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Za nami drugi rok kryzysu gospodarczego,
który dotkn¹³ tak¿e firmy dzia³aj¹ce na rzecz
gospodarki morskiej w Polsce. Na dok³adne
podsumowania przyjdzie jeszcze czas, ale ju¿
teraz widaæ, ¿e w 2010 roku jest wiêcej powo-
dów do optymizmu ni¿ by³o w poprzednim.
�wiate³ko w tunelu za�wieci³o w polskich stocz-
niach, oczywi�cie tych, które przetrwa³y.

Jak pamiêtamy, rok 2009 dobiega³ koñca
w atmosferze skandalu wokó³ inwestora z Ka-
taru, który, po entuzjastycznych deklaracjach
naszych oficjeli, nie kupi³ jednak maj¹tku po
upad³ych stoczniach w Gdyni i Szczecinie.
W 2010 r. du¿y maj¹tek w Gdyni kupi³y pol-
skie firmy, a jedna z nich zlicytowa³a jego naj-
wa¿niejsz¹  czê�æ, czyli suchy dok, w którym
chce budowaæ nowoczesne statki do instalacji
wie¿ wiatrowych na morzu.

Uda³o siê tak¿e, po wielu miesi¹cach nie-
pewno�ci, sprzedaæ pochylnie w Szczecinie,
choæ nie wiadomo, czy nabywca, który nie by³
dot¹d zwi¹zany z bran¿¹ okrêtow¹, chce i bê-
dzie tam budowaæ statki (czyt. na str. 12).

To by³ dobry rok dla �kolebki�. Stocznia
Gdañsk restrukturyzuje siê, inwestuje, buduje
nowe linie monta¿owe (do produkcji elemen-
tów wie¿ wiatrowych) i woduje coraz wiêcej
ciekawych jednostek.

Progres odnotowa³a tak¿e najwiêksza obec-
nie w Polsce grupa stoczniowa, która, mimo
kryzysu w ¿egludze, potwierdzi³a swoj¹ pozy-
cjê lidera w remontach statków i wie¿ wiertni-
czych, a rok 2010 zakoñczy³a finalizacj¹ kon-
traktu, który przyniós³ jej miano najlepszego
w Europie producenta zaawansowanych tech-
nicznie, ekologicznych statków napêdzanych
LNG. Jednemu z nich imiê nada³a Danuta Wa-
³êsowa (szczegó³y na str. 8-11).

Dobre prognozy s¹ tak¿e dla polskiej Ma-
rynarki Wojennej. Jej dowódca obiecuje
w udzielonym miesiêcznikowi �Nasze MORZE�
wywiadzie (publikujemy go na str. 23) wdro-
¿enie i konsekwentn¹ realizacjê programu mo-
dernizacji polskiej floty wojennej do roku 2018
i w latach nastêpnych. Oddanie do roku 2015
korwety Gawron, budowa lub zakup nowych
okrêtów, modernizacja i remonty ju¿ istniej¹-
cych� Czy beneficjentami tego programu (lub
choæby niektórych jego elementów) bêd¹ pol-
skie stocznie? Przynajmniej jedna ma w tej
materii potencja³ i bogate do�wiadczenie.

Kolejna dobra nowina - po prawie roku roz-
mów Komisja Europejska przyzna³a Polsce do-
finansowanie na budowê gazoportu, daj¹c tym
samym zielone �wiat³o dla tego projektu (czyt.
na str. 35-36).

I jeszcze jedna � polski ¿eglarz Zbigniew
Gutkowski, który pod patronatem �Naszego
MORZA� jako pierwszy Polak �ciga siê w rega-
tach samotników dooko³a globu Velux 5 Oce-
ans, wci¹¿ jest na drugiej pozycji i siedzi na
karku prowadz¹cemu Amerykaninowi! (szcze-
gó³y na str. 5-7).

Ale w tej beczce miodu jest i ³y¿ka dzieg-
ciu. Ten rok, jak poprzedni by³ pechowy dla
polskich jednostek. W 2009 r. Pogoria, a w 2010
Fryderyk Chopin po³ama³y maszty w trakcie
¿eglugi. Dodatkowo ten drugi nie dostanie pie-
niêdzy z ubezpieczenia. Czy nad polskimi
¿aglowcami zawis³o fatum? Sk¹d te problemy?
Winne s¹ b³êdy konstrukcyjne, zaniedbania
za³ogi, czy jeszcze co� innego? (czyt. na str.
45-49).

Na koniec kolejna ³y¿ka dziegciu, tyle, ¿e z
innej beczki. �To bêdzie ciê¿ki rok. Tak¿e na
rynku wydawniczym. Niektóre tytu³y prasowe
znikn¹. Nie bêdzie do nich nale¿a³ miesiêcz-
nik �Nasze MORZE�. B¹d�cie z nami, drodzy
Czytelnicy, a wtedy my bêdziemy z Wami, bar-
dziej ró¿norodni, ciekawsi i co wa¿ne, po nie-
zmienionej cenie�. Te s³owa napisa³em w grud-
niu 2008. Niestety, w roku 2010 wzrasta staw-
ka podatku VAT dla czasopism specjalistycz-
nych, z 0 do 5 proc. I o tyle musimy podnie�æ
cenê naszego pisma. Mimo to, ¿ycz¹c Wam
wszystkim Drodzy Czytelnicy wszelkiej po-
my�lno�ci w roku 2011 mamy nadziejê, ¿e
pozostaniecie z nami!

Dobre nowiny na nowy rok...
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Pytania o Genera³a

- M³odzie¿ mo¿e siê uczyæ ¿eglar-
stwa niekoniecznie na Generale Za-
ruskim -  przekonuje  Mi³osz Wierz-
chowski krytykuj¹cy projekt odbu-
dowy. - Ale je�li ju¿ ma to robiæ na
jego pok³adzie, je�li ma mieæ uni-
kaln¹ szansê poznania smaku ¿eglo-
wania sprzed siedemdziesiêciu lat, to
nale¿y zrobiæ wszystko, aby jej to
umo¿liwiæ. A to oznacza, ¿e ¿aglo-
wiec powinien zostaæ odbudowany
w kszta³cie jak najbardziej zbli¿onym
do pierwotnego.

Oceanów spis powszechny

2700 naukowców z 670 instytu-
tów i placówek naukowych rozrzu-
conych w 80 krajach spakowa³o
manatki, by zasiêgn¹æ jêzyka w g³ê-
binach. W ci¹gu 10 lat, po�wiêcaj¹c
niezliczone godziny, wziêli udzia³ w
540 ekspedycjach, przeprowadzaj¹c
obserwacjê 120 000 gatunków. Na-
ukowcy szacuj¹, ¿e oceany zamiesz-
kuje oko³o miliona wy¿ej rozwiniê-
tych form ¿ycia, a do ich grona do³¹-
cza jeszcze miliard gatunków mikro-
bów. W gramie pla¿owego piasku
jest ich oko³o 9000, w litrze wody
morskiej oko³o 38 000.

SPIS tre�ci

OD REDAKTORA
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Po³amane maszty na Fryderyku
Chopinie to kolejny tego typu wy-
padek polskiego ¿aglowca w ostat-
nim czasie. Przypomnijmy, ¿e podob-
ne zdarzenie by³o pó³tora roku temu
udzia³em Pogorii. Wed³ug gdyñskiej
Izby Morskiej, w wypadku tego¿
¿aglowca zawinili przede wszystkim
inspektorzy Polskiego Rejestru Stat-
ków. Jako pierwsi przedstawiamy
ustalenia w tej sprawie.

45
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rejs dooko³a �wiataWYDARZENIA

Kiedy zamykali�my poprzedni numer
�Naszego MORZA� Gutkowski, popular-
nie zwany Gutkiem, pokonywa³ w³a�nie
pas cisz równikowych. Walczy³ te¿ zawziê-
cie o prowadzenie z Amerykaninem Bra-
dem Van Liew, niezwykle do�wiadczonym
¿eglarzem, który ju¿ raz wygra³ te rega-
ty. By³ to bój naprawdê zaciek³y i niemal
do ostatniego momentu trudno by³o prze-
widzieæ jak siê zakoñczy.

- Gutek naprawdê jest �wietny. Sk¹d
siê ten facet wzi¹³, do diab³a?! Bardzo
dobrze mieæ za plecami takiego rywala,
który naprawdê walczy o ka¿d¹ milê. Nie
wiem, czy taka walka bêdzie trwa³a na
wszystkich odcinkach, ale mam nadziejê,
¿e ¿aden z nas przez to nie uszkodzi swo-
jej ³ódki - mówi³ ze zdziwieniem, ale i sza-
cunkiem amerykañski ¿eglarz o Polaku. -
On naprawdê dociska peda³ ca³y czas i to
jest fantastyczne. Ma starszy jacht, ale
�wietnie przygotowany, maj¹cy na kon-
cie zwyciêstwo w Vendée Globe, wiêc nie
¿aden ³ach. Nasza rywalizacja naprawdê
mi siê podoba. Liczê jednak na to, ¿e
bêdê w porcie pierwszy.

Potrzebna motywacja

Nadzieje Brada siê spe³ni³y i rzeczy-
wi�cie to w³a�nie on, jako pierwszy,
stan¹³ na mecie w Cape Town 14 listo-
pada. Gutek pojawi³ siê tam trzy dni
pó�niej - 17 listopada o godzinie 21.03
czasu polskiego.

Zbigniew Gutkowski
zajmuje drugie miejsce

w najstarszych regatach
samotników dooko³a

�wiata Velux 5 Oceans.
Polscy ¿eglarze trzymaj¹

za niego kciuki.
Niektórzy uwa¿aj¹

nawet, ¿e ma szansê
wygraæ ten wy�cig.

5

Ma³ysz
Zrobiê jak

Samotno�æ ¿eglarza.
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sza od g³ównego przeciwnika � Le Pingo-
uin i posiadaj¹ca o jedn¹ trzeci¹ mniejsz¹
powierzchniê ¿agli. Gutek pokaza³, ¿e po-
mimo tego, a tak¿e awarii i wypadku,
w którym ucierpia³a jego g³owa, potrafi
¿eglowaæ. Pierwszy etap nieoczekiwanie,
bo przecie¿ Amerykanin, nie Polak by³ fa-
worytem tego wy�cigu, sta³ siê emocjonu-
j¹cym pojedynkiem pomiêdzy obu ¿egla-
rzami.

Zapewne bêdzie on kontynuowany
na drugim odcinku. Kolejny etap regat
Velux 5 Oceans wiedzie z Cape Town do
Wellington w Nowej Zelandii. Liczy oko-
³o 7 tysiêcy mil morskich. Start do niego
ma siê odbyæ 12 grudnia. ̄ eglarze mieli
wiêc czas na odpoczynek i przygotowa-
nie jachtów. Tak¿e Gutek z tego skorzy-
sta³, w wolnych chwilach ciesz¹c siê obec-
no�ci¹ ¿ony Elizy. Je�li wszystko posz³o
zgodnie z planem, to w chwili kiedy uka-
zuje siê ten numer �Naszego MORZA�,
od kilku ju¿ dni, powinny trwaæ zmaga-
nia na drugim etapie.

Rycz¹ce czterdziestki

Pokonanie go to nie bêdzie bu³ka
z mas³em. Byæ mo¿e nawet bêdzie to naj-
trudniejszy etap tych regat. Ocean Po³u-
dniowy cieszy siê w�ród ¿eglarzy z³¹
s³aw¹. Wystarczy powiedzieæ, ¿e w ob-
szarze od równole¿nika czterdzie�ci stop-
ni do ko³a podbiegunowego po³udniowe-
go wystêpuj¹ najsilniejsze wiatry na na-
szej planecie, zwane potocznie �rycz¹cy-
mi czterdziestkami�. Wywo³uj¹ niezwy-
kle gwa³towne sztormy i fale o wysoko-
�ci kilkunastu metrów. Temperatura wody
za� oscyluje w okolicach zera. Te ekstre-

- Po raz pierwszy czujê siê trochê
zmêczony - mówi³ Gutek zaraz po zej-
�ciu na l¹d. - Ostatnie 12 godzin jecha-
³em tylko na 3 refie, bez foka, bo mia-
³em ponad 50 wêz³ów wiatru i o�miome-
trow¹ falê z boku, wiêc napêdu by³o
wystarczaj¹co. Jakie� 3-4 mile przed met¹
siê rozrefowa³em, potem wchodz¹c do
portu znowu musia³em refowaæ ¿agle, bo
by³ szkwa³ 30 wêz³ów, a ja jecha³em ju¿
na pe³nym zestawie, wiêc siê zmêczy-
³em tymi wszystkimi æwiczeniami, tym
bardziej, ¿e odbywa³o siê to tak napraw-
dê ju¿ po zachodzie s³oñca. Ale ogólnie
rejs mnie nie sforsowa³, mogê tak p³y-
waæ, tylko muszê mieæ motywacjê.

Organizatorzy regat skrzêtnie wyliczy-
li, ¿e Polak spêdzi³ na wodzie: 31 dni, 6
godzin i 3 minuty. Pokona³ 8153 mile
morskie, a jego �rednia prêdko�æ wyno-
si³a 10,87 wêz³a. Za drugie miejsce w re-
gatach otrzyma³ 10 punktów oraz nagro-
dê pieniê¿n¹ w wysoko�ci 15 tysiêcy
euro (za pierwsze by³o 12 punktów i 24
tysi¹ce euro).

Kiedy zamykali�my to wydanie naszej
gazety, do mety w Cape Town dotar³o
ju¿ czterech z piêciu bior¹cych udzia³
w regatach zawodników. Pi¹ty, nêkany
awariami sprzêtu, Christophe Bullens jesz-
cze p³yn¹³. Kolejno�æ zawodników po
pierwszym etapie przedstawia siê nastê-
puj¹co: pierwsze miejsce - 42-letni Ame-

rykanin Brad Van Liew na jachcie Le Pin-
gouin, drugie - 37-letni Zbigniew Gutkow-
ski na jachcie Operon Racing, trzecie - 57-
letni Kanadyjczyk Derek Hatfield na Acti-
ve House, czwarte - 32-letni Brytyjczyk
Christopher Stanmore-Major na jachcie
Spartan i pi¹te miejsce - 48-letni Belg Chri-
stophe Bullens na Five Oceans of Smiles.

Drugie miejsce Gutka to jego wielki,
osobisty sukces. Tym cenniejszy, ¿e jacht
Operon Racing to najstarsza z piêciu star-
tuj¹cych w regatach ³odzi, o dziesiêæ lat star-

Gutek cieszy siê z ukoñczenia
pierwszego etapu.

W porcie czeka³a ¿ona Eliza.

Zajêcie drugiego miejsca to du¿y sukces
Polaka.
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malne warunki bêd¹ dla zawodników au-
tentycznym sprawdzianem ich ¿eglarskich
umiejêtno�ci.

