowalo si¢ przekaza¢ placowce Mini-
sterstwo Obrony Narodowe;j. 1 pazdzier-
nika zostala podpisana umowa na 8 mi-
lionéw ztotych. Kolejne 4 miliony Mu-
zeum Marynarki Wojennej w Gdyni otrzy-
ma w przyszlym roku. Dodatkowo stara
sie takze o fundusze z Unii Europejskiej.

Dofinansowanie oznacza, ze doktad-
nie 20 pazdziernika 2011 roku, jak prze-
widuje kontrakt z wykonawca, firma Extra-
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bau z Gdanska, obiekt zostanie oddany
w uzytkowanie. Zaraz potem odbedzie si¢
jego urzadzanie, a nastepnie uroczyste
otwarcie dla zwiedzajacych.

- Termin jest niezagrozony. Nie ma
zadnego powodu, aby nie zostat dotrzy-
many - mowi Romuald Adamski, mena-
dzer kontraktu z firmy Extrabau. - Zdaje-
my sobie sprawe, co budujemy, ale trze-
ba tez przyznad, ze nie jest to jakas spe-
cjalnie skomplikowana inwestycja.

Na placu budowy pracuja
Jjuz pierwsi robotnicy.
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Pieniadze przekazane przez MON
umozliwig skupienie instytucji, dotad roz-
proszonej w roznych cze$ciach miasta,
w jednym miejscu. W gmachu znajdg sie
wigc, poza ekspozycjami, magazyny, pra-
cownie konserwatorskie, biblioteka i czes¢
administracyjna. Zwigkszy si¢ takze stan
etatowy pracownikéw. Teraz jest ich
w muzeum dwudziestu, docelowo ma ich
by¢ dwa razy tyle. Dzieki temu placéw-
ka bedzie mogta prowadzi¢ aktywniejsza
i rozleglejsza niz do tej pory dziatalnosc.

Nowy gmach Muzeum Marynarki
Wojennej ma by¢ nowoczesnym, interak-
tywnym obiektem, wzorujacym si¢ na
najlepszych muzeach morskich w Euro-
pie. Dzigki uprzejmosci dyrektora Kude-
li moglismy zwiedzi¢ plac budowy, na
ktérym pojawili sie juz pierwsi robotnicy.

Do MMW wchodzi¢ sie bedzie od stro-
ny Bulwaru Nadmorskiego. Obok wejscia
podziwia¢ bedzie mozna jacht Bosman
II, jedng z bardziej zastuzonych dla wy-
chowania Zeglarskiego marynarzy w Pol-
sce jednostek. Na parterze prezentowa-
ne beda wystawy czasowe i okoliczno-
$ciowe. Znajdzie si¢ tu takze sala multi-
medialna na 120 miejsc. Z gtéwnego holu
bedzie si¢ mozna dosta¢ schodami na pig-
tro, gdzie ma by¢ eksponowana wysta-
wa stata, po$wiecona dziejom Marynarki
Wojennej. Stamtad windg pojechac be-
dzie mozna do umieszczonej na szczycie
budynku kawiarni i tarasu z widokiem na
morze. A specjalnym przejsciem przypo-
minajacym trap, przechodzi¢ si¢ bedzie
do punktu widokowego i wystawy ple-
nerowej. Po drodze podziwia¢ bedzie
mozna kuter po$cigowy Batory, najstar-
szy okret RP i jedyny, ktéry brat czynny
udziat w wojnie obronnej 1939 roku, a za-
chowat si¢ do dzisiaj (w akcje jego rato-
wania byta zaangazowana takze nasza
gazeta). Wystawa plenerowa, prezentu-
jaca uzbrojenie polskiej floty wojenne;j,
zostanie odnowiona i zmodernizowana.

W sumie, w gmachu liczacym okoto
5 tys. metrow kwadratowych, 3,5 tys.
zajmowac bedzie ekspozycja. Wydaje sie,
ze to niewiele, ale itak w poréwnaniu
z dotychczasowymi 170 metrami kwadra-
towymi na Blyskawicy, jest to skok o dwa-
dziescia razy! Dodajmy, ze na legendar-
nym niszczycielu, cumujacym nieopodal
muzeum, pozostanie wystawa poswigco-
na wylacznie dziejom tego okretu.

- Ciesze sie, ze udato sie w koncu zdo-
by¢ pieniadze - méwi kmdr. Kudela. -
Prosze mi uwierzy¢, ze odgtosy docho-
dzace z placu budowy brzmia w moich
uszach jak najpiekniejsza muzyka.
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Kmdr por.

Poki co, nie wiadomo jeszcze jak be-
dzie wyglada¢ sama ekspozycja. Na po-
czatku roku ma zosta¢ rozpisany konkurs
na jej projekt. Stawomir Kudela liczy na
ciekawe pomysly, moze nie tak spekta-
kularne jak Muzeum Powstania Warszaw-
skiego, czy Muzeum Drugiej Wojny Swia-
towej w Gdansku, ale odpowiadajace ran-
dze tematu.

Szefostwo placowki szacuje, ze
w przysztosci Muzeum Marynarki Wojen-
nej moze odwiedzac¢ nawet 300 tysiecy
0so6b rocznie. To ostrozne dane, oparte
o liczbe tych, ktdrzy dotychcezas zwiedzali
okret-muzeum Bfyskawicei wystawe ple-

ADRES

R | BUDOWA Rzgungmy

dr Stawomir Kudela (z lewej) i kierujacy budowa
Romuald Adamski, nad planami inwestycji.

nerowa. Polozony w niezwykle atrakcyj-
nym miejscu obiekt moze si¢ od przy-
sztego roku sta¢ jedna z najwigkszych
turystycznych atrakcji Gdyni.

Bilet normalny powinien kosztowac
okoto 8 z1, ulgowy odpowiednio mniej.
Placowke bedzie mozna zwiedzac¢ w kil-
ku wariantach. Mozna bedzie kupi¢ bilet
np. tylko na Bfyskawice, tylko do mu-
zeum, czy do wszystkich obiektow na-
raz. Najprawdopodobniej we wtorek zwie-
dzanie bedzie za darmo.

Tekst i zdjecia:
Tomasz Falba
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Zamieszanie wokol prezesa

Jerzy Kotakowski nie jest juz preze-
sem spotki Aukcja Rybna w Ustce. Podat
si¢ do dymisji w potowie pazdziernika.
Okazato sie bowiem, ze Rada Nadzorcza
spotki zatrudniajac Kotakowskiego
w kwietniu tego roku, ztamata ustawe
o samorzadzie gminnym i powiatowym
oraz ustawe antykorupcyjna. Zona Jerze-
go Kotakowskiego - Barbara Kotakowska
jest dyrektorka Liceum Ogolnoksztatca-
cego w Ustce, ktére podlega pod Staro-
stwo Powiatowe w Stupsku oraz radna
miejska w Ustce. Zarowno stupskie sta-
rostwo powiatowe, jak iUrzad Miasta
w Ustce sa udzialowcami w spotce Aukcja
Rybna. Prawo wyklucza takg zalezno$¢.

Co ciekawe, mimo ze Kotakowski byt
prezesem od pot roku, sprawa wyszta na
jaw dopiero teraz, kiedy spétke za po-
nad 9 mln zt maja odkupi¢ rybacy zrze-
szeni w Krajowej Izbie Producentéw Ryb.
Na szczescie, zdaniem prawnikdw, zmia-
na na stanowisku prezesa nie wplynie

Aukgja Rybna
w Ustce

Budowa Aukcji Rybnej w Ustce
zakonczyta si¢ w 2003 roku. Na in-
westycje i wyposazenie obiektu
wydano ponad 12 mln zt. Gtéwnym
jej zadaniem miato by¢ kojarzenie
ze soba rybakow oraz firm i instytu-
cji, ktore zajmujg si¢ przetwarzaniem
ryby. Spotka nie miata zarabia¢ na
poérednictwie, a jedynie pobierac
niewielki procent z przeznaczeniem
na utrzymanie hal i pracownikéw.
Pojawit si¢ jednak problem. Rybacy
nie chcieli oddawac ryby na aukcje,
poniewaz kazda wpisana bylaby
w ewidencje, a wigkszo$¢ kutréw
lowita wigcej niz pozwalaja na to li-
mity. Dlatego mimo optymistycz-
nych biznesplandw, spotce nie uda-
to sie sptaci¢ kredytow inwestycyj-
nych. Na koniec ubiegtego roku mia-
ta ponad 800 tys. ztotych straty i pra-
wie 2,5 mln zt ogdlnego zadtuzenia.

W czyije rece PAILELE

negatywnie na procedure przekazywania
spolki rybakom. Moze ja jednak znacz-
nie opdznié. Obecnie spotky zarzadza
prokurent - Barbara Remiszewska, ktéra
weczesniej byta tam gtoéwna ksiegowa.
Jerzy Kotakowski byt wczesdniej
cztonkiem Rady Nadzorczej. Na funkcje
prezesa zostal wybrany w kwietniu b.r.,
po tym jak poprzedni prezes, Wiestaw
Kaminski zostal wicemarszatkiem woj.
pomorskiego. Juz wtedy planowano, ze
spotka zostanie przekazana rybakom.
Glownym zadaniem prezesa stato sie
przygotowanie procedury sprzedazy
Aukgcji. Na poczatku pazdziernika rybacy
zrzeszeni w Krajowej Izbie Producentow
Ryb podpisali umowe z Agencja Moder-
nizadji i Restrukturyzacji Rolnictwa na do-
finansowanie zakupu Aukcji Rybnej
w Ustce. Zaptacg za nia 9 mln zt. Pienia-
dze w catosci pochodza z Unii Europej-
skiej, bowiem organizacje takie jak Kra-
jowa Izba Producentéw Ryb moga ubie-
gac sie 0 100 procent dofinansowania.
Kiedy tylko doszto do podpisania
umowy, na jaw wyszta informacja o pro-
blemach kadrowych. Starosta stupski, Sta-
womir Ziemianowicz, ktory ma wigkszosé
udziatéw w spotce (84 proc.) natychmiast
zamowit ekspertyze prawng, ktora wy-
kazata, ze prezes Kotakowski nie moze
petni¢ swojej funkgji. Jednoczesnie zwo-
tano posiedzenie Rady Nadzorczej, ktd-
ra miata przeanalizowac sytuacje. Kota-
kowski, jeszcze przed posiedzeniem rady
zlozyt rezygnacje. Jak twierdzi, nie chce
przeszkadzaé w przekazaniu spotki ryba-
kom. W oficjalnym o$wiadczeniu, ktore
wydal, przyznaje jednak, ze wiele $ro-
dowisk nie chce po prostu dopusci¢ do
przejecia Aukcji Rybnej przez rybakdow.
- Obejmowatem spotke w bardzo trud-
nej sytuacji finansowej i moim gtownym
zadaniem bylo nie dopusci¢ do jej upa-
dtosci przed planowang sprzedazg ma-
Jatku Krajowej Izbie Producentow Ryb -
czytamy w oficjalnym o$wiadczeniu Kota-
kowskiego. - Realizacja tego zamierze-
nia planowana byta na okres okoto 6 mie-
siecy. Z powodow obiektywnych proces
przekazania Aukcji nieco sie opoznit.
Dzisiaj - w przededniu finatu - wiadomo,
ze sq grupy ludzi dzialajgcych na rzecz

Prezes Jerzy Kotakowski.

opéznienia, czy wrecz nie dopuszczenia
do transakcji, kiora ze stromy spotki jest
Juz w petni przygotowana. Chciatem oso-
biscie podpisac stosowne umowy, aby do
konica zrealizowac podjete zobowigzanie.
Wobec powstalych zastrzezen, postano-
witem zrezygnowac z funkcji prezesa i od-
dali¢ mozliwos¢ podwazania waznosci
umowy sprzedazy budynku aukcji, co
powinno zmaterializowacé sie w ciggu naj-
blizszych dni.

Andrzej Marczynski, przewodniczacy
Rady Nadzorczej spotki przyjat rezygna-
cje Kotakowskiego i jednocze$nie wyzna-
czyt jego zastepce, ktory zajmie si¢ prze-
kazaniem spoétki rybakom.

- Krajowa Izba Producentéw Ryb
przejmie oficjalnie spotke w ciagu najbliz-
szego miesigca - wyjasnia Marczynski. -
Bede wnioskowat, aby do tego czasu
spotka kierowata gtowna ksiggowa. Pre-
zes Kotakowski podjat taka decyzje ija
uszanujemy, cho¢ przyznam sig, Ze po-
wstato wiele niepotrzebnego zamiesza-
nia wokot tej sprawy.

Calg sytuacja zaskoczony jest réwniez
Stawomir Ziemianowicz, starosta stupski.

- Faktycznie prawo jasno mowi, ze
Kotakowski nie moze by¢ prezesem. Mozna
to nazwad przeoczeniem, ale zapewniam,
ze nie byto w tym Zadnego prywatnego
interesu. Szkoda tylko, ze nie pozwolono
mu na dokonczenie misji zwiazanej ze
sprzedaza spotki. Zostat niespelna miesiac.
Nic by si¢ w tym czasie zlego nie stato.
Od samego poczatku bytem za tym, aby
to rybacy zarzadzali bezposrednio Aukdja,
bo najlepiej wiedza, jakie sa potrzeby tego
sektora gospodarki. Mam nadziejg, ze wig-
cej niespodzianek nie bedzie i w listopa-
dzie obiekty trafia do rybakdéw.

Hubert Bierndgarski
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Rybacy

-~ . o

zapomniani

150 tysiecy ztotych dla kazdego armatora rybackiego.
Takich pieniedzy domagajq sie polscy rybacy od firmy
Nord Stream, ktéra na dnie Morza Baltyckiego bedzie
kfadta rurocigg gazowy. Stowarzyszenia rybackie
jednoczq sie w walce o pienigdze, a rzqd zapowiada,
ze pomoze w konsultacjach prawnych.

Polskie srodowisko rybackie nie ukrywa wzburzenia,
bo rybacy z innych krajéw nadbattyckich

juz dawno dostali rekompensaty.

Nord Stream to konsorcjum niemiec-
kich firm E.ON i BASF oraz rosyjskiego
Gazpromu, operator planowanego Gazo-
ciagu Pétnocnego. Rurociag ma stuzy¢ do
transportu gazu ziemnego z Rosji do Nie-
miec. Wedhug planéw, bedzie przebiegac
dnem Morza Baltyckiego, omijajac Polske
i republiki battyckie, i zacznie funkcjono-
wac w 2011 roku. W miejscu, w ktorym ma
przebiega¢, wprowadzony zostanie catko-
wity zakaz potowu ryb i wykorzystywa-
nia narzedzi polowowych.

Nasze MORZE ¢ nr 11 ¢ |i5topdc[ 2010

Stowarzyszenia rybackie takich krajow
jak Niemcy, Szwecja, Dania, Estonia, Li-
twa i Lotwa juz od lat prowadzity rozmo-
wy z firma Nord Stream. Za ich sprawa
wiekszos¢ armatoréw otrzymata wysokie
odszkodowania za wspomniany wyzej
zakaz potowu w miejscu poprowadzenia
Gazociagu Pétnocnego. Niestety, nikt nie
prowadzit rozméw z polskimi rybakami.

- Thumaczono nam, ze rurociag nie
przebiega przez polska strefe ekonomiczng
i dlatego nie nalezy nam sie odszkodowa-

nie - mowi Grzegorz Hatubek, prezes
Zwiazku Rybakéw Polskich. - Jednak od
momentu, kiedy jestesmy w Unii Europej-
skiej nie obowiazuja nas granice i mozemy
towi¢ na catym Baltyku. Dlatego rurociag
zagraza tak samo nam, jak rybakom z in-
nych krajéw. Catkiem przypadkowo do-
wiedzieliSmy sie, ze rybacy ze Szwedji
otrzymali w przeliczeniu, po 150 tysigcy
ztotych dla kazdego armatora. Moim zda-
niem podobne pienigdze nalezg si¢ i nam.

Rybacy rozmawiali o problemie
z przedstawicielami polskiego rzadu. Do
spotkania doszto w Morskim Instytucie Ry-
backim w Gdyni. Dowiedzieli si¢ jednak,
ze rzad polski nie jest strong w sprawie.
Zdaniem Kazimierza Plocke, wiceministra
do spraw rybotéwstwa w Ministerstwie Rol-
nictwa i Rozwoju Wsi, rybacy sami powin-
ni prowadzi¢ rozmowy inegocjacje ze
spotka Nord Stream. - To stowarzyszenia,
w ktodrych skupieni sg rybacy powinny za-
biega¢ o te odszkodowania - méwi Ploc-
ke. - Rybacy moga jednak liczy¢ na nasza
pomoc prawna w momencie, kiedy po-
jawig sie pierwsze umowy i porozumie-
nia pomigdzy stronami.

Rybakom zachowanie polskiego rza-
du si¢ nie podoba i zapowiadaja, ze beda
pisali pisma do ministra rolnictwa oraz
przewodniczacego Parlamentu Europej-
skiego z prosba o interwencje. - Wiemy,
ze w innych krajach przedstawiciele rza-
du na rowni z rybakami walczyli o od-
szkodowania - mowi Grzegorz Hatubek.
- Nie wiem dlaczego u nas tak nie moze
by¢. Ciagle si¢ o nas zapomina.

Hubert Bierndgarski

Gazociag Pétnocny to kolejne
ograniczenie dla polskich rybakow.




Partnerzy polskiej
gospodarki morskiej

oudujg razem
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Agate Christensen - matka
chrzestna i Terje Sjumarken,
dyrektor zarzadzajacy stoczni
Bergen Group BMV.

W norweskim Bergen, 2 pazdziernika br.,
ochrzczono zaawansowany technicznie norweski
statek offshore - pigtq tego rodzaju jednostke

ze stoczni Bergen Group BMV w tym roku.

Zdecydowana wiekszo$¢ prac wypo-
sazeniowych i wykonczeniowych wyko-
nata stocznia Fosen z grupy Bergen Gro-
up BMV, ale na czes¢ prob morskich oraz
uroczystos¢ nadania imienia i przekazania
armatorowi do Bergen, statek sprowadzo-
no do stoczni BMV, ktéra byta gtéwnym
kontraktujacym. Dodajmy, ze czgsciowo
wyposazony kadtub jednostki powstat
w Stoczni Gdansk SA.

Statek przygotowany jest do instalacji
zdalnie kierowanych pojazdow podwod-
nych wraz z towarzyszacymi im systema-
mi oraz systemu dla obstugi, w tym de-
kompresji, nawet 24 nurkow. 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 Polakéw

Honory matki chrzestnej powierzono
pani Agate Christensen, zonie shipbroke-
ra Karsten’a Christensen’a. Chrzest w nor-
weskiej stoczni zdaje si¢ odrobing rézni¢
od tradycyjnych form, jakie przyjely si¢
w Polsce. Butelka szampana rozbita si¢
o burte, jak nalezy, ale poza tym uroczy-
sto$¢ byta oszczedna, a przemdwienia, jak
to sie¢ dzieje nierzadko przy okazji pol-
skich wodowan, nie przediuzaly jej w nie-
skonczono$¢. Tym razem, cho¢ to nie
reguta, nadanie imienia odbylo si¢ bez
obecnosci duchownego. Nie bylo tez
pos$wiecenia statku.

Z krotkim adresem do zgromadzo-
nych gosci, partnerow i klientdw stoczni
oraz stoczniowcow, z ktorych wielu za-
prosito rodziny, wystapit jedynie Terje

Sjumarken, dyrektor zarzadzajacy Bergen
Group BMV. Potem, doé¢ licznie zgroma-
dzeni goscie zarzadu i armatora udali sie
na zwiedzanie statku i na lunch podany
w mesie. Statek zwiedzali tez stoczniowcy
wraz z rodzinami. Dla nich, w namiocie ze
stotami i tawkami, ustawionym na rufie, na
pokladzie roboczym serwisowca, przygo-
towane byly hot-dogi i napoje.

Wsrdd stoczniowcdw, ich rodzin i zna-
jomych nierzadko dato si¢ stysze¢ jezyk
polski. Do$¢ znaczng cze$¢ stoczniowcow
zatrudnionych w Bergen Group stanowig
bowiem Polacy, np. w stoczni w Bergen
- ok. 150 osdb na ok. 450 zatrudnionych.
Dawniej wielu rodakéw pracowato w tej
stoczni gtdéwnie w polskich spotkach be-
dacych podwykonawcami Bergen Group
BMV na krétszych, nieregularnych kon-
traktach ,zadaniowych”. Ten system jed-
nak nie do konca si¢ sprawdzit. Teraz
stocznia w Bergen zatrudnia ich moze nie-
co mniej niz w rekordowych pod tym
wzgledem okresach, ale za to bezposred-
nio i na dtuzszych kontraktach, co okaza-
to sie korzystne dla obu stron - dla nor-
weskiej stoczni i dla Polakow, ktérzy maja
lepsze warunki i stabilno$¢ pracy.

Polscy stoczniowcy, z ktérymi rozma-
wiatem przy okazji chrztu Normand Pa-
cific, chwalili sobie spokdj, dobra organi-
zacje i ,ludzkie tempo” pracy, jakich do-
$wiadczaja w stoczni BMV.

Bergen Group ASA jest grupg prze-
mystowo-morska, notowana jest na giel-
dzie w Oslo, zatrudnia ok. 1800 osob.
Skupia swoje zainteresowania i dziatania
gtdéwnie na rynkach budowy, przebudow
i remontéw jednostek dla przemystu of-

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

o
>

Nasze MORZE « nr 11 - listopad 2010



fshorei innych rodzajow statkow specja-
listycznych. Sktada sie z kilkunastu firm
réznych specjalnosci.

Polsko-norweska
wspdtpraca

Mamy wiec 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 Laksevig, re-
montowa Bergen Group Kimek, duza
stocznig offshore Bergen Group Rosen-
berg, czy produkujacg mate statki robo-
cze, m.in. do obstugi akwakultury), produ-
centow wyposazenia okretowego (np.
Bergen Group Dreggen), firmy instalator-
skie (Bergen Group Vest Elektro), a takze
BG (Bergen Group) Engineering, BG
Halsngy, BG Hangytangen, BG Idntaekni,
BG Intech, BG Kimek Offshore, BG Gro-
up SiJo, BG Skarveland i Bergen Group
Skjpndal.

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

Bergen Group Amia to spotka rekru-
tujaca na stale zatrudnienie lub dluzsze
oraz krotkie kontrakty w norweskim prze-
mysle okretowym pracownikow z zagra-
nicy, gtdéwnie z Polski. Polacy zatrudnieni
przez Amia pracujg w systemie ,4-tygo-
dnie pracy w stoczni w Norwegii / 2 ty-
godnie wolnego w Polsce”.

Stocznie Bergen Group, zwlaszcza
BMV z Bergen, od dawna wspotpracuja
z polskim przemystem okretowym, gtéw-
nie Stocznig Gdanska, zamawiajac w Pol-
sce budowe czesciowo wyposazonych
kadtlubdw statkow sejsmicznych i zaawan-
sowanych serwisowcow offshore (kon-
strukeyjnych, DSV, subsea, ROV suppor?).
Wspotpraca rozpoczeta sig jeszcze przed
rokiem 2000, gdy polska stocznia nale-
zata do Grupy Stoczni Gdynia, a stocznia
w Bergen dziatata w strukturach grupy
Mejllem&Karlsen. Obecnie, od kilku lat,
szczegOlnie od przejecia Stoczni Gdansk
przez inwestorow ukrainskich, kooperacja
jest zaciesniana irozszerzana. Gdanska
stocznia buduje caly czas w coraz wiekszym
zakresie wyposazane jednostki dla rynku
offshoredla stoczni w Bergen i Fosen i wia-
$nie rozpoczeta budowe pierwszego
w swej powojennej historii statku, ktory
mozna bez zastrzezen zakwalifikowac jako
pasazerski - 26 pazdziernika odbylta sie
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w wielkiej hali prefabrykadii Stoczni Gdansk
uroczystos¢ rozpoczecia ciecia blach na
pierwszy z dwoch statkow dla armatora
Fjord Line, ktorych dwa cze$ciowo wypo-
sazone kadtuby (po 7000 t konstrukcji)
zamowita Bergen Group.

Statki (po 4000 t no$nosci, 170 m dhu-
gosci, 303 kabin, do 1500 miejsc pasa-
zerskich, miejsce dla 600 samochoddow
osobowych lub kombinacji mniejszej licz-
by ,0sobdéwek” oraz samochoddéw cigza-
rowych i autobuséw) zostang wykonczo-
ne i wyposazone w Fosen Yards, ktdra ma
przekazaé do eksploatacji pierwszy z nich
w kwietniu 2012 roku, a drugi w listopa-
dzie 2012 1.

Chrzest Normand Pacific.

W pierwszym cieciu blach w Gdansku,
na nowe promy typu ro-pax dla Fjord
Line, z zaplanowanymi w wysokim stan-
dardzie pomieszczeniami pasazerskimi
(okreslanymi przez armatora jako cruise
ferries, przeznaczone na linie Bergen -
Stavanger - Hirtshals i Kristiansand - Hirt-
shals), wzieli udziat przedstawiciele arma-
tora i norweskiej stoczni. Morten Larsen -
dyrektor techniczny Fjord Line - osobi-
$cie wystartowal sterowang numerycznie
maszyne do plazmowego cigcia blach
w Stoczni Gdansk.

Tekst i zdjecia:
Piotr B. Starenczak

Morten Larsen - dyrektor techniczny
Fjord Line - osobiscie wystartowat
sterowang numerycznie maszyne

do plazmowego ciecia blach

w Stoczni Gdansk.
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Bezdomni, kiérzy pod okiem ojca Bogustawa
Palecznego budowali szkuner, ktérym zamierzali
optyngé éwiat, nie zatamali sie po niespodziewanej
$mierci kaptana. Budowa zaglowca idzie do przodu
dzieki determinacji jego nastepczyni.

'\ ﬁ: ’ ] -
Adriana Porowska

kontynuuje dzieto ojca
Bogustawa Palecznego.

28

Inuje

Ojciec Bogustaw Paleczny byt nietu-
zinkowym cztowiekiem, kaptanem i za-
konnikiem. Przez wiele lat stuzyt bezdom-
nym, bezkompromisowo walczac o ich
prawa. Tak jak wtedy, kiedy chciano ich
usuna¢ z warszawskiego Dworca Central-
nego, a on stanat w ich obronie.

Nie byl cztowiekiem tylko jednej ak-
cji. Ten niezwykly kamilianin (tak nazy-

. wa sie zakon, do ktorego nalezal) byt tez
pomystodawca i szefem Kamilianskiej
Misji Spotecznej, ktérej celem jest niesie-
nie pomocy potrzebujacym, szczegolnie
bezdomnym. Przy ul. Traktorzystéw na
warszawskim Ursusie zatozyt pensjonat
socjalny dla bezdomnych mezczyzn o na-
zwie ,Sw. Eazarz”. Szybko stal sie on jed-
nym z najlepszych tego rodzaju osrodkéw
w kraju.

Ale ojciec Paleczny miatl jeszcze jedna
pasje. Uwielbial morze i zeglarstwo. Po-
stanowil wiec, zmy$lg o swoich pod-
opiecznych, zbudowac... jacht. Nie taka
jednak zwykta, kilkumetrowej wielko$ci
tédke z laminatu, ale prawdziwy zaglo-
wiec — stalowy szkuner gaflowy dtugi na
17,1 m, szeroki na 5,25 m iz zanurze-
niem 1,6 m. Jednostka ta, na dwdch masz-
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tach, nies¢ ma 153 metry kwadratowe
zagli. Zatoge stanowi¢ ma 15 osob. Pro-
jekt opracowat i podarowat bezdomnym,
zachwycony ich pomystem, znany kon-
struktor jachtow inz. Bogdan Matolepszy.

Budowa postepuje

Budowa jednostki wystartowala czte-
ry lata temu. ,Nasze MORZE” towarzy-
szy realizacji tego niezwyklego projektu
niemal od samego poczatku. Ostatni raz
odwiedziliémy ojca Palecznego wiosna
ubiegtego roku. Umowilismy sie na ko-
lejne spotkanie za kilka miesiecy. Nieste-
ty, kamilianin zmarl nagle 2 czerwca ubie-
glego roku na zawat serca, przygotowu-
jac materiat na swojg kolejna plyte (du-
chowny byt uzdolniony muzycznie i lite-
racko), z ktorej dochdd miat by, a jakze,
przeznaczony na budowe jego ukocha-
nego jachtu. Miat 50 lat.

- To byt dla nas szok. Ale ani na chwi-
le nie pomyslelismy, aby zarzuci¢ budo-
we jachtu - méwi 32-letnia Adriana Po-
rowska, za zycia ojca Palecznego jego
najblizsza wspotpracowniczka, a obecnie
kontynuatorka jego dzieta. - Przeciwnie,

y, ze budowe trzeba dokonczy¢.

dlatego, ze bylo to marzenie ojca

awa. Uznalam, Ze moim zadaniem

jest pilnowa¢, aby zostato zrealizowane.

Jak pomysleli, tak robia. Dzieki deter-
minacji Adriany Porowskiej, jak moglismy
sie przekona¢ na miejscu, budowa jachtu
postepuje powoli, ale konsekwentnie
naprzod. Jednostka nabiera ksztattow. Jak
oceniajg jej budowniczowie, gotowa jest
juz w okoto pieédziesigciu procentach.
Wewnatrz zainstalowane zostaty zbiorni-

Stawomir Michalski przychodzi na budowe codziennie.

ki na paliwo, wode i $cieki. Kadtub przy-
gotowywany jest teraz do piaskowania
i instalacji silnika.

Kiedy spaceruje si¢ po szkunerze,
tatwo juz sobie wyobrazi¢ jak bedzie
wygladat w przysztosci. Na rufie bedzie
si¢ znajdowata kajuta kapitana, ktorym
ojciec Paleczny mianowat Waldemara
Rzeznickiego. Blizej srodka bedzie ma-
szynownia i mesa, a w kierunku dziobu
biec ma korytarz, po ktorego obu stro-
nach znajdowac sie beda kabiny zatogi.

Terapia pracq

Dla bezdomnych, ktérych przy jach-
cie pracowato jak dotychczas kilkudzie-
sieciu, ta praca jest swoistg terapig. Kie-

_Iﬁfl

Kazimierz Sokotowski caly
swoj wolny czas zainwestowat
w budowe jachtu.

Nasze MORZE « nr 11 « listopad 2010

dy przyjechalidmy na miejsce budowy,
przy jednostce ,dtubato” dwaéch ludzi: 53-
letni Stawomir Michalski i starszy od nie-
g0 o dwa lata Kazimierz Sokotowski. Pa-
nowie znaja si¢ na robocie. W przeszto-
$ci obaj pracowali w stoczniach w Gdan-
sku i Gdyni. Kiedy rozmawiamy o jach-
cie oczy im btyszcza. Wida¢, ze podob-
nie jak Porowska, s3 calkowicie zaanga-
zowani w realizacje tego projektu.