Na takim akwenie ³atwo o nieszczê-
�cie. Dlatego zawodnicy dobrze siê musz¹
zastanowiæ nad strategi¹. Chodzi o to, by
nie przeszar¿owaæ. Na tym etapie wszyst-
ko mo¿na wygraæ, ale i wszystko prze-
graæ. W rozmowie z �Naszym MORZEM�
Gutek zapowiedzia³ twarde, ale ostro¿ne
zmagania o pierwsz¹ lokatê. Nie zamie-
rza bowiem �odpuszczaæ� swojemu g³ów-
nemu rywalowi, ale tak¿e g³upio ryzyko-
waæ, co mog³oby siê skoñczyæ katastrof¹.

- Zrobiê jak Ma³ysz, który na pytanie
czy wygra, odpowiada zwykle, ¿e on o tym
nie my�li, tylko chce po prostu oddaæ do-
bry skok - mówi Gutek. - Ja te¿ postaram
siê pop³yn¹æ jak najlepiej umiem. Jaki to
przyniesie efekt? Zobaczymy.

Polski ¿eglarz jest ostro¿ny w ocenach
swoich szans na zwyciêstwo. To zrozu-
mia³e. Wynika nie tylko z jego skromno-
�ci, ale i trze�wej oceny. Mniej ostro¿ni s¹
najbardziej znani polscy ¿eglarze, z który-
mi rozmawiali�my, a którzy z zainteresowa-
niem �ledz¹ wystêp Gutka w Velux 5 Oce-
ans i trzymaj¹ za niego kciuki.

- Wbrew pozorom on ma ca³kiem
komfortow¹ sytuacjê zajmuj¹c drugie
miejsce - ocenia Krzysztof Baranowski,
który dwukrotnie op³yn¹³ samotnie �wiat.
- Ma wiêksz¹ motywacjê, aby wskoczyæ
na pierwsze miejsce. Wierzê, ¿e mo¿e
zwyciê¿yæ.

Podobnego zdania jest Roman Pasz-
ke, który dowodzi³ jachtem podczas za-
³ogowych regat dooko³a �wiata The Race.
Wed³ug niego Gutek ju¿ wygra³, bo uda-
³o mu siê wystartowaæ w takim wy�cigu.
Jego zdaniem dopiêcie finansowe takie-
go projektu wymaga³o od ¿eglarza du¿ej
determinacji.

- Z tego co obserwujê, nadal ma j¹
w sobie - mówi Paszke. - Dla mnie wy-
rós³ na faworyta tego wy�cigu.

- Przed Gutkiem najtrudniejszy chyba
etap regat - mówi z kolei Jaros³aw Ka-
czorowski, który bra³ udzia³ w samotnych
regatach przez Atlantyk. - Je�li teraz uda
mu siê utrzymaæ na dobrej pozycji, mo¿e
wygraæ.

Na inn¹ stronê wystêpu Gutkowskie-
go w Velux 5 Oceans zwraca uwagê
¿eglarski olimpijczyk Mateusz Kuszniere-
wicz. Wed³ug niego start w tych regatach
to znakomita promocja Polski.

- Kiedy w zagranicznych mediach wi-
dzê relacjê z Velux 5 Oceans, to s³yszê jak
mówi¹, ¿e drugi jest Polak - mówi Kusz-
nierewicz. - To budzi zainteresowanie.

Wierzyæ w siebie

- Dziêkujê wszystkim, którzy we mnie
wierz¹ - odpowiada Gutkowski. - Tak¿e
kibicuj¹cym mi Czytelnikom �Naszego
MORZA�, które jest patronem medialnym
mojego startu w Velux 5 Oceans.

Przypomnijmy, ¿e Gutek jest jednym
z bardziej znanych polskich ¿eglarzy. Na
koncie ma ponad 100 tysiêcy mil mor-
skich. W latach 1987-1995 by³ cz³onkiem
narodowej kadry olimpijskiej klasy 470,
potem kapitanem wachtowym na jach-
cie Warta-Polpharma w za³ogowych re-
gatach wokó³ziemskich The Race. Bra³
udzia³ w próbie bicia rekordu op³yniêcia
�wiata bez zawijania do portu na jachcie
Bank BPH. Skiperowa³ równie¿ trimara-
nowi klasy Orma 60 Bonduelle podczas
regat Nokia OOPS Cup.

Start w Velux 5 Oceans jest najwiêk-
szym sportowym wyczynem w karierze
polskiego ¿eglarza. Ale nie tylko dla nie-
go jest to wa¿ne wydarzenie. Jak dot¹d
bowiem ¿aden Polak nie wystartowa³ nie
tylko w Velux 5 Oceans, ale i w ogóle
w jakichkolwiek regatach samotników do-
oko³a �wiata.

Wy�cig, w których bierze udzia³ Gu-
tek jest najstarszym tego rodzaju na �wie-
cie. Jego trasa liczy 30 tysiêcy mil mor-
skich i sk³ada siê z piêciu etapów wiod¹-
cych z La Rochelle poprzez Cape Town,
Wellington, Salvador i Charleston z powro-
tem do La Rochelle. Stawk¹ jest nagroda
w wysoko�ci pó³ miliona euro.

W obecnej edycji Velux 5 Oceans bie-
rze udzia³ piêciu zawodników. W sieci za�
trwa wirtualny wy�cig na tej samej trasie,

w którym �p³ynie� ponad 60 tysiêcy lu-
dzi, w tym tak¿e Polacy. Co ciekawe,
zwyciêzca pierwszego odcinka pojawi³ siê
na wirtualnej mecie trzy dni wcze�niej od
swojego odpowiednika w realu.

Tomasz Falba

Przywitanie czwartego na mecie w Cape Town Christophera Stanmore-Majora.
Od lewej: Brad Van Liew, Derek Hatfield i Zbigniew Gutkowski.
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Operon Racing zmierza do Cape Town.
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Chcesz wiedzieæ wiêcej?
Zajrzyj na strony internetowe:

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

i www.operonracing.com.

i
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Zbudowany w Gdañsku Moldefjord
otrzyma³ wyró¿nienie �Green Ship of the
Year 2010� (Zielony Statek Roku) na gali
7. edycji konferencji Green Ship Tech-
nology Conference w Kopenhadze
w marcu br. Nagrodê przyzna³a firma In-
forma Maritime Events z grupy Informa,
wydawcy jednego z najbardziej znacz¹-
cych na �wiecie czasopism morskich -
dziennika Lloyd�s List. Nagrodzony prom
to pierwsza jednostka z serii promów na-
pêdzanych LNG zbudowanych przez Gru-
pê REMONTOWA.

Niedawno Korsfjord - czwarty i ostat-
ni z serii promów SKS 125 napêdzanych
paliwem gazowym - zosta³ ochrzczony
i oficjalnie przekazany armatorowi, a dwa
dni pó�niej wyruszy³ w drogê do norwe-
skiego fiordu, w którym bêdzie pracowa³
oszczêdzaj¹c �rodowisko. Jego charakte-
rystyczn¹ cech¹ jest wci¹¿ jeszcze rzadki
napêd, sk³adaj¹cy siê z dwóch silników
zasilanych LNG, poruszaj¹cych pr¹dnice

elektryczne oraz jednego silnika wysoko-
prê¿nego, który mo¿e byæ stosowany do
napêdu awaryjnego. Razem z ostatnim
promem �gazowym� ochrzczono jeszcze
dwie jednostki z napêdem konwencjonal-
nym.

Potrójny chrzest

6 listopada 2010 r. nadano imiona jed-
nocze�nie trzem dwustronnym promom
fiordowym budowanym na zlecenie Gdañ-
skiej Stoczni Remontowa SA w Stoczni Pó³-

Fiordy i gaz LNG

Trzy razy
po imieniu

Trzy matki chrzestne - od lewej: Karin Arild
Dahl, Danuta Wa³êsa i Åshild Støbakk

Powoli dobiega koñca realizacja jednego
z najciekawszych kontraktów polskich stoczni
ostatnich lat. Przyniós³ on Gdañskiej Stoczni
Remontowej SA ugruntowanie pozycji rynkowej
i presti¿u, pracê i przychody, a tak¿e nagrodê.

Renderyzacja komputerowa nowych
promów gazowych z Remontowej SA.
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WYDARZENIA potrójny chrzest
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nocnej dla norweskiego armatora Fjord1
MRF AS (Fjord1 Møre og Romsdal Fyl-
kesbåtar).

Fjord 1 MRF jako pierwszy spo�ród
norweskich armatorów, zacz¹³ wykorzy-
stywaæ skroplony gaz ziemny jako pali-
wo dla statków. Zalet¹ u¿ywania gazu
LNG, którego w Norwegii nie brakuje, jest
znaczna redukcja zanieczyszczenia �rodo-
wiska.

W uroczysto�ci, która mia³a miejsce
w Stoczni Pó³nocnej z Grupy REMONTO-
WA, udzia³ wziê³o ok. 65 go�ci armatora
z Norwegii, m.in. ambasador Królestwa
Norwegii w Polsce - Enok Nygaard, wraz
z przedstawicielami Grupy REMONTO-
WA, z Jaros³awem Flontem i Piotrem
Soyk¹ na czele. W�ród go�ci znalaz³ siê
tak¿e wicewojewoda pomorski Micha³
Owczarczak i inni przedstawiciele lokal-
nego biznesu i w³adz regionalnych.

Jedn¹ z matek chrzestnych, które do-
kona³y aktu nadania imienia statkom by³a
Danuta Wa³êsa, ¿ona by³ego prezydenta
RP Lecha Wa³êsy. Ochrzci³a ona jednost-
kê Korsfjord - najnowszy prom Fjord1
napêdzany ekologicznym paliwem - ga-
zem ziemnym. Prom bêdzie eksploato-
wany na mocno uczêszczanym szlaku
miêdzy Flakk i Rørvik w norweskim re-
gionie Sør-Trøndelag. Korsfjord, który
mia³ opu�ciæ stoczniê w poniedzia³ek, 8
listopada, 6 listopada, w dniu chrztu, pod-
niós³ po raz pierwszy, uroczy�cie, bande-
rê norwesk¹ w wersji nale¿nej statkom
pocztowym. Warto dodaæ, ¿e Korsfjord
zosta³ oddany niemal na dwa miesi¹ce
przed terminem kontraktowym.

Pozosta³e dwa promy ochrzczone przy
tej samej okazji Storfjord i Hjørundfjord,
konwencjonalnie napêdzane, by³y we
wcze�niejszym stadium wyposa¿enia
i jeszcze na pewien czas pozosta³y
w gdañskiej stoczni. Po dokoñczeniu wy-
posa¿enia i przekazaniu armatorowi, za-
trudnione bêd¹ na linii Festøya � Solavåg,
w regionie Møre og Romsdal, gdzie spo-
dziewane s¹ w lutym i marcu 2011 r. Ich
matkmi chrzestnymi zosta³y panie Åshild
Støbakk i Karin Arild Dahl - ¿ony cz³on-
ków rad nadzorczych firmy Fjord1.

Storfjord i Hjørundfjord s¹ napêdza-
ne silnikami wysokoprê¿nymi na olej na-
pêdowy, ale - dziêki zastosowanym no-
woczesnym rozwi¹zaniom - równie¿ wy-
kazuj¹ siê walorami proekologicznymi.
Omawiane promy, nale¿¹ce do kolejnej
serii, wizualnie podobne do �gazowych�
poprzedników, zdecydowanie ró¿ni¹ siê
konstrukcj¹ napêdu. Posiadaj¹ tradycyjne
si³ownie wyposa¿one w silniki Diesela

i w mechaniczne przeniesienie napêdu
(liniê wa³ów).

Norweskie zlecenia

Klient Remontowej SA - Fjord1 - to
jedna z najwiêkszych norweskich grup
transportu publicznego, eksploatuj¹ca 68
promów pasa¿ersko-samochodowych, 16
promów pasa¿erskich i szybkich oraz
ponad 500 autobusów i ciê¿arówek. Fir-
ma w 2008 roku przetransportowa³a ok.
28 milionów pasa¿erów i 8,7 mln pojaz-
dów. Grupa zatrudnia ok. 2300 pracow-
ników i zanotowa³a w 2008 roku obroty
w wysoko�ci ok. 2,8 miliarda koron nor-
weskich.

Cztery promy z napêdem gazowo-
spalinowo-elektrycznym (seria zapocz¹t-
kowana jednostk¹ Moldefjord i zakoñczo-
na ochrzczonym i przekazanym w listo-
padzie 2010 r. promem Korsfjord) - za-
projektowane zosta³y przez biuro konsul-
tingowo-projektowe LMG Marin z Bergen
w Norwegii, a jednostki konwencjonalne
- z napêdem spalinowo-elektrycznym -
w ca³o�ci przez biura projektowo-kon-
strukcyjne Grupy REMONTOWA.

Budowa wspomnianych wy¿ej pro-
mów nie by³a jedyn¹ prac¹ zlecon¹ gdañ-
skiej grupie przemys³u okrêtowego -
obecnie najwiêkszej w Polsce - przez
Fjord1. Na prze³omie listopada i grudnia
br. Gdañsk¹ Stoczniê Remontow¹ SA opu-
�ci³ symetryczny, przelotowy prom fior-
dowy Glutra - pierwszy w �wiecie prom
o napêdzie zasilanym LNG (zbudowany
w Norwegii w 2000 roku), który prze-
szed³ w Remontowej SA zlecone przez
Fjord1 przed³u¿enie wstawk¹ o d³ugo�ci

ponad 20 m. Ponadto Grupa REMONTO-
WA przekaza³a armatorowi w roku 2002
dwa zbudowane w Gdañsku konwencjo-
nalne promy Eira i Volda.

To - przynajmniej na razie - koniec
wspó³pracy gdañskiej stoczni z norwe-
skim armatorem, ale nie koniec budowy
promów na wymagaj¹ce dla statków
(g³ównie pod wzglêdem manewrowym)
wody norweskich fiordów i nie koniec
budowy ekologicznych, �gazowych� pro-
mów�

W po³owie pa�dziernika poinformo-
wano oficjalnie, ¿e norweski armator Tor-
ghatten Nord AS przypieczêtowa³ pod-
pisaniem kontraktu decyzjê o budowie
w Gdañskiej Stoczni Remontowej SA czte-
rech nowych promów, które od 2013 roku
maj¹ kursowaæ w fiordzie Vestfjorden i na
okolicznych wodach. Bêd¹ to nowocze-
sne, ekologiczne jednostki z napêdem
gazowym o ciekawej architekturze. O wy-
borze polskiej stoczni na realizatora pro-

Bjørn Laksforsmo z Torghatten Nord AS
(z lewej) i Jan Paszkowski z Remontowej SA

w chwilê po podpisaniu kontraktu.

Korsfjord - czwarty i ostatni z serii promów SKS 125 napêdzanych paliwem gazowym.