- Nawet nie umiem doktadnie powie-
dzie¢, czym dla mnie jest praca przy szku-
nerze - mowi Michalski. - Ja tego po pro-
stu potrzebuje. Dzien bez przyjscia na
poktad jachtu byltby jakis niepetny.

Adriana Porowska oblicza, ze dokon-
czenie budowy zaglowca potrwa okoto
pottora roku, maksymalnie dwa lata. Po
zakonczeniu prac zostanie on Wista prze-
transportowany na Wybrzeze, skad po-
winien wyplynaé w swdj pierwszy rejs
z bezdomnymi — dookota $wiata. Na czes¢
ojca Palecznego nosi¢ ma imie Ojciec
Bogustaw. Jesli wszystko sie uda, Polska
stanie si¢ jedynym krajem na $wiecie,
w ktorym bezdomni beda mieé swoj wia-
sny jacht.

Najwigkszym zmartwieniem budow-
niczych szkunera sa oczywiscie pienigdze.
Ale nie probuja nawet liczyd, ile ich jesz-
cze potrzeba na dokonczenie budowy
jednostki.

- Gdyby$my to robili, pewnie ze stra-
chu nigdy by$my tego nie doczekali -
mowi Porowska, pieszczotliwie nazywa-
na przez swoich podopiecznych ,Mama”.

Nastepczyni charyzmatycznego du-
chownego wierzy, ze takze dzieki jego
duchowej opiece, jako$ na wszystko wy-
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| MORSKIE MARZENIA  jacht bezdommwych }

A tak wyglada jacht w srodku.

starczy. Zreszta kazdy sam moze si¢ prze-
kona¢ jak postepuje budowa jachtu, a tak-
ze ja wesprze¢. Sledzi¢ ja bowiem moz-
na na stronie internetowej www.ojciec-
boguslaw.pl.

- Wole nie mysle¢ co bedzie, kiedy
w koncu wyptyniemy w morze. Licze na
to, ze gdziekolwiek zawitamy, budzi¢ be-
dziemy sensacje. Moze to cho¢ troche
zmieni wyobrazenie o ludziach, ktérzy
stracili dach nad glowa? - powiedziat nam
ojciec Bogustaw Paleczny kiedy pierw-
szy raz si¢ z nim spotkalismy.

Tomasz Falba
Zdjecia: tukasz Glowala
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Polscy zeglarze, pamietajgc o zawsze serdecznym
kontakcie z rybakami i czesto wielkiej pomocy

od nich doswiadczanej, gdzies z dala od ojczyzny,
postanowili odwdzieczy¢ sie odstonieciem tablicy
pamieci poswieconej katastrofie trawlera Brda

i ragicznej $mierci 11 cztonkéw jej zatogi,

z ktérych czeéé nie znalazta mogity na statym lgdzie.

Bedac wéwcezas w wieku, kiedy juz
czyta sie gazety istucha wiadomosci,
z przerazeniem $ledzitem relacje o kata-
strofie z 10 stycznia 1975 roku w Han-
stholm... W dorostym zyciu, podczas roz-
mow z kolegami rybakami o tragicznych
zdarzeniach na morzu, wracali$my takze
do Brdy. Wzbudzata zawsze najwieksze
emocje. Moze z tej racji, ze byli o krok
od bezpiecznego ladu, ze tuz obok lu-
dzie wyciagali do nich bezsilne rece.

Po latach, dr Maciej Krzeptowski, pi-
szac ksigzke o powojennej historii pol-
skiego rybotowstwa dalekomorskiego,
zadzwonit do mnie poruszony dokumen-
tami, do jakich dotarl. Nie mdgt powstrzy-
mac¢ wzburzenia, kiedy opowiadat o bra-
ku kompetencji, jesli nie o gtupocie ka-
pitana Brdyi postawie kapitana siostrza-
nej Baryczy stojacej obok w porcie, kto-
ry odmowit zrobienia czegokolwiek, by
pomoc. Pdzniej siggnatem po ,Tragedie
Rybackiego Morza” Ryszarda Leszczyn-
skiego i trudno mi byto opanowac bez-
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silng ztos¢ i wzruszenie, kiedy czytatem
doktadny opis katastrofy...

Miejsce pamieci

W ubieglym roku szczecinski jacht
Stary, dowodzony przez kpt. Macieja
Krzeptowskiego, plynac do Islandii za-
winat do Hanstholm, by ztozy¢ na falo-
chronie, w miejscu katastrofy, wieniec dla
jej ofiar. Pdzniej, kiedy Maciej opowiadat
mi o tym, pomyslatem, ze czas najwyz-
szy zrobi¢ cos w tej sprawie. Upamigtnia-
my sportowe wyczyny, a ofiary systemu
(awansowanie niektorych kapitanow za
wiernos¢ doktrynie, a nie wiedze, wielo-
krotnie byto przyczyna zagrozenia zycia
zaldg) pozostaja w zapomnieniu... Wie-
niec to pigkny gest, ale przeciez trwaja-
cy chwile, pomyslatem ze tablica pozo-
stanie na lata... Czy nie byloby pigknie,
gdyby polski jacht zawidzt tablice poswie-
cong ofiarom tragedii Brdy do Hanstholm?
To bardzo symboliczne miejsce, najwiek-

Fatalny falochron portu Hanstholm.

szy port rybacki w tej czesci Morza Pot-
nocnego, gdzie wydarzylta si¢ cala seria
zatonie¢ naszych jednostek towczych...
Maciej podchwycit pomyst.
Najpierw wywigzata si¢ dyskusja ma-
ilowa. Dlaczego tylko Brda, przeciez na
Poinocnym wydarzylo sie wiele katastrof?

Dar Szczecina.
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Przedstawiciel wiadz portu Hanstholm (z lewej), dr. Maciej Krzeptowski, szef projektu
(w srodku) i Andrzej Krajniak, przedstawiciel rodzin, odstaniaja tablice.

Dlaczego tylko rybacy, a Zotnierze i ma-
rynarze okretow wojennych RP, a flota
handlowa, a zeglarze? I jeszcze dlaczego
tylko Morze Potnocne, przeciez nasi ma-
rynarze gineli na catym $wiecie? Godzac
dyskutantow Kazimierz Sawczuk, zeglarz
ze Swinoujécia, uczestnik rejsu na Starym,
rzucit pomyst, by wszystkie ofiary upa-
mietni¢ na stronie internetowej, a tablice
pos$wieci¢ zgodnie z pierwotnym zamia-
rem zalodze Brdy. Tak tez sig stato.
Zatozylem stron¢ w domenie http:/
/www.nordseememorial.org. Jest tam
miejsce do zabierania glosu w dyskusii,
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a takze tabela, w ktorej kazdy moze do-
pisa¢ nazwisko kolejnej ofiary morza, nie-
zaleznie od miejsca czy pokladu, z jakie-
go odeszta na wieczng wachte. Z czasem,
mam nadzieje, strona ta nabierze wtasci-
wego wygladu i kazda z tragedii morskich
znajdzie tam swoje odzwierciedlenie,
a kazda z ofiar miejsce pamiegci...
Tymczasem ruszyta lawina. Szczecin-
ski plastyk Zdzistaw Sobierajski zaprojek-
towatl i wykonat w brazie piekna tablice.
Wielu ludzi, firmy i instytucje wsparli fi-
nansowo projekt. Dzigki prezydentowi
Szczecina wyprawa wyczarterowata cu-

Rodziny tragicznie
zmanrlych rybakow z Brdy.

Fot. Wa/b/eciz Serikon

downy jacht Dar Szczecina - flagowa jed-
nostke miasta. Dr. Tomasz Linkowski,
dyrektor Morskiego Instytutu Rybackie-
go w Gdyni wspart nas finansowo i objat
patronatem caly projekt. Pomogli takze
prezydent Gdyni, Dalmor SA, Potnocno-
atlantycka Organizacja Producentow, Sto-
warzyszenie Absolwentow PSRM Sledzio-
tapy”, Sie¢ Handlowa NETTO, rodzinna
piekarnia ,Arfa” z Zarowa k/. Swidnicy,
Kotacz topinski Dealer VW Audi, oraz
prywatnie Konstanty Chtapowski i Ceza-
ry Figurski. Bez nich wszystkich wypra-
wa pewnie by si¢ nie powiodia...
Wielka prace wykonat oczywiscie Macie;j,
ale i Zbigniew Karnicki z Morskiego Insty-
tutu Rybackiego w Gdyni, ktora takze
objela patronatem wyprawe, udzielajac
niematej pomocy finansowej.

Plyniemy

W efekcie tych wszystkich zdarzen,
rankiem 21 wrze$nia grupka 12 oséb sta-
neta na pokladzie Daru Szczecina goto-
wa do podjecia wyzwania dotarcia pod
zaglami do Hanstholm.

Kapitan Jerzy Szwoch podczas wstep-
nej rozmowy w mesie ustalil zasady ,nie
dziobiemy masetka i nie rysujemy lakier-
ku”... Zaloga dobrana przez gltéwnego
organizatora rejsu Macka Krzeptowskie-
go dzielnie zabrata si¢ za wykonywanie
obowigzkow. Drugi oficer Michat Josewicz
-bosman legenda JK AZS, z Agnieszka
Marchlewicz - dobrym duchem JK AZS
w Szczecinie, lokowali w zakamarkach
jachtu gore prowiantu, ktéra pozostali
czlonkowie zalogi znosili z zajezdzajacych
pod keje samochodow. Wszystko poszio
sprawnie, a Michat i Agnieszka juz do kon-
ca rejsu posiadali magiczna wiedzg o cia-
steczkach czy konserwach...

Pierwszy oficer, Andrzej Kacala zajat
si¢ formalno$ciami, mapami i dokumen-
tami zalogi, a ja w roli trzeciego - zawo-
rami, z¢zami, itp. przyjemnymi sprawa-
mi. Reszta zatogi to blizniaki Michat i Ra-
fat Grzanki - wspaniali, dzielni chtopcy
z Domu Dziecka w Goleniowie, ktérych
udzial w wyprawie stal si¢ mozliwy dzie-
ki opiekujacym si¢ nim szczecinskim Ro-
tarianom, a takze Maciek Arent, Piotr
Oweczarski, ,bojownik” sprawy Zeglar-
skiego Szczecina - uczestnicy ubiegto-
rocznego rejsu Starego, Pawet Kukowski
i Tomek Stachon, $widnicki zeglarz gto-
wiacy sie¢ nad poprawa strony Nordse-
ememorial.org.

Ruszylismy ze Szczecina przy umiar-
kowanej pogodzie do Swinoujécia, tu
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przed odplynigciem, jacht pozegnat pre-
zydent miasta. Za gtéwkami pogoda przy-
wolala nas do jesiennej rzeczywisto$ci.
Wysoka, szarpigca fala, silny, zimny
wschodni wiatr spowodowaly, ze szybko
wdzialis$my ciepte ubrania, a sztormiaki
podopinalismy wysoko pod szyje. Wszy-
scy z niepokojem oczekiwali oznak mor-
skiej choroby. Wiekszosci zostata szcze-
$liwie oszczedzona, co niektorzy jednak
wyraznie ostabli... Jacht szedt ostro do
wiatru na zarefowanym grocie, thukac
w dzikich harcach skotlowang wode dzio-
bem. Jerzy, czy to folgujac regatowemu
zacigciu, czy tez chcac nas wyprébowad
albo zaprawi¢ do pracy na poktadzie, za-
zyczyt sobie zmiane foka. Na dziobie, co
chwila celujacym w niebo lub nurkujacym
w morzu, nie byto to zadanie specjalnie
proste. Zagle twarde i grube nie podda-
waly si¢ tatwo naszym manipulacjom,
przy czym ,smycze”, jakimi byliémy pod-
pieci do liny bezpieczenstwa (bezwzgled-
ny nakaz kapitana obowiazujacy caty
rejs), cho¢ nie utatwialy zadania, doda-
waly pewnosci siebie. W koncu nowy fok
wypelnit si¢ wiatrem, jeszcze zwawiej
ciagnac nas na potnoc, a poprzednik sta-
rannie sklarowany spoczat przy relingu...
Zabawy z zaglami nalezaty do ulubionych
zajec Starego.

- Chlopaki, nie ma co narzekac - ko-
mentowat nasza ,rado$¢” z pracy na dzio-
bie kapitan. - Podczas regat zatoga zmie-
nia zagielki kilkanascie razy w ciagu jed-
nej nocy...

A my jeszcze tej nocy stawialiSmy
genue (100m2), pdzniej w Kattegacie
kawat drogi przeptynelismy pod dwoma
fokami ,na motyla”, catkiem zwawo i bar-
dzo widowiskowo.

Do Hanstholm doptynelismy w ostat-
niej chwili przed nadciggajacym sztor-
mem, kapitan nie opuszczal ani jednej
prognozy, totez dobrze znali$my rozwi-
jajaca si¢ sytuacje baryczna w Skagerra-
ku. Ostatnie godziny gnalismy ile sit, Zeby
zdazy¢, no i udato sie. Zwineli$my Zagle,
a niezawodny silnik zamruczatl na 2000
obrotéw.

Stary zazyczyt sobie, zebym zostat
przy sterze na wejscie, czutem mrowie-
nie na plecach, kiedy podchodzilismy do
gléwek. Zatoga zastygta w milczeniu. Je-
rzy cicho, spokojnie podawat komendy
na ster, a ja rtownie cicho odpowiadatem:

- Lewie;j.

- Jest lewie;j.

- Uwaga na prad, kontruj znoszenie
dziobu.

- Kontruje.
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- Teraz prawiej.

- Mam prawie;j.

- Dos¢! Ster zero.

- Jest ster zero, itd...

W zyciu tak szybko moje rece nie bie-
galy po kole sterowym...

Wszystko odbywalo si¢ w napieciu,
ale w spokoju, mimo tkwiacych w pamieci
wydarzen sprzed 35 lat, rozgrywajacych
sie tu whasnie przy podobnych warunkach
pogodowych.

Kiedy gtéwki pierwszego falochronu
przesunely si¢ wzdtuz burt, znalezlismy
si¢ na pozornie spokojniejszej wodzie,
jednak prady wyraznie prébowaty prze-
jac¢ jacht. Jerzy czujnie parowat kazde ich
zakusy. W koncu znalezlismy sie przy kei
wewnetrznego falochronu, tablica weze-
$niej tu przestana, byta juz zamontowa-
na, czekata na nas... Z ulgg staneliSmy na
bezpiecznym, nieruchomym ladzie...
A nieopodal coraz wieksze gejzery wody
przewalaly sie przez falochron do awan-
portu.

Zostalismy serdecznie przywitani
przez bosmana portu, ktory doradzit przej-
$cie do dalej od wejscia potozonej kei,
bo tu grozito jachtowi ciagte szarpanie
przez prad. Mial racje, nawet po zmianie
miejsca postoju, w potudniowym zakat-
ku portu, cumy Daru szarpane byly tak
mocno, ze zatozylismy dodatkowe dwie
z dziobu i z rufy.

W koncu, po zabezpieczeniu jachtu
mozna byto usigé¢ przy wspolnym stole
na zastuzony positek i chwile refleksji.
A wiec dotarli$my.

Wycie wiatru w olinowaniu wzmaga-
to sig, faly ttukly konwulsyjnie o maszt
potegujac niesamowity nastrdj nadcho-
dzacej nocy. Ustaliliémy, ze zatoga bedzie
trzymac kotwiczng wachte.

Idol spotkany
na Battyku.

Tablica

Jeszcze w sobote przyjechata ekipa
Tv Teletop Sudety ze Swidnicy ofiarowu-
jac nam partie $wiezutkiego, pachnace-
go chleba, co wzbudzito entuzjazm wsrod
zalogi. Nastepnego dnia kolejna niespo-
dzianka, na nabrzezu pojawit si¢ autokar
z rodzinami rybakéw, ktérzy zgineli w ka-
tastrofie Brdy, zastuga dr. Zbigniewa Kar-
nickiego, ktéry to zorganizowat i Dalmo-
ru, ktory to sfinansowat.

Dla mnie dzieki temu cata uroczystos$¢
nabrata nowego wymiaru. To juz nie byta
tylko nasza sprawa.

Punktualnie o 12 na kei przy feralnym
falochronie, tuz przed tablica, zgromadzi-
ta si¢ catkiem spora grupa ludzi. Sceneria
iscie zimowego sztormu potegowata wra-
zenie chwili. Matki, zony, siostry, bracia,
dzieci, wnukowie ludzi, ktérzy tu zgingli
nie mogli uwierzy¢, ze to si¢ dzieje na-
prawde, Ze oto mogg tu, na miejscu poze-

Zatogi Daru Szczecina i ldola.

KK
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gna¢ bliskich, ze tzami wzruszenia dotyka-
li tablicy, falochronu i... milczeli tulac sie do
siebie nawzajem, nawzajem chroniac si¢
przed porywami sztormowego wiatru.

Obok staty zatogi dwdch polskich
jachtéw, bo na uroczystos¢ postanowili
przyptyna¢ takze moi klubowi koledzy
ze Swidnicy na jachcie Idol oraz my z Da-
ru Szczecina.

Nie zabrakto oczywiscie dobrego,
opiekunczego ducha, dr. Karnickiego
z gdynskiego MIRu, przedstawicieli Dal-
moru, wtadz portowych Hanstholm, oraz
Dunczykow, $wiadkéw tamtych wyda-
rzen, ktérzy nie kryjac poruszenia, z uzna-
niem przyjeli nasze dzialanie, obiecujac
odwiedzac to miejsce i dba¢ o tablice.

Tomasz Kaminski, kiedy$ pracownik
Dalmoru, dzisiaj restaurator z Redy,
w szczegolny sposob postanowit oddac
hotd ofiarom katastrofy. Przyjechat do
Hanstholm ze Swinoujécia na... rowerze!

Natomiast Maciek Sokotowski Brat
Wybrzeza specjalnie na tg uroczysto$¢
przyplynat wraz z rodzing z Norwegii pro-
mem.

Podczas odstoniecia tablicy byly oczy-
wiscie przemdwienia, skracane z powodu
pogody, byta historia tragicznego wydarze-
nia, naszego projektu i przedstawienie dar-
czyncow, dzieki ktorym stata sie mozliwa
jego realizacja. Pan Andrzej Krajniak, brat
tragicznie zmarlego tu I oficera, powiedziat
miedzy innymi: ,Dzisiaj stoi nas tu garst-
ka, bo po tylu latach sytuacja rodzin jest
bardzo rézna. Ale w imieniu wszystkich
czlonkow rodzin obecnych na tej uroczy-
stosci, jak i tych, ktorzy nie mogli przyje-
chac, moge powiedziec, ze jestesmy wzru-
szeni, szczesliwi i wdzigczni wszystkim
ludziom dobrej woli, dzigki ktérym moze-
my naszym bliskim oddac botd w miejscu,
gdzie przedwczesnie stracili Zycie, a nie-
ktorzy znalezli tu miejsce wiecznego spo-
czynku. Odjedziemy stgd ze swiadomo-

Port rybacki
Hanstholm.

Scig, ze pamigc o naszych Mezach, Ojcach
i Braciach w tym dalekim porcie bedzie
zyta tak diugo, jak diugo bedzie tu ta ta-
blica..”

Po uroczystosci spotkalismy sie z ro-
dzinami, wiele byto chwil wzruszenia, wie-
le podzigkowan. Pan Krajniak $ciskat nas
wzruszony mowigc ,moi zeglarze, moi
kochani zeglarze...” Odjezdzajacy autobus
zegnalismy, stojac na poktadzie, dZzwie-
kiem rogu mgtowego... Autokar zniknat
za zabudowaniami, a my powoli wracali-
$my do codziennosci, do nastuchiwania
prognozy pogody - Niemcy na kolejne
12 godzin podawali ostrzezenie o sztor-
mie z NE.

Wieczorem kolejna niespodzianka, pani
Kasia, osiadta tu Polka, whascicielka piekamni
i cukierni, nawiozta nam pysznosci swoje-
go wyrobu... Razem z pysznymi owocami
morza, jakie przywiozt nam z Norwegii
Maciek Sokotowski, stanowity nielichg uczte
dla catej zatogi i gosci.

Powrét

Poniedziatek przynidst nadzieje, na-
stepnego dnia miata nastapi¢ poprawa
pogody. We wtorek wyszlismy w morze.

Niezwykta
T E
spotkanie
blizniakow.

Ze wzgledu na kierunek wiatru, kapitan
wybrat tras¢ wzdluz wybrzeza Danii
i przez Kanat Kilonski, i zamiast walczy¢
Z narastajgcym przeciwnym wiatrem juz
w Sundach, do$¢ szybko znalezlismy sie
w rejonie Rugii. Tu jednak troche nas
,przytrzymato”... Ciezka halsowka w sil-
nym wietrze mocno dala si¢ nam we zna-
ki, to byt zdecydowanie najtrudniejszy od-
cinek rejsu. Ale czego innego mozna spo-
dziewac si¢ po jesiennym Baltyku?

Za to nadspodziewanie trudnym i pel-
nym napiecia okazal si¢ odcinek przez
Zalew Szczecinski, ktory ze wzgledu na
termin zakonczenia rejsu, pokonywali$my
juz po ciemku. Bytem nieprzyjemnie za-
skoczony ilo$cig nieo$wietlonych boi na
szlaku nawigacyjnym. Dla jachtéw to pa-
skudna niespodzianka. Niby XXI wiek,
restrykcyjne wymogi PRS w stosunku do
jednostek plywajacych, wymagajace
przepisy bezpieczenstwa, a tu grozba roz-
bicia jachtu o nieo$wietlona, potezna, sta-
lowa boje, bedaca wlasnoscia nowocze-
snego panstwa... Przekazuje pozdrowie-
nia dyrektorowi szczecinskiego Urzedu
Morskiego od calej zatogi Daru Szczeci-
nai pewnie catej braci zeglarskiej maja-
cej za soba nocne przejcie Zalewu.

Na zakonczenie jeszcze jedna niespo-
dzianka, poziom wody w Jeziorze Dab-
skim tak sie obnizyt, Ze majacy 3 m za-
nurzenia jacht nie miat szans przeptynac
do przystani Centrum Zeglarskiego. Mu-
sielismy przycumowac u burty stojacego
u wejscia do przystani Pogoni, jachtu Roz-
tocze. To byta mita niespodzianka i chy-
ba jedyne do tej pory spotkanie dwoch
blizniaczych, jakze wspaniatych jachtow.

Tak, ten rejs byt peten dobrych ,zna-
kéw”, potwierdzajacych to co powiedziat
Maciej na zakonczenie - ,Dobrze ze to
zrobilismy!”

Wojciech Senkow
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Normand Pacific - statek konstrukcyjny, ROV i DSV

\.

*- Solstad Shipping AS / Solstad Rederi AS; ** - zarzqd zatogowy - OSM Group (OSM Crew Management AS); **- gléwny kontraktujgcy: Bergen Group /BMV

(nr budowy 167), budowniczy czesciowo wyposazonego kadtuba: Stocznia Gdarsk SA (nr budowy 167/1), prace wykornczeniowe i wyposazenie - glownie Bergen Group
Fosen (Fosen Mek. Verksteder AS, Rissa), w matym stopniu takze Bergen Group BMV (dawniej Bergen Mekaniske Verksted) - kontraktacja (Bergen Group) 20.12.2007,
polozenie stgpki w Gdarisku 26.06.2009, wodowanie w Gdansku 23.12.2009, formalne przekazanie armatorowi i nadanie imienia 02.10.2010;

wer_ Shipsteknisk AS, Alesund, projekt ST 256 L CD; **** - niektére 2rédia podajq 8000.

Jednostka nalezy do szeroko rozumia-
nej grupy OSV (offshore support vessels),
czyli serwisowcow lub jednostek obstu-
gowych oceanotechniki i gornictwa mor-
skiego (platform offshore, odwiertéw i in-
nych instalacji podwodnych). Normand
Pacific klasyfikowany jest najczesciej jako
DSV / Subsea Vessel. Opisywany jest tak-
ze jako statek konstrukcyjny, DSV i ROV
support vessel. Zaprojektowany zostal we-
dle szczegdtowych wymogdw klienta (pro-
jekt ST 256 L CD), na bazie standardowe-
go projektu Skipteknisk ST 256 L.
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Wspétczesny bazowiec
prac podwodnyc

Normand Pacific zbudowany w 2010
roku przez norweska grupe stoczniowa
Bergen Group (cena kontraktowa
129 000 000 USD), na bazie kadtuba, kto-
ry powstal w polskiej stoczni, to typowy
przedstawiciel wspotczesnych bazowcow
prac podwodnych. Z funkcja konstruk-
cyjna zapewniong przez duzego udzwigu
(200 ©) zuraw poktadowy standardu offsho-
re, z systemem kompensacji nurzania, ktéry

moze obstugiwaé prace subsea przepro-
wadzane na dnie akwenu o gtebokosci do
2000 m.

Cho¢ w momencie przekazania do eks-
ploatacji armatorowi, na poczatku pazdzier-
nika 2010 r., statek nie byl jeszcze w pelni
uzbrojony w wyposazenie do prac pod-
wodnych, byt juz przystosowany do jego
instalacji, m.in. samych pojazdéw pod-
wodnych ROV i systemu ich zdalnego kie-
rowania, tzw. WROV systems. Posiadat na-
tomiast wyposazenie do manipulowania
i wodowania pojazdow ROV (foza rucho-

Fot. Solstad



Fot. Solstad

Fot. Piotr B. Starericzak

Fot. Piotr B. Starericzak
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me na poktadzie, w hangarze, suwnice,
zurawiki ,A-frame”, etc.).

Z hangarem ROV sasiaduje pomiesz-
czenie sterowania podwodnymi pojazda-
mi, tzw. on-line room / ROV control room.
Nie jest w pelni wyposazone w sprzet funk-
¢jonalny, gdyz statki konstrukcyjne w wielu
przypadkach budowane sg dla armatoréw
pod czartery dtugookresowe. Czarterujacy
czesto instaluje na wynajetym statku wia-
sne zestawy zdalnie kierowanych pojaz-
dow podwodnych ROV, a co za tym idzie
- takZe systemy ich kierowania, montowa-
ne m.in. w tym pomieszczeniu.

Proby morskie pod koniec wrzesnia br.

Normand Pacific podczas prob morskich w okolicach Haugesund.

Jednostka ma rufe pawezowa iwy-
datng gruszke dziobowa. Na wysokiej dzio-
bowce, przed nadbudéwka, umieszczono
poktad dla $migtowcow. Zostata wykona-
na w calosci ze stali spawanej (odstep
miedzywregowy 600 mm) posiada obszer-
ny poktad roboczy zajmujacy fragment
$rodokrecia oraz cze$¢ rufowa, wysoka
i diuga dziobowke i nadbudowke miesz-
czace pomieszczenia zalogi oraz, w tylnej
czesci, hangar zdalnie kierowanych pojaz-
déw podwodnych, gdzie zaplanowano
rowniez plaski luk, zamykany niewysta-
jaca ponad poktad pokrywa lukows, pro-
wadzacy do fadowni pod poktadem gtéw-
nym. Hangar przygotowany jest do szyb-
kiej i tatwej mobilizacji dostarczonych przez
klienta (czarterujacego) pojazdéw pod-
wodnych.

Na $rédokreciu przewidziano moomnpo-
ol (studni¢ do prac podwodnych i nurko-
wych) o wymiarach 7,20 x 7,20 m, przy-
gotowany do montazu nad nim wiezy do
manipulowania modutami (module han-
dling tower) dostarczonej przez klienta
(czarterujacego statek).

Statek przygotowany jest tez do insta-
lacji systemu nurkowania saturowanego,
tacznie z systemem komor dekompresyj-
nych i ratunkowym dla nurkéw w trakcie
dekompresji, ktéry umozliwia im przejcie
z komér dekompresyjnych do komory
w ratunkowej todzi hiperbaryczne;.

Statek zaawansowany
technicznie

Jak informuje stocznia, Normand Pa-
cific jest przedstawicielem ,nowej gene-
racji zaawansowanych technicznie statkow
konstrukcyjnych i ustug podwodnych (sub-
sea)”.

Nasze MORZE - nr 11

Miesci 120 osdb, z czego niewielka
cze$¢ stanowi zatoga stata, morska, a wigk-
sz0$¢ miejsc przewidziano dla pracowni-
kow klienta (technikow, inZynierdw i pro-
Ject managerow prac podwodnych). Sta-
tek wyposazony 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 urzgdzen i systemow, co
ma stuzy¢ bezpieczenstwu i niezawodno-
$ci statku jako cato$ci.

Sa wiec tam dwa, niezalezne pomiesz-
czenia elektrowni okretowej. Ich istnienie
wymuszajg wymogi dotyczace redundant-
nosci systemu pozycjonowania dynamicz-
nego. W kazdej z tych niezaleznych, sasia-
dujacych, ale odizolowanych grodzia
w plaszczyZnie symetrii statku sitowni, znaj-
duja sie dwa zespoly pradotwdrcze na
bazie duzych silnikéw $rednioobrotowych.

Na takich nowoczesnych, duzych stat-
kach typu OSV (offshore support vessel), jak
Normand Pacific poszczegOlne urzadze-
nia i pomieszczenia sitowni isystemdéw
napedowych oraz innych, sa na ogét od-
separowane irozproszone. Np. pomiesz-
czenie gtownej rozdzielnicy elektrycznej
jest oddzielne od pomieszczenia centrum
manewrowo-kontrolnego (CMK) sitowni.
Oddzielna kwestig jest, czy jest to rozwia-
zanie wygodne dla mechanika wachtowe-
go. Swoje odr¢bne pomieszczenia maja
redundantne sitownie napedu gtdéwnego
i pomocnicze, etc.

Duza cze$¢ elektroniki nawigacyjnej,
komunikacyjnej, manewrowej oraz auto-
matyki sitownianej i systeméw ogdlnookre-
towych, zwlaszcza procesory, centralne
komputery, znajduje si¢ nie w steréwce i w

listopad 2010
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Stanowisko nawigacyjno-manewrowe i robocze / DP
(w tylnej czesci sterowki) z widokiem na poktad roboczy.

CMK (gdzie konsole zawieraja czgsto je-
dynie przetaczniki, wyswietlacze i manet-
ki) tylko w wydzielonych ,serwerowniach”.

Kadtub z Polski

W efekcie, wyglad centrali manewro-
wo-kontrolnej (CMK), w poréwnaniu do
typowych, wspotczesnych statkéw towa-
rowych, jest zaskakujacy. Na Normand
Pacific jest to spore pomieszczenie, ze
stosunkowo niewielka konsola automaty-
ki sifownianej i monitoringu z jednej stro-
ny i czedcig biurowa, z komputerami (au-
tomatyki sitownianej oraz biurowymi) przy
przeciwleglej Scianie. Posrodku znajduje
si¢ kacik wypoczynkowy ze stolikiem i du-
zymi, wygodnymi fotelami.

Steréwka jest bardzo obszerna. Jest
W niej miejsce rowniez na kacik rekreacyj-
ny, podobnie jak w CMK. Przepisy wyma-
gaja, by ,zapasowa steréwka” z systemem
DP stanowila oddzielne pomieszczenie.
Na Normand Pacific rozwiazano to w ten
Sposob, ze $ciang z drzwiami ognioodpor-
nymi wydzielono z niej specjalne pomiesz-
czenie zajmujace lewe skrzydlo steréwki,
mieszczace zaréwno konsole DP (pozy-
cjonowania dynamicznego), jak itypowa

U wybrzezy zachodniej Norwedgii.
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(w przedniej czesci).

konsole nawigacyjno-manewrowa, z repe-
tytorami urzadzen monitorujacych i steru-
jacych, nastawami silnikéw napedu glow-
nego, pednikow, steréw, etc.

We wszystkich pomieszczeniach zwra-
ca uwage wysoka jako$¢ mebli i wykon-
czen.

Czeéciowo wyposazony kadtub stat-
ku zbudowany zostat w Stoczni Gdansk
SA. Stepka pod jednostke 167/1 zostata
polozona 26 czerwca 2009 r. Normand
Pacific sptynat na wode 22 stycznia 2010
r. Nastepnie stanal przy nabrzezu wypo-
sazeniowym Stoczni Gdansk, gdzie prze-
prowadzono prace wykonczeniowe i wy-
posazeniowe, w tym gtéwnie prace rurar-
skie i zwigzane z montazem innych insta-
lacji okrgetowych. Po ponad jednomie-
siecznym okresie prac wyposazeniowych
w Gdansku, kadtub odholowano do Nor-
wegii, do stoczni Fosen.

Charakterystyka

podstawowa

Dtugo$¢ catkowita 122,40 m, diugosé
migdzy pionami 107,40 m, szeroko$¢ kon-
strukcyjna 23 m, wysokos¢ do poktadu 1.
12,35 m, wysoko$¢ do poktadu 2. 15,10

Giowne stanowisko nawigacyjne w sterowce Normand Pacific

m, wysoko$¢ boczna (do poktadu gtow-
nego) 9,60 m, wysoko$¢ do miedzypokta-
du 6,40 m, zanurzenie konstrukcyjne 7 m,
zanurzenie maksymalne (scantling draft)
7,30 m; no$nos¢ ok. 5000 t, tonaz pojem-
no$ciowy brutto 9778, tonaz pojemnoscio-
wy netto - b.d., tonaz skompensowany
(CGT) 9039 (wedlug bazy danych on-line
,Sea-Web” THS Fairplay).

Pojemnos¢ zbiornikow
paliwo lekkie MDO 1864 m?; woda stod-
ka 781 m? ; woda balastowa 3600 m?>.

Pomieszczenia zalogi

i pracownikow czarterujacego

liczba miejsc w kabinach (42 jednoosobo-
wych i 39 dwuosobowych): 120 osob; sala
konferencyjna, kawiarnia internetowa, sala
recepcyjna / poczekalnia dla pasazeréw
$migtowcodw, sauna, sala gimnastyczna,
kawiarnia, szpital, mesa, 3 pomieszczenia
rekreacyjne.

Elektrownia okretowa

i system elektroenergetyczny

liczba ityp: 4 x Wirtsild 8L32; moc elek-
troenergetyczna: 4 X 4100 kVA przy 720
obr./min. (na paliwie MDO); taczna moc

NORMAND PACIFIC

Fot. Piotr B. Starericzak
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zainstalowana 15360 KW (20 890 HP);
generatory: 4 X Alconza NIR-7195 A-10LW;
moc elektroenergetyczna 4 x 4100 kVA
system elektroenergetyczny Wirtsild: gtow-
na rozdzielnica elektroenergetyczna 690 V,
450 V i 230 V, tyrystorowe przeksztaltniki
czestotliwosci, pradnice, transformatory,
elektryczne silniki napedu gléwnego, sil-
niki sterow strumieniowych, system zarza-
dzania rozdziatem energii elektrycznej (po-
wer management system);

awaryjny zespot pradotworczy: 1 x Cater-
pillar 3412 o mocy 687 kVA; portowy ze-
spot pradotworezy 1 x Caterpillar 3412
o mocy 687 kVA.

Fot. Piotr B. Starericzak
Fot. Piotr B. Starericzak

Naped / pedniki glowne

naped gtéwny spalinowo-elektryczny
(elektrownia okretowa dziata na potrzeby
zaréwno napedu gléwnego, jak i pozosta-
tych odbiornikdéw / systemow na statku);
pedniki azymutalne napedu gltéwnego 2
x Schottel SRP 3030 CP; moc (napedu gtow-
nego) przenoszona przez pedniki 2 X 3200
kW,

osiagi: predkos$¢ maksymalna: 15 weztéw,
predko$¢ ekonomiczna 12 w.

wsZapasowa sterowka” z systemem DP
- oddzielne pomieszczenie przy gt. sterowni. znajduje si¢ obszerny pokiad roboczy.

Fot. Piotr B. Starericzak
Fot. Piotr B. Starericzak

Urzadzenia sterowe i system
pozycjonowania dynamicznego

stery strumieniowe Brunvoll: 2 x dziobo-
we, poprzeczne FUI00LTC2750 o mocy
2000 kW kazdy; 1 x rufowy FU100LTC2750
o mocy 2000 kW; azymutalny (takze jako
awaryjny naped gtéwny - system take me
home) 1 x AR1T00LNCG600 o mocy 2200 kW,
system pozycjonowania dynamicznego
klasy DP3 - Kongsberg, Norwegia.

. (e e = ) Wyposazenie silowni i pomocnicze
Lewe skrzydio pomostu nawigacyjnego Uchylone drzwi hangaru dla zdalnie kociot: 1 x Pyro howwater boiler E 11-33
(z pomieszczeniem zapasowej sterowni DP).  kierowanych pojazdéw podwodnych (ROV). o mocy 872 kW; dostawcy pozostatych sys-
temoéw i komponentow: sieci elektroener-
getyczne, instalacje elektryczne - Bergen
Group Vest Elektro Electrical engineering;
automatyka sitowniana - Wirtsild Integra-
ted Alarm System (IAS); pompy - Per Gjer-
drum; odolejacze / separatory - Westfalia,
wytwornica wody stodkiej - Alfa Laval;
sprezarki powietrza rozruchowego - Sper-
re industri AS; sprezarki niskiego ci$nie-
nia - Tamrotor; osmoza zwrotna (wytwa-
rzanie wody stodkiej) - ENWA.

Fot. Piotr B. Starericzak
Fot. Piotr B. Stareficzak

Obstuga prac podwodnych

hangar ROV o powierzchni 170 m?* z suw-
nica podwieszona DOR 40 T; moonpool
o wymiarach 7,20 x 7,20 m.

Fot. Piotr B. Starericzak
Fot. Piotr B. Starericzak

Poklad roboczy
powierzchnia 1300 m? wytrzymatos¢ 10T/
m?* (7T-BAR design: 25T/m).

Zurawie pokladowe i dzwignice

i lnd i : gtéwny dzwig offshore do prac podwod-
Centrala manewrowo-kontrolna (CMK). Jedna z dwdch sitowni giéwnych. nych do gleboko$ci 2000 m, z systemem

Nasze MORZE - nr 11 - listopad 2010
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kompensacji nurzania 1 x MacGregor HMC
4240 (DOR 200 T przy wysiegu 10-15 m);
1 x Bergen Group Dreggen (podwieszo-
ny - underslung crane, DOR 40 T w han-
garze ROV); 2 x Bergen Group Dreggen
DKF 100 (DOR 5 T przy 15 m wysiggu,
z ling o dtugosci 1000 m); 2 x Heila 35-55
(DOR 10 T przy wysiegu 2,9 m).

Fot. Piotr B. Stareficzak
Fot. Piotr B. Stareficzak

Pozostale wyposazenie

funkcjonalne i poktadowe

wciagarki kotwiczne, cumownicze, pokta-
dowe, kabestany, etc. - Norwegian Deck
Machinery; drzwi wodoszczelne - IMS;
drzwi hangaru ROV (x2) - TTS.

Fot. Piotr B. Starericzak
Fot. Piotr B. Starericzak

System kompensacji

przechylow i kolysania

1 x Intering Rolls-Royce (anti beeling /
active roll reduction system).

Poklad dla $miglowca
$rednica 21 m; maks. obciaZenie 12,8 T;
dla $migtowcow wielkosci Sikorsky S-92.

Wyposazenie

ratunkowe i ratownicze

todzie ratunkowe z systemami zurawikow
todziowych: 2 x Norsafe davit system LH-
185 / lifeboat JYN 115 - fodzie po 120 miejsc
kazda; tratwy ratunkowe Viking 8 X 35 0sob;
todZ ratownicza (MOB boat / FRC - fast re-
scue craff): 1 x Norsafe Magnum 750 - 6
0s6b (maks. 15), zurawik z zawiesiem jed-
nopunktowym 1 x Norsafe NDA 28.

Fot. Piotr B. Stareficzak
Fot. Piotr B. Starericzak

Elektronika okretowa,

nawigacja i komunikacja

integrator systemow nawigacyjnych iko-
munikacyjnych - NavCom; konsole w ste-
rowce i CMK - Elpro Industrier AS; system
pomiaru zanurzenia i poziomu zapetnie-

nia zbiornikow - Xtronica;
wyposazenie m.in. produkgji. Pomieszczenie sterowania Dwuosobowa kabina.
podwodnymi pojazdami ROV.

Inni dostawcy systemow,
wyposazZenia oraz podwykonawcy
prace malarskie i powloki 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-
zenie wnetrz, meble - R&M; wyposazenie
kuchni - Beha Hedo; system sanitarno-
Sciekowy - Jets; izolacje i panele Scienne -
Bergen Group Fosen.

Fot. Piotr B. Stareficzak
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Klasyfikacja i przepisy:

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

R Opﬂu?wulz Przy prawej burcie umiejscowiono Pomocniczy zuraw poktadowy,
Piotr B. Starenczak  potezny suraw poktadowy. obstuguje pokiad roboczy.
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MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich

Zderzenie Zamoscia z Jinei Maru
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Moze statki z serii B-446 nie byly piekne,
ale funkcjonalne i lubiane przez marynarzy.

Fot.PLO

Jakze czesto styszymy przerazajqce informacje ~ Zamos¢ byt drugim statkiem 2 PLO-
k. h l( , . h I d . C”( , . wskiej serii tzw. ,Za”. Nazwy wszystkich
O kierowcach, for@’ |echall Z hadmierng predkosciq, pieciu siostrzanych statkéw B-446 zaczy-

nieostroznie wyprzedzali, stracili panowanie nad naly si¢ na speigtoske ,za” (Zakopane,

kierownicq i doprowadzili do zderzenia czotowego. Z47row: Zawickost, Zawiercie, no Za-
Q P go. mosE). Byly to drobnicowce zbudowane

Czy jednak podobny wypadek mozliwy jest wlatach 1968-69 w Stoczni szczecitiskie
w odniesieniu do statku? Okazuje sie, ze tak! im Adolfa Warskiego, przeznaczone do
. . . . . . . zeglugi po Wielkich Jeziorach Amerykan-
Potwierdzeniem tego jest tragiczne zderzenie Zamoscia skich. Miaty 5 tadowni (jedna rufowa), 4
z japoriskim samochodowcem Jinei Maru. Polski statek ~bomy z wysokimi masztéwkami i duza,

I( * . l( . ] . . »  diluga, ale dos¢ niska nadbudowke o po-
napotkat na swoim kursie ,nawigacyjnego pirata”.  yionym i zaokraglonym forszocie.
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Ze wzgledu na konieczno$¢ pokony-
wania $luz na Wielkich Jeziorach, skrzy-
dla ich mostkéw byly wkomponowane
w nadbudowke tak, aby nie siegaty do
burty. Statki te charakteryzowaly sie row-
niez mocno zaokraglong krazownicza rufa,
na ktérej znajdowala si¢ trzecia kotwica,
no i bardzo mocno pochylonym ku rufie
kominem. Silnik gtéwny o mocy 7200 KM
zapewnial osiaganie predkosci 17 weztdw.,
Nowoécig byty tez automatyczne windy
cumownicze z regulowanym uciagiem.

Moze nie byly one pigkne, ale bar-
dzo funkcjonalne i lubiane przez mary-
narzy, a jak na poczatek lat 70. ub. wie-
ku — takze nowoczesne. Zalete stanowi-
ta bez watpienia duza, przestronna ste-
réowka, wyposazona m.in. w dwa rada-
ry, a takze wygodne pomieszczenia
mieszkalne. Specyticzng cecha jedno-
stek tej serii byt poktad kapitanski, na
ktorym oprocz pomieszezen ,pierwsze-
go po Bogu” znajdowalo si¢ 7 prze-
stronnych, luksusowych kabin pasazer-
skich, obszerny hol oraz salon dla pa-
sazeréw. Kazdy statek z serii mogt prze-
wozi¢ 12 pasazerow.

Ostatnia podréz

10 stycznia 1979 r. Zamos¢ wychodzi
z Montrealu, kierujac si¢ przez Atlantyk
do Antwerpii. Ltadunek stanowig celulo-
za, 16j 1 czgsci do maszyn, a wigc typowa
drobnica. Nie jest to tadunek catookreto-
wy, dwa miedzypoklady pozostaja pu-
ste. Statek ma w zbiornikach 210 t bala-
stu, 249 t paliwa, 14 ton smaréw i 80 t
wody stodkiej. Zanurzenie wynosi na
dziobie 14°06”, a na rufie 23°08”. Oprdcz
liczacej 41 osdb zatogi, na statku zaokre-
towanych jest 11 praktykantow: 3 studen-
tow Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni i 8
studentéw Politechniki Warszawskiej,
a ponadto 3 pasazerow.

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich

Kapitanem Zamoscia jest 52-letni
Zbigniew Gniadowicz. Prace na morzu
rozpoczat w 1949 r., po ukonczeniu Pan-
stwowej Szkoly Morskiej, poczatkowo
jako pilot w Gdyni i Szczecinie. Potem
przez dwa lata dowodzit statkiem zeglu-
gi przybrzeznej, po czym znowu podjal
prace w pilotazu. Pelnit funkcje st. pilota
oraz szefa pilotow w porcie Gdynia.
W 1964 roku powrdécit na morze, pracu-
jac jako oficer poktadowy, a nastgpnie
kapitan na statkach PZM, a od 1970 r.
PLO. Zbigniew Gniadowicz jest wiec ka-
pitanem bardzo do$wiadczonym, maja-
cym na koncie rowniez bogata praktyke
pilotowa. Na Zamosciu ptywa od czerw-
ca 1977 r., juz prawie pottora roku.

Podrdz z Kanady jest typowa dla zimy,
wieja silne wiatry, a morze jest wzburzo-
ne. Przechyly statku dochodzg okresowo
do 30°. Zatoga jest wymeczona wielogo-
dzinnym kotysaniem. Odczuwajg to do-
tkliwie zwlaszcza praktykanci i pasazero-
wie, nie obyci z morzem. Zdarza sig, ze
musza rezygnowac z positkow, a nawet,
jak to si¢ umownie okre$la, oddawac hotd
Neptunowi.

W tym czasie w Polsce szaleje tzw.
zima stulecia. Caly kraj zasypany jest ob-
ficie $niegiem, sparalizowana zostata ko-
munikacja, pociagi stoja w zaspach, elek-
trowniom zaczyna brakowac wegla. Mo-
rze rzadzi si¢ jednak swoimi prawami, na
oceanie nie wida¢ $niegu ani lodu. Sruba
wytrwale pcha statek do przodu, w stro-
ne¢ Europy. Nikt nie wie, ze to ostatnia
podréz Zamoscia.

Ale mgtal

20 stycznia 1979 1., po przejsciu przez
Kanat La Manche, Zamos¢ jest na Morzu
Potnocnym i zbliza si¢ do statku piloto-
wego Vandelaar Pilot, zakotwiczonego
w poblizu ujécia rzeki Skaldy. O g. 16

typ: Sz B-446/2 drobnicowiec
zbudowany: 1969 r. Stocznia Szczecinska im. A. Warskiego
armator: Polskie Linie Oceaniczne PLO (Gdynia),
port macierzysty: Gdynia
naped: silnik spalinowy 5299 kW (7200 KM), $ruba prawoskretna stata
dhugosé: 135,21 m
szeroko$¢: 17,70 m
zanurzenie maks.: 7,90 m
pojemnosc: 6581 BRT
nos$nos¢: 5451 DWT
predkos¢ maks.: 17 w.
zatoga: 41 oséb

wachte na mostku obejmuje I oficer Jo-
zef Pietruczuk. Nawigzuje kontakt ze stat-
kiem pilotowym, po czym telefonuje do
kpt. Gniadowicza.

- Panie kapitanie, tu ,pierwszy”
z mostku, podchodzimy do statku pilo-
towego, nawigzatem tqcznosc, pilot jest
Jjuz w drodze do nas.

- Fajnie, zaraz przychodze - odpo-
wiada kapitan.

Okoto 16.25 polski statek podejmuje
pilota i rozpoczyna zegluge w kierunku
ujécia rzeki Skaldy. Zapada juz zmierzch,
widzialno$¢ jest ograniczona, po wejsciu
na Skalde pojawiajg si¢ pierwsze pasma
mgty, ktora stopniowo gestnieje.

- Ale mgta! - odzywa si¢ 1 oficer do
kapitana. - Wydftuzy nam sie to wcho-
dzenie do Antwerpii.

- Pojdziemy sobie powolutku - odpo-
wiada kpt. Gniadowicz. — Niech pan kaze,
panie chiefie, opuscic¢ troche obie kotwi-
ce w kluzach, aby w razie czego byty
gotowe!

Obie kotwice w dziobowych kluzach
Zamoscia zostaja opuszczone o okoto
metr. Kapitan chce mie¢ pewno$¢, ze
w razie niebezpiecznej sytuacji lub awa-
rii silnika, na pewno polecg do wody.
W czasie przejécia przez Atlantyk kotwi-
ce byty przeciez ttuczone przez fale i mo-
gly si¢ zaklinowac.

Kapitan wysyta rowniez jednego
z marynarzy wachtowych na dziob w cha-
rakterze obserwatora (tzw. oka) i urucha-
mia automatyczny nadajnik sygnatéw
mgtowych. Dziobowy tyfon Zamoscia od
tej chwili odzywa si¢ co 2 minuty, nada-
jac jeden dtugi dzwigk.

Zaloga, praktykanci i pasazerowie o g.
17.30 jedza kolacje. Cztonkowie zalogi
wolni od wacht udajg si¢ do swoich kabin,
by odpocza¢ przed czekajacymi ich jesz-
cze manewrami wejSciowymi do portu.
Praktykanci i pasazerowie wychodza na
poktad, chcac obejrze¢ wejscie do belgij-
skiego portu, ale mgta uniemozliwia po-
dziwianie krajobrazow, a na poktadzie pa-
nuje przenikliwe zimno, temperatura po-
wietrza oscyluje w granicach 0°C. Wracaja
zatem do kabin. 22-letni praktykant ma-
szynowy Julian Wysocki i 24-letni prakty-
kant pokladowy Jarostaw Jagielski, obaj
studenci WSM w Gdyni, zajmuja kabing
pasazerska po lewej burcie na poktadzie
kapitanskim. Po powrocie zlodowatego
poktadu z przyjemnoscia siadaja w przytul-
nym, cieptym pomieszczeniu. Zaczynaja
snu¢ plany zwiedzania Antwerpii. Obaj
siedza przy stole usytuowanym w poblizu
bulajéw na lewej burcie.
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Jinei Maru
rusza w droge

O 18.30, po odcumowaniu od nabrze-
za w Antwerpii, do $luzy Zandivliet wcho-
dzi japonski samochodowiec Jfinei Maru.
Statek ma dlugo$¢ 197,11 m, szeroko$¢
28,01 m, pojemno$¢ brutto 17 821 RT.
Jego silnik o mocy 17 307 kW pozwala
na osiaganie predkosci 20,25 w.

Kapitanem Jinei Maru jest 46-letni
Hiromitsu Matsuzaki, posiadajacy dyplom
kapitana z 1971 r. Oprocz niego na most-
ku japonskiej jednostki obecny jest pilot
Raymond Julien de Baats oraz belgijski
sternik Eddy Albert Maelfait, a takze ofi-
cer wachtowy i sternik statkowy (jako
rezZerwowy).

Po opuszczeniu $luzy, silnik finei Maru
nastawiony zostaje od razu na bieg ,cala
naprzod manewrowa” (z uwagi na ogra-
niczona widzialno$¢). Przy takich obrotach
SG statek osiaga jednak predkos¢ okoto
17 weztdw. Japonski samochodowiec kie-
ruje sie w dét rzeki. Kapitan Matsuzaki jest
po raz pierwszy na wodach Skaldy. Wta-
da bardzo stabo jezykiem angielskim,
wiec w porozumiewaniu si¢ z pilotem
pomaga mu oficer wachtowy. Jednak row-
niez jego angielszczyzna pozostawia wie-
le do zyczenia.

Kierownictwo statku obejmuje fak-
tycznie pilot de Baats. Kapitan nie wtra-
ca sig, nie analizuje komend pilota, uwa-
za, ze pilot doskonale zna miejscowe
akweny. Jinei Maru nabiera predkosci
i ktadzie si¢ na kurs prowadzacy mniej
wiecej $rodkiem toru wodnego. Zamia-
rem pilota jest bowiem wyprzedzenie
wolniej idacych statkdéw znajdujacych sie
przed japonskim samochodowcem. Ra-
dar na mostku Jinei Maru nastawiony jest
na zakres 3 Mm w ruchu wzglednym i zo-
rientowany wedtug dziobu. Obserwacja
radaru zajmuje si¢ wylgcznie pilot.

Zderzyli sie przed nami!

O g. 18.30 Zamos¢ dociera na rede
Vlissingen i tu nastepuje zmiana pilotow.
Na mostek wchodzi pilot rzeczny Fran-
cois Jean Cock. Statek rozpoczyna zeglu-
ge w goére rzeki Skaldy. Widzialnos¢ jest
nadal ograniczona przez mgle i sigga co
najwyzej 500 metréw. Pilot prosi kapita-
na, by przetaczy¢ radar Decca TM-629
na zakres 3 Mm i zorientowac go wedtug
dziobu, a nie wedtug pdtnocy. Ma to uta-
twi¢ pilotowi orientacje podczas zeglugi
na rzece. Pilot Cock daje tez do maszyny
komende ,wolno naprzod”.
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Wkrétce po minigciu Vlissingen, ok.
19, Zamos¢ zostaje wyprzedzony przez
duzy niemiecki statek Cargo Liner [Vida-
cy réwniez w gore rzeki. Pilot w uzgodnie-
niu z kapitanem daje do maszyny ,bardzo
wolno naprzéd”. Polski statek idzie z pred-
koscia okoto 6 weztéw, bardzo blisko pra-
wej krawedzi toru wodnego, mijajac pta-
wy na potudniowe;j stronie farwateru w od-
legtosci zaledwie 10-30 metréw. Pilot i ka-
pitan chcg w ten sposéb unikna¢ zagroze-
nia kolizja, gdyz ruch na Skaldzie jest duzy,
sporo statkow podaza zaréwno w kierun-
ku portow, jak i do morza. Marynarz wy-
stawiony na ,oku” na dziobie melduje zbli-
zanie sie¢ statku do kolejnych ptaw, pilot
odpowiednio koryguje kurs.

Pilot Cock prowadzi ciagla obserwa-
cje radarowa, zas kapitan co kilka minut
podchodzi do radaru, a z lewego lub pra-
wego skrzydta mostku prowadzi obser-
wacje wzrokows. Radar dziala bez zarzu-
tu, pokazujac doktadnie zarys brzegow,
plawy i echa statkéw. Na ekranie wida¢
m.in. echo statku Cargo Liner IV, ktory
po wyprzedzeniu Zamoscia coraz bar-
dziej si¢ oddala. Tuz przed g. 20 pred-
kos¢ statku zostaje zwiekszona do ,wol-
no naprzod”, a nastepnie ,pot naprzdd”.

O g. 20 wachte na mostku obejmuje
III oficer, 41-letni Jan Mikolcz. Na sterze
staje st. mar. Jan Gurin, a na ,,oku” na dzio-
bie st. mar. Czestaw Kutlak. Ponadto na
lewym skrzydle mostku obserwacje pro-
wadzi praktykant Wlodzimierz Fritzkow-
ski. Wachte w sitowni obejmuje I mecha-
nik 42-letni Wtodzimierz Barinow z as.
maszynowym i motorzysta.

O 20.05 pilot dostrzega na ekranie
radaru kilka statkdw idacych kontrkursem.
Ponadto otrzymuje informacje, Ze z Ka-
natu Gandawskiego (West Buitenhafen)
bedzie wiaczat si¢ do ruchu statek. Daje
do maszyny ponownie ,bardzo wolno
naprzod”. Widzialno$¢ wynosi wowczas
okoto 3 kabli. Zamos¢ mija w odlegto$ci
okoto 90 metréw pirs Dow Chemical,
ktadzie sie na kurs 117° i zbliza sie do
ujscia Kanalu Gandawskiego. Z lewej
burty przed dziobem wida¢ juz czerwo-
ne swiatto ptawy nr 18, usytuowanej na
potnocnej stronie toru wodnego.

Kapitan wychodzi na lewe skrzydto
i obserwuje te plawe. Pilot w tym czasie
prowadzi rozmowe przez UKF. Jest
20.34. Po chwili kapitan Gniadowicz sty-
szy wydana do$¢ nerwowo przez pilota
Cocka komendg ,Stop engine”. Wchodzi
wiec do sterowki.

- Mr pilot, what happens? - pyta.

- Statki zderzyty sie przed nami!

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich

Fot. Z. Uklejewski

Zamosé byt drugim
statkiem z PLO-wskiej serii tzw. ,,Za”.

Kpt. Gniadowicz patrzy na ekran ra-
daru, na ktorym wida¢d, ze echa dwéch
statkdw znajdujacych sie przed Zamo-
Sciem, zlaly sie ze soba. Po chwili jednak
echa te rozchodzs sig, a statek podazaja-
cy w dot rzeki wyraznie odchyla sie w ku
potocnemu brzegowi.

- To byt chyba ten statek, ktéry nas
wyprzedzif? - zwraca sie kapitan do pilota.

- Zgadza sig, to byt Cargo Liner IV -
odpowiada pilot.

Sruba Zamoscia nie obraca sie. Polski
statek ptynie powolutku na skutek iner-
cji. Jego predkos¢ weiaz maleje. Kapitan
wychodzi na lewe skrzydto i wypatruje
$wiatel jednostki, ktora przed chwilg
uczestniczyta w kolizji.

Stracitem orientacie!

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

- Ide do kabiny, musze napisac tele-
gram do armatora.

Japonski statek nadal porusza si¢ z pred-
koscig 17,5 wezta. Widzialnoé¢ pogarsza
sie, wynosi juz tylko okoto 500 metrow.
Pilot zajety jest wyprzedzaniem statku ida-
cego pdtnocna strona toru wodnego.

O 20.15 III oficer przerywa obserwa-
cje radarowq i przeprowadza rozmowe
telefoniczng. Przed dziobem niewiele
wida¢. Mgta gestnieje. Oficer wachtowy
nie widzi jednak powodu, by przywoty-
wad kapitana na mostek, nie chce mu
przeszkadza¢ w pisaniu telegramu.

O 20.33 Jinei Maru mija prawa burta
w odlegtosci okoto 210 m czerwona pla-
we nr 22. Pilot daje wéwczas komende



,pOt naprzoéd”. Statek porusza sie kursem
270°. Po chwili pilot de Baats dostrzega
wzrokowo 1 rumb w prawo od dziobu
czerwone s$wiatto. Jest to lewoburtowe
$wiatto statku Cargo Liner IV. Wczesniej
nie widzial go na ekranie radaru. Pilot daje
komendeg ,wolno naprzod” i obserwuje
kurs przeciwnego statku. Po chwili orien-
tuje sig, ze Jinei Maru musiat zejs¢ na
lewa strong toru wodnego i Ze statki ida
na zderzenie.

- Hard to starboard! - krzyczy pilot.

Sternik wykonuje komende ,prawo na
burte”. Dzidb Jinei Maru zaczyna odchy-
la¢ si¢ w prawo, ale jest juz za pozno,
odlegtos¢ pomigdzy obiema jednostka-
mi zmniejsza si¢ btyskawicznie. Z mgly
wylania si¢ kadtub przeciwnego statku,
teraz doskonale widoczny. Po 30 sekun-
dach dochodzi do zderzenia. Dzidb Jinei
Maruuderza w rufe z lewej burty Cargo
Linera IV. Daje si¢ odczuc wstrzas cate-
go statku. Obie jednostki szybko prze-
chodza obok siebie i po chwili przeciw-
ny statek znika we mgle. Jinei Maru na-
dal kreci w prawo.

Kapitan Matsuzaki odczuwa wstrzas
swego statku, przebywajac w kabinie.
Biegnie wigc na mostek.

- Co sig stato? Zderzenie? - pyta.

- Zderzenie - potwierdza III oficer.

- Jaka jest pozycja statku? - pyta kpt.
Matsuzaki.

Tego jednak nie wie nikt. Pilot wpa-
truje si¢ w ekran radaru, lecz na skutek
gwaltownego zwrotu w prawo, obraz ra-
darowy zamazuje si¢. Widac tylko rozpty-
wajace si¢ echa, mndstwo kropek i smug.
Statek wszedt w tak gesta mgle, Ze nic
nie widac¢ rowniez przed dziobem.

- Gdzie my jestesmy?! - krzyczy kapi-
tan w jezyku japonskm. - Niech ktos mi
powie!

Przebieg kolizji.

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich

III oficer nie umie nic odpowiedziec.
Pilot de Baats wpada w panike. Statek
idzie nadal z predkoscia okoto 15 weztow.

- O Boze, stracitem orientacje! Nic nie
widze na radarze! - krzyczy pilot.

Przez chwile zaden z obecnych na
mostku nawigatorow nie wie, co czynic.
Na mostku powstaje zamieszanie. Roz-
pedzony statek ptynie teraz na odlep po
ruchliwym torze wodnym. Kapitan i pilot
tloczg si¢ przy jednym radarze.

- Wpakujemy si¢ na mielizne! - ostrze-
ga sternik pilota.

Pilot widzi na zyrokompasie, ze kurs
statku wynosi juz ponad 300 °, a wiec Ji-
nei Maru rzeczywiscie kieruje sie na mie-
lizng po pdtnocnej stronie toru wodne-
g0.

- Hard to port! - poleca sternikowi,
chcac ratowacd statek przed wejsciem na
potnocny brzeg. Sternik wyktada ster
,lewo na burte”. Pilot dla zwiekszenia ste-
rownosci i szybszego wykonania zwrotu
w lewo, daje tez do maszyny ,pot na-
przod”.