Fot. Torghatten
Nord AS

WYDARZENIA potrójny chrzest
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jektu zadecydowa³a jej renoma i do-
�wiadczenie zdobyte przy dotychcza-
sowych budowach promów fiordowych
oraz statków z napêdem LNG - promów
i gazowca.

Prezes Torghatten North, Bear Salmon
Forsmo, zadowolony z podpisanego kon-
traktu, podkre�la³:

- Remontowa  to dla nas bezpieczny
wybór. Stocznia ma bogate do�wiadcze-
nie w budowie ró¿nego rodzaju promów
i posiada solidny know-how w zakresie
budowy promów �gazowych�. Poza tym
mamy ju¿ pierwsze pozytywne do�wiad-
czenia z t¹ stoczni¹, poniewa¿ budujemy
tam cztery ma³e promy i obserwacje po-
magaj¹ nam dodatkowo utwierdziæ siê
w przekonaniu, ¿e decyzja o realizacji
wiêkszego kontraktu w Gdañsku by³a
s³uszna. Wygrali nie tylko cen¹, ale i ja-
ko�ci¹.

z najwiêkszych dotychczasowych - opie-
wa na 850 mln koron norweskich (ok.
410 mln z³).

Promy gazowe

Nowe promy zatrudnione bêd¹ w jed-
nym z rejonów o najgêstszym ruchu na
akwenach norweskich - maj¹ obs³ugiwaæ
ekspresowe po³¹czenia Bodø-Røst, Værøy-
Moskenes i Lødingen-Bognes. Zabieraæ
bêd¹ na pok³ady po 80 do 120 samocho-
dów i 390 pasa¿erów. Maj¹ p³ywaæ z prêd-
ko�ci¹ 12-19 wêz³ów. Pierwszy statek ma
byæ dostarczony armatorowi w 2013 roku.

Statki zosta³y zaprojektowane przez
norweskie biuro projektowo-konsultingo-
we LMG Marin, jednak z udzia³em pol-
skich in¿ynierów. Gdy wys³annik �Nasze-
go MORZA� odwiedzi³ pod koniec wrze-
�nia siedzibê LMG Marin w Bergen, spo-
tka³ tam trzech m³odych projektantów
i konstruktorów statków z Polski, którzy
pracowali w³a�nie nad projektem oma-
wianych nowych promów �gazowych�,
które ma budowaæ Remontowa SA. Byli to
pracownicy oddelegowani z firmy Midcon-
Designer Ltd. ze Szczecina, w której LMG
Marin posiada mniejszo�ciowe udzia³y.

Torghatten Nord AS to firma nale¿¹ca
do Torghatten Group. Armator obs³uguje
g³ównie transport publiczny, ekploatuj¹c
szybkie promy w regionach Nordland
i Troms. Najwiêksze grupy klientów po-
zyskuje w przetargach i przez umowy
ramowe z Administracj¹ Dróg Publicznych
oraz powiatami  Nordland i Troms. Zatrud-
nia 625 osób, g³ównie personel p³ywaj¹-
cy. Torghatten Nord dysponuje flot¹ 47
w³asnych statków i 4 wyczarterowanych.
W�ród nich s¹ 33 promy i szybkie statki
komunikacyjne.

W rejonie dzia³ania Torghatten Nord
wystêpuje du¿a sezonowo�æ w lokalnych
us³ugach transportowych. W lecie ruch
turystyczny sprawia, ¿e armator na 3-mie-
siêczny okres letni wprowadza do eks-
ploatacji dodatkowych 11 statków i za-
trudnia sezonowo 350 osób.

W sierpniu firma podpisa³a najwiêkszy
dotychczasowy kontrakt promowy w Nor-
wegii, o warto�ci 1,4 miliarda koron, obej-
muj¹cy us³ugi przewozowe w rejonie Ve-
stfjorden w okresie 10 lat od 2013 roku
(Vestfjorden to rozleg³a zatoka znajduj¹ca
siê pomiêdzy sta³ym norweskim l¹dem,
a bardzo popularnym w�ród turystów ar-
chipelagiem Lofotów). Dla realizacji kon-
traktu konieczna okaza³a siê budowa czte-
rech nowych promów �gazowych� i prze-
budowa trzech istniej¹cych statków.

Chrzest promów Storfjord, Hj ørundfjord i gazowego Korsfjord
w dniu 6 listopada br. w Stoczni Pó³nocnej.
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Charakterystyka podstawowa promów
dla Torghatten Nord AS

Nie ukrywa³ satysfakcji równie¿ Fred
Halvard Fagermo, kapitan Bodo - jedne-
go ze statków, które maj¹ byæ zast¹pio-
ne przez nowe promy �gazowe�:

- To ewidentnie pierwszy krok
w now¹ erê - zarówno dla nas, pracuj¹-
cych na statkach, jak i naszych pasa¿e-
rów. Przetargiem na budowê naszych
nowych promów ¿ywo interesowa³y siê
lokalne spo³eczno�ci, z których wywodz¹
siê nasi pasa¿erowie, ale równie¿ bran¿a
turystyczna w kraju i za granic¹.

Remontowa SA widzi nowy kontrakt
jako potwierdzenie swojej silnej pozycji
rynkowej w Norwegii. Jan Paszkowski,
zastêpca dyrektora handlowo-produkcyj-
nego ds. budowy statków Remontowej
SA przyzna³, ¿e to jeden z najwa¿niej-
szych dotychczas kontraktów.

Bardzo wa¿ny - dodajmy - równie¿
w wymiarze finansowym, gdy¿ jeden

d³ugo�æ ca³kowita 93 m
szeroko�æ na wrêgach 16,80 m
zanurzenie ok. 3,70 m
no�no�æ ok. 650 t
pojemno�æ brutto 4286
pojemno�æ netto 1286
³adowno�æ samochodów osobowych 120
trailery / ciê¿arówki 12
kombinacja 12 trailerów / ciê¿arówek i 46 samochodów osobowych
wysoko�æ (prze�wit) dolnego pok³adu samochodowego 2,50 m
wysoko�æ (prze�wit) górnego pok³adu samochodowego 4,50 m
szeroko�æ rampy dziobowej 5,50 m
szeroko�æ rampy rufowej 11,50 m
szeroko�æ rampy wewnêtrznej (na dolny pok³ad) 3 m

WYDARZENIA potrójny chrzest
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Po³o¿enie stêpki

W Gdañsku buduje siê ju¿ dla Torghat-
tena inne, mniejsze promy. W Stoczni
Pó³nocnej SA odby³a siê 15 pa�dziernika
uroczysto�æ po³o¿enia stêpek pod budo-
wê fiordowych, dwustronnych promów
pasa¿ersko - samochodowych o numerze
budowy B 611. Statki budowane s¹  na
zlecenie Gdañskiej Stoczni Remontowa
im. J. Pi³sudskiego SA dla Torghatten Nord
AS z Norwegii.

Koncepcja statków i pocz¹tkowa faza
dokumentacji powsta³a w wyniku wspó³-
pracy norweskiego biura projektowego
Nordnorsk Skipskonsult AS (NSK) i polskie-
go biura konstrukcyjnego NED. Finaln¹
wersjê projektu technicznego oraz projekt
roboczy wykonuje biuro Naval Engineering
& Design (NED) z Grupy REMONTOWA.

Statki typu B 611, o d³ugo�ci 40,6 m
z konwencjonalnym napêdem o mocy
900 kW osi¹gaæ bêd¹ prêdko�æ 12  wê-
z³ów. Promy bêd¹ mog³y zabraæ na po-
k³ad 146 pasa¿erów i 21 samochodów
osobowych. Statki nale¿¹ce do jednej
z najwiêkszych, norweskich firm ¿eglugo-
wych obs³ugiwaæ bêd¹ lokalne po³¹cze-
nia na pó³nocy kraju w okolicy Tromso.

Danuta Wa³êsa ochrzci³a prom Korsfjord, obok przedstawiciele Remontowej SA
- prezes Rady Nadzorczej Piotr Soyka (z lewej) i prezes Zarz¹du Jaros³aw Flont.

W uroczysto�ci po³o¿enia stêpek
udzia³ wziêli miêdzy innymi przedstawi-
ciele armatora, Stoczni Pó³nocnej SA, Re-
montowej SA, biura NED i towarzystwa
klasyfikacyjnego Det Norske Veritas.

Grupa REMONTOWA buduje dla Tor-
ghattena dwa ma³e promy pasa¿ersko-sa-

mochodowe SKS 16 i dwa ma³e, szybkie
statki komunikacyjne SKS 21, tzw. express
boats. Kontrakt przewiduje zdanie norwe-
skiemu aramatorowi gotowych statków do
drugiej po³owy 2011 roku.

PioSta, rel

WYDARZENIA potrójny chrzest
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23 listopada odby³a siê ostatnia licy-
tacja maj¹tku SSN. Przypomnijmy, ¿e
poprzednie przetargi spotka³y siê z umiar-
kowanym zainteresowaniem. Nie znalaz³
siê przede wszystkim chêtny na najwa¿-
niejszy sk³adnik maj¹tku stoczni, czyli
pochylniê Wulkan. St¹d byli pracownicy
stoczni sceptycznie podchodzili do kolej-
nej próby sprzeda¿y nie wierz¹c w jej
powodzenie.

A¿ wreszcie
znalaz³ siê kupiec...

Nieoczekiwanie i pochylnia Wulkan,
i pochylnia Odra oraz m.in. prefabrykacja
i malarnia znalaz³y kupca. Okaza³o siê nim
Towarzystwo Finansowe Silesia z Katowic.
Za wymienione czê�ci stoczniowego

maj¹tku ma w sumie zap³aciæ oko³o 82,5
mln z³ (pochylnia Wulkan kosztowaæ bê-
dzie Silesiê 28,2 mln, pochylnia Odra -
ponad 14,5 mln, prefabrykacja ponad 21,5
mln z³). To ci¹g produkcyjny, dziêki któ-
remu mo¿na budowaæ statki.

Transakcja wzbudzi³a jednocze�nie
i nadzieje, i kontrowersje.

- Znalaz³ siê inwestor, który wylicyto-
wa³ najwa¿niejsze postoczniowe czê�ci
maj¹tku w Szczecinie, umo¿liwiaj¹ce pro-
wadzenie ró¿nych form dzia³alno�ci go-
spodarczej - podkre�la³ wiceminister skar-
bu Adam Leszkiewicz. - Mamy nadziejê,
¿e inwestor ma biznesowe plany wobec
tego maj¹tku i wi¹¿¹ siê one z aktywizacj¹
gospodarcz¹ postoczniowych terenów, co
mo¿e zaowocowaæ utworzeniem nowych
miejsc pracy.

Statki

Pochylnia Wulkan
i najwa¿niejsza czê�æ

maj¹tku Stoczni
Szczeciñskiej Nowej

znalaz³a wreszcie nabywcê.
Obok nadziei

na wznowienie budowy
statków s¹ te¿ w¹tpliwo�ci
- Towarzystwo Finansowe

Silesia w Katowicach
do tej pory nie mia³o

nic wspólnego z bran¿¹
stoczniow¹.

ze Szczecina?

WYDARZENIA polskie stocznie

Sukces stoczniowego przetargu
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Równie¿ zarz¹dca kompensacji stocz-
ni, Roman Nojszewski uzna³ sprzeda¿
praktycznie wszystkich nieruchomo�ci
SSN za sukces, licz¹c, ¿e tak jak w wy-
padku maj¹tku po Stoczni Gdynia, na tym
terenie znów bêd¹ budowane statki. Po-
dobnie zwi¹zkowcy, którzy ciesz¹ siê, ¿e
czê�æ produkcyjna zosta³a kupiona w ca-
³o�ci, bo to pozwala zachowaæ ci¹g tech-
nologiczny, czyli jest nadzieja na wzno-
wienie produkcji stoczniowej i zatrudnie-
nie dla by³ych pracowników SSN.

- Chodzi zw³aszcza o pakiet �Operator�,
za którym siê kryj¹ wszystkie media, insta-
lacje energetyczne, zasilania sprê¿onym
powietrzem itd. - mówi³ Jacek Kantor, szef
stoczniowej Solidarno�ci '80. - Poniewa¿ bez
tej czê�ci nie ma mo¿liwo�ci wykorzysta-
nia terenu stoczni jako ca³o�ci.

Krzysztof Fidura, przewodnicz¹cy
stoczniowej Solidarno�ci stwierdzi³, ¿e
skoro Towarzystwo solidnie powalczy³o
o najwa¿niejszy pakiet maj¹tku z inn¹
firm¹, oznacza to, ¿e jest potencjalnie
zainteresowane zagospodarowaniem ca-
³ego terenu produkcyjnego.

- Wiêkszy inwestor to szansa na wiê-
cej miejsc pracy - stwierdzi³. W¹tpliwo�ci
budzi jednak dotychczasowa dzia³alno�æ
Silesii. Fundusz nie mia³ dot¹d do czynie-
nia z bran¿¹ stoczniow¹. Ta spó³ka z ogra-
niczon¹ odpowiedzialno�ci¹ powsta³a
w grudniu 2000 roku. Minister skarbu
utworzy³ j¹, by ocaliæ Hutê Katowice. Si-
lesia porêcza³a kredyty zagro¿onym spó³-
kom, ratowa³a Walcowniê Rur �Jedno�æ�
i sprywatyzowa³a Hutê Czêstochowa.
Fundusz razem z ministrem skarbu posia-
da te¿ pakiet kontrolny PLL Lot. Sk¹d za-
interesowanie terenami stoczniowymi?

- Decyzja o przyst¹pieniu TFS do au-
kcji mia³a charakter biznesowy i jest obli-
czona na osi¹gniêcie korzy�ci w pó�niej-
szym okresie - zapewnia zarz¹d fundu-
szu. - Zdecydowa³y atrakcyjne ceny nie-
ruchomo�ci oraz ich korzystna lokalizacja.

�Obecnie przygotowywany jest pro-
gram zagospodarowania terenów zaku-
pionych w Szczecinie. Zostanie on opar-
ty miêdzy innymi na dzia³aniach zwi¹-
zanych z poszukiwaniem partnerów do
wspó³pracy, celem aktywizacji gospodar-
czej terenu i tworzenia nowych miejsc
pracy� - czytamy w komunikacie Towa-
rzystwa. Podkre�lono w nim równie¿, ¿e
Silesia od lat specjalizuje siê w rewitaliza-
cji gospodarczej i zagospodarowywaniu
obszarów poprzemys³owych, nie tylko
w województwie �l¹skim.

- Poczekajmy, a¿ nowy inwestor za-
p³aci. Mamy z³e do�wiadczenia z Katar-
czykami - mówi Jacek Kantor.

Pañstwowy maj¹tek
za pañstwowe pieni¹dze

Jeszcze jedna w¹tpliwo�æ: skoro udzia-
³owcami Silesii s¹ Skarb Pañstwa i Agen-
cja Rozwoju Przemys³u, a maj¹tek stocz-
ni równie¿ nale¿a³ do pañstwa, czy ten
fakt nie wzbudzi zastrze¿eñ Komisji Eu-
ropejskiej i nie bêdzie traktowany jako
niedozwolona pomoc publiczna?