Dziob statku japonskiego odchyla sie
teraz w lewo. Nadal nic nie wida¢, panu-
je gesta mgta. Obraz na radarze Jinei Maru
zamazuje si¢ jeszcze bardziej — to efekt
kolejnego gwaltownego zwrotu. W pew-
nej chwili (g. 20.37) pilot i kapitan do-
strzegaja dwa rumby w prawo od dziobu
$wiatta masztowe i czerwone $wiatto bur-
towe duzego statku. Swiatla te przesu-
waja si¢ w lewo.

- Boze, nastgpny statek! - krzyczy
pilot.

Tym statkiem jest Zamosc.

- Prawo na burte!!! - krzycza do ster-
nika rownoczesnie kapitan i pilot.

Sternik wykonuje komende. Ptetwa
sterowa japonskiego samochodowca
powoli odchyla sig, powracajac z poloze-

8 godz.20:34

nia ,lewo na burt¢”. Wszyscy widzg jed-
nak, Ze ten manewr nic juz nie da. Swiatta
duzego statku zblizaja si¢ raptownie i za
chwile z pewnoscia dojdzie do zderzenia.

Staranuje nas!

W tym czasie na lewym skrzydle Za-
moscia kpt. Gniadowicz wypatruje swia-
tet zblizajacego si¢ z przeciwka statku, kto-
ry uczestniczyt w zderzeniu z Cargo Line-
rem IV. Poleca tez I1I oficerowi uprzedzi¢
obserwatora na dziobie, ze za chwile 5°
z lewej burty bedzie przechodzit statek.

- Nic nie widze - odpowiada st. mar.
Kutak z dziobu. - Nic nie widze! Ale sty-
sze jakby odgtos pracy silnika.

Predko$¢ Zamoscia nadal maleje, sta-
tek utrzymuje kurs 117°.

- Widze biale swiatto, chyba topowe!
- melduje po chwili marynarz z dziobu.
Pilot wpatruje si¢ w ekran radaru.

Po paru sekundach kapitan réwniez
dostrzega 30-40° w lewo od dziobu kilka
biatych $wiatet. Jest przekonany, ze sg to
$wiatta lewoburtowych kabin przeciwne-
go statku i ze przejdzie on bezpiecznie
z lewej burty. W tym samym czasie pilot,
obserwujac ciggle ekran radaru, zauwaza
doskonale widoczne echo ptawy nr 22,
natomiast z lewej burty pojawia si¢ cos
dziwnego, jakby ,zastona”. III oficer pro-
wadzi obserwacjg¢ wzrokowa z prawego
skrzydta.

Kpt. Gniadowicz obserwujac z lewe-
go skrzydta zblizajacy si¢ statek, dostrze-
ga nagle wsrod biatych $wiatel takze zie-
lone. Przez chwile dretwieje, bo wie, co
to oznacza. Przeciwna jednostka idzie na
zderzenie! Jest juz jednak za pdzno na uczy-
nienie czegokolwiek. Z gestej mgly wyta-
nia si¢ nagle potezny dzidb obcego statku
idacy wprost na lewa burte Zamoscia.
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- Rany boskie, staranuje nas! - krzy-
czy sternik.

Po kilkunastu sekundach, o 20.38,
przeciwny statek uderza dziobem pod
katem 30-40° w lewa burte Zamoscia.
Kapitan ucieka zlewego skrzydla na
mostek. Nastepuje potezny wstrzas, pol-
ski statek zostaje gwaltownie odrzucony
w prawo. Dziob tamtej jednostki sunie
z duzg predkoscia po burcie Zamoscia.
Wida¢ snopy iskier, stycha¢ gtuche huki
i gtosne trzaski. Statek przechyla sie szyb-
ko na lews burte. Po chwili nastgpuje ko-
lejny przerazliwy zgrzyt i kapitan zauwa-
7a, 7e lewe skrzydto, na ktoérym przed kil-
kunastoma sekundami jeszcze stal, zosta-
lo zerwane. Polski statek nadal pchany jest
do tytu i w strong prawego brzegu.

- Uciekajcie z mostku! Alarm opusz-
czenia statku! - krzyczy kapitan. Naciska
przycisk dzwonkow alarmowych, urucha-
mia rozgtosnie manewrowa. Rozlega sie
7 krotkich i jeden diugi dzwigk. Kapitan
nadaje alarm szalupowy rowniez syrena.
Nastepnie sprawdza, czy rozglto$nia jest
wlaczona we wszystkich pomieszcze-
niach.

- Uwaga pasazerowie i zatoga! Zde-
rzenie! Alarm opuszczenia statku! Pro-
sze natychmiast do szalup!!!

Pilot Cock chwyta za stuchawke
UKF-ki.

- Vlissingen Radlio, Vlissingen Radlio,
tu Zamosc, miatem tutaj kolizje z nie-
znanym statkiem... Nabieram duzego
przechytu. Leze na srodku farwateru,
over! - krzyczy nerwowo.

Stacja odpowiada natychmiast.

- Polski Zamos¢, lezysz z przechytem
na Srodku farwateru. Czy to jest na wy-
sokosci Terneuzen, over?

- To jest na wysokosci Terneuzen i ho-
lownik jak najszybciej!!! - wota pilot.

& godz. 20:36 [
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Moja noga! Ratunku!

Tuz przed zderzeniem praktykanci
Julian Wysocki i Jarostaw Jagielski nadal
siedza przy stole w kabinie usytuowane;j
z lewej burty i rozmawiajg. Snuja plany na
przyszto$¢, dzielg si¢ wrazeniami z prak-
tyk na statku. Obaj marzg o tym, by jak
najszybciej ukonczy¢ studia i podja¢ prace
na morzu, juz jako prawdziwi marynarze.
W pewnej chwili stysza zatrzymanie ma-
szyn statku, wibracja nagle ustaje.

- Styszysz? Maszyny sie zatrzymaty! -
mowi prakt. Wysocki. - Juz wehodzimy
do portu?

- Jeszcze za wczesnie! - odpowiada
kolega. - Przeciez nie bylo dzwonkoéw
na manewry, nikt nas nie budzit.

Powracaja do rozmowy. Po paru mi-
nutach, nagle, czuja silny wstrzas, caly
statek zostaje gwaltownie popchniety i to
tak mocno, ze prakt. Wysocki o mato nie
spada z krzesta.

- O rany, co to? - wola przerazony. -
Uderzylismy o cos?

Kolega nie zdazy mu odpowiedzied.
Stychac kolejny trzask i zgrzyt, nastgpu-
je drugi potgzny wstrzas. Szoty kabiny
nagle rozrywaja si¢, pgkaja drewniane
oktadziny na $cianach, meble zostaja po-
derwane do géry wraz z podloga. Jedna
ze $ciennych plyt zostaje wepchnigta do
wnetrza kabiny i przygniata prakt. Wy-
sockiemu lewg stope. Odczuwa bardzo
silny bdl, jest przerazony. Zgiety stof,
przymocowany trwale do podlogi, ude-
rza'w kolano praktykanta Jagielskiego. On
rowniez czuje potworny bol, nie moze
wstac.

- Jezu, pomocy!!! - krzyczy prakt.
Wysocki. - Moja nogal!/

- Ratunku, pomdzcie nam! - krzyczy
rowniez prakt. Jagielski, liczac, ze kole-

dzy z sasiedniej kabiny ich ustysza. W tej
samej chwili rozlegaja si¢ dzwonki alar-
mowe.

Czy kto$ tu jeszcze zostal?

Po ogloszeniu alarmu wszyscy obec-
ni na mostku - poza kapitanem - zbiegaja
poprzez prawe skrzydlo na poklad sza-
lupowy. W tym samym czasie st. mech.
Wtadystaw Dziurzanski telefonuje do si-
towni i poleca wachtowemu IT mechani-
kowi zatrzymac¢ silniki pomocnicze, po
czym nakazuje wszystkim opuscic¢ sitow-
nie. Mechanik wykonuje to polecenie,
a ponadto wylacza napiecie z sieci stat-
kowej, aby zapobiec pozarowi lub pora-
zeniu ludzi pradem. Automatycznie zala-
cza si¢ o$wietlenie awaryjne.

Zamosc przechyla sie coraz bardziej
na lewa burte. Zaalarmowana zaloga bar-
dzo sprawnie ibez najmniejszej paniki
opuszcza kabiny. Marynarze pomagaja so-
bie wzajemnie, wyprowadzaja na poklad
pasazerdéw. Praktykanci zamieszkali na
poktadzie kapitanskim stysza wotanie
Wysockiego i Jagielskiego. Wpadaja do ich
kabiny, odciagaja wepchniegte do niej pty-
ty Scienne i wynosza dwoch ciezko rannych
kolegow. W ciagu kilku minut zostaje
opuszczona lewoburtowa tédz ratunkowa.
Niestety, szalupa z prawej burty nie chce
zsunac¢ sie na zurawikach, ze wzgledu na
przechyt, ktory wynosi juz okoto 35°.

Kpt. Gniadowicz na mostku po raz
ostatni spoglada na poklad. Statek wy-
raznie ktadzie si¢ na lewa burte. Kapitan
nie widzi zadnych szans ocalenia go. Wie,
Ze najwazniejszym zadaniem jest teraz
uratowanie 56 osob, ktére znajduja sie na
Zamosciu. Na mostek przybiega, zgod-
nie z rozktadem alarmowym, II oficer Je-
rzy Sobala.
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- Niech pan idzie do szalupy! - pole-
ca kapitan. - Opuscie sztormtrap i zrzu-
cajcie do wody tratwy ratunkowe.

Kpt. Gniadowicz wraz z II oficerem
opuszczajg mostek przez prawe skrzydto.
,Drugi” na poktadzie todziowym przeka-
zuje marynarzom polecenie kapitana.
Przechyt statku jest tak duzy, iz niektd-
rzy zgromadzeni na pokladzie zsuwajg sig
do wody. Jest tam juz szalupa, a w niej
kilku marynarzy. Manewruja sprawnie
todzia i wyciagaja z wody tych, ktorzy
zsuneli si¢ z poktadu. Kilku marynarzy
skacze ze statku i pomaga dosta¢ si¢ do
szalupy nie umiejacym ptywac. Grozy
sytuacji dodaja ciemnosci i lodowata woda
(jej temperatura wynosi tylko 6°C). Pro-
blemem staje si¢ ewakuacja dwoch ran-
nych praktykantow, ktorzy nie beda z pew-
noscia w stanie doptynac do szalupy.

Kapitan Gniadowicz nie idzie do fodzi,
przedostaje si¢ rufowym korytarzem do
nadbudowki. Zdaje sobie sprawe, ze obcy
statek nie tylko zerwal lewe skrzydlo
mostku, ale musiat takze rozprué poszy-
cie nadbudowki na poziomie poktadu
kapitanskiego, a tam mieszkali pasazero-
wie i praktykanci. Poruszanie si¢ wewnatrz
tak silnie przechylonego statki nie jest
jednak tatwe. Kapitan ztrudem prze-
mieszcza si¢ po szotach, ktore teraz staty
si¢ podloga. Przechyt statku przekracza
juz 60°. Kpt. Gniadowicz po poreczach
weciaga si¢ do holu pasazerskiego.

- Czy ktos tu jeszcze zostat?! - krzy-
czy. - Czy ktos tu jest?

Nikt nie odpowiada. Kpt. Gniadowicz
styszy natomiast wotania zatogi dobiega-
jace z poktadu:

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

Dowddca Zamoscia nie chce, aby
marynarze wchodzili do nadbudéwki i szu-
kali go z narazeniem zycia, wigc szybko
opuszcza si¢ po poreczach i wydostaje na
poklad todziowy z lewej burty.
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Kapitan schodzi ostatni

Do statku zblizajg si¢ holowniki Ze-
eland i Westdiep. Oswietlaja lezacy juz
prawie na lewej burcie Zamos¢ reflekto-
rami i natychmiast przystepuja do akcji
ratowniczej. Zeeland podaje line na sza-
lupe i przyciaga ja do swojej burty. Znaj-
duja si¢ na niej 42 osoby, w tym wszyscy
pasazerowie i pilot, a takze ranny prakt.
Jagielski. Teraz przechodza na poktad
holownika.

Westdiep podchodzi dziobem do wy-
lozonego za burte statku sztormtrapu.
Czlonkowie zatogi przenosza na holow-
nik drugiego cigzko rannego praktykan-
ta Wysockiego. Szalupa w tym czasie
ponownie zbliza si¢ burty Zamoscia, aby
zabra¢ kapitana. Kpt. Gniadowicz jako
ostatni opuszcza statek i schodzi do todzi
ratunkowej. E6dz znowu zostaje podcia-
gnieta do holownika Zeeland. Po wejsciu
na jego poktad kapitan nakazuje policzy¢
uratowanych. Nastepnie wchodzi do ste-
réwki holownika.

- Wait, wait captain! - zwraca si¢ do
jego kapitana, widzac, Ze ten szykuje sig
do odejscia od statku. Nie chce pozwoli¢
na to dopdki nie upewni sig, ze wszyscy
opuscili Zamosc.

- Prosze oswietla¢ nadal mdj statek! -
domaga sie.

Chwyta tez stuchawke UKF-ki, wywo-
tuje drugi holownik i pyta, ile jest na nim
uratowanych oséb. St. mechanik Wiady-
staw Dziurzanski odpowiada, ze na We-
stdiepie jest 13 osdb. A zatem wszyscy
zostali ewakuowani. Kpt. Gniadowicz in-
formuje o tym kapitana holownika, po
czym zajmuje si¢ opatrzeniem ran prakt.
Wysockiego. Okazuje sie, ze podczas
schodzenia do szalupy obrazen doznat
takze II oficer Sobala. Jemu réwniez ka-
pitan naklada opatrunek.

Oba holowniki odchodza od Zamo-
Scia. Statek lezy juz na lewej burcie. Ji-
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nei Maru, ktory staranowat Zamosé, nie
zatrzymuje sie nawet w poblizu miejsca
wypadku (co przy tak duzej predkosci
byloby zreszta nielatwe), nie interesuje
si¢ losem polskiej zatogi, lecz odchodzi
w dot rzeki irzuca kotwice dopiero
o godz. 21.03, a wiec prawie pot godzi-
ny po zderzeniu.

Pozegnanie
ze statkiem

Holowniki Zeelandi Westdiep kieruja
si¢ w strone Terneuzen i po 20 minutach
cumujg przy kei. Tu czekaja juz karetki
pogotowia, ktére zabierajg rannych. Au-
tobusy przewoza pozostatych cztonkow
zalogi i pasazeréw do hotelu. Miejscowe
wladze dostarczaja przemoknietym Po-
lakom suche ubrania, ciepte napoje, po-
sitek i papierosy.

W szpitalu okazuje sie, ze prakt. Wy-
socki doznat cigzkich uszkodzen lewej
stopy ze ztamaniem palcéw, a prakt. Ja-
gielski powaznych obrazen prawego pod-
udzia (ztamanie kosci, uszkodzenie kola-
na). Rany odniesli takze: bosman (sttu-
czenie zeber i goleni lewej nogi) oraz st.
marynarz (sthuczenie kosci piszczelowej
lewej nogb.

Do Zamoscia podchodzi w tym cza-
sie hol. Martine Letzer. Polski statek za-
chowat jeszcze ptywalno$¢ i dryfuje wol-
no w kierunku potudniowego brzegu.
Wtadze portowe obawiajg si¢ jego zato-
nigcia na torze wodnym. Holownik do-
chodzi do czesci dziobowej Zamosciai je-
go zatoga mocuje stalowy hol na jednym
z poleréw. Lezacy na lewej burcie statek
zostaje przeholowany na plycizne Mid-
delplaat na pdinocnej stronie toru wod-
nego na Skaldzie.

W tym czasie policja wodna udaje si¢
na statek finei Maru, z ktorego zabiera
kapitana Matsuzaki, pilota de Baats’a, ster-
nika i ITI oficera.

Zamosé po zderzeniu.



Kpt. Gniadowicz zwraca si¢ do wladz
portowych z prosba o dowiezienie go
holownikiem do osadzonego na ptyciz-
nie statku, w celu wydobycia dokumen-
téw znajdujacych sie w kapitanskim sej-
fie. Wladze wyrazaja na to zgode io g.
22 Westdiep zabiera na poktad kapitana,
st. mechanika, III oficera i ochmistrza.
Oswietlajac silnym reflektorem Zamosc,
podchodzi do jego nadbuddwki w czesci
rufowej. Kapitan Gniadowicz przechodzi
na poktad swojego statku. Nie jest tatwo
poruszaé si¢ po jednostce lezacej na bur-
cie. Przy$wiecajac sobie latarkami polscy
marynarze przemieszczajg si¢ korytarza-
mi. To, co byto sufitem lub podtoga, sta-
nowi teraz $ciany. Trzeba bardzo uwazad,
by nie obsunac¢ si¢ po poreczach inie
wpas¢ do zalanej woda czesci nadbudow-
ki. Kapitan dociera do swojej kabiny. Jest
tu sucho, gdyz znajduje si¢ ona na pra-
wej burcie wystajacej ponad wode. Uda-
je mu sie otworzy¢ sejf i wydoby¢ z nie-
go wszystkie statkowe dokumenty. To
tez nie jest takie tatwe, bo trzeba wspi-
nac sie po meblach i szotach.

Kpt. Gniadowicz ogarnia wzrokiem
kabing. Jeszcze dwie godziny temu miat
nadzieje, ze po zakonczonych manew-
rach wejsciowych potozy si¢ spa¢ w swo-
jej koi. Niestety, nie bedzie to mozliwe
nie tylko dzis, ale juz nigdy. Kapitanowi
zal jest statku, na ktorym pracowat pra-
wie pottora roku i ktéry bardzo polubit.
Najwazniejsze jest jednak to, ze nikt nie
zginal. Wychodzi na poktad i przeskaku-
je na holownik. Po raz ostatni dotyka dio-
nig burty Zamoscia. Westdiep oddala sie
od statku i wraca do Terneuzen.

Izba Morska

nie ma watpliwosci

Kilka dni po wypadku zatoga i pasa-
zerowie Zamoscia wracaja do kraju. Ar-
mator wyplaca im odszkodowanie za rze-
czy osobiste pozostawione na statku. Pro-
blemem jest natomiast wrak lezacy na
Skaldzie. Nurkowie dokonuja ogledzin
podwodnej czesci kadtuba. Wykazuja
one, ze Zamos¢ doznat rozerwania po-
szycia lewej burty na dtugosci okoto 19
metrow i szerokosci 1,5 metra wzdtuz
dennego zaoblenia pomiedzy II i1V
tadownia. Uszkodzenia te zostaty spowo-
dowane gruszky dziobowa Jinei Maru.
Ponadto, kotwica japonskiego statku spo-
wodowata rozerwanie lewego skrzydta
mostku i poszycia nadbudowki, tacznie ze
zniszczeniem przylegtych kabin. Armator
oszacowat straty na kwote taczng 130 949
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Pozycja wraku

000 z1, co odpowiadato warto$ci prawie
pottora miliona dolarow. Ponadto wiadze
holenderskie zazadaty optat za oczysz-
czenie statku z tadunku zalegajacego w ta-
downiach, a zwlaszcza beczek z tojem.

Izba Morska w Gdyni w postgpowaniu

kondemnacyjnym przeprowadzonym 16

lutego 1979 r. orzekta, ze Zamosé, ze

wzgledu na zakres doznanych uszkodzen,
jest niewart naprawy.

18 maja 1979 r. Izba Morska w Gdyni
wydata orzeczenie (WMG 30/79), w kto-
rym uznata, ze przyczyng zderzenia m/s
Zamos¢ ze statkiem m/s Jinei Maru ban-
dery japonskiej, w dniu 20 stycznia o g.
20.38, na rzece Skaldzie, w poblizu portu
Terneuzen, w przyblizeniu w odlegtosci
3 kabli na potudniowy zachdd od ptawy
nr 18, we mgle, przy wietrze S 3°B, w wy-
niku czego m/s Zamos¢ doznat rozerwa-
nia podwodnej czgsci lewej burty, a na-
stepnie przewrdcit si¢ na burte i zatonat,
byto:

B utrzymywanie nadmiernej predkos$ci
we mgle, czym statek ten naruszyt art.
26 przepisow o zapobieganiu zderze-
niom na holenderskich wodach we-
whnetrznych;

B wadliwa obserwacja radarowa, w wy-
niku czego na statku japonskim w ogo-
le nie zauwazono echa zblizajacego
sie m/s Zamosé;

B niezatrzymanie statku, gdy po kolizji
zm/s Cargo Liner IV obserwacja ra-
darowa okazata si¢ niemozliwa z po-
wodu nieczytelnosci obrazu radarowe-
g0, lecz kontynuowanie drogi, w wy-
niku czego m/s Jinei Maru przeszedt
na lewg strong toru wodnego.

Izba Morska orzekla, ze Zamos¢ nie
przyczynil sie do zderzenia, a postepo-
wanie kapitana i zalogi polskiego statku

“. .l
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po wypadku bylo prawidlowe. Nie nasu-
netla Izbie Morskiej zastrzezen takze ak-
cja ratownicza prowadzona przez holow-
niki holenderskie.

W ostatnim stowie kapitan Gniado-
wicz o$wiadczyt: Zafoga mojego statku
wykazata wielkg dzielnosé, dobre przy-
gotowanie zawodowe oraz nadzwy-
czajng odwage w krytycznych momen-
tach. Chce podkresli¢, ze moja zaloga
zawsze byta trzezwa i dzigki temu wszy-
scy zostali uratowani.

To byto
nawigacyjne piractwol!

Nie ulega watpliwosci, ze wypadek
zawinito kierownictwo japonskiego Jfinei
Maruijego pilot. Prowadzenie statku we
mgle ograniczajacej widocznos¢ do 500
metréw, z predkoscia siggajaca 18 we-
ztdw, na ruchliwym torze wodnym na
rzece, trudno nazwac inaczej, niz nawi-
gacyjnym piractwem! Wtadnie w wyniku
ogromnej predkosci pilot utracit orienta-
cjg, a czasu na podjecie wlasciwych de-
cyzji zabraklo. Na bardzo duza predkos¢
japonskiego statku zwrdcili zresztg uwa-
ge jeszcze przed wypadkiem szyprowie
dwoch holownikow, ktorzy widzieli
wielka, spieniona fale przed jego dzio-
bem i podczas mijania z Jinei Maru od-
czuli duze falowanie.

Szczegdlnie bulwersujaca jest posta-
wa kpt. Matzuzaki, ktéry nie do$¢, ze byt
na Skaldzie po raz pierwszy, a ponadto
ze wzgledu na nieznajomo$¢ jez. angiel-
skiego nie mdgt skutecznie porozumied
si¢ z pilotem, to jeszcze podczas zeglugi
we mgle i z tak duza predkoscia opuscit
mostek z btahego powodu (redagowanie
telegramu) i pozostawit na nim catkowi-
cie biernego III oficera.



Fot. Shipspoting

Zupelnie niepojeta jest tez postawa
pilota de Baats’a, ktéry przeciez znat miej-
scowe wody i obowigzujace na nich prze-
pisy. Powinien byt zada¢ od kierownic-
twa japonskiego statku wydatnego
zmniejszenia predkosci, a tymczasem
predkos¢ te akceptowal i zajmowat sie
wyprzedzaniem jednostki doganianej,
w rezultacie czego nie dostrzegl w pore
zblizajacego sie statku Cargo Liner IV
i spowodowat zejscie na lewg strone toru
wodnego. W wyniku tego uderzyt w ru-
fe tamtego, prawidtowo idacego statku.

Po kolizji z ta jednostka, zamiast da-
zy¢ do zatrzymania statku, kontynuowat
zegluge, zmniejszajac tylko predkosc do
,wolno naprzdd”. Nie zgtosit nawet zde-
rzenia do witadz portowych. To pilot stat-
ku Cargo Liner IV powiadomit o kolizji
pilota Zamoscia. Pilot Jinei Maru nawet
nie zainteresowat sig, czy uderzona jed-
nostka nie potrzebuje pomocy!

Po tym zderzeniu pilot zarzadzit ma-
newr ,prawo na burte”, ktéry trwat zbyt
dhugo i spowodowat duze odchylenie ja-
ponskiego statku w prawo, w kierunku
pdtnocnej strony toru wodnego. Po wy-
konaniu manewru ,prawo na burt¢” na-
lezato da¢ niezwlocznie ,midship” i za-
trzymywac statek. Gwaltowny zwrot spo-
wodowal zamazanie sie obrazu radarowe-
go, co pilot powinien byt przewidzie¢
wiedzac, ze radar zorientowany jest we-
dlug dziobu w ruchu wzglednym. Ze
wzgledu na to, ze mgla nie pozwalala
dostrzec wzrokowo plaw i innych obiek-
tow ladowych, pilot utracit orientacje co
do pozyciji statku i wpadl wéwczas w pa-

Zambrow - siostrzany statek Zamoscia.

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich

nike. Zamiast jednak probowac zatrzymac
statek wykonujac manewr ,cata wstecz”
i rzuci¢ obie kotwice (notabene na dzio-
bie nie byto marynarza), pilot wykonat
kolejny rozpaczliwy zwrot, tym razem
,lewo na burte”.

Jak bardzo niedbata musiata by¢ pro-
wadzona przez niego obserwacja radaro-
wa, $wiadczy fakt, iz nie dostrzegt wcze-
$niej echa ani statku Cargo Liner IV, ani
idacego za nim Zamoscia. Echa te mu-
siaty by¢ widoczne, skoro wszystkie po-
zostale statki zeglujace w tym czasie na
Skaldzie widzialy si¢ wzajemnie na ekra-
nach radarow, a takze obserwowaty echa
ptaw. Kazdy, nawet $rednio wyszkolony
nawigator, prowadzac ciagla obserwacje
radarowa zapamietuje obserwowane echa
i do ich potozenia oraz kursu dostosowu-
je swoje manewry. Wie zatem, ze nie
wolno mu zej$¢ na lews strone toru wod-
nego, gdyz z przeciwka zblizaja si¢ stat-
ki. Skupienie si¢ tylko na obserwacji echa
doganianego statku dowodzi albo wyjat-
kowego niedbalstwa ilekkomy$lnosci,
albo dyletanctwa pilota.

Nawet jednak w sytuacji, kiedy to
obraz radarowy po gwaltownym zwrocie
w prawo zostal zamazany, pilot miat prze-
ciez mozliwos¢ obserwowania kursu stat-
ku na podstawie wskazan zyrokompasu.
Gdy zorientowal sieg, ze kurs przekracza
juz 300°, powinien istotnie zarzadzi¢
,lewo na burte”, ale doprowadzi¢ statek
tylko do kursu 275-280° i zarzadzi¢ ,tak
trzymac”. W rzeczywistosci ster wytozo-
ny byt na lewa burte znacznie dtuzej, a Ji-
nei Maru doszedt do kursu okoto 250°.

Dopiero po zauwazeniu wzrokowo Za-
moscia, dano ,prawo na burte”, ale
w chwili uderzenia w polski statek Jfinei
Maru mial jeszcze ster wylozony okoto
20° na lewa burte. W wyniku tego statek
japonski nadal odchylat si¢ wlewo,
zwlaszcza ze silnik pracowal ,pdt na-
przéd”. Zamiast zmniejszaé predkose stat-
ku w sytuacji utraty orientacji, pilot jesz-
cze ja zwigkszyt z ,wolno naprzdd” na
,pOt naprzodd”.

W chwili uderzenia w polski statek
predko$¢ japonskiego samochodowca
wynosita okoto 15 weztow!!! Tak duza
predkosc i tendencja japonskiego statku
do krecenia w lewo w czasie kontaktu
z Zamosciem (na skutek wylozenia ste-
ru na lewa burte) spowodowaty tak roz-
legle uszkodzenia polskiej jednostki. Gdy-
by jeszcze przed zderzeniem Jinei Maru
zaczal odchylaé sie w prawo, wowczas
zapewne otarlby sie o burte Zamoscia,
a zniszczenia bylyby o wiele mniejsze.

Kapitan Matsuzaki, ktéry po kolizji
z Cargo Linerem IV przybiegt na mostek,
nie miat zupelnie orientacji, gdzie znaj-
duje sie¢ jego statek i co si¢ z nim dzieje.
Byt wigc zdany na rozpaczliwe i chaotycz-
ne manewry pilota. Nawet jednak w ta-
kiej sytuacji, gdy nie wiedzial, dokad
zmierza statek i co za chwile moze sie
sta¢, nie probowat go zatrzymac¢. U kaz-
dego rozsadnego cztowieka, nie tylko
nawigatora, bytby to odruch.

Postawa kapitana i pilota jest zatem
rzadko spotykang u doswiadczonych lu-
dzi morza mieszanka braku wyobrazni,
lekkomyslnosci, ryzykanctwa i lekcewa-
zenia podstawowych zasad bezpiecznej
zeglugi.

Bohaterska zatoga Zamoscia

Zamos¢ prowadzony byt w zupetnie
odmienny sposob. Podazat tuz przy pra-
wej krawedzi toru wodnego z niewielka
predkoscia, ostroznie. Kapitan i pilot,
a takze oficer wachtowy i obserwator na
dziobie prowadzili bardzo uwazng obser-
wacje wzrokowa iradarowa. Mimo to
Zamo$c zostal staranowany przez japon-
ski statek. Czy kapitan Gniadowicz mogt
unikna¢ kolizji? Niestety nie.

Kiedy pilot polskiego statku Cock
otrzymat przez UKF informacje od pilota
Cargo Linera IV, idacego przed Zamo-
Sciem, ze doszto do kolizji z duzym stat-
kiem podazajacym z przeciwka, wydat
komendeg ,stop maszyna”. Byt to manewr
stuszny i uzasadniony. Kazdy nawigator
uczynitby to samo. Jezeli statki przed nami
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zderzyty sie, to przeciez trzeba pocze-
ka¢ na wyjasnienie sytuacji.

Gdyby pdzniejsze staranowanie Za-
moscia rozpatrywaé w kategoriach czy-
sto teoretycznych, to wypadku mozna by
zapewne unikna¢, gdyby — paradoksal-
nie — pilot polskiego statku dat albo ,cata
naprzdd”, albo cata wstecz”. Wowezas
Zamo$¢ nie znalaztby sie na kursie Jinei
Maru. Tego jednak jak zachowa si¢ ja-
ponski statek, nikt nie mdogt wowczas
przewidzie¢. Komenda ,cata naprzéd”
bytaby niezwykle ryzykowna i oznacza-
taby podazanie ku niebezpieczenstwu.
Z kolei manewr ,cala wstecz” przy pra-
woskretnej $rubie spowodowatby zapew-
ne zejécie Zamoscia poza prawa krawedz
toru wodnego i utkniecie na mieliznie.