- Aukcja mia³a charakter otwarty, ka¿-
dy móg³ wzi¹æ w niej udzia³ - powiedzia-
³a Janina Leszczyñska, obserwator prze-
targu z ramienia Unii Europejskiej. - Wa¿-
ne, aby odby³ siê on na zasadach rynko-
wych. A tak by³o. Tak¹ informacjê prze-
ka¿ê w swoim raporcie do Komisji Euro-

pejskiej. Jaka bêdzie decyzja komisarzy?
Nie potrafiê powiedzieæ.

D³ugi likwidowanej stoczni przekro-
czy³y 1,5 mld z³. Pieni¹dze uzyskane ze
sprzeda¿y maj¹tku trafi¹ do g³ównych
wierzycieli: Skarbu Pañstwa, Agencji Roz-
woju Przemys³u czy Korporacji Ubezpie-
czeñ Kredytów Eksportowych.

Tymczasem pod lupê KE trafi³a sprze-
da¿ maj¹tku by³ej Stoczni Gdynia. Euro-
pejscy urzêdnicy chc¹ zbadaæ, czy w tym
wypadku nie dosz³o do udzielenia nie-
dozwolonej pomocy publicznej. Przypo-
mnijmy, ¿e we wrze�niu gdañska stocz-
nia Crist kupi³a du¿y suchy dok za 175
mln z³. Czê�æ pieniêdzy na sfinansowa-
nie transakcji dosta³a od pañstwa, kon-
kretnie 150 mln z³, w ramach po¿yczki
od Agencji Rozwoju Przemys³u.

Komisja Europejska wys³a³a do Mini-
sterstwa Skarbu zapytania o zasady, na
jakich po¿yczka zosta³a udzielona i czy
przypadkiem nie kwalifikuje siê do uzna-
nia jej za pomoc publiczn¹. Wed³ug infor-
macji �Dziennika Ba³tyckiego�  za¿¹da³a
m.in. biznesplanu dla kupionego maj¹tku.

Ministerstwo Skarbu uspokaja, ¿e jest
to normalna procedura kontrolna stoso-
wana przez KE i nie ma zagro¿enia, aby
komisja zakwestionowa³a transakcjê. Ma-
ciej Wewiór, rzecznik prasowy resortu
skarbu, zapewnia, ¿e odpowied� z wyja-
�nieniami do Brukseli zostanie wys³ana.

Zagro¿enia, ¿e Komisja Europejska
mo¿e uznaæ po¿yczkê za pomoc pu-
bliczn¹, nie widzi tak¿e Agencja Rozwoju
Przemys³u.

- Po¿yczka zosta³a udzielona stoczni
Crist na ca³kowicie komercyjnych zasa-
dach - powtarza Roma Szarzyñska-Prze-
ciechowska, rzecznik prasowy ARP SA. -
Innymi s³owy - pañstwow¹ po¿yczkê Crist
musi sp³aciæ z w³asnych pieniêdzy.

Stocznia uzyska³a tak¿e gwarancje
ubezpieczeniowe z Korporacji Ubezpie-
czeñ Kredytów Eksportowych na realiza-
cjê du¿ego kontraktu. Gdyby KE uzna³a,
¿e po¿yczka z ARP by³a pomoc¹ pu-
bliczn¹, mog³aby uniewa¿niæ sprzeda¿
du¿ego doku.

Przypomnijmy, ¿e to w³a�nie uznanie
przez Brukselê, i¿ stocznie w Gdyni
i Szczecinie korzysta³y przez lata z pañ-
stwowej pomocy by³o podstaw¹ likwida-
cji tych zak³adów oraz podzielenia i sprze-
dania stoczniowego maj¹tku prywatnym
firmom, pod warunkiem, ¿e pañstwo nie
bêdzie siê ju¿ w ¿aden sposób anga¿o-
waæ w dzia³alno�æ tych zak³adów.

Czes³aw Romanowski

Z lotu ptaka na Pochylniê Wulkan...
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gram masowego wychowania morskiego
polskiej m³odzie¿y. Entuzjast¹ takiego
pomys³u by³ gen. Mariusz Zaruski, jeden
z legendarnych twórców polskiego jach-
tingu morskiego, wówczas przewodnicz¹-
cy Wydzia³u Wychowania Morskiego
LMiK.

Niestety, tego piêknego projektu nie
uda³o siê zrealizowaæ. Jacht mia³ bowiem
zostaæ odebrany przez Polaków w pa�-
dzierniku 1939 roku. Na przeszkodzie
stan¹³ wybuch drugiej wojny �wiatowej
i jednostka musia³a pozostaæ w Szwecji.
¯aglowcem zaopiekowa³a siê Szwedzka
Szko³a ̄ eglarska. Genera³ Zaruski (pod
nazw¹ Kryssaren) p³ywa³ w niej, wspól-
nie z bli�niaczym Kaparenem, do koñca
wojny. Do kraju przyby³ dopiero w 1946
roku. Zosta³ przekazany, zgodnie ze swo-
im pierwotnym przeznaczeniem, Lidze
Morskiej. Wtedy te¿, na cze�æ pomys³o-
dawcy jego budowy, nadano mu imiê
Genera³ Zaruski.

Zmieniano je pó�niej jeszcze parokrot-
nie. Przez jaki� czas ¿aglowiec znany by³
jako M³oda Gwardia. W 1957 roku, razem
z Zewem Morza, (pod now¹ nazw¹: Ma-
riusz Zaruski) pop³yn¹³ do Narwiku i sta³
siê pierwsz¹ polsk¹ jednostk¹ ¿aglow¹, któ-
ra przesz³a przez kr¹g polarny.

Po 1989 roku armator ¿aglowca (te-
raz ju¿ nosz¹cego nazwê Genera³ Zaru-
ski), czyli Liga Obrony Kraju, wydzier¿a-
wi³a go do dzia³alno�ci komercyjnej, co
w efekcie zakoñczy³o siê katastrof¹.
W 2002 roku, ze wzglêdu na fatalny stan
techniczny, jacht utraci³  klasê i stan¹³
unieruchomiony w porcie w Jastarni.

Gdañsk ratuje

Na ratunek Genera³owi Zaruskiemu
ruszy³a wtedy Fundacja Polskie ̄ agle im.
gen. Mariusza Zaruskiego. Przeholowano
go do W³adys³awowa, gdzie rozpoczêto
remont. Niestety, pech nie opuszcza³ jed-
nostki i w 2006 r., z braku funduszy, pra-
ce ostatecznie stanê³y. Wszystko wska-
zywa³o na to, ¿e ¿aglowiec skazany jest
na zag³adê.

Na szczê�cie dwa lata pó�niej, z³a pas-
sa zosta³a przerwana. Genera³ Zaruski
zosta³ zakupiony przez miasto Gdañsk za
150 tysiêcy z³otych. Armatorem zosta³
Miejski O�rodek Sportu i Rekreacji (MO-
SiR). Wiosn¹ ubieg³ego roku kad³ub zo-
sta³ przeholowany z W³adys³awowa do
Gdañska, gdzie na terenie Gdañskiej
Stoczni Remontowej (partnera projektu
jego rewitalizacji), rozpoczê³a siê odbu-
dowa. W³adze grodu nad Mot³aw¹ obli-

Pytania o

Spór o kszta³t odbudowy

Odbudowa Genera³a Zaruskiego trwa.
Pojawi³y siê jednak zarzuty, ¿e toczy siê bez

szacunku dla jego historii.

 Genera³a

Genera³ Zaruski dziêki swojej d³ugiej
i barwnej historii, jest jedn¹ z bardziej zna-
nych polskich jednostek ¿aglowych. Ten
dwumasztowy, drewniany kecz gaflowy
(314 m² ¿agli) o d³ugo�ci 28 metrów, zbu-

dowany zosta³ w 1939 roku w Szwecji na
zamówienie Ligi Morskiej i Kolonialnej
(LMiK). Mia³ byæ pierwszym z serii dzie-
siêciu bli�niaczych jachtów, na pok³adach
których Liga zamierza³a realizowaæ pro-

Genera³ Zaruski
w czasach swojej

�wietno�ci.
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czaj¹, ¿e poch³onie ona oko³o 3 milio-
nów z³otych.

Jak mogli�my siê przekonaæ osobi�cie
na miejscu, remont posuwa siê szybko
do przodu. Genera³ Zaruski dos³ownie
ro�nie w oczach, co niew¹tpliwie jest za-
s³ug¹ pracuj¹cych przy nim ludzi, zw³asz-
cza szkutników z puckiego Comlex Jach-
tu. A trzeba pamiêtaæ, ¿e odbudowa jach-
tu nie jest spraw¹ prost¹. To jedyna taka
inwestycja prowadzona obecnie w Polsce.
Jak nam powiedzia³ Krzysztof Dêbski,
koordynator projektu �Gdañsk ratuje
¿aglowiec�, w ramach którego rewitalizo-
wany jest Genera³ Zaruski, najprawdo-
podobniej ju¿ wiosn¹ przysz³ego roku
jego gotowy kad³ub zostanie zwodowa-
ny. Rok pó�niej ¿aglowiec powinien zo-
staæ oddany do eksploatacji.

Krytyka projektu

Jednostka s³u¿yæ ma przede wszyst-
kim do ¿eglarskiego szkolenia m³odzie-
¿y i praktycznego zapoznawania jej z kul-
tur¹ morsk¹. To bezpo�rednie nawi¹za-

nie do idei gen. Mariusza Zaruskiego i re-
alizacja jego woli. ̄ aglowiec zabieraæ bê-
dzie na pok³ad 26 osób, które odbywaæ
bêd¹ na nim krótkie, najwy¿ej 10-dnio-
we rejsy ba³tyckie.

W tej chwili nic nie wskazuje na to,
¿e te plany mia³yby byæ zagro¿one. Nie-
spodziewanie jednak pojawi³a siê kryty-
ka pod adresem projektu odbudowy Ge-
nera³a Zaruskiego. Byæ mo¿e obecny
w³a�ciciel i armator ¿aglowca móg³by j¹
zupe³nie zignorowaæ, gdyby nie fakt, ¿e
wysuwa j¹ nie byle kto, tylko Mi³osz

Wierzchowski, prezes Fundacji Kompa-
nia Morska z Gdyni. To cz³owiek absolut-
nie oddany ratowaniu ¿aglowca. Odnalaz³
i sprowadzi³ ze Szwecji oryginalne doku-
menty dotycz¹ce budowy Genera³a Za-
ruskiego. Od kilku lat prowadzona przez
niego fundacja, gromadzi wspomnienia
ludzi, którzy niegdy� na nim p³ywali oraz
wszelkie pami¹tki zwi¹zane z dziejami
jednostki. Mo¿na wiêc o nim wszystko
powiedzieæ, ale nie to, ¿e chcia³by �le
dla Genera³a Zaruskiego.

Ju¿ choæby to wystarczy, aby z uwag¹
potraktowaæ co mówi. Zw³aszcza, ¿e by³

Oni odbudowuj¹ ¿aglowiec - od lewej: Sebastian Kulling, szef Complex Jachtu,
Miros³aw Bielecki, sprawuj¹cy nadzór techniczny nad odbudow¹, Krzysztof  Dêbski,

koordynator projektu �Gdañsk ratuje ¿aglowiec� i Roman Irga, odpowiedzialny za maszty.

Remont Genera³a Zaruskiego trwa
� tak wygl¹da z zewn¹trz�

�a tak wewn¹trz.
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tak¿e bezpo�rednio zaanga¿owany w pro-
jekt ratowania ¿aglowca jako szef jego
Komisji Marketingowej. Zrezygnowa³
z tej funkcji oburzony, jak dzisiaj twier-
dzi, tym jak przebiega odbudowa.

Pod adresem armatora Wierzchowski
wysuwa wiele zarzutów. Najpowa¿niej-
szy sprowadza siê do stwierdzenia, ¿e
rewitalizacja Genera³a Zaruskiego odby-
wa siê bez poszanowania jego historii
i wynikaj¹cych z tego warto�ci. Jego zda-
niem ¿aglowiec zas³uguje na szczególne
potraktowanie.

- M³odzie¿ mo¿e siê uczyæ ¿eglarstwa
niekoniecznie w³a�nie na Generale Za-
ruskim -  przekonuje  w rozmowie z �Na-
szym MORZEM�. - Ale je�li ju¿ ma to ro-
biæ na jego pok³adzie, je�li ma mieæ uni-
kaln¹ szansê poznania smaku ¿eglowa-
nia sprzed siedemdziesiêciu lat, to nale-
¿y zrobiæ wszystko, aby jej to umo¿liwiæ.
A to oznacza, ¿e ¿aglowiec powinien zo-
staæ odbudowany w kszta³cie jak najbar-
dziej zbli¿onym do pierwotnego.

Wierzchowski nie rozumie, dlaczego
rewitalizacja prowadzona jest na podsta-
wie planów z lat piêædziesi¹tych. Chcia³-
by te¿, aby na Generale Zaruskim zacho-
wane zosta³y te elementy, które stano-
wi¹ o jego warto�ci historycznej. Wed³ug
niego je�li na jachcie pierwotnie nie by³o
ciep³ej wody i elektrycznego o�wietlenia,
to nie nale¿y ich tam instalowaæ.

Dwie wizje

- To nie do utrzymania - odpowiada
tymczasem Leszek Paszkowski, dyrektor
MOSiR w Gdañsku. - Od momentu budo-
wy Genera³a Zaruskiego wiele siê zmie-
ni³o, choæby przepisy bezpieczeñstwa.
Czy tego te¿ mamy nie uwzglêdniaæ?
Robimy wszystko co w naszej mocy, aby
¿eglowanie na ¿aglowcu zbli¿one by³o do
warunków z momentu jego powstania.
¯agle bêd¹ wci¹gane rêcznie, tak samo
obs³ugiwana bêdzie kotwica. Tam gdzie
to jednak konieczne, bêdziemy wprowa-
dzaæ elementy wspó³czesnej techniki. Nie

widzê w tym braku szacunku dla histo-
ryczno�ci jednostki.

Paszkowski by³ wyra�nie poruszony
zarzutami Wierzchowskiego. Aby na nie
odpowiedzieæ zorganizowa³ nawet, 9 li-
stopada, specjaln¹ konferencje prasow¹
przed rewitalizowanym ¿aglowcem. Ale
nie tylko on poczu³ siê �wywo³any do
tablicy� przez prezesa Fundacji Kompa-
nia Morska. Pojawi³y siê te¿ bardziej emo-
cjonalne wypowiedzi.