Kiedy po kolizji z Cargo Linerem IV
japonski statek zaczat odchylaé sie w stro-
n¢ potnocna toru wodnego, pozwalato to
przypuszczad, ze minie polski statek bez-
piecznie z lewej burty. Gdy Jinei Maru
byt juz bardzo blisko, pilot Cock zobaczyt
na ekranie radaru dziwng zastone. Byla ona
spowodowana ogromna powierzchnia ra-
darowa japonskiego samochodowrca i echa-
mi pochodzacymi od bocznych wigzek
promieniowania anteny. W rezultacie echo
Jineui Maru zostalo nienaturalnie powiek-
szone i znieksztalcone.

Kiedy kpt. Gniadowicz dostrzegt wzo-
rowo biate $wiatta zblizajacego si¢ stat-
ku, nie byt jeszcze w stanie rozpoznad
jego kursu, gdy za$ dostrzegt zielone
$wiatto burtowe, nie mdgt zapobiec wy-
padkowi, gdyz po kilkunastu sekundach
nastapito zderzenie.

Postepowanie kapitana i calej zalogi
po kolizji zastuguje na najwyzsze uzna-
nie. Dotyczy to takze praktykantéw i pa-
sazeréw. Wszyscy bez najmniejszych
oznak paniki natychmiast opuscili kabiny
iudali sie na wyznaczone w rozkladzie
alarmowym stanowiska. Marynarze udzie-
lili pomocy rannym w wydostaniu si¢ z ka-
bin. Kiedy zwodowano lewoburtowg t6dz,
jej obsada pomagata dosta¢ si¢ do szalu-
py ludziom znajdujacym si¢ na statku
itym, ktérzy zsuneli si¢ z pokladu do
wody. Dobrzy ptywacy wciagali do todzi
tych, ktérzy nie umieli ptywac. Byto to
szczegolnie istotne, gdyz ludzie musieli
ptywacé w lodowatej wodzie i to w ciem-
nosciach, w porze nocnej! Dwaj maryna-
rze przeniesli po sztormtrapie cigzko ran-
nego praktykanta Wysockiego, rowniez
narazajac si¢ na niebezpieczenstwo.

Kpt. Gniadowicz niezwlocznie ogto-
sit alarm, opuscit statek jako ostatni, spraw-
dzit osobiscie, z narazeniem wtasnego
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Jinei Maru

zycia, czy pasazerowie i praktykanci wy-
szli z kabin na poktadzie kapitanskim.
Przed odejsciem holownikdw upewnit sig,
czy wszyscy zostali uratowani, a takze
udzielal pomocy rannym. Wykazat si¢
przy tym stanowczoécia i opanowaniem,
a takze duza sprawnoécig fizyczng. Moz-
na przypuszczal, ze ta ostatnia cecha
kapitana wynikata z wieloletniej prakty-
ki pilotowej, ktora wiaze si¢ z koniecz-
noscia poruszania sie¢ po sztormtrapach.

Kpt. Gniadowicz nie mial mozliwosci
uratowania statku. W wyniku rozdarcia
podwodnej czgsci poszycia pomiedzy 11
i IV tadownia doszto do natychmiastowe-
2o zalania trzech przedziatow. Kapitan nie
miat wprawdzie wowczas rozeznania co
do petnego zakresu uszkodzen, ale wi-
dzac wzrastajacy szybko przechyt na lewa
burte podjat stuszna decyzje, nakazujac
opuszczenie statku. Manewry zmierzaja-
ce np. do wprowadzenia statku na mieli-
zne poprzez danie ,prawo na burte” i ,ca-
ta naprzod” oznaczatoby narazanie zato-
gi i pasazerow na $miertelne niebezpie-
czenstwo, a przy tak duzym przechyle nie
bytoby efektywne. Co wiecej, taki ma-
newr mogt przyspieszy¢ przewrocenie
sie statku na lewg burte.

Kabiny, w ktorych przebywali ranni praktykanci.

Szczedciem w nieszczesciu byto, ze
wypadek wydarzyt sie o g. 20.38. Wow-
czas nikt na statku jeszcze nie spat. Sytu-
acja bytaby o wiele gorsza, gdyby do sta-
ranowania Zamoscia doszto w nocy. Ina-
czej reaguje na alarm cztowiek obudzo-
ny ze snu, a inaczej przebywajacy w ka-
binie w ubraniu. Mniej wéwczas potrze-
ba czasu na opuszczenie nadbuddwki.

Dodajmy jeszcze, ze rok 1979 byt
szczegOlnie tragiczny dla polskiej floty
handlowej. W dwa miesiace po zatonie-
ciu Zamoscia poszedt na dno PZM-owski
statek Koronowo (ten wypadek opisywa-
lismy juz w ,,Naszym MORZU” -nr 10-11/
2009), w kwietniu doszto do tragicznego
pozaru i utraty nalezacego do PLO statku
Reymont, w maju grozny pozar wybucht
na m/t Szczytno, aw listopadzie tego
samego roku na trawlerze Luzytanka.

Jerzy Bitner

Nazwiska praktykantéw
wystepujacych w reportazu
zostaly zmienione.




MORSKIE SKARBY  eksponaty muzedw

Wactaw Kosmowski zanotowat na odwrocie:
»Smiato, Smiato chiopcy!”

S m i O *O , Fremd hangamann
$miato chtopcy!

W zwigzku z rozpoczeciem drugiego etapu budowy ~ Co miesiac prezentowalismy na na-
szych tamach ciekawe okazy ze zbiorow

na str. 22), po niemal dwéch latach, koficzymy  szczegding uwage zwracajac na przedmio-
ty zwigzane z codziennym Zyciem mary-

prezentacje przechowywanych w jego magazynach sy i oficeréw. Cheieliémy pokazad, ze
eksponatéw. Juz niebawem bedzie je mégt obejrze¢ takze one zastuguja na uwage, zwlasz-
cza, ze wiele z nich, cho¢ niepozornych,

kqidy, nie tyl kO CZ)’l'eln iC)’ " NGSZGgO MORZA” . ma za soba pasjonujace historie.
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MORSKIE SKARBY eksponaty muzeow

PisaliSmy o cygarze kontradmirata
Adama Mohuczego, zastawie stotowej
uzywanej przed druga wojna $wiatowa na
polskich okretach, banderze zaplamionej
krwia Bolestawa Romanowskiego, czy
kuflu rezerwisty niemieckiej floty sprzed
pierwszej wojny $wiatowej, z widniejacy-
mi na nim polskobrzmigcymi nazwiska-
mi marynarzy.

Dzisiaj konczymy cykl. Na zakoncze-
nie chcieliby$my zaprezentowa¢ kilka
unikalnych zdje¢ ukazujacych zycie Mor-
skiego Dywizjonu Lotniczego w Pucku,
jedynej przed druga wojng $wiatows jed-
nostki Polskiego Lotnictwa Morskiego.

Dwa miesiace temu zdjgcia przestat
do gdynskiego muzeum Wactaw Ko-
smowski z Poznania, ktérego ojciec Wta-
dystaw (1907-1982) stuzyt w Dywizjonie
ilubit fotografowac. Niestety, wigcej Spuszczanie wodnosamolotu na wode.
szczegoldow nie byt w stanie podaé. Na
odwrocie niektorych fotografii, reka jego
rodzica poczynita adnotacje, ktore przy-
taczamy w podpisach (z zachowaniem
oryginalnej pisowni).

Nie bedziemy w tym miejscu przypo-
mina¢ historii Morskiego Dywizjonu Lot-
niczego, bo nieraz juz o nim pisali$my.
Publikujac kilka fotografii chcemy poka-
za¢, jak wiele jeszcze jest do odkrycia jesli
chodzi o dzieje Polskiej Marynarki Wojen-
nej. Jak nam powiedzial znawca dziejéw
Morskiego Dywizjonu Lotniczego, kmdr
por. dr Mariusz Konarski, autor ukazuja-
cego sie na naszych famach cyklu ,Mor-
skie skrzydla Rzeczypospolitej”, zdjecia
nie byly do tej pory znane badaczom.

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”.

Mamy nadzieje, ze otwarcie nowego
gmachu Muzeum Marynarki Wojennej
w Gdyni, a co za tym idzie umozliwienie
dziatania tej placéwce w lepszych warun-
kach, walnie przyczyni si¢ do wybielenia
kolejnych ,biatych plam” w historii pol-
skiej floty wojenne;.

Tomasz Falba
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Latarnia Morska

KIKUT

Latarnia morska Kikut zostata wybudowana
po |l wojnie éwiatowej. Byta to jedyna w tym
okresie w petni automatyczna i niedozorowana

latarnia morska polskiego wybrzeza.

MORSKIE LATARNIE  wzdluz polskiego wybrzeza

Problem postawienia znaku nawiga-
cyjnego w rejonie obecnej miejscowosci
Wisetka, noszacej niemieckg nazwe Kies-
berg, na wysokim klifowym brzegu, nie
byl problemem nowym. Rozwazania na
temat zageszczenia $wiatet nawigacyj-
nych wtym rejonie prowadzone byty
przez niemieckich specjalistow juz w XIX
wieku. Po zbudowaniu latarni morskich
w Greifswalder Oie, Swinoujéciu i Niecho-
rzu okazalo sig, Ze na torze wodnym pro-
wadzacym do portu w Swinoujéciu do-
ktadnos¢ okre$lania pozycji statkdw byta
niewielka, z uwagi na zbyt duze oddale-
nie od Niechorza. W fancuchu latarni bra-
kowalo jeszcze jednej, potozonej blizej
Swinoujécia. Gléwnym problem, na kté-
ry natkneli sie inZzynierowie byta do$¢
ptytka Lawica Odrzana z gtebokosciami
ok. 6 m. Poczatkowo rozwazano mozli-
wos¢ postawienia w tym miejscu latarni
morskiej na dnie morza, na wzor niemiec-
kiej Rother Sand z Morza Pdétnocnego.
Ostatecznie z tego pomystu zrezygnowa-
no, oznakowujac plycizng ptawami, a na
klifowym brzegu w poblizu miejscowo-
$ci Kiesberg, dzisiejszy Kikut, w drugiej
potowie XIX wieku postawiono dzienny
znak nawigacyjny, chwilowo rezygnujac
zwybudowania latarni morskiej. Niemniej,
dyskusje nad ewentualnoscia jej postawie-
nia w tym miejscu trwaty nadal.

Plany budowy

Przy rozwazaniu samej konstrukcji
wiezy, niemiecki specjalista z zakresu
budowy latarni morskich, inz. Korte zwro-
cit uwage na koniecznos¢ zbudowania
masywnej konstrukcji, ktéra powinna
oprze¢ sie silnym w tym rejonie wiatrom.
Zaproponowano wybudowanie wiezy
z jednolitej cegly z obramowaniami przy
niszach okiennych. Swiatto latarni miato
by¢ $wiattem grupowym z dwoma bty-
skami. Wzmocnienie stanowi¢ miaty czte-
ry soczewki o ksztatcie rombu, umiesz-
czone w laternie o $rednicy 4,5 m. Zro-
dlem $wiatta miata by¢ lampa naftowa
z zarnikiem. Kolejnym problemem, z kto-
rym borykali sie naukowcy byta lokaliza-
cja wiezy i panujgce w tym rejonie znacz-
ne zachmurzenie. Nisko wiszace chmury
bardzo czesto na kilka godzin zakrywaty
wierzchotek wzniesienia itym samym
ograniczaly zasieg widzialno$ci swiatla.
Inna komplikacja, na ktéra zwrdcono
uwage w fazie planowania latarni byto
zakwaterowanie i zaopatrzenie obstugi
w wodg pitng. Zaktadano odstapienie od
wybudowania pomieszczen mieszkalnych
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w samej latarni i zaplanowano zbudowa-
nie budynku mieszkalnego, a dla zapew-
nienia wody pitnej planowano wybudo-
wanie studni gtebinowej. Plan budowy
miat zosta¢ zatwierdzony przez wtadze
niemieckie do 1913 r.

Jednakze do wybuchu II wojny $wia-
towej latarnia ze $wiatlem nie zostata
wzniesiona. W miejscu, gdzie rozwazano
wzniesienie latarni, wybudowano nato-
miast w II polowie XIXw. 10 m wieze
widokowsa z kamieni polnych. Wieza
o $rednicy wewnetrznej 3,3 m zostata wy-
murowana z kamieni granitowych do
wysokosci 10,2 m. Eawy fundamentowe
wykonano réwniez z kamieni granito-
wych. Grubo$¢ murdw przy podstawie
wynosita 1,10 m, a w gérnej czgsci ok. 0,7
m. Wieza jako obiekt nawigacyjny byta
stabo widoczna na tle lasu. Poczatkowo
posiadata dach w ksztalcie piramidy i stu-
zylta do prowadzenia obserwacji przeciw-
pozarowej laséw. W pdzniejszym okresie
na szczycie zamontowano drewniang kon-
strukcje stawy.

Najwyzsze $wiatto

W latach 50. XX w. wzrdst ruch stat-
kéw w rejonie portéw w Swinoujéciu
i Szczecinie, co wymusito potrzebg po-
stawienia w tym rejonie latarni morskiej,
potwierdzajac tym samym stusznos$¢ za-
tozen inz. Korte. W roku 1957 Biuro Pro-
jektow Budownictwa Morskiego w Gdan-
sku opracowato projekt, ktory zaktadat
zaadaptowanie istniejacej wiezy w Kiku-
cie na latarni¢ morska. W projekcie zalo-
zono ceglane podwyzszenie wiezy o 2,6
m, uzyskujac tym samym okragta budow-

Zasieg swiatta latarni siega 16 Mm.
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le o wysokosci 12,8 m, zwienczong stro-
podachem o ksztatcie $cigtego stozka, na
ktérym osadzono okragly laterne otoczong
stalowa balustrada. Przebudowana wieza
ma wysoko$¢ 14,8 m.

Pomimo, iz sama nie jest zbyt wyso-
ka, usytuowanie jej na wysokim, klifowym
brzegu spowodowalo, ze latarnia Kikut
jest bliza o najwyzej umieszczonym $wie-
tle (91,5 m n.p.m.) ze wszystkich latarni
polskiego Wybrzeza Zachodniego.

Urzadzenie optyczne latarni (jak
wszystkie urzadzenia optyczne w tym
okresie), sprowadzono ze Szwecji. Za-
montowana optyka skladala si¢ z soczew-
ki cylindrycznej Fresnela, wewnatrz kto-
rej w zmieniaczu umieszczono zarowke
reflektorowa o mocy 500 W oraz palnik
gazowy stanowigcy zapasowe zrodio
$wiatla. Cztery butle z gazem acetyleno-
wym, zasilajace awaryjne zrodto $wiatla,
ulokowano w pomieszczeniu znajduja-
cym sie w przyziemiu latarni. Zapas gazu
obliczony byl na dwa miesiace ciaglej
eksploatacji. Zastosowane rozwigzanie
w pelni gwarantowalo prawidlowe funk-
cjonowanie obiektu.

Dodatkowym elementem wyposaze-
nia latarni byt system nadmuchu ciepte-
go powietrza do wnetrza laterny. Zasto-
sowane rozwigzanie miato na celu osu-
szanie szyb laterny w okresie jesienno-
zimowym i zapobieganie ich zamarzaniu.
Nadmuch cieptego powietrza uruchamiat
si¢ samoczynnie, na pot godziny przed
zapaleniem $wiatta latarni.

Bez mozliwosci zwiedzania

Poniewaz latarnia zostata umieszczo-
na w glebi lasu, w znacznej odlegtosci od
skupisk ludzkich, od poczatku zaktada-
no, iz bedzie to obiekt w petni automa-
tyczny i niedozorowany. Uruchomienie
nastapito 15 stycznia 1962 r., zasieg $wia-
tla latarni wynosit 12 Mm.

Pierwsza modernizacj¢ systemu $wietl-
nego latarnia przeszta w 1978 r. Polegata
ona na likwidadji elektryczno-gazowego
systemu $wietlnego i zastapieniu go sys-
temem elektrycznym. Zamontowano
wowczas dwie zaréwki zarowe o mocy
1000 W kazda, umieszczajac je w zmie-
niaczu dwupozycyjnym i soczewce Fre-
snela. Dzigki temu zabiegowi zwigkszo-
no zasieg $wiatla latarni do 16 Mm.

W roku 1994 latarnia przeszta kolejna
modernizacj¢ systemu $wietlnego. W so-
czewce Fresnela zamontowano szescio-
pozycyjny zmieniacz zarowek, w ktorym
umieszczono szes¢ zaréwek halogeno-

W soczewce Fresnela
zamontowano szesciopozycyjny
zmieniacz zarowek.

wych o mocy 100 W kazda. W przypad-
ku awarii jednej zaréwki, druga zatacza
sie automatycznie. Awaryjny system za-
silania stanowig baterie akumulatorow,
tadowane za pomocy zasilacza. Zasieg
$wiatla pozostal bez zmian. Zastosowa-
ne rozwigzanie w pelni zabezpiecza la-
tarni¢ i dzigki niemu nie wymaga ona sta-
tej obstugi.

W 1997 roku Szczecinski Urzad Mor-
ski przeprowadzil remont murdw latarni.
Polegat on na ich oczyszczeniu, uzupet-
nieniu ubytkdw i zabezpieczeniu $cian
wiezy $rodkiem zapobiegajacym przesia-
kaniu. W laternie przeniesiono drzwi pro-
wadzace na galeri¢ ze strony zachodniej
(najbardziej narazonej na wiatr i opady
atmosferyczne) na potudniowg. Odno-
wiono sciany wewnetrzne i metalowe
schody prowadzace do laterny.

Potozona wewnatrz Wolinskiego Par-
ku Narodowego latarnia morska obecnie
nie jest udostepniona do zwiedzania. Prze-
gladajac rozne opracowania dotyczace
latarni Kikut mozna odnalez¢ informacje,
ze w poczatkowym okresie jej funkcjo-
nowania (jak podaje informator turystycz-
ny z roku 1967) w porze letniej, latarnia
mogta by¢ odwiedzana przez turystow.
Nalezy mie¢ nadzieje, iz w niedalekiej
przyszlosci stanie si¢ tak ponownie. Za-
interesowanie starg latarnia wczasowiczow
wypoczywajacych w tym rejonie wybrze-
Za, na pewno bytoby znaczne.

Iwona Pietkiewicz
Akademia Marynarki Wojennej



WSPOMNIENIE ,MORZA” archiwalia

Jazda wodg najtanisza

85 lat temu, w listopadzie

1925 roku, ,Morze” pisato:

Konieczno$é morskiej wyprawy

Polska podréz morska naokoto $wiata
nie odbyta si¢ jeszcze, ale powinna sig
odby¢.

Tak jest. Z poczuciem odpowiedzial-
nosci za poruszenie tej sprawy nie wa-
ham sig¢ twierdzi¢, ze czas juz nam wyjs¢
na szerszq arene i zacza¢ myslec o zagad-
nieniach ogodlnoludzkich nie tylko w dzie-
dzinie nauki i sztuki, lecz rowniez w dzie-
dzinie czynu, ktoremu przyswiecatby cel
znaczenia $wiatowego. (...)

75 lat temu, w listopadzie

1935 roku, ,Morze” pisato:

Pierwsza podréz Pitsudskiego

(...) W niedziele, 15 wrzesnia b. r.
w dniu odejscia m/s ,Pitsudski” w pierwsza
podrdz przez Atlantyk z Gdyni do Nowe-
go Jorku, cata Gdynia wylegta na nabrzeza
portowe, by pozegnac statek. (...)

Statek ma komplet pasazerow. Jedzie
na nim cos$ koto 710 oséb. Kapitanem
statku jest p. Mamert Stankiewicz, b. ka-
pitan ,Polonji” (...).

Nagle w atramentowo czarnej stronie
morza na zachodzie zabtysto nikte swia-
tetko. Po chwili nieco nizej ukazato si¢

Panie, stysze juz zgodny, lecz niezu-
pelnie grecki chor przerazencéw: po in-
flacji, w dobie stagnacji, dewaluadii... (...)

Gdybyscie, taskawi panowie, powie-
dzieli sobie ktdrego$ roku: nie pojedzie-
my do wdd, natomiast we trzech lub we
czterech ztozymy sie i za pieniadze, prze-
znaczone na wyjazd zagraniczny, kupi-
my dobry statek zaglowy (z motorem)
i na nim pojedziemy... naokoto $wiata? —
to zadaleko, ale np. do Konstantynopola
albo Wenecji, po powrocie ze zdumie-
niem bys$cie spostrzegli, zescie czegsc

drugie. Nie uplyneta minuta, gdy obok
dwoch $wiatetek biatych zjawito sie trze-
cie - czerwone.

Byt to statek ,Putaski”, nalezacy do
tejze linji ,Gdynia — Ameryka”, powraca-
jacy z Ameryki do Gdyni. Oba statki zbli-
zaly si¢ szybko do siebie. Juz wida¢ byto
wyraznie czarny kadtub ,Putaskiego”. Ryk
jego syreny rozdarl trzykrotnie powietrze.
Odpowiedzial mu w chwili mijania baso-
wy glos syren ,Pilsudskiego”. Jeszcze je-
den ryk pozegnalny i oba statki zaczely
si¢ szybko oddala¢. ,Putaski” poplynat
w srebro ksiezyca ku Gdyni, ,Pitsudski”

przeznaczonej kwoty przywiezli do domu,
przynajmniej mogliscie przywiez¢.

Chytre morskie narody od dawna juz
wiedza, ze jazda woda nic nie kosztuje,
jesli sie jedzie zaglami na wtasnym stat-
ku: hotelu ptaci¢ nie trzeba, gdy si¢ ma
wilasny dom ptywajacy, stot nawet wy-
kwintny — nie drozszy, anizeli w Warsza-
wie lub we Lwowie. Wydatek staly to
paru marynarzy zawodowych, a i ci nie-
koniecznie potrzebni. (...)

Panowie marynarze, sportsmani i wy,
panowie, ktorzyscie juz walki wszystkich
bykdéw widzieli, zastandwecie sie taskawie,
czy myél, ktora poruszam, jest utopia? Czy
istotnie nie czas juz nam na yachtach tu-
rystycznych bandery polskie rozwingé,
zatrzepota¢ niemi po morzach i w portach
Swiata?

(Yacht polski,
Mariusz Zaruski)

w mroczna noc na zachod ku Kopenha-
dze. (..)

We wtorek, 24 wrze$nia, okoto 8 rano
ukazuje si¢ na prawo od nas pas piasz-
czystego ladu. Na nim domy, zbiorniki,
magazyny, jakis fort czy co$ podobnego.
Wida¢ troche zieleni. Okazuje sig, Ze jest
to stynna Long Island, ostaniajagca Nowy
Jork przed surowym tchnieniem Oceanu,
z najwigksza na $wiecie plaza, mierzaca
kilkadziesiat kilometrow dtugosci. (...)

Okoto potudnia mgta zaczyna ginad.
Z poza niej wylania si¢ widok po prostu
czarodziejski i niezapomniany. W odlegto-
$ci jakich$ trzech kilometréw, wprost
przed nami wznosi si¢ niby gigantyczna
dekoracja w jakims$ bajkowym teatrze,
potezna Sciana kamiennych drapaczy nie-
ba. Stynna kolumna wolnosci u wjazdu do
portu nowojorskiego wyglada przy nich
jak dziecinna zabawka. (...)

W chwili, gdy statek wycieczkowy
znalazl si¢ w naszem bezpo$redniem
poblizu, uderza z niego w niebo okrzyk
potezny, jak huragan: ,Niech Zyje Pol-
ska! Niech zyje motorowiec ,Pitsudski”!
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Tysiace rak, tysiace chustek powiewaja
na powietrzu. Na gornym poktadzie na-
szego statku stoi w otoczeniu rodziny
gen. Orlicz-Dreszer w mundurze. Spo-
strzegaja go na witajacym nas statku. Jaki$
gltos krzyczy: ,Niech zyje generat Dre-
szer”! Okrzyk ten podchwytuje caly sta-
tek. Podobna owacja spotyka takze gen.
Osinskiego, gen. Wieniawe-Diugoszow-
skiego, ktory chociaz jest w cywilu, tak-

50 lat temu, w listopadzie

1960 roku, ,Morze” pisato:

Kapsle na falochronie

Znany dunski browar Tuborg jest wia-
Scicielem najwiekszego w tym kraju pry-
watnego portu morskiego, przez ktéry
sprowadzany jest z catej Danii jeczmien
do wyrobu piwa, oraz odbywa si¢ eks-
port gotowego produktu, gtéwnie do
Anglii i Irlandii. Mogac rzadzi¢ si¢ do woli
we wlasnym porcie, przedsiebiorstwo
Tuborg wpadto na oryginalny pomyst
reklamowy, nadajac wejsciowym latar-
niom na gtowicach falochronéw porto-
wych forme butelek do piwa Tuborg,
odtworzonych doktadnie wraz z nalepka-

45 lat temu, w listopadzie

1965 roku, ,Morze” pisato:

Wodne mieszkanie

Moze nie tyle trudnoéci lokalowe co
snobizm stal si¢ przyczyna, iz w Anglii
istnieje specjalne przedsigbiorstwo, ktod-
re przebudowuije stare barki kanatowe dla
celow mieszkalnych. Taki dom na wodzie
sktada sie z dwdch - trzech sypialni, salo-
nu, kuchni i tazienki. Zaleznie od zamoz-
noéci zamawiajacego, wnetrze moze by¢
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ze zostaje rozpoznany przez przybytych.
@)

Jak zywiotowe jest to serdeczne przy-
jecie, $wiadczy chocby to, ze nawet
gdzie$ po bokach, w najbardziej zapa-
dtych katach portu drg si¢ cienkim dysz-
kantem syreny jakichs$ niewidzialnych sta-
teczkdw. Od bezustannego ryku syren
drzy powietrze dokota. W koncu ,Pitsud-
ski” nie moze juz odpowiada¢ po kolei

mi i metalowym kapslem na szczycie
szyjki. Na kapslach sa umieszczone $wia-
tta nawigacyjne.

(Beczka rozmaitosci)

Plastycy na statku

(...) Pierwsze statki zbudowane przez
polskie stocznie po wojnie z natury rze-
czy nie nalezaty do najlepszych. I to nie
tylko pod wzgledem technicznej przydat-
noéci do przewozoéw, ale réwniez w od-
niesieniu do wnetrz. Wadliwie rozplano-
wane pomieszczenia, zle zaprojektowa-

urzadzone w trzech réznych wersjach, od
popularnej za 875 funtéw, poprzez stan-
dardowa, az do luksusowej za 1 750 fun-
téw. Barke mozna ustawi¢ w jakim$ za-
cisznym zakatku, a jesli otoczenie si¢ znu-
dzi - przeholowa¢ gdzie indziej. Idealna
siedziba na przyktad dla emerytowanych
kapitanow. Moze tylko zbyt wilgotna...

(Mieszkanie na wodzie)

na powitalne ryki syren, lecz zalatwia sig
z tem hurtownie, rozdzierajac raz po razu
poteznym basem swej syreny powietrze.
Wszystko to mikrofony N. B. C. transmi-
tuja na cata Ameryke. Jak mi potem mo-
wiono w Buffalo, efekt radjowy tych owa-
cyj byt niebywaty. (...)

(Pierwsza podroz do Ameryki,
Henryk Tetzlaff)

ne i niezrecznie rozstawione meble (kto-
rych najelegantszym obiciem byl pyto-
chtonny plusz), starodawne wzory cigz-
kich firanek i zaston, brazowy kolor pod-
togi i brazowe blaty stotéw - nie nalezaty
do rzadkosci. Trzeba stwierdzi¢, ze stan-
dard taki wygodny byt dla projektantow
i dla stoczniowcdw. Ale armatorzy - za-
rowno krajowi, jak i zagraniczni - mieli
coraz wigksze wymagania. Aby otrzymac
nowe, atrakcyjne zamowienia, stocznie
musiaty nie tylko w petni realizowa¢ ich
zyczenia, ale wychodzi¢ im naprzeciw.

Szczegolnie duzy krok zrobita na tym
polu Stocznia Szczecinska. Przed trzema
laty stocznia przyjeta do pracy plastycz-
ke Leoni¢ Ordynans, jedna z sopockiej
grupy malarzy, ktorzy osiedlili sie w Szcze-
cinie w roku 1953. (...) Po raz pierwszy np.
malarstwo $cienne zastosowano na 6-ty-
sieczniku ,Krynica”, ktory otrzymat nie tyl-
ko pigkna sylwetke, ale wyposazony zo-
stal zupetnie ,po nowemu”.

- Obecnie operujemy az 20 kolorami
Scian - méwi p. Ordynans - mamy 12
koloréw podtdg, wielorakos¢ motywow
tkanin dekoracyjnych na zastony, kotary
itp., coraz czeéciej stosujemy masy pla-
styczne, a obrazy zakupujemy od mala-
rzy szczecinskich, krakowskich i gdan-
skich. Nasze statki staly si¢ plywajacymi
wystawami sztuki. Wiele pochwalnych
uwag o naszej pracy spotykamy w pra-
sie zachodnioniemieckiej, amerykanskiej,
brazylijskiej, indonezyjskiej oraz w czaso-
pismach fachowych.

(Plywajace wystawy sztuki,
Henryk Maka)

Opr. Czestaw Romanowski

Zachowalismy
oryginalna pisownig.
Tytut i $rédtytuty pochodza

od redakgji. Archiwalne numery

Morza” mozna znalez¢ na stronie:
http://www.magemar.com.pl/
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30 Put

Lotnictwa Marynarki Wojennej

W defiladzie lotniczej w dniu $wieta
MW, 28 czerwca 1953 roku, uczestniczy-
to wlocie, w szyku defiladowym nad
Gdynia, 18 samolotow. Po raz pierwszy
pojawit sie klucz samolotéw odrzutowych
MiG-15 z 34 plm MW.

Podsumowujac wyszkolenie bojowe
30 Putku Lotnictwa MW za rok szkolny
1952/53 uznano, ze pulk zdolny jest do
wykonania:

B bombardowania w sktadzie eskadry
szturmowej celéw statych irucho-
mych w zwyktych warunkach mete-
orologicznych;

B strzelania do celéw naziemnych i do
rekawa w sktadzie klucza, w zwy-
ktych warunkach meteorologicznych;

B bombardowania w sktadzie klucza
bombowego ze $rednich wysokosci;

B rozpoznania celéw morskich i przy-
brzeznych w dzien, w zwyktych wa-
runkach meteorologicznych, wspot-
dziatania z okretami i samodzielnego
stawiania zastony dymnej.

Rzeczpospolitej (XXIII)

Morskie Skrzydla

Sprawny proces szkolenia

W celu podniesienia na wyzszy po-
ziom wyszkolenia bojowego wirdd per-
sonelu latajgcego i technicznego, dowdd-
ca putku powotat do zycia pod swoim
przewodnictwem Rade Metodyczng. Do
jej zadan nalezato usprawnienie organi-
zacji zaje¢, opracowanie konspektéw
i pomocy naukowych oraz opracowanie
metod szkolenia. W ramach Rady powo-
tano trzy sekcje: wyszkolenia lotniczego,
naziemnego i racjonalizatorska. Jej czton-
kowie, poczawszy od 20 lutego 1954
roku, zbierali sie raz w miesigcu na od-
prawie. Odtad powotywano ja corocznie,
jako organ czuwajacy nad sprawnym pro-
cesem szkolenia.