- Nie wiemy, jaka jest prawdziwa in-
tencja pana Wierzchowskiego w jego kru-
cjacie - w istocie - przeciwko odbudowie
Genera³a Zaruskiego. Ale na pewno nie
jest ni¹ �Primum non noce re� (�Po pierw-
sze nie szkodziæ�), na któr¹ sam siê po-
wo³uje, bo najlepszym co mo¿na zrobiæ
dla drewnianego jachtu, to jak najszyb-
ciej zwróciæ go morzu - mówi Krzysztof
Dêbski. - Pan Wierzchowski na to miej-
sce proponuje �spo³eczn¹ debatê w gro-
nie autorytetów�, �studia historyczne i kul-
turowe jednostki�, na wynik których jacht
mia³by czekaæ i niszczeæ.

Po tego rodzaju wypowiedziach trud-
no spodziewaæ siê porozumienia. Tym
bardziej, ¿e wydaje siê, i¿ spór o kszta³t
odbudowy Genera³a Zaruskiego ma cha-
rakter pryncypialny. Wygl¹da na to, ¿e
star³y siê w nim dwie wizje przysz³ego
funkcjonowania ¿aglowca. Na dodatek,
nie do pogodzenia ze sob¹. Szkoda, bo
obu bior¹cym w nim udzia³ stronom nie
mo¿na zarzucaæ z³ej woli. Obie chcia³y-
by aby jacht jak najszybciej wróci³ na
morze i s³u¿y³ do tego, do czego zosta³
powo³any � wychowaniu morskiemu
m³odzie¿y.

Tomasz Falba

Z odbudow¹ Genera³a Zaruskie-
go zapoznaæ siê mo¿na na stronie
www.zaruski.pl. Z argumentacj¹
Fundacji Kompania Morska na stro-
nie www.marine-company.eu.
Zapraszamy do podzielenia siê swo-
imi refleksjami na temat opisany w
artykule. Maile prosimy kierowaæ na
skrzynkê autora: tomasz.falba@na-
szemorze.com.pl. Najciekawsze
wypowiedzi opublikujemy.

Wypowiedz siê!

Mi³osz Wierzchowski, prezes Fundacji
Kompania Morska, protestuje przeciw
sposobowi odbudowy ¿aglowca.

Leszek Paszkowski, dyrektor MOSiR w Gdañsku, przy nowych
drzewcach Genera³a Zaruskiego.
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Kajakarski
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Przep³yn¹æ kajakiem
przez Ocean Atlantycki.
Niemo¿liwe? A jednak.
Aleksander Doba jest
na najlepszej drodze,
aby tego dokonaæ.
Jako pierwszy Polak
i trzeci cz³owiek w historii.

WYDARZENIA morskie wyprawy

Na wios³ach
przez Atlantyk

mistrz

Kajakarz zabra³
ze sob¹ lekk¹ ¿ywno�æ

liofilizowan¹, któr¹
w ekstremalnych
warunkach ³atwo

przygotowaæ.
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- Jestem dobrze przygotowany - mówi³
Doba tu¿ przed rozpoczêciem swojej nie-
prawdopodobnej wyprawy. - Obiecujê,
¿e nie zginê.

Podró¿nik uspokaja³ w ten sposób
swoj¹ rodzinê i tych wszystkich, którzy
w¹tpili w sens takiego pomys³u. Kajak
bowiem, argumentowali, to nie najlepszy
�rodek do przep³yniêcia Atlantyku. Ale
je�li ktokolwiek mia³by tego dokonaæ,
zrobi to w³a�nie Aleksander Doba.

Jest jedn¹ z bardziej barwnych posta-
ci polskiego �rodowiska podró¿niczego.
Pochodz¹cy z Polic 64-latek ma na swo-
im koncie tyle niesamowitych wyczynów,
¿e mo¿na by nimi obdzieliæ kilku innych
ludzi. Jest pilotem szybowcowym, skocz-
kiem spadochronowym, kolarzem i ¿egla-
rzem. Jego najwiêksz¹ pasj¹ pozostaje
jednak kajakarstwo.

Trudno znale�æ miejsca na �wiecie,
gdzie nie p³ywa³ kajakiem. Op³yn¹³ nim
Ba³tyk, dotar³ za ko³o podbiegunowe
i nad Bajka³. W sumie spêdzi³ w nim 64
tysi¹ce kilometrów, z czego kilkana�cie
tysiêcy na morzach. Teraz stan¹³ przed
swoim najwiêkszym wyzwaniem � po-
konaniem Atlantyku. Je�li mu siê uda,
bêdzie pierwszym Polakiem i trzecim
cz³owiekiem na �wiecie z takim dokona-
niem na koncie.

Wyprawa o nazwie Transatlantic Kay-
ak Expedition rozpoczê³a siê 26 pa�dzier-
nika o 14.30 czasu polskiego startem z Da-
karu w Afryce. Licz¹ca 3,3 tys. kilometrów
trasa zakoñczyæ siê ma po drugiej stronie
Oceanu Atlantyckiego, w Fortalezie
w Brazylii. Polski kajakarz oblicza, ¿e dro-
gê tê powinien pokonaæ w oko³o trzy

miesi¹ce. U celu powinien wiêc byæ, je�li
nic siê nie wydarzy, w styczniu.

Mocn¹ stron¹ wyprawy jest kajak spe-
cjalnie skonstruowany na tê ekspedycjê
przez znanego ¿eglarza Andrzeja Armiñ-
skiego, w³a�ciciela stoczni w Szczecinie.
Armiñski ma do�wiadczenie w organizo-
waniu tego rodzaju eskapad. Na zbudo-
wanych przez niego jachtach ostatnimi
czasy �wiat okr¹¿y³y dwie Polki � Joanna
Pajkowska i Marta Szi³ajtis-Obieg³o.

Kajak, a mo¿e w³a�ciwiej by³oby po-
wiedzieæ, jednostka wios³owa, ma d³u-
go�æ 7 metrów i zosta³a zbudowana tak,
aby trudno j¹ by³o zatopiæ. £ódka jest na
tyle obszerna, ¿e zmie�ci³a nawet kabi-
nê, w której kajakarz mo¿e odpocz¹æ. Na
kajaku zainstalowany jest panel s³onecz-
ny, który wytwarza energiê potrzebn¹ do
zasilania odsalarki czy o�wietlenia.
£¹czno�æ zapewnia telefon satelitarny,
a pozycjê okre�la GPS.

- Najwa¿niejsze jest bezpieczeñstwo
kajakarza - mówi Andrzej Armiñski. - Z na-
szej strony zrobili�my wszystko, aby za-
pewniæ mu w tym wzglêdzie maksymal-
ny komfort. Jak na razie nie ma powodu
do niepokoju. Wszystko idzie dobrze. Oby
tak dalej.

W momencie, kiedy zamykali�my ten
numer �Naszego MORZA� na stronie eks-
pedycji www.aleksanderdoba.pl mo¿-
na by³o przeczytaæ, ¿e rejs przebiega bez
wiêkszych zak³óceñ, choæ nie bez drob-
nych problemów. Kajakarz napotyka³
g³ównie wiatry o sile 2-4 stopni w skali
Beauforta (choæ czasem wia³o i 7), co
sprawia³o mu trochê k³opotów. Tak¿e
wysokie temperatury powietrza  (25-30

stopni Celsjusza) i s³oñce dawa³y mu siê
we znaki, choæ oczywi�cie nie na tyle,
aby rezygnowaæ z dalszej podró¿y. W su-
mie Doba pokona³ ju¿ ponad 1000 kilo-
metrów z zaplanowanej trasy. Trzymamy
kciuki za resztê drogi.

Warto zauwa¿yæ, ¿e ostatnio w pol-
skim �wiecie kajakarstwa morskiego po-
jawi³o siê kilka pomys³ów na niezwykle
ciekawe ekspedycje. Kilka miesiêcy temu
Marcin Gienieczko z Gdyni zapowiedzia³
pokonanie kajakiem legendarnej trasy
Sydney-Hobart. Start zaplanowany by³ na
styczeñ, ale z przyczyn technicznych zo-
sta³ wstrzymany.

- Nie porzucam zupe³nie tego projek-
tu, ale muszê wprowadziæ parê popra-
wek do ³ódki - zapewnia Gienieczko. -
Byæ mo¿e wyruszê na morze w marcu,
bo w tym rejonie to najlepsza pora na
tego rodzaju wyczyn.

Inn¹ interesuj¹c¹ wypraw¹ jest op³y-
niecie przez polskich kajakarzy Svalbar-
du. Jej organizatorzy zapowiedzieli, ¿e
próba pokonania tej trudnej arktycznej
trasy odbêdzie siê latem przysz³ego roku.

Tomasz Falba

WYDARZENIA morskie wyprawy

Aleksander Doba w swoim kajaku,
który wraz z ca³ym ³adunkiem wa¿y³ pó³ tony.
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Trasa kajakowej wyprawy.



Polscy rybacy mog¹ mieæ problem ze
zdawaniem z³owionej przez siebie ryby.
Wszystko z powodu orzeczenia Trybuna³u
Konstytucyjnego dotycz¹cego ustawy
o organizacji rynku rybnego. Ustawê za-
skar¿y³ do TK w 2009 roku nie¿yj¹cy pre-
zydent Lech Kaczyñski. Twierdzi³, ¿e
czê�æ artyku³ów ustawy ogranicza zapi-
san¹ w Konstytucji RP swobodê dzia³al-
no�ci gospodarczej i mo¿e prowadziæ do
monopolizacji rynku rybnego. Pojawi³ siê
tam bowiem zapis, który pozwala³ mini-
strowi wyznaczaæ miejsca przeznaczone
do pierwszej sprzeda¿ ryb.

- W za³o¿eniach autorów ustawy za-
pis ten ma ograniczyæ obrót rybami po-

chodz¹cymi z nielegalnych po³owów.
Warto jednak powiedzieæ, ¿e obecnie
obowi¹zuj¹ce przepisy zawieraj¹ ju¿ spo-
soby �cis³ego monitoringu zakresu po³o-
wów ryb przez polskich rybaków - wyja-
�nia³ w 2009 roku Andrzej Duda, minister
w kancelarii prezydenta RP. - Ponadto,
kontrolê nad obrotem rybami w Unii Eu-
ropejskiej sprawuje Centrum Monitorowa-
nia Rybo³ówstwa, a nie podmioty gospo-
darcze, jakimi maj¹ byæ przewidziane
w ustawie centra pierwszej sprzeda¿y. Co
wa¿ne, Unia Europejska nie nak³ada obo-
wi¹zku utworzenia takich centrów, a je-
dynie wymaga rejestracji wielko�ci po³o-
wu i wy³adunku.

- Taki system skupu ryb pozwoli nam
na skuteczne kontrolowanie limitów po-
³owowych, szczególnie tych dorszowych
- przekonywa³ Kazimierz Plocke, wice-
minister do spraw rybo³ówstwa w Mini-
sterstwie Rolnictwa i Rozwoju Wsi. - Ju¿
drugi rok z rzêdu z powodu przekroczo-
nych limitów musimy wprowadzaæ cza-
sowe zakazy po³owów.

Przeciwko zapisom byli prywatni
przetwórcy ryb i po�rednicy w jej sprze-
da¿y.

- Dzisiaj ka¿da z firm, która skupuje
ryby musi spe³niaæ wymogi okre�lone
przez ministerstwo - przekonywa³ Jerzy
Safader, prezes Stowarzyszenia Przetwór-
ców Ryb. - Musimy równie¿ raz na 24
godziny wysy³aæ raporty do centrum
monitoringu. Na ka¿d¹ z³owion¹ rybê
mamy specjalne dokumenty. Nikt siê nie
bawi w szar¹ strefê, bo kary s¹ zbyt du¿e.
Dla mnie to powrót do tak zwanej Cen-
trali Rybnej, która w poprzednim ustroju
sterowa³a skupem ryb. Nie mo¿na wpro-
wadziæ monopolu na handel ryb¹. W de-
mokratycznym kraju nikt nie mo¿e ryba-
kowi nakazaæ, gdzie ma zdawaæ rybê.
Rozwi¹zania proponowane przez nasz

Polscy rybacy maj¹ problem

Wyrok, limity
i w³asna Aukcja
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rz¹d nie funkcjonuj¹ w ¿adnym z 25 kra-
jów wchodz¹cych w sk³ad Unii Europej-
skiej.

Ostatecznie sêdziowie Trybuna³u Kon-
stytucyjnego uznali, ¿e minister nie mo¿e
sam decydowaæ, które podmioty bêd¹
prowadzi³y obrót z³owion¹ ryb¹. Maj¹ siê
tym zajmowaæ tylko podmioty okre�lo-
ne w ustawie.

- Do czasu zakoñczenia ca³ej proce-
dury legislacyjnej funkcjonowaæ bêdzie
tylko piêæ centrów pierwszej sprzeda¿y
ryb (Aukcja Rybna w Ustce i Lokalne Cen-
tra Pierwszej Sprzeda¿y Ryb w Ko³obrze-
gu, Dar³owie, Helu i W³adys³awowie),
z jedenastu wyznaczonych. Taka jest kon-
kluzja orzeczenia - mówi Kazimierz Ploc-
ke, wiceminister do spraw rybo³ówstwa
zapewniaj¹c jednocze�nie, ¿e trwaj¹ ju¿
prace nad nowelizacj¹ ustawy.

Nowe limity
na dorsza i �ledzia

Komisja Europejska przydzieli³a limi-
ty po³owowe na poszczególne ryby
w 2011 roku. Rybacy z³owi¹ na Ba³tyku
mniej �ledzia i ³ososia oraz wiêcej dorsza.

Na szczê�cie nie wszystkie propozycje
ograniczeñ po³owowych sugerowane
przez KE zosta³y przyjête.

KE proponowa³a ograniczenie po³o-
wów �ledzia o 30 proc. na stadzie zachod-
nim (³owiska, z których pochodzi najlep-
szy gatunkowo �led�) i o 28 proc. na sta-
dzie �rodkowym. Ministrowie poszczegól-
nych pañstw unijnych zgodzili siê na 30
proc. ograniczenie po³owów na stadzie
zachodnim, ale ju¿ na stadzie �rodkowym
ograniczenie po³owów bêdzie wynosiæ
tylko 15 proc. Jednocze�nie w czasie roku
po³owowego mo¿liwa bêdzie rewizja
kwot.

Cz³onkowie Komisji Europejskiej
chcieli równie¿ o 30 proc. zmniejszyæ
po³owy szproty. Ministrowie zmniejszyli
to ograniczenie do 24 proc. Wiadomo, ¿e
o 15 proc. zmniejszone bêd¹ równie¿ li-
mity na ³ososia.

W przypadku najwa¿niejszej dla pol-
skich rybaków ryby � dorsza  � limity
po³owowe zostan¹ zwiêkszone o 15 proc.
na stadzie wschodnim i o 6 proc. na sta-
dzie zachodnim. Oznacza to, ¿e w przy-
sz³ym roku rybacy bêd¹ mogli go z³owiæ
ponad 15,5 tys. ton. Co ciekawe, przed-
stawiciele rz¹du polskiego wnioskowali
o zwiêkszenie po³owów dorsza a¿ o 40
proc. Jednocze�nie zawnioskowali o po-
nowne badanie populacji tej ryby.

Warto przypomnieæ, ¿e od polskiego
limitu po³owowego na 2011 rok odliczo-
ne zostanie 2,4 tys. ton dorsza. Jest to kara
za prze³owienie w 2007 roku. W ci¹gu
czterech lat rybacy musz¹ oddaæ ponad
8 tysiêcy ton ryby. W przysz³ym roku
sp³acona zostanie ostatnia rata kary. Wów-
czas skoñczy siê równie¿ tzw. trójpolo-
wy podzia³ polskiej floty rybackiej, który

polega³ na tym, ¿e 1/3 floty mog³a od³a-
wiaæ dorsza, a pozosta³e 2/3 otrzymywa-
³y rekompensatê za postój w portach,
mogli jednak po³awiaæ inne ryby.

Aukcja Rybna
w rêkach rybaków

Aukcja Rybna w Ustce jest od 5 listo-
pada zarz¹dzana przez rybaków z Krajo-
wej Izby Producentów Ryb. Rybacy za
ponad 9 mln z³ kupili obiekty od s³up-
skiego starostwa powiatowego. Ju¿ pierw-
szego dnia zdano kilkana�cie ton dorsza
oraz kilkadziesi¹t ton �ledzia. Ryby na-
tychmiast znalaz³y nabywców. Adam Ja-
kubiak, prezes Krajowej Izby Producen-
tów Ryb twierdzi, ¿e teraz najwa¿niej-
szym zadaniem jest przekonanie rybaków
do zdawania ryby na aukcji.

- W KIPR jest zrzeszonych ponad 60
armatorów rybackich i oni wszyscy wiedz¹
o tym, ¿e rybê nale¿y zdawaæ na aukcji -
mówi Jakubiak. - To le¿y w naszym inte-
resie. Sami bêdziemy mogli decydowaæ
o sprzeda¿y i zbywaniu ryb. Chcemy jed-
nak, aby jak najwiêksza rzesza armato-
rów przekona³a siê do tego, ¿e jak sami
bêdziemy decydowali o z³owionej przez
nas rybie, to tylko na tym zyskamy.

KIPR chce inwestowaæ w rozwój
usteckiej Aukcji. Ma siê tutaj pojawiæ no-
woczesny sprzêt do przechowywania
i mro¿enia z³owionej ryby. Wróci równie¿
system licytacji ryby. Aukcja ma du¿e
szanse na rozwój, bo zgodnie z decyzj¹
TK rybacy mog¹ w Polsce zdawaæ rybê
tylko w piêciu miejscach. Jednym z tych
miejsc jest Aukcja Rybna w Ustce.

Hubert Bierndgarski

Od 5 listopada Aukcj¹ Rybn¹ w Ustce
zarz¹dzaj¹ rybacy z Krajowej Izby

Producentów Ryb. To jedno z piêciu miejsc
w Polsce, gdzie mo¿na legalnie zdawaæ

z³owion¹ przez siebie rybê.
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W przysz³ym roku  rybacy bêd¹ mogli z³owiæ wiêcej dorsza.



22 Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2010

Tytu³ konferencji by³ ma³o zachêca-
j¹cy: �Polska nad Ba³tykiem. Konstruowa-
nie identyfikacji wizualnej pañstwa nad
morzem 1918-1939�. Kto siê nim nie zra-
zi³, nie ¿a³owa³. Mia³ bowiem  szansê wy-
s³uchania 24 niezwykle interesuj¹cych
referatów. W ci¹gu trzech dni, od 15 do
17 listopada, wyg³osili je badacze polskich
zwi¹zków z morzem, którzy przyjechali
do Gdyni z ca³ego kraju. Byli w�ród nich
reprezentanci m.in. Uniwersytetów Gdañ-
skiego, Warszawskiego, Jagielloñskiego
i �l¹skiego. Organizatorem spotkania by³
Instytut Historii Sztuki Uniwersytetu
Gdañskiego i Muzeum Miasta Gdyni,
w którego progach sesja siê odby³a.

Naukowcy rozmawiali o funkcjono-
waniu propagandy morskiej, dzia³alno-
�ci w tym zakresie polskich organizacji
morskich, o architekturze Gdyni, Wej-
herowa, Juraty czy Jastrzêbiej Góry,
o posi³kach serwowanych na transatlan-
tykach Pi³sudski i Batory oraz o poezji
i malarstwie morskim. Ka¿dy móg³ zna-
le�æ co� dla siebie. A trzeba przyznaæ,
¿e chêtnych do wys³uchania niektórych
referatów by³o tylu, ¿e trzeba by³o do-
stawiaæ krzes³a.

Wielkie zainteresowanie wzbudzi³y
wyst¹pienia dotycz¹ce propagandy mor-
skiej prowadzonej przez pañstwo polskie
w dwudziestoleciu miêdzywojennym. Jej
elementem by³o m.in. wychowanie mor-

skie. �Wychowanie morskie m³odzie¿y,
duchowe i fizyczne, ma stworzyæ w Pol-
sce nowy typ cz³owieka, obeznanego
z zagadnieniami morza i rozumiej¹ce-
go, jakie korzy�ci daje ono pañstwu. Ma
wskazaæ nowe mo¿liwo�ci rozwoju Pol-
ski na drodze ekspansji morskiej i kolo-
nialnej. Zmiana psychiki narodu nie jest
zadaniem ³atwym, jest jednak w naszych
warunkach konieczno�ci¹ i musimy d¹-
¿yæ wytrwale i konsekwentnie do tego,
by Polaków � naród od wieków l¹dowy
i rolniczy � przemieniæ na �mia³ych
i twardych ludzi morza�. Ten pochodz¹-
cy z Regulaminu Kó³ Szkolnych Ligi Mor-
skiej i Kolonialnej z 1939 roku tekst, przy-
pomnia³ doktorant Uniwersytetu Gdañ-
skiego Oskar Myszor.

- Propaganda morska w II Rzeczypo-
spolitej powsta³a na zamówienie politycz-
ne. W jej ramach najwa¿niejsze bodaj
miejsce zajmowa³a Gdynia - mówi³a prof.
Ma³gorzata Omilanowska, dyrektor Insty-
tutu Historii Sztuki Uniwersytetu Gdañ-
skiego, a jednocze�nie pomys³odawczy-
ni zorganizowania konferencji. - Na bu-
dowê polskiego portu nad Ba³tykiem trze-
ba by³o wydaæ wcale niema³e pieni¹dze.
Tymczasem inne regiony tak¿e ich po-
trzebowa³y. Trzeba by³o jako� wyt³uma-
czyæ obywatelom, dlaczego musz¹ pocze-
kaæ na szpitale czy drogi. Tym w³a�nie
zajê³a siê propaganda morska.

- Siêga³a ona bardzo g³êboko - dodaje
prof. Tadeusz Stegner, wybitny gdañski
historyk, który wzi¹³ udzia³ w dyskusji po
jednym z referatów. - Trafi³a nawet do
podrêczników szkolnych i to przedmio-
tów, które trudno by³oby podejrzewaæ
o zwi¹zki z propagand¹. Dzieciom np. ka-
zano rozwi¹zywaæ zadania z matematyki
o tym, ile ³adunków prze³adowywano
w porcie w Gdyni.

Ale nie tylko Gdynia by³a poddawa-
na propagandowej obróbce. Takiemu
procesowi podlega³a równie¿ polska flo-
ta wojenna i handlowa. Jednym z jej bar-
dziej spektakularnych narzêdzi by³y pol-
skie transatlantyki, które nie by³y trakto-
wane tylko jako �rodki transportu pasa-
¿erskiego, ale tak¿e jako dowody na na-
sze morskie aspiracje.

Polska propaganda morska wykorzy-
stywa³a plakaty, zdjêcia, filmy, wystawy,
�wiêta czy wycieczki. Wachlarz �rodków,
jakimi pos³ugiwa³a siê w dwudziestoleciu
miêdzywojennym by³ naprawdê du¿y.
Badacze ró¿nie oceniali skuteczno�æ tych
technik. Faktem jednak jest, ¿e dziêki nim
powsta³a Gdynia, zakupiono Dar Pomo-
rza, zbudowano Marynarkê Wojenn¹ czy
letniska na Pó³wyspie Helskim. Co cie-
kawe jednak, wszyscy niemal zgodni byli
w jednym. Propaganda morska nie za-
owocowa³a ¿adnymi wybitnymi, w sen-
sie artystycznym, dzia³ami malarskimi czy
literackimi. Nie ustalono jednak dlaczego
tak siê sta³o.

Tomasz Falba

Konferencja odby³a siê
w Muzeum Miasta Gdyni.

Jednym z elementów
propagandy morskiej by³y �wiêta

Morza organizowane w Gdyni.
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By kraj l¹dowy uczyniæ morskim

Propaganda morska, architektura nadmorskich miast,
a nawet posi³ki serwowane na polskich transatlantykach

� to jedne z wielu poruszanych przez naukowców,
tematów konferencji, która odby³a siê w Gdyni.

Propaganda
nieartystyczna
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- Panie admirale, w jakim stanie,
pañskim zdaniem, znajduje siê obec-
nie nasza Marynarka Wojenna? G³o-
sy na ten temat s¹ podzielone, z prze-
wag¹ bardzo krytycznych.

- Stan Marynarki Wojennej rozpatrujê
zawsze w dwóch zasadniczych aspektach.
Z jednej strony jest to potencja³ ludzki,
z drugiej natomiast potencja³ techniczny
i bojowy. S¹ to dwie najwa¿niejsze i jed-
nocze�nie nierozerwalne sfery funkcjono-
wania Marynarki Wojennej.  Pragnê pod-
kre�liæ, ¿e ludzie, którzy j¹ tworz¹ to pro-
fesjonali�ci, których darzê zaufaniem
i uznaniem. To oni przecie¿ poprzez
swoj¹ codzienn¹ s³u¿bê stanowi¹ o ci¹g³o-
�ci procesu szkolenia.

Daæ
Z dowódc¹ Marynarki Wojennej RP,
admira³em floty Tomaszem Mathe¹, rozmawiaj¹
Tomasz Falba i Czes³aw Romanowski

szansê

- Tylko po³¹czenie starañ politycznych i wojskowych
uwzglêdniaj¹cych zarówno mo¿liwo�ci bud¿etu pañstwa,

jak i potrzeby operacyjne, bêdzie prowadziæ do efektywnej
realizacji zapisów programu modernizacyjnego.

Fo
t. 

Cz
es

³a
w 

Ro
m

an
ow

sk
i

23Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2010

ROZMOWY MORZA Marynarka Wojenna



24 Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2010

Natomiast stan Marynarki Wojennej
w aspekcie jej potencja³u technicznego
i bojowego wymaga radykalnej naprawy
i wierzê g³êboko, ¿e dzia³ania, które zo-
sta³y podjête pozwol¹ przynajmniej na
utrzymanie obecnych mo¿liwo�ci bojo-
wych. Osobi�cie podzielam opiniê, ¿e
niedofinansowanie Marynarki Wojennej
mo¿e spowodowaæ trudne do odwróce-
nia zmiany w sk³adzie polskiej floty. Jed-
nak nadziej¹ napawa mnie fakt, ¿e stan
si³ Marynarki Wojennej jest przedmiotem
troski, wyra¿anej niejednokrotnie przez
najwy¿sze w³adze pañstwowe i kierow-
nictwo resortu Obrony Narodowej. Ze
swojej strony deklarujê, ¿e jako dowódca
MW czyniê wszelkie mo¿liwe starania, aby
konsekwentnie realizowaæ program mo-
dernizacyjny, a tak¿e poszukiwaæ i analizo-
waæ nowe rozwi¹zania, które pozwol¹ na
rozwój naszego morskiego potencja³u.

- Co to za dzia³ania naprawcze?
- To dzia³ania, które przede wszyst-

kim zosta³y ujête w programie moderni-

zacji MW. Program ten do 2018 roku okre-
�la, jakie zasadnicze zmiany nast¹pi¹
w wyposa¿eniu Marynarki Wojennej.
Obecnie prowadzone s¹ intensywne pra-
ce koncepcyjne zmierzaj¹ce do pozyska-
nia nowych jednostek. Jednocze�nie opra-
cowujemy i dostarczamy kierownictwu
resortu ON nasze ekspertyzy okre�laj¹ce
techniczne aspekty unowocze�nienia flo-
ty. Wszystko po to, aby konsekwentnie
realizowaæ zapisy programu moderniza-
cyjnego.

- Czy bêdzie to tylko moderniza-
cja obecnie posiadanego sprzêtu, czy
te¿ zakup nowych jednostek?

- To bêdzie modernizacja i zakup no-
wego sprzêtu, to bêd¹ tak¿e remonty.
Priorytetowo traktowane jest pozyskanie
okrêtu podwodnego oraz niszczyciela
min. Jednostki te maj¹ w przysz³o�ci za-
st¹piæ okrêty podwodne typu KOBBEN
oraz niszczyciele min typu 206 FM. We-
d³ug opracowanych w MW za³o¿eñ,
musz¹ byæ to okrêty nowe i posiadaj¹ce

wyposa¿enie najnowszej generacji. Kon-
tynuowana jest tak¿e budowa korwety
wielozadaniowej Gawron.

Innym sposobem na zachowanie zdol-
no�ci bojowej MW jest przeprowadzenie
modernizacji jednostek bêd¹cych ju¿ na
jej wyposa¿eniu. Sztandarowym przyk³a-
dem jest zaplanowana modernizacja fre-
gat rakietowych typu OHP. W chwili obec-
nej trwaj¹ konsultacje i ostateczne uzgod-
nienia, które po sfinalizowaniu pozwol¹
przeprowadziæ wymianê sprzêtu oraz nie-
zbêdne remonty, tak aby okrêty odtwo-
rzy³y pe³n¹ gotowo�æ bojow¹ i mog³y
dzia³aæ przynajmniej do 2025 roku.

Ponadto na bie¿¹co realizowany jest
proces modernizacji ma³ych okrêtów ra-
kietowych polegaj¹cy na unowocze�nie-
niu ich systemów rakietowych do najnow-
szej generacji pocisków klasy woda-woda
RBS 15 Mk3. Proces ten bêdzie zakoñ-
czony (wraz z pozyskaniem rakiet) do
koñca 2012 roku. Przewidujemy tak¿e
remont okrêtów rakietowych typu 1241.

- Ostatnio pojawi³y siê g³osy, ¿e je-
¿eli nic siê nie zrobi ze z³ym stanem
technicznym jednostek nale¿¹cych
do Marynarki Wojennej, to za kilka
lat, wymienia siê tu rok 2018, utraci
ona faktyczn¹ zdolno�æ bojow¹. Nie-
dawno kmdr Szubrycht z Akademii
Marynarki Wojennej powiedzia³, ¿e
bez inwestycji w obszarze morskim,
w perspektywie dekady bêdziemy je-
dynym pañstwem �redniej wielko�ci
w NATO posiadaj¹cym dostêp do
morza bez w³asnej MW.