W 1954 roku ustanowiono w Wojskach
Lotniczych honorowy tytut ,Zatogi Wy-
borowej”. Tytut ustanowit bwezesny do-
wodca Wojsk Lotniczych gen. Jan Turkiel.
Do egzaminu o jego zdobycie wytypo-
wano zatoge kpt. pil. Mieczystawa Paproc-

Szkolno-bojowy UH-10 w locie.

kiego. W komisji egzaminacyjnej byli
przedstawiciele Dowddztwa Wojsk Lot-
niczych i Dowodztwa 33 DL MW. Samo-
lot zatadowano bombami oraz ostrg amu-
nicja. Wyznaczono lot po trasie, ktorego
ostatnim punktem byto wykonanie zada-
nia bojowego. Nalezato, o wyznaczonym
czasie, wyj$¢ na cel i zrzuci¢ bomby na
poligonie w Strzepczu. Byto to bombar-
dowanie z lotu $lizgowego. Zrzut bomby
odbywat sie z wysokosci 600 m, wypro-
wadzenie samolotu 400 m. Wykonywa-
no dwa zajscia na zrzucenie bomb i trzy
zajscia na strzelanie z broni poktadowej
do tarczy. Wynik musiat by¢ na bardzo
dobrze, aby byt zaliczony. Komisja przyj-
mowala tez egzamin z teorii. Oceniano
mechanika pod katem prawidlowego
prowadzenia ksigzek samolotu, dbato$ci
o sprzgt, czasu podwieszania bomb, tado-
wania amunicji.

Zaloga wyborowa otrzymywata pro-
porczyk, odznaki, a na samolocie malo-
wano czerwong strzate-btyskawice. Ma-
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lowano ja od ostatniej rury wydechowej
i pod kabina. Obowiazywata caty rok.

Kpt. mar. pil. Mieczystaw Paprocki
z Eskadry Szturmowej 30 Putku zostal
pierwszym pilotem w lotnictwie morskim,
ktory otrzymat tytut |, Zatogi Wyborowej”.
Jego zatoge stanowili: mechanik eksplo-
atacji samolotu mat Ostrowski, strzelec
pokladowy bosmat Brzustek, motorzysta
mar. Wojcik oraz majster uzbrojenia mar.
Obzejta. Samolot mial nr ogonowy ,8”".
Taki sam tytut zdobyt dwa lata pdzniej
kpt. mar. pil. Bolestaw Serafin.

W roku 1955 w dalszym ciagu szko-
lono pilotéw, podnoszac poziom ich umie-
jetnosci w technice pilotazu.

W roku szkolnym 1955/56, realizujac
plan szkolenia bojowego, putk, na stan
25 pilotéw, osiagnatl poziom na oceng
dobra. Wyszkolono wszystkich pilotéw
indywidualnie w lotach w dzien, w zwy-
ktych warunkach meteorologicznych,
ze stosowaniem bojowym na s$rednich
wysokosciach oraz 18 parg ikluczem.
W tych samych warunkach na matych wy-
sokosciach i w lotach koszacych wyszko-
lono indywidualnie 23 parg i kluczem 18.
W dzien, w trudnych warunkach meteoro-
logicznych, z zastosowaniem bojowym,
wyszkolono indywidualnie oraz para 9 pi-
lotéw. Sredni nalot na pilota na samolo-
cie bojowym wyniost 3 godz. 20 min.,
za$ na samolocie szkolno-bojowym 5
godz. i 8 min.

Intensywnosc¢ szkolenia powodowata
nie tylko znaczace osiagniecia. Nie bra-
kowato wypadkdw (zanotowano szesd),

Zatoga bombowca Pe-2 podczas
uzgodnien przed lotem. Stojq od lewej:
kpt. mar. pil. Hilary Zarudzki, por. mar.
nawig. Tadeusz Pawlaczek oraz bosmat
strzelec rtg Jerzy Raj.
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Lotnicy morscy: kpt. mar. pil. Romuald Rozmystowicz,
por. mar. pil. Izydor Sarad i kpt. mar. pil. Witold Bartkowski.

szczegOlnie zwigzanych z awaryjnoscia
czeskich B-33 (licencyjnych 11-10), jak
réwniez z niezdyscyplinowaniem pilotéw.
2 sierpnia 1956 roku wydarzyta sie kata-
strofa samolotu B-33 pilotowanego przez
por. mar. pil. Jana Szwedo. Podczas po-
dejscia do ladowania para, na lotnisku
w Gdansku-Wrzeszczu, wyrownat zbyt
wysoko. Samolot utracit predkos$¢ i w ple-
cowym potozeniu zderzyl sie z pasem
startowym lotniska. Pilot i lecacy na miej-
scu strzelca poktadowego mjstr uzbr. mar.
Jozef Rutkowski zgineli.

30 Putk Lotnictwa MW do konca 1956
roku osiagnat nastepujacy poziom:

- zakonczyt szkolenie w lotach
w dzien, w trudnych warunkach atmosfe-
rycznych, w sktadzie eskadry na samolo-
tach bojowych;

- zakonczyt szkolenie w lotach noc-
nych, w trudnych warunkach atmosfe-
rycznych w sktadzie pary na samolotach
bojowych. Starty nocg wykonywano pa-
rami, cele naziemne bombardowano z lo-
tu $lizgowego pojedynczymi zatogamij

- opanowatl loty na zastosowanie bo-
jowe w zwyktych i trudnych warunkach
atmosferycznych, dniem - bombardujac
eskadrg z zamknietego kregu z lotu $li-
zgowego i kluczami po 4 samoloty z lotu
koszgcego, poziomego i w locie slizgo-
wym. Zrzut bomb odbywat si¢ na sygnat
prowadzacego;

- strzelanie do celéw morskich, statych
i ruchomych wykonywano w sktadzie
pary i klucza. Strzelanie niekierowanymi
pociskami rakietowymi kal. 82 mm i 132
mm wykonywaty pojedyncze zatogi
w sktadzie pary i klucza.

Sprzet nowej generagji

28 maja 1957 roku na lotnisku
w Gdansku-Wrzeszczu doszto do wyda-
rzenia, ktore zadecydowato o losach
sprzetu latajacego pulku oraz jego miej-
scu bazowania.

Wspomnianego dnia rano, kpt. mar.
Bolestaw Serafin, pilot instruktor, szef strze-
lania powietrznego putku, wystartowat na
11-10 do rutynowego lotu na doskonalenie
techniki pilotazu. Tak po latach wspomi-
nal swoj niesamowity lot. — Tego dnia byla
piekna, bezchmurna pogoda. Samolot
znajdowat sig w wirazu, na wysokosci
2000 m miedzy Westerplatte a Nowym
Portem, gdy nagle nastgpit wybuch w sil-
niku. Opary oleju zabrudzity przedniqg
szybe, odczutem silne wibracje. Obroty
silnika zmmniejszylem do minimum i za-
meldowatem przez radiostacje o awarii.
Uprzedzitem, ze bede lgdowat przymuso-
wo. Wysokos¢ byta odpowiednia, by do
lotniska dolecie¢ lotem szybowym. Zeby
zejs¢ na oS pasa startowego musiatem
wykonac zakret o 180 stopni w prawo. Po
wyjsciu na prostq z wypuszczonym pod-
woziem i klapami okazalo sig, Ze brakuje
mi wysokosci, aby lotem Slizgowym poszy-
bowac do lotniska. Poczutem zimny pot
na plecach. Jedynym ratunkiem byto wy-
korzystanie silnika oraz schowanie pod-
wozia, w celu zmniejszenia oporu. Silnik
udalo sie uruchomié na kilka sekund, co
pozwolito mi nabrac nieco wysokosci
i predkosci. W przeciwnym wypadku gro-
zil upadek na zabudowania. Silnik po
chwili przerwalt prace i zapalit sig. Przy-
ziemitem samolot zaraz za torami kole-
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Mechanicy przy samolocie szkolno-treningowym Jak-11,

lotnisko w Gdansku-Wrzeszczu, 1956 rok.

Jowymi na poczgtku lotniska. Maszyna
przejechata na brzuchu kilkadziesigt me-
trow i zatrzymata sie na polowym bun-
krze alarmowym. Zdagzylismy wraz ze
strzelcem pokladowym opusci¢ samolot,
gdy nadjechata straz pozarna LOT-u.

Po tym wypadku wstrzymano loty na
It-10. Wszystkie samoloty przejrzano
i w konsekwencji zapadta decyzja o wy-
cofaniu ich z lotnictwa morskiego. 30 Putk
Lotnictwa MW przezbrojono w sprzet no-
wej generacji — odrzutowe MiG-15 i prze-
bazowano w sierpniu 1957 roku na nowe
lotnisko do Siemirowic koto Leborka.

Rozbudowa lotnictwa, w tym morskie-
go, spowodowata duze zapotrzebowanie
na lotniczy personel techniczny, szcze-
golnie w czasie pojawienia si¢ skompli-
kowanych w obstudze samolotoéw odrzu-
towych. Do lotnictwa morskiego kiero-
wano absolwentéw Technicznej Szkoty
Lotniczej w Boernerowie. W 1950 roku
szkote przeniesiono do Zamodcia, a w na-
stepnym przemianowano na Techniczna
Szkote Wojsk Lotniczych. Poczatkowo
podczas 2-letnich kurséw szkolono per-
sonel techniczny w obstudze samolotéw
ttokowych I1-2; Jak-9 iPe-2. Wkrotce
szkolenie rozszerzono o samoloty odrzu-
towe. Od 1952 roku szkolono na 9-mie-
siecznych kursach mechanikow eksplo-
atacji samolotow. Szkolono takze mecha-
nikow innych specjalnosci — uzbrojenia
lotniczego, urzadzen elektrycznych i ra-
diowych, przyrzadow poktadowych
i urzadzen fotograficznych.

Po zakonczeniu szkolenia, kandyda-
téw na mechanikéw wysytano na 2-3
miesigczne praktyki do jednostek lotni-
czych. Po objeciu stanowisk w jednost-
kach, kierowano ich na dodatkowe kur-

sy, po ktorych otrzymywali uprawnienia
do obstugi sprzetu odrzutowego.

Zmiany wymagaty od personelu tech-
nicznego $cistej specjalizacji. W tym celu
uruchomiono szkoty mtodszych specjali-
stow lotnictwa na bazie zamojskiej TSWL.
Pierwsza z nich byta Szkota Miodszych
Specjalistow Lotniczych nr 13, przebazo-
wana do Warszawy w 1952 roku. Ksztat-
cono w niej przez 5 miesiecy w takich
specjalnosdciach jak: starszy silnikowy,
majster elektro, majster radio oraz maj-
ster przyrzadow poktadowych.

Kolejna placéwkyg edukacyjna byta
Szkota Specjalistow Remontowych Lotnic-
twa w kodzi. Szkota w ciagu 5 miesiecy
przygotowywata mechanikéw samolotow
szturmowych i bombowych, mechanikéw
silnikéw, przyrzadow poktadowych,
uzbrojenia lotniczego, blacharzy, tokarzy,
kowali, szlifierzy, stolarzy i tapiceréw. Kil-

kuosobowa grupa absolwentéw tej szko-
ty przybyta do putku oraz 42 Polowych
Warsztatéw Lotniczych. Na lotnisku w Ba-
bich Dotach mieli egzamin i dopiero wte-
dy dopuszczono ich do obstugi samolo-
tow odrzutowych.

Do lotnictwa Marynarki Wojennej
przybywali takze absolwenci Szkoty
Mtodszych Specjalistow nr 10 w Modlinie
(od potowy 1953 roku w Elblagu). Na
pigciomiesigcznym kursie szkota przygo-
towywata starszych silnikowych i majstréw
uzbrojenia.

17 lutego 1950 roku na mocy rozka-
zu ministra obrony narodowej z 5 grud-
nia 1949 roku, sformowano w Stupsku
Kompanie¢ Szkolng Lotnictwa MW o skta-
dzie osobowym 9 oficeréw, 12 podofice-
row 190 elewow. Dowodca kompanii
wyznaczono por. Stefana Orlowskiego.
Elewow szkolono przez 5 miesigcy w spe-
cjalnos$ciach takich jak: silnikowy samolo-
tow Pe-2, It-2 i Jak-9 oraz majster uzbro-
jenia. Jednak z uwagi na ograniczone za-
potrzebowanie na specjalistow lotniczych
ze strony Marynarki Wojennej podjeto
decyzje o przekazaniu kompanii Woj-
skom Lotniczym W maju 1951 roku sfor-
mowano na jej bazie Szkot¢ Mtodszych
Speqahstow Lotmctwa nr 11. W 1954
roku przeniesiono ja do Olesnicy.

W zwiazku z 0golng redukcja sit zbroj-
nych, szkoty mtodszych specjalistow lot-
nictwa rozwigzano do konca 1957 roku.

Plany rozwoiju

w latach 1950-1956

W 1950 roku nastapily powazne zmia-
ny w funkcjonowaniu i rozwoju Marynar-
ki Wojennej. Wplynely na to przede

Startowe Stanowisko Dowodzenia na lotnisku w Gdansku-Wrzeszczu.
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Przy wejsciu na wojskowa czes¢ lotniska w Gdarnisku-Wrzeszczu, marzec 1955 roku. Stoja

od lewej: por. mar. pil. Adam Smusz, por. mar. pil.

Pawlaczek oraz por. mar. pil. Czestaw Walewski.

Adam Michatek, por. mar. nawig. Tadeusz

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

wszystkim zaostrzajaca si¢ sytuacja poli-
tyczna na swiecie, zwigzana z wybuchem
wojny w Korei oraz eliminacja przeciw-
nikow partii i rzadu prowadzona pod ha-
stem walki z wrogiem wewnetrznym.

Wraz z nowym ministrem obrony na-
rodowej marszatkiem Konstantym Rokos-
sowskim (zostal nim w listopadzie 1949
roku), przybyto do Polski 130 wojsko-
wych doradcéw radzieckich, w tym 94 do
Wojsk Lotniczych i 15 do Marynarki Wo-
jennej. W lipcu 1950 roku, zwolniono
kontradm. Wtodzimierza Steyera, ktére-
go zastapit na stanowisku dowddcy mor-
skiego rodzaju sit zbrojnych radziecki
kontradmiral Wiktor Czerokow. Kolejnym
dowddceg zostat rowniez radziecki kontr-
admirat, Aleksander Winogradow. Wszyst-
kie wazniejsze stanowiska objeli oficero-
wie radzieccy.

W tej sytuacji dotychczasowe plany
rozwoju sit morskich i ich lotnictwa do-
stosowano do radzieckiej doktryny i stra-
tegii wojennej. Pierwszym krokiem w tym
kierunku bylo powotanie komisji pod kie-
runkiem kontradm. ITwana Szylingowskie-
g0, ktdra miata przygotowac uwagi i pro-
pozycje dotyczace usprawnienia pracy
Dowddztwa MW oraz podlegtych jedno-
stek, w tym przede wszystkim organizacji
baz morskich, takze pod katem wykorzy-
stania ich dla celow lotnictwa morskiego.

Komisja uznala, ze wykorzystanie
przez lotnictwo Marynarki Wojennej lot-
nisk ladowych w Stupsku i Babich Dotach
oraz lotnisk ladowo-wodnych w Pucku,
Wicku Morskim, Uniestach i Dziwnowie,
zapewni zabezpieczenie dziatan floty, jak
rowniez wspolna obrong terytorium wy-
brzeza morskiego.

Dowodzacy od 11 wrzesnia 1950 roku
Marynarka Wojenna kontradmirat W. Cze-
rokow juz 21 wrze$nia, przedstawit mini-
strowi obrony narodowej propozycje re-
organizacji sit morskich. Jednym z jej
punktow bylo zintensyfikowanie rozwo-
ju lotnictwa morskiego.

6 grudnia 1950 roku, marszatek Kon-
stanty Rokossowski zatwierdzit propozy-
cje kontradmirata W. Czerokowa, zas szef
Sztabu Generalnego wydat rozkaz orga-
nizacyjny, nakazujacy dowddey MW sfor-
mowanie, wedlug nowych etatow, Do-
wodztwa MW, Sztabu Gtéwnego MW
i Szefostwa Tyléw MW. Ponadto, na pod-
stawie tego rozkazu, dowodca MW, na
bazie Szefostwa Lotnictwa utworzyt Do-
wodztwo Lotnictwa MW, o stanie osobo-
wym 89 wojskowych i4 pracownikow
kontraktowych, z miejscem dyslokacji
w Babich Dotach. Nowa jednostka skta-
data sie z Dowodztwa, Sztabu, Wydziatu
Politycznego, Wydziatu Inzynieryjno-Eks-
ploatacyjnego oraz Klucza Obstugi Do-
wodztwa Lotnictwa.

Na mocy rozkazu personalnego z 29
stycznia 1951 roku, z dniem 1 lutego,
dowddcg lotnictwa MW zostat oficer ra-
dziecki kmdr por. Michat Grib.

Na poczatku 1951 roku, w zwiazku
z eskalacja dziatan zbrojnych w Korei, pol-
ski rzad, majac na uwadze wzgledy obron-
nosci panstwa, podjat decyzje o rozbudo-
wie sit zbrojnych. Zatwierdzono nowy
plan rozwoju wojska na lata 1950-1955.
W planie tym, gléwne zadania obrony
Wybrzeza przekazano wojskom ladowym
ilotnictwu. Marynarce Wojennej nato-
miast przydzielono zadanie obrony Bazy
Gléwnej. Obejmowata ona rejon od Je-
ziora Zarnowieckiego do ujécia Wisty
(wraz z Gdynig, Helem i Gdanskiem).
W pozostatych rejonach Wybrzeza, jed-
nostki sit morskich w miare osiagania go-
towosci bojowej, uzyte bytyby w ramach
obrony przeciwdesantowej. Role Marynar-
ki Wojennej ograniczono do dziatan w re-
jonie przybrzeznym w oparciu o system
zagrod minowych, artylerie nadbrzezng
oraz wlasne lotnictwo torpedowo-mino-
we, we wspotpracy z lotnictwem mysliw-
skim i bombowym wojsk ladowych.

W dniu 12 lutego 1951 roku, minister
obrony narodowej zatwierdzit plan zamie-
rzen organizacyjnych dowddztwa MW na
lata 1951-1952. Lotnictwo morskie miato
powiekszy¢ si¢ o nowe jednostki. Byto-
by to Dowddztwo Lotnictwa o stanie eta-
towym 89 wojskowych formowane
w okresie 1951-1952; utworzenie w 1951
roku 34 Putku Lotnictwa Mysliwskiego na
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bazie eskadry mysliwskiej 30 Putku Lot-

nictwa MW, o stanie etatowym 233 woj-

skowych (dowddztwo, 2 eskadry oraz
ruchome warsztaty remontowe lotnictwa

PARM-1, a w 1952 roku nastapitoby wzbo-

gacenie jednostki o dodatkowa 3 eskadre.
Natomiast w 1951 roku planowano

sformowanie dwoch batalionéw obstugi
lotnisk (50 BOL MW o stanie etatowym

394 wojskowych oraz 65 BOL MW o sta-

nie 366 wojskowych, na bazie Oddziatu

Portowego Lotniska MW w Pucku); dalej

rozformowanie Oddziatu 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 warsztatow remonto-
wych PARM-3 oraz rozformowanie Kom-
panii Szkolnej Lotnictwa MW, Ostatnim z za-
mierzen byto powotanie do Zycia w opar-
ciu o 30 Putku Lotnictwa MW eskadry spe-
gjalnej i klucza wodno-ratowniczego.
Pierwszym krokiem wprowadzajacym

w zycie przedstawione zamierzenia byl

rozkaz ministra obrony narodowej z 10

grudnia 1951 roku, nakazujacy dowddcy

MW, do 1 lutego 1952 roku, sformowa-

nie nastgpujacych jednostek w Babich

Dotach:

B 34 Putku Lotnictwa Mysliwskiego na
bazie eskadry mysliwskiej 30 Putku
Lotnictwa MW/

B Plutonu Radionawigacyjnego;

B Ruchomego Warsztatu Remontowego
Lotnictwa PARM-3;

B Oddziatu Torpedominowego Lotnic-
twa Marynarki Wojennej.

Por. mar. pil. Henryk Staszewski

oraz kpt. mar. pil. Mieczystaw Paprocki
przyjmuja gratulacje od kpt. mar. pil.
Romualda Rozmysftowicza.
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Nakazano rowniez przenies¢ 50 Bata-
lion Obstugi Lotnisk Marynarki Wojennej
na wyzszy etat. Mégt on obstugiwac 2
pulki lotnicze dwczednie stacjonujace
w Babich Dotach. Tym samym rozkazem
rozformowano 65 Batalion Obstugi Lot-
nisk Marynarki Wojenne;.

Ostatecznie z wymienionych jednostek
nie zorganizowano Oddziatu Torpedowo-
Minowego Lotnictwa Marynarki Wojenne;j.
Jego dowddca wyznaczono radzieckiego
oficera kpt. pil. Michata Czerdancewa. Etat
oddziatu liczyt 64 wojskowych, w tym 6
oficeréw. Przyczyna byt brak sprzetu dla
tego typu jednostki oraz problemy zjego
zakupieniem u sojusznika.

Dla realizacji postanowionych zadan
oraz konieczno$ci unowoczeénienia sit
morskich, kontradmirat W. Czerokow

v

Por. mar. pil. Henryk Staszewski.

przedstawit plan zamierzen organizacyj-
nych Dowddztwa MW na rok 1953. Prze-
widywano w nim konieczno$¢ otrzymania
nowych okretow, odpowiednich do warun-
kéw panujacych na Morzu Battyckim.

Plan ten uzupetniony o kolejne pro-
pozycje kontradmirala W. Czerokowa
uzyskat akceptacje ministra obrony naro-
dowej. Przewidywal m.in. wzrost liczeb-
ny Marynarki Wojennej.

2 lutego 1953 roku dowddca Mary-
narki Wojennej przedstawil swoje propo-
zycje na lata 1954-19506. Planowano zor-
ganizowanie nowych zespotéw taktycz-
nych takich jak brygady: niszczycieli i do-
zorowcow, tralowcow oraz kutrow torpe-
dowych. Przyjeto, ze nowe okrety sity
morskie otrzymaja w latach 1954-1956.
Widziano réwniez koniecznos¢ posiada-




nia piechoty wspotdziatajacej z innymi
rodzajami wojsk.

ZwWrdcono znaczng Uwage na rozwoj
silnego lotnictwa morskiego, odwotujac
si¢ do do$wiadczen 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 Dotach: dowodz-
twa dywizji lotniczej, 2 putkow lotnic-
twa mysliwskiego; 2 putkdw lotnictwa
szturmowego, putku lotnictwa torpedo-
wo-minowego oraz 3 bataliondéw obstu-
gi lotnisk.

POCZTOWKA Z MORZA  samoloty

Przedstawiony plan rozbudowy sit
morskich oparto o doswiadczenia ofice-
row radzieckich wywodzgcych sie z ra-
dzieckiej Floty Baltyckiej. Jednak jego
realizacja byla malo realna, ze wzgledu
na sytuacje ekonomiczng kraju. W sierp-
niu 1953 roku Sztab Generalny zawiado-
mit dowodeg MW o anulowaniu tego pla-
nu i zatwierdzeniu nowego na lata 1954-
1955.

Niemniej, zgodnie z wczesniejszymi
propozycjami, minister obrony narodowe;j
polecit dokonanie zmian w etatach Ma-
rynarki Wojennej. Dotyczyto to Dowddz-
twa MW, Sztabu Glownego, Szefostwa
Tytow oraz lotnictwa. Na podstawie roz-

Kpt. mar. pil. Bolestaw Serafin omawia zadanie

ze strzelcem pokiadowym i mechanikami samolotu.

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

kazu z 15 kwietnia 1953 roku, Dowddz-
two Lotnictwa przemianowano na Do-
wodztwo 33 Dywizji Lotnictwa MW z po-
zostawieniem na dotychczasowym etacie.
Dowddca dywizji zostal rdwnoczesnie
zastepca dowodcy MW ds. lotnictwa. Tym
samym rozkazem przeniesiono na wy-
zsze etaty 34 Pulk lotnictwa Mysliwskie-
20 (299 wojskowych i 2 kontraktowych)
oraz 50 Batalion Obstugi Lotniska MW
(390 wojskowych i 69 kontraktowych).
Powotano rowniez do zycia nowe jednost-
ki. Byt to zawiazek 26 Batalionu Obstugi
Lotniska (253 wojskowych i 22 kontrak-
towych), 107 Kompania Eacznosci dla
Obstugi Dowodztwa Dywizji (88 wojsko-
wych) oraz Pluton Fotograficzny (22 woj-
skowych) iPoligon Lotniczy nr 11 (28
wojskowych).

Do opracowania kolejnego planu roz-
woju sit zbrojnych Wojsko Polskie przy-
stapito w 1954 roku. Obejmowat on lata
1956-1960 z perspektywa do 1965 roku.
Pierwszy projekt opracowany przez Sztab
Generalny w kwietniu 1954 roku zakta-
dal powigkszenie stanu osobowego Ma-
rynarki w ciagu 5 lat o ponad 86 proc.,
sformowanie zespotéw morskich, kolej-
nych baterii artylerii statej oraz putkow
artylerii przeciwlotniczej. Lotnictwo mia-
o wzbogacic si¢ o 2 putki mysliwskie, za$
juz istniejace zostatyby przeformowane
do petnego etatu.

Realizujac cze$¢ tych zamierzen, 11
maja 1954 r., minister obrony narodo-
wej nakazal sformowanie 16 Eskadry
Lotnictwa kgcznikowego o stanie oso-
bowym 37 wojskowych oraz przenie-
sienie na wyzsze etaty Dowodztwa 33
Dywizji Lotnictwa MW (112 wojsko-
wych i 5 kontraktowych), 30 Putk Lot-
nictwa MW (255 wojskowych i 1 kon-
traktowego) oraz zawigzek 26 Batalio-
nu Obstugi Lotniska na etat Batalionu
Obstugi 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”, wigkszy nacisk ktadt na
powigkszenie sity bojowej wojsk lado-
wych, lotnictwa i floty. W morskim rodzaju
sit zbrojnych planowano utworzenie m.in.
kilku baterii artylerii statej, samodzielnych
dywizjonow artylerii przeciwlotniczej, bry-
gady okretow podwodnych oraz 2 put-
kow lotnictwa mysliwskiego o stanie 52
samoloty kazdy, czyli sktadajacych sig¢ z 3
eskadr. Znaczny wplyw na zainteresowa-
nie rozwojem sit morskich przez kierow-
nicze organa wojska, wywarta decyzja
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Republiki Federalnej Niemiec o budowie
wlasnej floty wojennej, przy czym jej
gldwnym zadaniem byto dziatanie na
Baltyku.

W lutym 1955 roku, Dowddztwo MW
przedstawilo propozycje nowej organiza-
cji obrony przeciwlotniczej w sitach mor-
skich. Oparto sie przy tym na ujednolice-
niu systemu obrony powietrznej kraju
i powstaniu Dowddztwa Wojsk Lotni-
czych i Obrony Przeciwlotniczej Obszaru
Kraju. Proponowano utworzenie Sztabu
Obrony Przeciwlotniczej Marynarki Wo-
jennej, ktéremu podporzadkowano by lot-
nictwo mysliwskie, artyleri¢ przeciwlot-
nicza oraz stuzbg obserwacyjno-meldun-
kowa. Dla realizaciji tego celu zamierza-
no przemianowa¢ Dowddztwo 33 Dywi-
zji Lotnictwa MW na Dowddztwo Lotnic-
twa i Obrony Przeciwlotniczej MW. Pod-
legte bytyby wowczas nowo powstate-
mu Dowddztwu: 34 Putk Lotnictwa My-
$liwskiego OPL, 26 Batalion Obstugi Lot-
niska, 60 Pulk Artylerii OPL, 12 Dywizjon
Zabezpieczenia Slepego Ladowania,
Gléwny Posterunek Obserwacyjno-Mel-
dunkowy oraz Posterunek Obserwacyjno-
Meldunkowy Bazy MW Swinoujcie.

W sierpniu 1955 roku szef Sztabu
Generalnego wydat zarzadzenie, w kto-
rym polecit przystapi¢ do szkolenia eska-
dry dalekiego rozpoznania 30 Putku Lot-
niczego MW na sprzet odrzutowy. Eska-
dre przekazano dowddcy Wojsk Lotni-
czych i OPL OK na czas przeszkolenia na
samoloty odrzutowe II-28 na lotnisku
w Modlinie.

Po powrocie wraz z nowym sprzetem,
na bazie tej eskadry utworzono 15 Samo-
dzielng Eskadre Lotnictwa Rozpoznaw-
czego MW (o stanie 113 wojskowych i 1
kontraktowego). Rozkaz o powstaniu
nowej jednostki wydat szef Sztabu Ge-
neralnego 8 sierpnia 1956 roku. Tym sa-
mym rozkazem rozformowano 16 Eska-
dre Lotnictwa kacznikowego. Ostatnim
posunigciem organizacyjnym tego okre-
su byto powotanie do zycia 47 Kompanii
Szkolnej Specjalistow Lotnictwa (39 woj-
skowych). Jej zadaniem byto szkolenie
mtodszych specjalistéw lotniczych rekru-
tujacych si¢ ze stuzby czynne;.

Po dokonaniu zmian organizacyjnych,
1 pazdziernika 1956 roku, 33 Dywizja
Lotnictwa MW sktadata si¢ z nastgpuja-
cych jednostek i pododdziatéw: 30 Putk
Lotnictwa MW, 34 Putk Lotnictwa Mysliw-
skiego, 15 Samodzielna Eskadra Lotnic-
twa Rozpoznawczego, 50 i 26 Batalion
Obstugi Lotniska, 12 Dywizjon Zabezpie-
czenia élepego Ladowania, Ruchomy
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Szturmowy lI-10 (Avia B-33) kpt. mar. pil. Bolestawa Serafina
po wypadku 24 maja 1957 roku na lotnisku w Gdarisku-Wrzeszczu.

Personel techniczny obstugi samolotu (zatogi wyborowej)

Warsztat Remontowy Lotnictwa PARM-3,
Oddzial Torpedominowy Lotnictwa MW,
Poligon Lotniczy nr 11, Grupa Organiza-
cyjno Przygotowawcza Lotniska oraz Plu-
ton Fotograficzny. Stan etatowy lotnictwa
morskiego wynosit wowczas 1915 woj-
skowych 192 pracownikow kontrakto-
wych. Personel latajacy liczyt 86 ofice-
row 12 podoficerow nadterminowych.
Posiadano 98 samolotow réznych typow.