- Faktycznie, je�li nie podejmiemy
¿adnych dzia³añ, potencja³ MW bêdzie
ulega³ degradacji. Dlatego, tak jak wspo-
mnia³em wcze�niej, obecna sytuacja wy-
maga od nas konsekwencji w dzia³aniu.
Osobi�cie stawiam sobie to zadanie jako

- Nowoczesno�æ floty, lotnictwa morskiego
i wyposa¿enia jednostek brzegowych, w po³¹czeniu
z profesjonalizmem kadry, to fundament rozwoju
i realizacji zarówno obecnych, jak i przysz³ych
zadañ Marynarki Wojennej.
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g³ówne wyzwanie stoj¹ce przed dowódc¹
Marynarki Wojennej.

- Pan admira³ z racji swej wielo-
letniej pracy w Warszawie ma z pew-
no�ci¹ lepszy wgl¹d w tamtejsze �wi-
dzenie spraw morskich�. Ile prawdy
jest w twierdzeniu, ¿e podobnie jak
w wypadku gospodarki morskiej,
równie¿ je¿eli chodzi o MW, w³adze
niezbyt te zagadnienia dostrzegaj¹
i rozumiej¹?

- Nie czujê siê w ¿aden sposób upo-
wa¿niony do opiniowania w³adz. Nato-
miast w czasie gdy zosta³em wyznaczo-
ny na dowódcê MW zauwa¿y³em co�
wrêcz przeciwnego. Zarówno minister
obrony narodowej, jak i zwierzchnik si³
zbrojnych oraz komisje parlamentarne,
interesuj¹ siê t¹ problematyk¹. Nie zwal-
nia to jednak nas, marynarzy z tego, aby-
�my sukcesywnie zg³aszali potrzeby, do-
starczali ekspertyzy i propozycje rozwi¹-
zañ. Tylko po³¹czenie starañ politycznych
i wojskowych uwzglêdniaj¹cych zarówno
mo¿liwo�ci bud¿etu pañstwa, jak i potrze-
by operacyjne, bêdzie prowadziæ do efek-
tywnej realizacji zapisów programu mo-
dernizacyjnego.

- Po jednym z poprzednich zebrañ
sejmowej Komisji Obrony Narodowej
pojawi³ siê dezyderat, by stworzyæ
Narodowy Program Budowy Okrêtów.
Spotka³o siê to z odmow¹ rz¹du Do-
nalda Tuska. No i nie mamy progra-
mu. Czy to nie dowód na to, ¿e MW
jest przez rz¹dz¹cych spychana w k¹t?

- Proszê wybaczyæ, ale nie jestem ad-
resatem pytañ dotycz¹cych ustaleñ z po-
siedzeñ komisji. Parlamentarzy�ci maj¹
praktycznie ci¹g³y wgl¹d w sytuacjê Ma-
rynarki Wojennej. Ostatnie posiedzenie
sejmowej Komisji Obrony Narodowej
odby³o siê w Marynarce Wojennej pod
koniec pa�dziernika tego roku. To, jakie
bêd¹ wnioski z posiedzenia, jest pyta-
niem do cz³onków komisji.

- Panie admirale, jakie bêd¹ pañ-
skie priorytety jako dowódcy Mary-
narki Wojennej?

- Mój priorytet to przynajmniej utrzy-
manie dobrej kondycji kadr marynarskich
oraz konsekwentne realizowanie progra-
mu modernizacyjnego. Program ten uwa-
¿am za warto�æ trwa³¹, na któr¹ s¹ prze-
znaczone fundusze w perspektywie naj-
bli¿szych lat. Realizuj¹c go bêdê jedno-
cze�nie inspirowa³ i poszukiwa³ jak naj-
lepszych rozwi¹zañ pozwalaj¹cych na
zwiêkszenie potencja³u MW. Nowocze-
sno�æ floty, lotnictwa morskiego i wypo-
sa¿enia jednostek brzegowych, w po³¹-

czeniu z profesjonalizmem kadry, to fun-
dament rozwoju i realizacji zarówno obec-
nych, jak i przysz³ych zadañ Marynarki
Wojennej.

- No w³a�nie: jakiego rzêdu jest to
kwota?

- Procedury finansowe nie pozwalaj¹
na upublicznienie konkretnych kwot.
Natomiast mogê powiedzieæ, ¿e s¹ to fun-
dusze, które pozwol¹ na dokonanie kon-
kretnych zakupów i modernizacji. W ra-
mach programu modernizacji Marynarki
Wojennej, mówimy o perspektywie do
2018 roku. W tym czasie oczekujemy
miêdzy innymi wej�cia do s³u¿by korwe-
ty wielozadaniowej Gawron, okrêtu pod-
wodnego nowego typu, niszczyciela min
nowego projektu, gruntownego remon-
tu obu eksploatowanych obecnie fregat
oraz dwóch ma³ych okrêtów rakietowych
typu 1241.

- A je¿eli chodzi o lotnictwo mor-
skie, jak tu bêdzie przebiegaæ moder-
nizacja?

- W ramach �Programu Operacyjnego�
planowane jest pozyskanie w latach 2014
� 2018 siedmiu �mig³owców, czterech
wielozadaniowych i trzech ratowniczych.
Po roku 2018 lotnictwo MW powinno
otrzymaæ nastêpne maszyny. Nowe �mi-
g³owce przejm¹ zadania realizowane
przez wycofywane z eksploatacji �mi-

g³owce typu Mi-14 i pozwol¹ na uzyska-
nie nowej jako�ci w realizacji zadañ sta-
wianych przed lotnictwem MW.

- Czy wed³ug pana admira³a po-
wstanie Nadbrze¿nego Dywizjonu
Rakietowego by³o s³uszn¹ decyzj¹?

- Zdecydowanie tak. Uwa¿am, ¿e po-
wstanie tej jednostki znacz¹co poprawi
potencja³ bojowy MW. G³ównie w zakre-
sie zwalczania celów nawodnych i l¹do-
wych. Ponadto, wraz z okrêtowymi si³a-
mi uderzeniowymi, NDR ma stanowiæ
uzupe³nienie systemu obronnego pó³-
nocnej - morskiej granicy pañstwa. Dy-
wizjon ten bêdzie bowiem posiada³ mo¿-
liwo�æ wspó³dzia³ania z okrêtowymi i l¹-
dowymi modu³ami bojowymi w systemie
narodowym i sojuszniczym oraz mo¿li-
wo�æ prowadzenia rozpoznania i identy-
fikacji obiektów nawodnych w rejonie
swojego dzia³ania. Dziêki temu zyskamy
zdolno�æ, której od pó³ wieku praktycz-
nie Marynarka Wojenna nie mia³a. Projekt
ten to tak¿e jeden z g³ównych kierunków
modernizacji okre�lonych w programie na
lata 2009 � 2018.

- Wspomnia³ pan admira³ o Gaw-
ronie. S¹, wcale liczne, g³osy, wed³ug
których powinni�my sobie z nim daæ
spokój: w³adowali�my mnóstwo pie-
niêdzy, a dokoñczenie budowy wci¹¿
stoi pod znakiem zapytania�

- Okrêty podwodne to najbardziej warto�ciowe
jednostki na morskim teatrze dzia³añ. Odznaczaj¹
siê niezwyk³¹ skuteczno�ci¹ i mog¹ byæ
wykorzystane do wielu zadañ.
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- Uwa¿am, ¿e w ¿adnym przypadku
nie powinno doj�æ do rezygnacji z budo-
wy tego okrêtu. Ze wzglêdów ekono-
micznych rezygnacja oznacza³aby marno-
trawstwo �rodków publicznych. Oznacza-
³aby tak¿e utratê perspektyw operacyj-
nych na wiele lat. Pragnê przy tym pod-
kre�liæ, ¿e ten typ okrêtu jest budowany
przy za³o¿eniu, ¿e bêdziemy go eksplo-
atowaæ przez okres nie mniejszy jak 35
lat! Budowa Gawrona to zatem inwesty-
cja wieloletnia, której koszty nale¿y roz-
patrywaæ nie w aspekcie kilku, lecz kil-
kudziesiêciu lat. To tak jakby ka¿dy Po-

lak przeznacza³ na ten okrêt jedn¹ z³o-
tówkê rocznie.

- Czy mo¿emy spodziewaæ siê ko-
lejnych?

- Program modernizacyjny na lata
2009 � 2018 zak³ada wej�cie do s³u¿by
jednego okrêtu. Nale¿y jednak patrzeæ
dalej ni¿ w perspektywie o�miu lat. Na-
sze analizy potwierdzi³y konieczno�æ
posiadania przez Polskê si³ okrêtowych,
których potencja³ bojowy, uniwersalno�æ,
autonomiczno�æ pozwoli na wykonywa-
nie zadañ narodowych, a tak¿e ekspedy-
cyjnych w ramach NATO i Unii Europej-
skiej. Mam na my�li posiadanie takiej licz-
by jednostek w danej serii, która pozwoli
na ich eksploatacjê w systemie 3-etapo-
wym: szkolenie krajowe � zaanga¿owa-
nie miêdzynarodowe � remont. Taki sys-
tem funkcjonuje w wiêkszo�ci pañstw
morskich NATO.

- Jak rozumiemy, poniewa¿ nie
wiadomo czy owe nastêpne okrêty
w ogóle bêd¹, nie ma tak¿e decyzji,
czy nie zbudowaæ by ich w polskiej
stoczni, co jest czêstym postulatem
�rodowisk okrêtowców.

- Tak jak wspomnia³em wcze�niej,
program do 2018 roku przewiduje jedn¹
korwetê. Jednak ze wzglêdu na potrze-
by operacyjne oczekujemy, ¿e w d³u¿-
szej perspektywie do s³u¿by wejdzie wiê-
cej jednostek tego typu. Mam jednak �wia-
domo�æ, ¿e bêdzie to zale¿eæ od mo¿liwo-
�ci bud¿etowych naszego pañstwa.

- A czy znamy decyzjê w sprawie
uzbrojenia Gawrona? A je�li tak, to
kiedy taki zakup siê odbêdzie i kiedy
jednostka zostanie ostatecznie ofi-
cjalnie zwodowana?

- Procedury zamówieñ nie le¿¹ w mo-
jej kompetencji. Spodziewam siê jednak,
¿e produkt finalny otrzymamy do 2015
roku.

- To MW p³aci za trzymanie Gaw-
rona w Stoczni Marynarki Wojennej,
prawda? Ile to rocznie kosztuje?

- Adresatem tego pytania jest resort
Obrony Narodowej, który finansuje pro-
jekt. Zaznaczam jednak, ¿e nie p³acimy
za co� co jest niepewne. Faktycznie, je�li
projekt nie by³by kontynuowany, rocz-
nie nale¿a³oby utrzymywaæ okrêt za sumê
oko³o 20 milionów z³otych. Jednak de-
cyzja o kontynuacji produkcji jest podjê-
ta wraz z zapewnieniem �rodków finan-
sowych. Za cztery�piêæ lat Gawron wej-
dzie do s³u¿by. Zatem fundusze na ten
cel s¹ kumulowane w budowê, a nie
w bie¿¹ce utrzymanie dotychczasowej
konstrukcji.

Admira³ floty Tomasz Mathea uro-
dzi³ siê 30 kwietnia 1955 roku w
Warszawie. W 1974 r. rozpocz¹³ stu-
dia w Wy¿szej Szkole Marynarki
Wojennej. Po ich ukoñczeniu roz-
pocz¹³ s³u¿bê jako dowódca dzia³u
broni podwodnej na okrêcie pod-
wodnym ORP Sokó³. W 1984 r. awan-
sowa³ na stanowisko zastêpcy do-
wódcy okrêtu podwodnego ORP
Bielik. Od 1988 r. by³ szefem Sztabu
Dywizjonu Okrêtów Podwodnych, a
nastêpnie dowódc¹ Dywizjonu. W
1996 r. zosta³ zastêpc¹ dowódcy 3
Flotylli Okrêtów w Gdyni, a dwa lata
pó�niej obj¹³ stanowisko szefa Sze-
fostwa Szkolenia Morskiego w Do-
wództwie MW. W czerwcu 2000 r.
awansowa³ na stanowisko dowódcy
9 Flotylli Obrony Wybrze¿a w Helu.
W roku 2002 zosta³ skierowany na
studia w Narodowym Uniwersytecie
Obrony USA w Waszyngtonie. Po
powrocie do kraju pe³ni³ s³u¿bê w
Sztabie Generalnym Wojska Polskie-
go, jako szef Generalnego Zarz¹du
Planowania Strategicznego. Nastêp-
nie w latach 2004 � 2006 by³ sze-
fem Logistyki Marynarki Wojennej.
W czerwcu 2006 r. zosta³ wyznaczo-
ny na stanowisko zastêpcy szefa
Sztabu Generalnego WP. 25 czerw-
ca 2010 r. otrzyma³ nominacjê na
stanowisko dowódcy Marynarki Wo-
jennej RP.

Wielokrotnie odznaczany, miê-
dzy innymi Z³otym Krzy¿em Zas³u-
gi i Z³otym Medalem �Za Zas³ugi dla
Obronno�ci Kraju�.

Dowódka Marynarki
Wojennej RP

- Toczy³a siê i toczy nadal dysku-
sja, chocia¿by na ³amach �Przegl¹-
du Morskiego�, na temat koncepcji
ogólnej rozwoju i przysz³o�ci MW.
W jej ramach pojawiaj¹ siê g³osy spe-
cjalistów, którzy mówi¹, ¿e owej
koncepcji� w ogóle nie ma. Nie wia-
domo po co nam i do czego ma s³u-
¿yæ Marynarka Wojenna�

- Nie zgadzam siê absolutnie z takimi
opiniami. Rola Marynarki Wojennej jest
precyzyjnie okre�lona w takich dokumen-
tach jak na przyk³ad �Strategia obronno-
�ci RP�. Zasadnicz¹ jej misj¹ jest zapew-
nienie bezpieczeñstwa polskich interesów
morskich. W tym kontek�cie Marynarka
ma zadania narodowe (regionalne) oraz
zadania realizowane w ramach operacji
prowadzonych przez si³y morskie NATO
i Unii Europejskiej.

W ramach zadañ regionalnych zapew-
niamy obronê militarn¹ polskich intere-
sów narodowych na Ba³tyku, który jest
akwenem stosunkowo niedu¿ym, ale
wa¿nym strategicznie i mocno nasyconym
si³ami morskimi. Wspó³praca sojusznicza
wymaga uczestniczenia w obronie kolek-
tywnej, w zapewnieniu bezpieczeñstwa
morskiego i w zwalczaniu ognisk kryzy-
sowych w obszarze operacyjnego zainte-
resowania NATO i Unii Europejskiej. Warto
wspomnieæ, ¿e w ramach zapewnienia
bezpieczeñstwa morskiego, istotn¹ rolê
musz¹ odgrywaæ dzia³ania antyterrory-
styczne i antypirackie.