W listopadzie 1956 roku w ramach
kolejnej reorganizacji sit morskich zwig-
zanej z nowymi koncepcjami jej rozwoju
oraz redukcja sit zbrojnych, podjeto de-
cyzje o przeprowadzeniu postulowanych
zmian. Minister obrony narodowej rozka-

kpt. mar. pil. Mieczystawa Paprockiego.

zem z 15 czerwca 1957 nakazal na bazie
Dowddztwa 33 DL MW i Oddziatu Obro-
ny Przeciwlotniczej DMW powota¢ do
zycia Dowddztwo Lotnictwa i Obrony
Przeciwlotniczej, podlegte dowddcy MW.
Struktura ta przetrwala kolejne 8 lat.

Mariusz Konarski

Zdjecia ze zbiorow autora,

Muzeum Marynarki Wojennej, Janusza
Uklejewskiego, Bolestawa Serafina

oraz Tadeusza Pabisa.




ARCHIWUM MORZA  wazne daty

Zdarzylo sie

w polskiej gospodarce morskiej. ..

10 lat temu

6 - Statek naukowo-badawczy Wyzszej
Szkoty Morskiej w Gdyni Horyzont II'wy-
plynat do Stacji Arctowskiego na wyspie
Krola Jerzego na Antarktydzie, ze studen-
tami oraz naukowcami z Zaktadu Biologii
Antarktycznej Polskiej Akademii Morskiej.

15 - W Stoczni Pétnocnej potozono step-
ke pod holownik Taurus (pierwszy z se-
rii B-830), budowany dla spétki PUPIM
WUZ w Gdansku.

18 - Stocznie Gdynia opuscit z kilkutygo-
dniowym opdznieniem gazowiec LPG/
HN, o no$nosci 57620 t. Berge-Danuta—
pierwszy z dwoch takich statkow zamo-
wionych przez armatora Bergensen DY
Shipping AS.

20 - Pracownicy i zwigzki zawodowe spot-
ki Euroafrica Sp. z 0.0. wystosowali do
premiera rzadu Jerzego Buzka protest,
w ktorym domagali sie zdecydowanych
dziatan zmierzajacych do zaprzestania
przez panstwowe przedsiebiorstwo PZM,
jednego z udziatlowcdw spotki, czynno-
$ci zmierzajacych do jej likwidacji.

21 i 22 - W Gdansku, po raz pierwszy
w Polsce odbyly si¢ obrady 134 Posiedze-
nia Komitetu Wykonawczego Europej-
skiego Stowarzyszenia Producentow

Okretowych — AWES. Na
przewodniczacego AWES
na kadencje 2000/2001 r.
wybrano Janusza Szlante —
prezesa Zarzadu Stoczni
Gdynia.

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

30 - Komornik dziatajacy w imieniu ryba-
kow domagajacych sie od armatora za-
platy za dodatki dewizowe, zablokowat
konta szczecinskiego PPDiUR ,Gryf”
i zajat jego nieruchomosci.

20 lat temu

4 - Zaglowiec szkolny Marynarki Wojen-
nej Iskra powrdcil z pierwszego po woj-
nie rejsu na potkule zachodnia.

10 - Zwodowano kadtub zaglowca szkol-
nego Fryderyk Chopin, budowanego dla
,Szkoty pod Zaglami” przez Przedsiebior-
stwo Zagraniczne ,Dora”.

19 - Zmart Jerzy Szopa —
byly minister zeglugi, za
ktérego kadencji nastapit
najwigkszy po wojnie roz-
wdj gospodarki morskiej.
Rozpoczeto m.in. budowe
Portu Pétnocnego, nastapit wyjatkowo dyna-
miczny rozwoj polskiej floty handlowej i ry-
botéwstwa dalekomorskiego.

24 - W nowo otwartym terminalu promo-
wym w Gdyni otwarto polaczenie Gdynia-
Karlskrona. Linie zainaugurowal prom
Norrénanalezacy do armatora Baltic Ferries.

W polskich stoczniach zwodowano holow-
nik zaopatrzeniowy i zaglowiec szkolny.

30 lat temu

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

22 - W Stoczni Szczecinskiej przekazano
radzieckiemu armatorowi prom pasazer-
sko-samochodowy Dmiitri Shostakovich,
pierwszy z typu B-492.

22 - W gdynskim porcie inspekcja celna
wykryta na statku Wiadystawowo, ktéry
przybyt z Dalekiego Wschodu, przemyt
ponad 50 kg heroiny.

- Zaloga masowca Studziankiuratowata
zaloge kanadyjskiego jachtu Sea Dream.

W polskich stoczniach zwodowano chto-
dniowiec.

40 lat temu

7 - Zarzadzenie Ministerstwa Zeglugi do-
tyczace zwrotu statku Batory do PLO
i sprzedazy przez Centromor.

24 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej
przekazano armatorowi albanskiemu drob-
nicowiec Tirana - pierwszy z serii stat-
kow typu B-41/111

- Powracajacy z rejsu szkolnego statek
instrumentalny szczecinskiej WSM Nawi-
gatorwytowit na wodach Zatoki Meklem-
burskiej obywatela REN dryfujacego na 2
detkach samochodowych.

W Hongkongu zakonczono ztomowanie
drobnicowca Generat Walter, zamowio-
nego przez GAL jeszcze przed wojng jako
£6dz i odzyskanego dopiero w 1947 r.
w ramach reparacji wojennych.

W polskich stoczniach zwodowano 3 drob-
nicowce, baze-przetwornie, trawler-prze-
twornie i okret desantowy.
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5 - Zespot okretéw MW ztozony z nisz-
czyciela Wicheroraz tralowcdw Fokai Tur
rozpoczal wizyte w Leningradzie.

5 - Sad Wojewddzki w Szczecinie wydat
wyrok w ponownie rozpatrywanej spra-
wie bylego kierownictwa PZM. Wszyscy
oskarzeni (Bilewicz, Kryska, Leszczynski
i Winawer) zostali uniewinnieni i catkowi-
cie zrehabilitowani.

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

12 - Podczas podrozy statku Batory
z Montrealu do Gdyni uratowano 3 roz-
bitkéw z kanadyjskiego kabotazowca Sep-
tilis Trader, ktory zatonal na rzece Sw.
Wawrzynca.

20 - Drobnicowiec Tobruk zainaugurowat
lini¢ Gdynia - Hawana.

25 - W Stoczni Potnocnej potozono step-
ke pod statek do przewozu bydla Rokita
- pierwszy z serii B-475.

25 - Katedra i Zaktad Teorii Okretu Poli-
techniki Gdanskiej przystapity do opra-
cowania zatozen konstrukcyjnych trzech
typow wodolotow pasazerskich.

29 - W Stoczni Gdanskiej zwodowano
drobnicowiec Charles L.D. - pierwszy
z ,dziesieciotysiecznikéw” zamdwionych
przez armatora francuskiego.

- Wycofano z eksploataciji leciwy lodota-
macz Posejdon, ktory rok wezesniej ob-
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chodzit 75-lecie wodowania. Potem jesz-
cze przez rok Posejdon petnit funkcje
plywajacej kottowni.

W polskich stoczniach zwodowano sta-
tek drobnicowo-pasazerski, 4 drobnicowce
i weglowiec.

60 lat temu

18 - Nadzwyczajne Walne Zgromadzenie
gdynskiego jachtklubu ,Gryf” podjeto
uchwate o rozwigzaniu klubu i przeksztat-
ceniu go w Oddziat Sportéw Wodnych Ligi
Morskiej. Podobne uchwaly o przystapie-
niu do LM podejmowaly w tym czasie
inne kluby zeglarskie w Polsce.

W polskich stoczniach zwodowano lugrot-
rawler. W Stoczni Gdanskiej potozono
stepke pod weglowiec Donbass, pierw-
szy z serii typu B-31.

70 lat temu

5 - Podniesienie bandery na przekazanym
Polsce niszczycielu Piorun.

16 - Zderzenie Burzy z traltowcem Arse-
nal, ktory zatonat.

26 - W rejonie przyladka Penlee zatonat
trafiony niemiecka torpeda lotnicza pa-
trolowiec Medoc - francuski okret obsa-
dzony przez Anglikow i dowodzony przez
Polaka - kmdr por. Romana Stankiewicza,
ktory zgingt wraz z okretem i wiekszo$cig
zatogi.

29 - Przekazanie Anglikom zaglowca
szkolnego Iskra, ktéry - wypozyczony
Royal Navy na czas wojny - stuzyt w Gi-
braltarze jako baza $cigaczy i okretow
podwodnych.

Polska Marynarka Handlowa:

- na wodach australijskich — Batory;

- na wodach brytyjskich - konwoje —
Bug, Kordecki, Krakoéw, Kroman,
Lwow, Narocz, Poznan, Wilno;

- nawodach brytyjskich - remont — Ka-
towice, Kosciuszko, Lewant, Putaski,
Stalowa Wola

- w konwojach islandzkich — Chorzdw;

- na wodach Afryki Zachodniej — Cie-
szyn, Sobieski;

- konwoje z Kanady / USA — Czestocho-
wa, Hel, Lechistan, Morska Wola,
Puck, Wigry;

- w Kanadzie — Hel;

- w konwojach do Kanady / USA — Kmi-
cic, Lech, Lida, Modlin, Wista, Zagtoba;

- w konwojach z Gibraltaru — Lublin;

- ewakuadga Polakow we wschodniej cze-
4ci Morza Srédziemnego — Warszawa;

- na wodach Ameryki Srodkowej — Ro-
zewie, Slgsk;

- Statki Morska Wola i Puck znajdowa-
ty sie w konwoju HX.84, ktory zostat
zaatakowany przez niemiecki pancer-
nik Scharnborst. Ocalaty dzieki boha-
terskiej postawie kapitana i zalogi bry-
tyjskiego krazownika Jervis Bay, kto-
1y - podejmujac przegrang z gory wal-
ke z niemieckim okretem - umozliwit
statkom konwoju ucieczke z miejsca
zagrozenia.

Polska Marynarka Wojenna:

- eskorta konwojéw i patrole na wodach
brytyjskich — Blyskawica, Burza, Gar-
land,;

- remont — Ouragan;

- szkolenie w Scapa Flow — Piorumn;

- patrol — Wilk;

- patrole na wodach kanatu La Manche
-8-2i8-3.

80 lat temu

6 - W Gdyni powstata agencja Zeglugo-
wa, ktora przyjeta nazwe Polska Zjedno-
czona Korporacja Baltycka. Agencja dziata
do dnia dzisiejszego, bedac najstarsza tego
typu firmg w Polsce. Obecnie reprezen-
tuje interesy jednego z najwiekszych kon-
tenerowych armatorow $wiatowych CMA/
CGM.

15 - do Gdyni powrdcit statek Krakow,
ktéry w sierpniu wyszedt w pionierski rejs
do Dziddy w Arabii Saudyjskiej, z tadun-
kiem broni i amunicji. Podczas tej podro-
zy jako pierwszy polski statek przeszedt
Kanat Sueski.

90 lat temu

19 - Minister Spraw Wojskowych zatwier-
dzit nadanie kanonierkom nabytym
w Finlandii nazw Generat Halleri Komen-
dant Pilsudski.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski
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Tajemnica

Mary Celeste

Zaglowiec po odnalezieniu
na Atlantyku.

Piraci czy kosmici?

Fot, Wikipedia

Co stato sie z kapitanem, zatogq i pasazerami zaglowca Mary Celeste,

ktéry zostat znc1|eziony opuszczony na A’rlanfyku? Pomimo |icznych
préb wyjasnienia tej zagadki, nie udalo sie jej do dzisiaj rozwigzaé.

Ta niesamowita historia zaczela sie 4
grudnia 1872 roku, kilkaset mil morskich
od wybrzezy Portugalii. Okoto godz.
13.30 kapitan ptynacej pod kanadyjska
bandera w kierunku Gibraltaru, bryganty-
ny Dei Gratia, Dawid Morehouse, ujrzat
majaczace na horyzoncie maszty jakiego$
niewielkiego statku.

Kiedy obie jednostki zblizyly si¢ do
siebie okazato sig, ze to Mary Celeste,
zaglowiec doskonale znany Morehouso-
wi, gdyz jego dowddcg byt kapitan Ben-
jamin Briggs, jego serdeczny przyjaciel.
Obaj panowie zjedli wspolny obiad nie-
ledwie miesiac wczeéniej, tuz przed ko-
lejnym rejsem.

Kiedy Morehouse przyjrzat si¢ uwaz-
niej napotkanemu zaglowcowi, zaczat si¢
niepokoi¢. Co prawda statek ptynat z po-
stawionymi niektérymi zaglami, ale jako$
dziwnie, jakby nikt nim nie sterowat. Od
kilku tygodni na Atlantyku panowata zna-
komita pogoda, byto zatem niezrozumia-
te, dlaczego tak doswiadczony wilk mor-
ski jak Briggs, nie wykorzystuje pomys$l-
nych wiatrow.

Odpowiedz na to pytanie pojawita si¢
dosy¢ szybko, wzmagajac jeszcze niepo-
koj Morehousa. Na poktadzie nie byto
bowiem zywej duszy. Statek ptynat sam,
dryfujac w kierunku europejskich wybrze-
zy. Morehouse postanowit sprawdzi¢ co
sie stato. Zaloga Dei Gratii spuscila sza-
lupe i przybita do burty Mary Celeste.

Na zaglowcu panowata martwa cisza.
Mozemy sobie wyobrazi¢, ze w tym mo-
mencie niejednemu z marynarzy przez
glowe przebiegly wszystkie zastyszane
w portowych tawernach, mrozace krew
w zytach opowiesci o statkach widmach,
czy Latajacym Holendrze. Atmosfera grozy
powigkszyla si¢ jeszcze, kiedy przeszu-
kano Mary Celeste, nikogo na niej nie znaj-
dujac. Statek wydawat si¢ by¢ w dosko-
natym stanie, ale byt pusty.

Stwierdzono co prawda, ze pod po-
ktadem zgromadezito sie troche wody, ale
na drewnianych zaglowcach nie byto to
nic nadzwyczajnego. Marynarze zauwa-
zyli jeszcze kilka drobnych uszkodzen,
z czego najwigkszym byta wyrwana kla-
pa przedniego luku fadowni, ale poza tym

na statku nie byto sladéw dziatania sztor-
mu, czy jakich$ innych, gwattownych
zdarzen, np. walki pomiedzy ludzmi.

Wszystko pozostawato w najlepszym
porzadku, facznie z przedmiotami osobi-
stymi cztonkow zatogi, a przede wszyst-
kim cennym adunkiem 1700 beczutek
spirytusu, ktory Mary Celeste transporto-
wala z Nowego Jorku do Genui.

Znamienne jednak, ze na statku bra-
kowato kilku waznych rzeczy. Po pierw-
sze szalupy, po drugie sekstantu i chro-
nometru, po trzecie cze$ci dokumentdw,
w tym nawigacyjnych. Wygladato na to,
ze zatloga Mary Celeste musiata, czym$
widocznie sprowokowana, w wielkim
po$piechu opuscic¢ statek. Tylko co ta-
kiego musiato sie sta¢, ze doswiadczeni
marynarze wpadli w az taka panikg? No
i co sig z nimi potem stato?

Pechowy statek

Mary Celeste od samego poczatku Sci-
gato jakies zte fatum. To byla niewielka,
drewniana brygantyna o dlugosci zaled-
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wie niecatych 33 metréw i pojemnosci
282 ton. Zaglowiec zostal zbudowany
w Nowej Szkocji, na wschodnim wybrze-
zu Kanady. Jego armatorem byta pierwot-
nie spotka ztozona z lokalnych inwesto-
réw. Statek nosit imie Amazoni pod bry-
tyjska bandera wozil towary z Nowej
Szkocji do Ameryki Potudniowej i na Ka-
raiby.

Pierwsza ,ofiarg” statku byt jego pierw-
szy kapitan, ktéra zmart w dziesie¢ dni
po przejeciu dowodztwa jednostki, po
tym jak niespodziewanie nabawit si¢ za-
palenia ptuc. Kolejny kapitan doprowa-
dzit do kolizji z kutrem rybackim i musiat
odprowadzi¢ zaglowiec na remont do
stoczni. Tam z kolei wybucht na nim po-
z7ar, Jakby tego bylo mato, w6 lat po
zwodowaniu osiadl na mieliznie. Jego
wiasciciele sprzedali go wtedy spdtce,
w ktorej udziaty miat kapitan Benjamin
Briggs. Nowy armator wyremontowat jed-
nostke i nadat jej nowe imie — Mary Cele-
ste chcac zapewne ,odczarowac” ztg sta-
we statku.

W chwili zakupu zaglowca, Briggs miat
33 lata. Cieszyl si¢ stawg znakomitego
fachowca, atakze dobrego cztowieka.
Marynarze lubili z nim ptywac ze wzgle-
du na jego ludzki stosunek do podwtad-
nych, co nie byto wtedy cecha po-
wszechna wérodd ,pierwszych po Bogu”.
Briggs byt szczesliwie zonaty, mial tez
dwdjke dzieci.

W swdj najstynniejszy i najtragiczniej-
szy zarazem jak si¢ okazalo rejs, Mary
Celeste wyszta 5 listopada 1872 r. z No-
wego Jorku pod amerykanska banders.
Na poktadzie bylo 10 oséb. Osiem, ra-
zem z kapitanem Briggsem to zaloga,
a dwie kolejne to pasazerki — zona do-
waodcy Sarah i ich dwuletnia corka Sophia.
7-letni syn zostat na ladzie pod opieka
babci.

Zaréwno Briggs, jak i pozostali mary-
narze, wedtug éwcezesnych relacji, byli
doswiadczonymi zeglarzami. Z tego co
wiadomo, takze spokojnymi ludzmi.
Briggs dobrat ich niezwykle starannie, jak
zawsze, kiedy wybierat sie¢ w podrdz z ro-
dzina na poktladzie. W takiej sytuacji robit
wszystko co tylko mogt, aby unikngd
ewentualnych ktopotow, ktore mogtyby
zagrozi¢ bezpieczenstwu jego najbliz-
szych.

W trakcie prowadzonego potem do-
chodzenia ustalono, ze do tajemniczego
wydarzenia, ktére doprowadzito do
opuszczenia statku przez zaloge, doszto
najprawdopodobniej 25 listopada, a wiec
trzy tygodnie po wyruszeniu w rejs.
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Swiadcza o tym zapisy w zachowanym
dzienniku okretowym, ktore urywaja si¢
24 listopada, mapa morska z zaznaczong
na ten dzien pozycja jednostki, a takze
znaleziony w kajucie jednego z maryna-
rzy, rozpoczety, anie zakonczony list
datowany na 25 listopada. Wynikaloby
7 tego, ze Mary Celeste blakata sie samot-
nie po oceanie przez 10 dni, zanim na-
potkala ja Dei Gratia.

Kapitan Morehouse, liczac na nagro-
de, ktora wedlug dwczesnego prawa
wynosita potowe wartosci uratowanego
statku ijego tadunku, odholowat Mary
Celeste do Gibraltaru. Srodze sie jednak
zawiodt oczekujac premii. Nie dos¢, ze
odmdéwiono mu pieniedzy, to jeszcze
zasugerowano, ze to on sam i jego ludzie
wymordowali zaloge Mary Celeste. Osta-
tecznie oczyszczono go jednak z zarzu-
téw, otrzymatl pochwate za akcje ratow-
nicza i wyptacono mu czg$¢ naleznego
wynagrodzenia, cho¢ byt to tylko utamek
tego, czego oczekiwal.

Rewelacje
Habakuka Jephsona

Prowadzone po odnalezieniu brygan-
tyny $ledztwo nie ustalito przyczyny znik-
nigcia, ani dalszych losow zaginionej za-
logi Mary Celeste. Po jakims$ czasie o spra-
wie przestalo by¢ glo$no. I pewnie zo-
stalaby zapomniana, gdyby nie publika-
cja, ktoéra ukazata si¢ 12 lat po tym wy-
darzeniu, w londynskiej gazecie ,Cornhill
Magazine”.

Otoz niejaki dr J. Habakuk Jepshon,
podajacy si¢ za pasazera feralnego

Fot. Wikipedia

zaglowca, przedstawil w niej, rzekomo
autentyczna, relacje z wydarzen. Wyjasnit
tez, ze czekal z ujawnieniem prawdy tyle
lat, gdyz do tej pory nikt nie chciat da¢
mu wiary. Niektorzy, po zapoznaniu si¢
z nig, uznawali go nawet za niespeina
rozumu.

Jephson wyjawit, Ze jest z zawodu le-
karzem. Jako zaprzysiggly abolicjonista
bral udzial w wojnie secesyjnej po stro-
nie Pétnocy. W trakcie walk zostat ranny.
Zycie uratowata mu stara Murzynka, kté-
ra na pozegnanie podarowala mu amulet
— wyrzezbione w jakim$ czarnym mine-
rale ucho ludzkie.

W kilka lat po tym zdarzeniu, Jeph-
son zapadt na chorobe ptuc i lekarze za-
lecili mu odbycie podrézy morskiej, bo
jak twierdzili, tylko morskie powietrze
mogto go uratowac przed niechybna
$miercia. Aby zrealizowa¢ zalecenie me-
dykow, Jephson wykupit kabing na Mary
Celeste. Na poktadzie poznal Mulata Sep-
timusa Goringa.

Do pewnego momentu rejs nie od-
znaczat si¢ niczym szczegolnym. Jednak
niebawem na Mary Celeste doszto do nie-
szczescia. Z poktadu znikneta zona kapi-
tana i jego dwuletnia cérka. Najprawdo-
podobniej dziecko wypadlo za burte, a jej
matka ruszyta mu na ratunek sama tracac
przy tym zycie. Zrozpaczony kapitan nie
potrafit pogodzi¢ si¢ ze strata i popetnit
samobdjstwo.

Na dodatek wspomniany wyzej Go-
ring zainicjowal bunt na poktadzie. Naj-
pierw doprowadezit statek do wybrzezy

Mary Celeste jeszcze jako Amazon.




Afryki, a potem przy pomocy znajduja-
cych si¢ wérod zatogi Murzyndw pozabi-
jat wszystkich biatych poza Jephsonem,
ktdrego przed niechybna $miercia urato-
wal posiadany przez niego amulet. Z nie-
wiadomych dla niego przyczyn budzit on
lek wsrodd czarnoskorych mordercow.

Buntownicy porzucili Mary Celeste na
pastwe losu, a sami wsiedli do szalupy
iwyruszyli w kierunku ladu zabierajac ze
sobg Jephsona. Na brzegu napotkali ple-
mie, ktorego Goring chciat zosta¢ wo-
dzem. Przy okazji wyjasnila si¢ tajemnica
amuletu posiadanego przez Jephsona.
Otoz okazalo sig, ze jak ulat pasowat on
do czczonego przez Murzynow posagu
bozka z obcietym uchem.

Stare legendy mowity, ze dawno temu
czes$¢ plemienia postanowita osiedli¢ sig
gdzie indziej i rozpoczeto wedréwke
w poszukiwaniu innego miejsca do zycia.
To wlasnie oni odcigli posagowi ucho i za-
brali je ze soba, aby ich chronito. Nieste-
ty, wpadli w rece handlarzy niewolnika-
mi i w koncu trafili do Ameryki, gdzie
znalazto si¢ w rekach Jephsona.

Poniewaz nasz bohater, jako wtasci-
ciel $wietego ucha, byt bardzo szanowa-
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ny przez Murzynéw, Goring obawiat sie,
ze utrudni mu to zostanie krolem plemie-
nia. Dlatego postanowil utatwi¢ mu
ucieczke. To byla jedyna mozliwo$¢ po-
zbycia si¢ rywala. Jephson zostat wsadzo-
ny do szalupy i znowu znalazt si¢ na Atlan-
tyku. Po pigeciu dniach dryfowania po
oceanie znalazt go statek i jako rozbitka,
zawiozt do Londynu.

Historia ta stata si¢ sensacja. Wigkszos¢
czytelnikow uwierzyta w relacje lekarza.
Niektérzy domagali sie nawet wystania
do Afryki ekspedycji karnej, ktéra miata
odszuka¢ Goringa iukara¢ go za jego
zbrodnie. Byli jednak i tacy, ktorzy od razu
poznali si¢ na fatszerstwie i opowiesc Je-
phsona uznali za wyssana z palca bajke.
Trzezwo zwracali uwage na niezgodne
z rzeczywistoscia fakty, jak cho¢by obec-
nos$¢ Murzyndw na poktadzie Mary Cele-
ste, a nawet samego doktora, ktérego nie
byto przeciez na liScie pasazeréw pecho-
wego zaglowca. Poza tym statek z opo-
wiesci doktora nosit inng niz w rzeczywi-
stosci nazwe — Marie Celeste.

I mieli racje. Kilka miesiecy po publi-
kadji, do jej autorstwa przyznat si¢ nie kto
inny jak Arthur Conan Doyle, stynny twr-
ca postaci Sherlocka Holmesa. Jak ttuma-
czyl, tekst opublikowat dla zartu, nie spo-
dziewajac sie, ze wywota az tak burzliwa
reakcje.

Fot. Wikipedia

Benjamin Briggs
- kapitan Mary Celeste.

Koniec na mieliznie

Spreparowana przez Conan Doyle’a
opowies¢ o Mary Celeste, cho¢ niepraw-
dziwa, pozostata jednak najgtosniejsza
hipoteza prébujaca wyjasni¢ zniknigcie
zalogi brygantyny. A bylo ich bez liku —
od ataku piratéw, poprzez 0szustwo
ubezpieczeniowe, trzgsienie ziemi, a na-
wet porwanie przez kosmitow.

Najbardziej prawdopodobna wydaje
si¢ teoria wigzaca los statku z wiezionym
przez niego tadunkiem. Opary wydoby-
wajace si¢ z beczek mogty doprowadzi¢
do wybuchu. Historia notowala takie
przypadki. By¢ moze doszlo do takiej
eksplozji w przedniej tadowni? Mogtby
o tym $wiadczy¢ wyrwany luk.

Wybuch mogt wywotaé panike na
poktadzie. Po prostu najszybciej jak mo-
gla, zaloga Mary Celeste znalazta si¢ w sza-
lupie i odbita od burty zaglowca. Kiedy
szalupa znalazla si¢ w bezpiecznej odle-
glosci, marynarze oczekiwali na wybuch,
ale do tego nie doszto. Probowali wiec
wrdci¢ na statek, ale naglty podmuch wia-
tru oddalit ich od jednostki na odlegtos¢,
ktérej nie zdotali juz nadrobic.

Brygantyna podryfowala przed siebie,
a czlonkowie zalogi pozostali sami na
otwartym oceanie. Dalsza czes¢ historii
nietrudno sobie wyobrazi¢. Szalupa mo-
gla zatong¢ na wzburzonym morzu, albo
rozbi¢ sie gdzies o przybrzezne skaty.

Tak mogto by¢, ale nie wszystkich to
wyjasnienie przekonato. Hipoteza rodzi
bowiem kolejne pytania, na ktore trudno
znalez¢ odpowiedzi. Chocby takie, dla-
czego marynarze na szalupie nie zabez-
pieczyli sie przed ewentualnoscig odda-
lenia si¢ od statku? Dlaczego mieli czas
na zabranie przyrzadéw nawigacyjnych,
a nie znalezli go na zbadanie sytuacji w ta-
downi? Dlaczego w koncu szalupy z roz-
bitkami nie znalazt Zaden statek na akwe-
nie, gdzie nie bylo trudno o takie spotka-
nie? Zwlaszcza, ze jak pisaliSmy wyzej,
pogoda na Atlantyku byta w tym czasie
dobra.

Sama Mary Celeste ptywata po mo-
rzach jeszcze przez kolejne trzynascie lat.
Trudno bylo jednak znalez¢ chetnych na
rejs cieszacym si¢ ponurg stawg statkiem.
W 1885 roku brygantyna utknela na mie-
liznie niedaleko Haiti i ostatecznie zato-
neta. Po wnikliwym $ledztwie okazato sig,
ze zostala tam celowo skierowana, aby
uzyskac odszkodowanie za rzekomo cen-
ny tadunek, ktory okazal sie bezwarto-
Sciowy.

Tomasz Falba
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ak sobie z niejakim trudem przypominam, urodzitem
si¢ w jednym z najpigkniejszych, a na pewno najwesel-
szym z miast przedwojennej Polski, a mianowicie we
Lwowie. Ze Lwowa byto nieco blizej do Odessy nad
Morzem Czarnym niz do budujacej si¢ w tamtym czasie Gdyni,
nic wigc dziwnego, Ze moje zainteresowania wczesnodziecie-
cych lat obracaty si¢ wokot kawalerii, utandw i generalnie koni.
Fascynowaly mnie wtedy bohaterskie szarze w wawozie So-
mosierra, czy atak husarii w czas wiedenskiej odsieczy.

Niemal wstyd si¢ przyzna¢ pod koniec Zycia, w wiekszosci
zwigzanego z morzem, ze w tamtych odlegtych latach ani o mo-
rzu, ani o statkach nic nie wiedziatem. Jedynym usprawiedli-
wieniem moze by¢ fakt, ze Lwéw nie tylko byt od morza dale-
ki, ale i od jakiejkolwiek rzeki.

Przypadek sprawil, ze w pare¢ zaledwie tygodni po moim
urodzeniu, na Bialej Fregacie, czyli na szkolnym zaglowcu Dar
Pomorza, miata miejsce uroczysto$¢ podniesienia polskiej ban-
dery, jestem wiec — w pewnym sensie — réwnolatkiem pol-
skiego, wspanialego zaglowca szkolnego.

Mato tego, Dar Pomorza wchodzit do stuzby pod biato-
czerwong przejmujac paleczke w morskiej sztafecie od leci-
wego juz, pierwszego polskiego szkolnego zaglowca noszace-
g0 nazwe — nomen omen — wlasnie mego rodzinnego miasta.

Drugim dziwnym zdarzeniem byt fakt, Zze matkg chrzestna
Darubyta obok ministra Eugeniusza Kwiatkowskiego — pani
Maria Janta — Potczynska, prywatnie... ciocia mojej zony (1.
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Jako si¢ jednak rzeklo, moja ,przedwojenna” wiedza o mo-
rzu, a w szczegolnosci o mojej ,réwnolatce” byta zadna i do-
piero gdzie$ w roku 1942, w czas kolejnej okupacji Lwowa,
tym razem niemieckiej, po wczesniejszej, bolszewickiej, ze-
tknalem sie Bialg Fregata.

No, nie dostownie, bo Dartkwit wéwczas w Sztokholmie,
ale jednak... Ot6z moj brat cioteczny Wiadek, o przezwisku
,Bimbos”, wdwczas osiemnastoletni mtodzieniec, zbudowat
spory i bardzo dokladny model zaglowca. Jego pigkno zauro-
czylo dwunastolatka i... trwa juz niemal siedemdziesiat lat.

Przerywajac na moment wynurzenia, wypada mi si¢ uspra-
wiedliwi¢ z checi przekazania Czytelnikom ,Naszego MORZA”
garsci bardzo osobistych wspomnien. Sadze, ze bardzo dobrym
pretekstem jest dziewigcdziesiata rocznica powotania pierw-
szej polskiej Szkoty Morskiej, z ktéra Dar Pomorza zwiazat sig
przed osiemdziesigciu laty, a takze jego 101 (1) urodziny.

Wracam tedy do moich kontaktow z fregata.

Fascynacja modelem pigknego zaglowca, zwanego nieraz
zupelnie stusznie ,Ksiezniczka oceandw”, zaowocowata zain-
teresowaniem morzem, najpierw w okupowanym Lwowie,
a nieco pdzniej w wojennej Warszawie. Zaczelo sie pochtla-
nianie marynistycznych ksiazek, najpierw Jacka Londona z ,Sy-



nem stonca” na czele, a nieco pozniej Conrada z jego ,Zwier-
ciadtem Morza”, ,Lordem Jimem” i wieloma innymi.

Wojna skonczyta si¢ dla mnie szczg$liwie. Ani nie wywie-
ziono mnie na Syberig, ani banderowcy mnie nie zarzneli, ani
Niemcy nie zastrzelili i latem 1945 roku znalaztem sie w mia-
steczku Radomsko w III klasie gimnazjalnej. Poniewaz okna
klasy wychodzity na potudnie i blask stonca padat na kartki
zeszytow, zawiesilismy z kolega w owym oknie prze$cieradto.
A gdy letni wiatr je wydymal, wyobrazatem sobie ,biate zagle
na mantach” i ptynatem w marzeniach przez dalekie morza,,
wowczas jeszcze ,potudniowe”, bo na ,popotudniowe” nad-
szedl czas po przeszto pot wieku.

Po uzyskaniu tak zwanej ,matej matury”, czyli po ukon-
czeniu IV klasy gimnazjum, chciatem, bardzo chciatem starto-
wac do gdynskiej Szkoty Morskiej. Wowczas jeszcze na wy-
dziat nawigacyjny. Gloéwnym — jak przypominam — magne-
sem byla Biala Fregata i jej pelne wiatru zagle.

Niestety. Zdawatem sobie sprawe, ze nie mam prawie zad-
nych szans juz na starcie po morska przygode, bo... mialem
fatalne na owe czasy ,zacieki w zyciorysie”. No bo i w latach
Polski Ludowej pochodzenie (ojciec byt oficerem zawodowym
il wojne $wiatows przewalczyt u gen. Maczka), aja sam
w koncowej fazie wojny nalezatlem — o zgrozo — do Szarych
Szeregdw, czyli harcerstwa Armii Krajowe;j.

Tak wigc zamiast startu pod biale zagle na maszcie, wyla-
dowalem w bardzo zreszta dobrej szkole, a mianowicie w Li-
ceum Budowy Okretdw, czyli w popularnym w Gdansku ,Con-
radinum”.

W szkole tej nastapit moj pierwszy i bezposredni kontakt
z morzem i zaglami, bo nalezatem do zeglarskiej druzyny har-
cerskiej, ale to byta zaledwie bardzo staba namiastka marzen,
bo w tamtych czasach wyprawy zeglarskie ograniczaty si¢ do
wod Zatoki Gdanskiej i przed zmrokiem nalezato zameldo-
wac sie w straznicy Wojsk Ochrony Pogranicza w Gdyni, Gdan-
sku, a nawet w Sopocie na molo ().

W 1949 roku szczescie si¢ jednak do mnie usmiechneto
i po ukonczeniu ,Conradinum” zostatem przyjety na II1, czyli
ostatni rok nauki w gdynskiej Szkole Morskiej, jednakze na
wydziale mechanicznym. Jak to si¢ udato, moge si¢ jedynie
domysla¢. Mianowicie owczesny dyrektor ,Conradinum”, prof.
Aleksander Potyrata, w wydanej o mnie opinii, nie ujawnit
przedwojennego zawodu mego ojca i stwierdzit jedynie ogdl-
nikowo: pochodzenie inteligenckie.

Zostawmy jednakze rozmaite rozrachunkowe wspomnie-
nia, bo przesztosci w zaden sposéb nie da si¢ zmieni¢, choc
obserwuje sig¢ takie wysilki ze strony... mniejsza o to czyjej
i wré¢my do mojej Fregaty.

Jak mozna sie domysli¢, wraz z dostaniem sie do Szkoty
Morskiej, znakomicie zwigkszyla si¢ szansa na wymarzone
wyjécie w morze pod biatymi zaglami, tym bardziej, ze na
Darzew kazda podroz ptyneto oprécz catej gromady nawiga-
toréow, takze kilku praktykantéw z wydziatu mechanicznego.
A od tych kolegow z I1I roku, ktérzy odbyli wezesniej takie
praktyki dowiedziatem sig, ze pobyt na szkolnym zaglowcu
w charakterze praktykanta wcale do radosnych nie nalezat.

Rygor i dyscyplina panowata tam zdecydowanie sroga, wa-
runki raczej mocno spartanskie, zastepca komendanta do spraw
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polityczno-wychowawczych czyli ,politruk” albo ,kaoszczak”,
podejrzewal w kazdym wroga Peerelu, a na dodatek sitownia
byta licha i stara...

Owczesny dyrektor PSM, magister Mieczystaw Jurewicz,
wezwatl mnie do gabinetu i tak mniej wigcej wygladata roz-
mowa.

Dyrektor: - Macie skierowanie na praktyke dyplomowg na
Dar Pomorza.

Ja: - Na Dar? A za co, obywatelu dyrektorze?

Dyrektor: - Jak to, za co?

Ja: Przeciez wiadomo, ze na Darmechanicy ida na prakty-
ke za kare.

Dzi$ juz nie pamigtam co byto dalej i jakich uzytem argu-
mentow, ale 3 maja 1950 roku zamustrowalem ze swoim przy-
jacielem Ziemkiem KrzyZzanowskim na turbinowiec Pufaskii po-
ptynelismy w kilkumiesigczny rejs do portéw Ameryki Potu-
dniowej, do Fortaleza, Rio de Janeiro Santos i dalej do Buenos
Aires, Montevideo i innych réwnie ciekawych i pigknych por-
tow.

A Dar? Darwystano w ,rejs pokoju i przyjazni ze Zwiaz-
kiem Radzieckim” do Odessy.

W tym miejscu niech Czytelnik bedzie taskaw poréwnac
atrakcyjno$¢ obu wymienionych rejséw.

Inna rzecz, ze po wielu latach byto mi troche wstyd i nie
honor wskutek dezercji z wtasnych marzen, bo mozna moj po-
stepek zakwalifikowac jako swego rodzaju zdrade ,Ksigzniczki
oceandéw” i w ramach ,przeprosin” podjatem $miata decyzje —
jako, ze bytem ,tylko mechanikiem” — napisania ksiazki kroni-
ki Jej zyciorysu.

Oczywiscie, jak to niemal zawsze byto w moim zyciu, Zadne
zamierzenie nie mogto przebiega¢ bez mniejszych lub wigk-
szym komplikacji czy trudnosci. Nic nie mogto by¢ tatwe czy
proste.

Uwazalem — zupelnie slusznie — Ze duzg odwagga jest pod-
jecie przez mechanika opisu jednego z najpiekniejszych stat-
kow $wiata, ktorego napedem sa zagle i wiatr, a niewielki sil-
nik stanowi zdecydowanie marginalny element. A dodatkowo
uwazatem, ze ksigzke o Darze powinien napisac jeden z dwoch
kapitanow zeglugi wielkiej, Karol Olgierd Borchardt lub Kazi-
mierz Jurkiewicz.

Przyznam sig, ze z duza tremg udalem si¢ do kapitana Bor-
chardta i zapytatem, czy pozwala mi napisa¢ historie Daru.

- Tak ty pisz — zahuczal Kapitan — tak mnie juz Zycia nie
starczy, kochany.

- Dzigkuj¢, panie kapitanie — odetchnatem z ulga — ale czy
wobec tego bede mdgt skorzystac z panskich zbiordw fotogra-
ficznych dotyczacych Daru, oczywiscie z zachowaniem wszel-
kich praw.

- Tak, jak ty to sobie przedstawiasz, kochaaany — ustysza-
tem. — To ja przez cale zycie zbieral, a teraz tobie dam?

- Przepraszam — bagknalem i... poszedlem szuka¢ zdjec¢ na
wtasng reke.

W pisaniu pomogt mi kapitan Jurkiewicz, ktory osobiscie
wykonat rysunki ozaglowania i olinowania.

W nagrode za ksiazke doczekatem sig, po tylu latach od
tamtego lwowskiego modelu Daru Pomorza, ze w mojej ksia-
zeczce zeglarskiej pojawil si¢ zapis:
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Nastepnego dnia rano zatargatlem na Dar Pomorza swoj
stary worek zeglarski, jak kazal zejmanski zwyczaj. Mieszkac
miatem na miedzypoktadzie, ktorego czes¢ wygrodzono dla
,pasazerdw”, ktorymi byli dziennikarze i foto- oraz radiorepor-
terzy, a wérod nich ja, ,pracownik dydaktyczny”, jako ze mia-
tem w trakcie rejsu prowadzi¢ jakie$ zajecia z praktykantami.

W poniedziatek, 22 lipca, w éwczesne ,,Swicto Odrodzenia
Polski”, czyli w XXX rocznicg ogtoszenia manifestu PKWN, o go-
dzinie 11 Daroddat cumy i wyszli$my w morze.

Kapitan Jurkiewicz, wieloletni komendant, wydat rozkaz
postawienia wszystkich Zagli jeszcze na wodach Gdanskiej
Zatoki.

Na poktadzie zaroito si¢ od dziesigtkow mtodych
chtopcéw w roboczych drelichach i ,Ksiezniczka Oce-
anow” poczeta stroic si¢ w biate falbany zagli.

Muszg si¢ przyznad, ze podczas tego manewru sta-
tem na poktadzie dostownie oczarowany i— choc
przeciez marynarz to z definicji twardy facet — wzru-
szenie dostownie dlawito mi gardto.

Autor z ks. Filipem,

obok ksiecia kpt. z. w.
Kazimierz Jurkiewicz,
komendant Daru Pomorza.
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Nic zreszta dziwnego. Bo czym innym jest obserwowanie
zladu, czy z pokladu innego statku plynacego z wiatrem
zaglowca pod pelnymi zaglami, a catkiem innym, wrecz nie-
powtarzalnym, jest mie¢ te zagle nad gtowa.

Patrzac z poktadu w gére, na chmure biatych ptotnisk zro-
zumiatem — cho¢ jestem ,tylko” mechanikiem okretowym, ze
prawdziwe jest stwierdzenie kapitana Borchardta: ,Z bombram-
rei do storica jest juz tylko jeden krok!

Z tego oczarowania zrodzily si¢ na pokladzie Bialej Fregaty
dwie szanty, do ktérych — jak na razie — nikt nie utozyt czy
dobrat melodii i nikt tez nie zadpiewat.

A szkoda, moze jednak kiedys. ..

POD ZAGLAMI
Czy stonca dysk nad morzem thwi
Czy Switem gwiazdy bledng
Gdy wieje wiatr, cholerny Swiat
1o nam jest wszystko jedno
Czy tecza barw paletq gra
pogody przepowiedniq
Gdy wieje wiatr. ..
Choc pot zalewa oczy nam
choc sit juz resztka ledwo
Gdy wieje wiatr. ..




Choc¢ bosman nas na maszty gna
stéw wigchq niewybredng

Gdy wieje wiatr. ..
1choé nas w morde wali szkwat
pogode niosqc wredng

Gdy wieje wiatr. ..
To nic, ze z pracy peka grzbiet
i rece z bolu wiedng

Gdy wieje wiatr. ..
1 choéby przyszio ptyngé nam
na biegun bezposrednio

Gdy wieje wiatr, cholerny Swiat
o nam jest wszystko jedno

TRZYMAJ KURS
Za rufq zostal stary lgd
Zostaly tez dziewczyny
Wspommnienia wszystkie poszty w kqt
W rejsie do Argentyny
Refren: Delfinéw w wodzie taniec trwa
Zeglujq albatrosy
Na linach wiatr melodie gra
1 grajq morza glosy

Do storica z bombramreji jest

Zupetnie, bracie, blisko

Wiec trzymaj kurs na south i west

Przez Hoorn do San Francisco
Refren...

Przez catly rok przed dziobem Swiat
Od stycznia az do grudnia
Gdy zagle nam wypetniq wiatr
I Swieci Krzyz Potudnia
Refren...

Czy deszcz, czy sztorm, czy stonca zar

Czy flauta morze glgdzi

Czy mroz, czy zorz polarnych czar

Guwiazd swiatto w noc prowadzi
Refren...

31 lipca weszlismy do Portsmouth i zacumowalismy do bur-
ty sowieckiego zaglowca Kruzensztern. Z naszego poktadu
widac¢ byto maszty stojacego w doku okretu — muzeum — HMS
Victory, na ktérym walczyt i zginat admirat Nelson.

Dni postoju byly bardzo urozmaicone. Zwiedzanie, przyje-
cia, parady, a jedna z gtéwnych atrakcji miata by¢ w dniu 3 sierp-
nia wizytacja ksigcia Filipa, matzonka Jej Krdlewskiej Mosci Elz-
biety II.

Wiedzac, ze program wizyty Jego Wysokosci przewidywat
witanie si¢ z oficerami naszego statku, powiedzialem obecne-
mu na Darze fotografowi Henrykowi Kabatowi:

- Panie Henryku, chyba pan zdaje sobie sprawe, ze NAJ-
WAZNIEJSZYM fragmentem wizyty Ksiecia Filipa bedzie mo-
ment wymiany usciskéw dioni ze MNA. Za takie zdjecie leci
ode mnie butelka whisky Old Smuggler.

- OK. - zgodzil si¢ pan Henryk.
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Jego Wysoko$¢ wszedt po trapie przy gwizdzie bodaj dzie-
wigciu ustawionych w szereg praktykantéw, a nastepnie pod-
szedt w towarzystwie Komendanta do rowniez ustawionych
w szeregu oficerow, do ktérych tez zostatem jako Wyktadow-
ca Wyzszej Szkolty Morskiej zaliczony.

Statem piaty w szeregu i gdy Jego Wysokos¢ uscisnat mi
dlon, nagle padlo z jego ust pytanie:

- Co to za znaczek na prawej piersi?

- To znaczek absolwentow Szkoty Morskiej w Polsce - po-
$pieszyt z odpowiedzia Komendant, bo nam nie wolno byto
wdawac si¢ w pogawedki z Jego Wysokoscig.

- O - zdziwit si¢ Ksiazg. - To tylko jeden z oficerow jest
absolwentem Waszej Szkoty Morskiej?

- Wszyscy sa, Wasza Wysoko$¢ - nie wytrzymatem, biorac
na siebie odpowiedzialno$¢ za niesubordynacje - wszyscy, ale
Stowarzyszenie Absolwentdw jest obecnie w naszym kraju nie-
legalne.

Tak byto w istocie w éwczesnej Polsce Ludowej, ale na moje
szczesdcie wszyscy, ktorzy styszeli moja odpowiedz, czyli ofi-
cerowie Daru, byli porzadnymi ludzmi i... nikt nie donidst o nie-
watpliwej zdradzie tajemnicy panstwowej, szkalujacej dobre
imie Peerelu.

Pan Henryk byl wspanialym fotografem, czego jednym z do-
woddw jest przedstawione zdjecie. Gdy mi je wreczal, datem
mu obiecana butelk¢ Smugglera. W tym momencie pan Hen-
ryk wyraznie si¢ zdziwit.

- Cos$ nie tak? - zapytalem. - Zapomniat pan? Obiecalem
butelke whisky.

- Zgadza si¢ - ustyszalem w odpowiedzi. - Miata by¢ butel-
ka za pana, panie Andreji. A za Ksiecia? - pan Henryk zawiesit
znaczaco glos.

Gwoli prawdy musz¢ doda¢, ze obie butelki wypilismy
wspolnie w rejsie powrotnym.

Andrzej Perepeczko
na pokfadzie Daru - 1974 r.
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ﬂ Piekto Pacyfiku

Pacyfik. Piekto byto za oceanem,
Hugh Ambrose,

Wydawniciwo Magnum
(www.wydawnictwo-magnum.com.pl),

str. 520

MORZE KS/AZEK nowosci / poleca Tomasz Falba

Yorktown, Enterprise, Hornet, vol. 1,
Andrzej Perepeczko,

AJ-Press (www.aj-press.home.pl),

str. 128, seria ,encyklopedia
okretéw wojennych”

ﬂ Trzy w jednym

-

Autor podjat sie karkolomnego zadania. Postanowit
opisac¢ przebieg drugiej wojny swiatowej na Pacyfiku wi-
dzianej oczyma pigciu amerykanskich zotnierzy, zaréw-
no marines, jak i pilota lotnictwa morskiego. I trzeba po-
wiedzie¢, ze mu sie udato. Nie mam uwag. ,Pacyfik” czy-
ta si¢ znakomicie. Z zapartym tchem $ledzi si¢ losy boha-
terow. O niektérych z nich opowiada tez, pokazywany
w HBO, serial ,Pacyfik”. Ambrose byl jego konsultantem,
a ksigzka oficjalnie towarzyszy filmowi. Podczas lektury
tej publikacji na czytelnika czeka wiele niespodzianek.
Ksiazka opisuje nie tylko kampanie powszechnie znane,
ale i te rzadziej w Polsce podejmowane, jak choc¢by walki
na Bataanie, czy o Corregidor na poczatku wojny. Przy
okazji, autor nie stroni od przytaczania negatywnych opi-
nii na temat gen. MacArthura wypowiadanych ustami jed-
nego z bohaterow, co tylko dodaje lekturze smaku. A za-
tem: smacznego!

J

Ani Andrzeja Perepeczki, ani wydawnictwa AJ-Press,
mitosnikom spraw wojenno-morskich w Polsce przedsta-
wiac specjalnie nie trzeba. Perepeczko to mistrz rodzimej
literatury marynistycznej, AJ-Press stynie zas z publikacji
ksiazek stojacych na najwyzszym poziomie edytorskim.
Ta mieszanka musiala zaowocowac pozycja spetniajaca
wymagania najwybredniejszych. Prezentowana praca jest
pierwsza czgscia z planowanej na dwa tomy, monografii
amerykanskich lotniskowcow klasy Yorktown z czaséw
drugiej wojny swiatowej. Opisuje ich dzieje od powstania
do momentu japonskiego ataku na Pearl Harbor i zawiera
szczegotowe dane techniczne zarowno samych okretow,
jak i bazujacych na nich samolotéw. Integralna cze$cia
ksiazki sa unikalne zdjecia i Swietnie wykonane grafiki.
Na dodatek dotaczono do niej dwie wkladki formatu Al
zawierajace cztery arkusze planow, przekrojow i linii teo-
retycznych Yorktowna wykonanych w skali 1:350.

-

J

ﬂ Armia Hitlera

Armia Hitlera 1939-1945,
Philippe Masson, Wydawnictwo
Arkadiusz Wingert (www.tropy-

historii.pl), str. 535, seria
,zdarzylo sie w XX wieku”

Druga Rzeczpospolita

zmorzem wile,

praca zbiorowa pod redakejg
naukowq Andrzeja Drzewieckiego
i Eugeniusza Koko, Zespét
Redakeyjno-Wydawniczy
Marynarki Wojenne;j, str. 386

ﬂ Ku pamieci

\

Po ksiazki Wydawnictwa Arkadiusz Wingert siegac
mozna w ciemno. To najwyzsza potka publikacji wojen-
no-morskich (cho¢ oficyna wydaje nie tylko publikacje
o takiej tematyce), zarowno od strony autorskiej, jak i edy-
torskiej. Nie inaczej jest z ,Armia Hitlera”. Napisana przez
wybitnego francuskiego historyka wojskowosci jest zna-
komita monografia calo$ciowo pokazujaca historie sit
zbrojnych 111 Rzeszy. Swietnie napisana praca zaskakuje
na kazdej niemal stronicy, prezentujac mato znane fakty
i $wieze spojrzenie na sprawy, ktore wydawaly sie juz
,obgadane”. Dla pasjonatéw spraw wojenno-morskich
cenne jest szczegolnie to, ze Kriegsmarine zostata poka-
zana jako jeden z rodzajow sit zbrojnych armii Hitlera.
Zwykle bowiem traktuje si¢ jej dzieje osobno. Dzieki
ujeciu Massona, po lekturze, na wiele spraw zwiazanych
z dziatalnoscia niemieckiej floty wojennej w czasach dru-
giej wojny $wiatowej mozna spojrzec inaczej. A nawet
trzebal

&7

W rubryce ,Morze ksigzek” staramy si¢ zwykle poka-
zywac ksiazki, ktore mozna kupi¢ w ksiegarniach. Po raz
pierwszy jednak robimy wyjatek. Ksigzki ,Druga Rzecz-
pospolita z morzem w tle” nie mozna nigdzie naby¢ za
pieniadze. Dostepna bedzie jedynie w bibliotekach kil-
ku polskich uczelni i instytucji kultury, m.in. Uniwersyte-
tu Gdanskiego, Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni
i Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni. To duze utrud-
nienie dla chcgcych sie z nia zapoznad, ale warto wyko-
na¢ pewien wysitek, aby dotrze¢ do tego opracowania.
Praca zostala po$wigcona pamieci jednego z najwybit-
niejszych polskich historykéw, ktéremu nieobce byty tak-
Ze tematy morskie, prof. Romanowi Wapinskiemu (wsrod
jego ucznidw byli m. in. Donald Tusk, Aleksander Hall
czy Wiestaw Walendziak). Publikacja zawiera zbior tek-
stow poswieconych badaczowi, a takze kilkanascie arty-
kutéw dotyczacych dziejéw polskich zwigzkéw z mo-
rzem.

J
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ﬁ Pod banderg Kotwicy

Jachty pod banderg Jacht Klubu
Marynarki Wojennej ,Kotwica”,
Jan Pinkiewicz, Wydawnictwo
Akademickie Akademii
Marynarki Wojennej w Gdyni
(www.amw.gdynia.pl), str. 116

nowosci / poleca Tomasz Falba

ﬂ Dla jachtostopowiczéw

Smugai cienia,

Joseph Conrad, Audioclub.pl
(www.audioclub.pl),

Bellona (www.bellona.pl),
ksigzka do stuchania,

czyta: Bartosz Opania

Ta ksiazka nalezy do rzadkiego typu publikacji doty-
czacych historii polskich jachtklubow i opisujacych jed-
nostki zaglowe, jakie one posiadaly. Najczesciej bowiem
jachtowa ,drobnica” bywa pomijana przez rodzimych ba-
daczy. A przeciez historia polskich zwigzkéw z morzem
to nie sa tylko wielkie zaglowce, statki czy okrety.

Praca Pinkiewicza, wybitnego polskiego zeglarza, w ca-
tej rozciagtosci udowadnia ten poglad. Spod jego pidra
wyszta publikacja niezwykle ciekawa, za$ zilustrowanie
jej unikalnymi zdjeciami, a takze sylwetkami poszczegol-
nych jachtow, jeszcze bardziej podnosi jej walory poznaw-
cze. Te niewielkg objeto$ciowo ksiazke o jachtach Jacht
Klubu Marynarki Wojennej ,Kotwica”, polecamy wszyst-
kim pasjonatom dziejéw polskiego zeglarstwa. Moze i in-
ne kluby powinny pomysle¢ o podobnej publikacji?

- J

,W calosci nie jest to zle.” - tak napisal, po zakonczeniu
pisania ,Smugi cienia”, Joseph Conrad-Korzeniowski. Do-
bre sobie! ,Nie jest zte”! Jest znakomite, jak wigkszos¢ pro-
zy genialnego Polaka uznawanego za najwiekszego mary-
niste w dziejach swiatowej literatury. Nikt nie moze mienic
si¢ prawdziwym mitosnikiem morza, jesli nie zna jego dziet.
,omuga cienia” oparta jest na watkach autobiograficznych
Conrada. Opowiada o mtodym kapitanie i jego pierwszym
dowddztwie najezonym niespodziewanymi przeszkodami.
Musi znie$¢ cisze morska, chorobe catej niemal zatogi i zmie-
rzy¢ si¢ z rzekoma klatwe poprzedniego kapitana. Jego sta-
tek biaka si¢ po morzu probujac dotrze¢ z Bangkoku do
Singapuru. Poza tym to opowies¢ o dojrzewaniu i umiejet-
nosci radzenia sobie z zyciowymi kleskami. Goraco poleca-
my. Szczegdlnie tym, ktdrzy musza sta¢ w korkach. Jest to
bowiem ksigzka do stuchania (na ptytce, ktérg mozna od-
tworzy¢ w samochodzie), tym przyjemniejszego, ze w in-

9 terpretacji popularnego aktora Bartosza Opani. y

ﬂ Dla jachtostopowiczéw

Poradnik jachtostopowicza.

Dookota $wiata jako ,zatogant”,
Alison Muir Bennett, Przedsiewziecie
Galicja (www.ksiazki-zeglarskie.pl),
str. 135, seria ,navigare necesse est”

ﬂ Dzika Mréwka pod wodg
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,Podwodny $wiat Dzikiej Mréwki”,
Andrzej Perepeczko, Book House
(www.bookhouse.com.pl), str. 190

Jaki$ czas temu (w kwietniowym numerze ,Naszego
MORZA”) poruszyli$my temat jachtostopu. Opisaliémy pare
Polakow, ktérzy podrozuja po $wiecie wynajdujac jachty
i mustrujac na ich poktadach. To jedni z pierwszych w na-
szym kraju ludzi, ktorzy w ten wiasnie sposob zwiedzaja
$wiat. Wiecej! Uczynili z tego swéj sposdb na Zycie. Zjawi-
sko jachtostopu zapewne stanie si¢ z czasem bardziej po-
pularne. Tym, ktorzy chcieliby juz dzisiaj dowiedzie¢ sie
czego$ wiecej na jego temat odsytamy do ksiazki ,Porad-
nik jachtostopowicza”. To jedyna, jak dotad, tego rodzaju
publikacja po polsku. Jej autorka, sama wytrawna jachto-
stopowiczka, opowiada jak poradzi¢ sobie w czasie tego
rodzaju podrézowania. Robi to nie tylko kompetentnie, ale
takze szczerze, nie unikajac najbardziej nawet drazliwych
tematow np. poktadowych romansow czy seksu na jach-
cie. Ale przede wszystkim, jest to znakomite, maksymalnie
praktyczne i podreczne kompendium wiedzy na temat jach-
tostopu,. jednego z najbardziej ekscytujacych sposobow

poznawania $wiata.

Andrzej Perepeczko, jeden z czotowych krajowych ma-
rynistow, znany jest nie tylko z ksiazek dla dorostych, ale
takze dla dzieci. Najwigksza popularnoscia cieszyt sie jego
cykl o przygodach chtopca zwanego Dzika Mrowka ukazu-
jacy si¢ w latach siedemdziesiatych i osiemdziesiatych ubie-
glego wieku. Ksigzki wznowilo wydawnictwo Book Ho-
use. ,Podwodny $wiat Dzikiej Mrowki” jest trzecim tomem
z pigciu (inne to: ,Dzika Mrowka i tam-tamy”, ,Dzika Mrowka
pod zaglami”, ,Dzika Mréwka i Jezioro Ztotego Lodu” oraz
,Dzika Mréwka i tajemnica U-2002”), ktore zostaty dotych-
czas wydane. Tym razem Dzika Mréwka pasjonuje sie nur-
kowaniem, ktére uprawia na Kaszubach i w Adriatyku. Zywo
napisana, zawierajaca cata mase wiadomodci historycznych,
ksiazka spodoba si¢ zapewne nie tylko tym, ktorzy daw-
niej interesowali si¢ perypetiami Dzikiej Mrowki, ale takze
dzisiejszym nastolatkom. Warto przy okazji zwréci¢ uwage
potencjalnym wydawcom, ze Perepeczko napisat takze szo-
sty tom cyklu noszacy tytut , Dzika Mrowka i wenecki Doza
Dandolo”, ktéry czeka na opublikowanie.
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Okrety réznych epok

Mato jest miejsc na swiecie, gdzie jednego dnia obejrze¢ mozna trzy rozne okrety pochodzace z absolutnie réznych epok. Jednym z nich
jest Portsmouth, historyczna i wspotczesna wazna baza morska brytyjskiej Royal Navy. Zachowano tam miedzy innymi flagowy okret
Nelsona spod Trafalgaru HMS Victory, stanowiacy przetom w dziejach morskiej techniki wojennej pancernik HMS Warrior oraz zbudowany
w odpowiedzi na specyficzne wyzwania I wojny $wiatowej monitor HMS M 33. Procz owych ,wielkich eksponatéw” mitoénik historii morskiej
wypatrze¢ moze wiele mniejszych nautycznych zabytkéw, ale rozpocznijmy od tych najwigkszych.

k]
kS
=
<
Py
2
N
g
4
fis

HMS Victory, tréjpoktadowy okret liniowy, wejécie do stuzby - 1778 r.
lypornos$c ok. 3500 ton, dt. 69,3 m, dt. na poktadzie artyleryjskim

,2 m, szer. kadiuba 15,8 m, zanurzenie 6,5 m, 5440 m? zagli
podnoszonych na trzech masztach, predko$é maksymalna 8-9 weziow.
Uzbrojenie (wariant): 30 armat 32 funtowych, 28 armat 24 funtowych,

. dwie armaty 12 funtowe, dwie kanonady 68 funtowe, 42 kanonady

2 funtowe, grubosc debowych burt na wysokosci linii wodnej 0,6 m,
zatoga 850-900 0s6b.

HMS Warrior, fregata pancema, wejscie do stuzby - 1861 r.
Wypormnos¢ petna 9358 ton, dt. 127 m, szer. 17,8 m, zanurzenie 7,9 m,
maszyna parowa pojedynczej ekspansji, otaklowanie typu fregata,
predko$é maksymalna ,pod parg” 14,5 wezta, predko$¢ maksymalna
,pod zaglami” 13 weztéw, predkos¢ maksymalna przy uzyciu obu
pednikéw 17 weztéw, Uzbrojenie: 26 tadowanych od wylotu Iufy
armat 68 funtowych, 10 odtylcowych armat kalibru 178 mm, cztery
armaty odtylcowe 40 funtowe, zatoga 705 0sdb.

Fot. Krzysztof Kubiak

HMS M 33, monitor typu M 29, wejécie do stuzby — 1915r.,
wyporno$¢ petna 580 ton, dt. 54 m, szer. 9,4 m, zanurzenie 1,8 m,
maszyna parowa potréjnej ekspansji o mocy 400 KM, predko$é
maksymalna 9,6 wezta, zasieg przy predkosci 8 weztéw — 1400 mil
morskich. Uzbrojenie: dwie armaty kalibru 152,4 mm, armata 57 mm,
dwa karabiny maszynowe Maxima, zatoga 72 osoby.

Fot. Krzysztof Kubiak
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