Stosownie do przewidywanych zadañ,
Marynarka Wojenna powinna tak¿e dosto-
sowywaæ swoje si³y, zastêpuj¹c wycofy-
wane okrêty jednostkami w pe³ni interpre-
tacyjnymi z si³ami sojuszniczymi. Optymal-
na struktura MW powinna zapewniæ zdol-
no�æ do dzia³añ na wodach p³ytkich, ale
z mo¿liwo�ci¹ prowadzenia d³ugotrwa³ych
dzia³añ w obszarze tzw. blue waters.

- Panie admirale, a okrêty pod-
wodne, pañski konik? Jak pan po-
wiedzia³, przewidziany jest zakup jed-
nej jednostki. Czy bêdzie to niemiecki
U 214 na przyk³ad?

- Nie bêdê wyprzedza³ faktów. Do-
piero przeprowadzony przetarg da odpo-
wied�, jakiego typu bêdzie to jednostka.
Zajmujemy siê ocen¹ potencjalnych kan-
dydatów i dostarczamy niezbêdnych eks-
pertyz.

- Pytamy o to, bo pojawiaj¹ siê g³o-
sy, ¿e okrêty podwodne nie s¹ na-
szej Marynarce potrzebne, a za pie-
ni¹dze, które wyda siê na jedn¹ tak¹
jednostkê, mo¿na zbudowaæ trzy
du¿e okrêty patrolowe.

ROZMOWY MORZA Marynarka Wojenna
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- Ca³kowicie nie zgadzam siê z takim
punktem widzenia. Okrêty podwodne to
najbardziej warto�ciowe jednostki na mor-
skim teatrze dzia³añ. Odznaczaj¹ siê nie-
zwyk³¹ skuteczno�ci¹ i mog¹ byæ wyko-
rzystane do wielu zadañ. Mam na my�li
chocia¿by mo¿liwo�ci rozpoznania, zada-
nia uderzeniowe, skryty przerzut grup
dywersyjno-rozpoznawczych, dzia³alno�æ
blokadow¹ czy ochronê w³asnych kon-
wojów. Jak wiadomo Morze Ba³tyckie jest
specyficznym akwenem pod wzglêdem
mo¿liwo�ci wykrycia okrêtu podwodne-
go, a dodaj¹c jeszcze do tego jego du¿e
mo¿liwo�ci bojowe, zmusza to potencjal-
nego przeciwnika do zaanga¿owania wie-
lu okrêtów i �mig³owców zwalczania okrê-
tów podwodnych. Okrêty podwodne s¹
w stanie efektywnie zablokowaæ nawet
du¿¹ bazê morsk¹. W aspekcie zadañ si³
sojuszniczych, wspó³dzia³aj¹ ze sta³ymi
zespo³ami okrêtów NATO oraz z okrêta-
mi klasy fregata i korweta. Okrêty pod-
wodne mog¹ stanowiæ istotny element
odstraszania w okresie narastania kryzy-
su, po³¹czonego z rozwijaniem si³ mor-
skich. Flota pozbawiona okrêtów pod-
wodnych staje siê ograniczona pod wzglê-
dem operacyjnym. Dlatego uwa¿am, ¿e
okrêty podwodne s¹ Polsce niezbêdne.

- Panie admirale, niektórzy
twierdz¹, ¿e MW nie dba, lub dba nie-
dostatecznie o swój wizerunek w spo-
³eczeñstwie. Ot choæby niedawno �
grono osób zwi¹zanych z Forum Okrê-
tów Wojennych wys³a³o do pana list
z propozycj¹ zorganizowania corocz-
nej parady okrêtów wojennych. Ko-
rzy�ci p³yn¹ce z tego typu imprezy
wydaj¹ siê oczywiste � atrakcja dla
turystów i mieszkañców Wybrze¿a,
a dla MW dobry PR. Pañska odpo-
wied� na ten apel by³a jednak wymi-
jaj¹ca�

- Pragnê podkre�liæ, ¿e wszyscy moi
poprzednicy przyk³adali ogromn¹ wagê
do popularyzowania Marynarki Wojennej.
Ja w tej sprawie zajmujê dok³adnie takie
samo stanowisko. Chocia¿by wczoraj
uczestniczy³em w 75-leciu jednej ze szkó³
w Wo³ominie, która nosi imiê Marynarki
Wojennej. Uroczysto�ci rocznicowe odby-
³y siê w asy�cie Orkiestry Reprezentacyj-
nej MW. 5 listopada, w Ustce, odby³a siê
przysiêga wojskowa pierwszych kandy-
datów do s³u¿by w Marynarce Wojennej
w ramach Narodowych Si³ Rezerwowych.
Uroczysto�ciom asystowa³ okrêt rakieto-
wy, który by³ udostêpniony do zwiedza-
nia. Kolejne uroczysto�ci, zwi¹zane z 92
rocznic¹ odtworzenia Marynarki Wojennej,

- Do 2018 roku oczekujemy miêdzy innymi wej�cia
do s³u¿by korwety wielozadaniowej Gawron, okrêtu

podwodnego nowego typu, niszczyciela min
nowego projektu, gruntownego remontu obu
eksploatowanych obecnie fregat oraz dwóch

ma³ych okrêtów rakietowych typu 1241.
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organizujemy w taki sposób, aby jak naj-
szerzej zaprezentowaæ publiczno�ci na-
sze okrêty, zadania, a przede wszystkim
jak¹ misjê wype³nia Marynarka Wojenna
w zakresie bezpieczeñstwa morskiego. To
oczywi�cie tylko niektóre przyk³ady.
Wykorzystujemy i bêdziemy wykorzysty-
waæ wszelkie kolejne okoliczno�ci do jesz-
cze bardziej aktywnej spo³ecznej promo-
cji MW. Jeste�my czê�ci¹ spo³eczeñstwa
i nie ukrywam, ¿e z du¿¹ satysfakcj¹ i za-
interesowaniem przyjmujê wszelkie su-
gestie �rodowisk zwi¹zanych z morzem
i Marynark¹ Wojenn¹.

- Czy w zwi¹zku z tym jest z pana
strony zielone �wiat³o dla inicjatywy
corocznej parady okrêtów?

- Do takiej inicjatywy odnoszê siê
z aprobat¹. Natomiast w pierwszej kolej-
no�ci przeanalizujê aspekty organizacyj-
ne i finansowe. Jestem gotów siê nad tym
spokojnie zastanowiæ.

- Przychylne projektowi jest Biu-
ro Bezpieczeñstwa Narodowego.
Mo¿e prezydent Komorowski, jako
honorowy prezes Ligi Morskiej
i Rzecznej móg³by w³¹czyæ siê w tê
inicjatywê?

- Nie o�mieli³bym siê obarczaæ prezy-
denta RP kosztami takiego przedsiêwziê-
cia. Ostatnia parada morska odby³a siê w
latach 70. i faktycznie � dobrze by³oby
odtworzyæ tê tradycjê. By³oby to równie¿
dla mnie wielkie prze¿ycie.

- Ju¿ widzimy te sun¹ce po Zatoce
Gdañskiej jednostki i tysi¹ce turystów
je oklaskuj¹cych. Znakomita promo-
cja�

- Mam pe³n¹ �wiadomo�æ spo³eczne-
go zainteresowania Marynark¹ Wojenn¹.
Nasz historyczny okrêt ORP B³yskawica
odwiedza rocznie ponad sto tysiêcy tury-
stów. Widzimy tak¿e jak wielu m³odych
ludzi zg³asza siê do nas z pragnieniem
odbycia s³u¿by w MW. S³u¿ba na morzu
kojarzy im siê nie tylko z zawodem ma-
rynarza, lecz tak¿e z wielk¹ przygod¹.
Dlatego tym bardziej bêdziemy zwiêk-
szaæ wysi³ki w celu prezentacji efektów
szkoleniowych naszych marynarzy pro-
muj¹c tym samym atrakcyjno�æ s³u¿by
w szeregach Marynarki Wojennej.

Powtórzê jeszcze raz � pomys³ mi siê
podoba, ale nie chcia³bym na tym etapie
sk³adaæ konkretnych deklaracji. Gotów
jestem siê z panami spotkaæ w tej spra-
wie raz jeszcze.

- Jak ju¿ jeste�my przy B³yskawi-
cy � czy jednostka musi nadal pozo-
stawaæ w sk³adzie MW? Nie lepiej od-
daæ j¹ ca³kowicie we w³adanie Mu-
zeum Marynarki Wojennej?

- Wiem, ¿e takie rozwi¹zania stoso-
wane s¹ w ró¿nych krajach. Natomiast
osobi�cie jestem temu przeciwny. ORP
B³yskawica pe³ni bardzo istotn¹ rolê
w promocji historii i tradycji polskiego
orê¿a na morzu. Jednak¿e obok funkcji
edukacji historycznej, jest tak¿e g³ównym
miejscem dla prezentacji morskiego ce-
remonia³u. Na jej pok³adzie odbywaj¹ siê
najwa¿niejsze dla Marynarki Wojennej
uroczysto�ci. Moim zdaniem bez obec-
no�ci na tym okrêcie za³ogi w marynar-
skich mundurach straci³oby to sens. To
nie tylko obiekt muzealny, ale OKRÊT,
zajmuj¹cy szczególne miejsce w sercach
wielu pokoleñ marynarzy.

- W tym roku ORP Heweliusz wra-
caj¹c z rejsu na Atlantyk zahaczy³
o Morze Pó³nocne szukaj¹c ORP
Orze³. Czy mo¿na siê spodziewaæ, ¿e

w najbli¿szych latach ta tradycja bê-
dzie kontynuowana?

- Nie widzê w tej chwili mo¿liwo�ci
organizowania odrêbnych rejsów w tym
celu. Ale na pewno ka¿d¹ obecno�æ okrê-
tu posiadaj¹cego specjalistyczne wypo-
sa¿enie bêdziemy wykorzystywaæ dla
kontynuacji poszukiwañ Or³a.

- Jaka bêdzie polska Marynarka
Wojenna za dziesiêæ lat? W tej chwili
jest dwukrotnie mniejsza od holen-
derskiej, ponad trzykrotnie od nie-
mieckiej. Czy doszlusuje chocia¿by
w ich pobli¿e je¿eli chodzi o wiel-
ko�æ?

- Nie chodzi o to, by czyniæ porówna-
nia co do wielko�ci si³ morskich. Natomiast
zaznaczam, ¿e moja wizja Marynarki Wo-
jennej siêga znacznie dalej ni¿ tylko wy-
pe³nienie programu modernizacyjnego
MW. On jest dla mnie programem mini-
mum. Minimum, które pozwala na utrzy-
manie obecnego potencja³u. Wiele bêdzie
zale¿a³o od tego, czy stanie siê mo¿liwe
pozyskanie dodatkowych �rodków spoza
Ministerstwa Obrony Narodowej na rozwój
naszych si³ morskich. Je�li ten kierunek
okaza³by siê realny, Marynarka Wojenna ma
szansê w przysz³o�ci odbudowywaæ i po-
wiêkszaæ swój potencja³.

- Budowa Gawrona to inwestycja wieloletnia, której
koszty nale¿y rozpatrywaæ nie w aspekcie kilku, lecz

kilkudziesiêciu lat. To tak jakby ka¿dy Polak
przeznacza³ na ten okrêt jedn¹ z³otówkê rocznie.
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- Kiedy rozpocz¹³ dzia³alno�æ pol-
ski wywiad morski?

- W 1935 roku. Od tego czasu zaczêto
w Polsce tworzyæ wyspecjalizowan¹ struk-
turê wywiadowcz¹ zajmuj¹c¹ siê sprawa-
mi morskimi. Wcze�niej informacje o nie-
mieckiej flocie wojennej zbierano niejako
przy okazji innych dzia³añ. Nie ma w tym
niczego dziwnego. G³ównego zagro¿enia
dla Polski wypatrywano od strony l¹du,
a nie morza. Niestety, mamy tylko szcz¹t-
kowe informacje na temat pocz¹tków pol-
skiego wywiadu morskiego, dysponujemy
w zasadzie jednym dokumentem. Wymie-
nia on osoby, które mia³y go tworzyæ, na
czele z kapitanem Janem Blichiewiczem,
który by³ kierownikiem Posterunku Oficer-
skiego nr 2 w Gdyni, który z kolei podle-
ga³ Ekspozyturze nr 3 Oddzia³u II w Byd-

Morze

goszczy. By³a to placówka obejmuj¹ca
swoim zasiêgiem pas wybrze¿a od Morza
Pó³nocnego a¿ po Pi³awê. Nie dzia³a³a
w strukturze Marynarki Wojennej.

- Czym przed wybuchem drugiej
wojny �wiatowej zajmowa³ siê wy-
wiad, o którym rozmawiamy?

- Przede wszystkim zdobywaniem in-
formacji. Jednym z najcenniejszych pol-
skich �róde³ by³ Wiktor Katlewski zatrud-
niony w Urzêdzie Uzbrojenia niemieckiej
Marynarki Wojennej w Berlinie. Pracowa³
tam jako ksiêgowy i przez jego rêce prze-
chodzi³o wiele wa¿nych dokumentów.
Katlewski przekazywa³ je polskiemu
wywiadowi. Zosta³ zdekonspirowany do-
piero w 1939 roku, kiedy w niemieckie
rêce wpad³y archiwa polskich tajnych
s³u¿b. Zosta³ zgilotynowany.

- A dlaczego polski wywiad mor-
ski nie rozpozna³ niemieckich przy-
gotowañ do wojny? Nie zauwa¿y³
transportów wojska do Prus Wschod-
nich, nie mia³ pojêcia o wojennej
misji pancernika Schleswig-Holste-
in, ani nawet o ruchach niemieckich
okrêtów?

- Informacje wywiadowcze by³y zbie-
rane nie tylko przez sieci wywiadu mor-
skiego. Wszystkie dokumenty jakie zna-
my dowodz¹, ¿e rozpoznanie niemiec-
kich przygotowañ do wojny by³o prawi-
d³owe. Polski wywiad ostrzega³ o mo¿li-
wo�ci niemieckiej agresji. Kierownictwo
polskiej floty wojennej równie¿ o tym
wiedzia³o. St¹d choæby, wykonane na
czas, wyprowadzenie z Ba³tyku do Wiel-
kiej Brytanii polskich niszczycieli.

wywiadu

O historii polskiego wywiadu morskiego
i jego dzia³alno�ci w latach 1935-1945 z prof.
Andrzejem G¹siorowskim rozmawia Tomasz Falba - Polski wywiad ostrzega³ o mo¿liwo�ci

niemieckiej agresji. Kierownictwo polskiej
floty wojennej równie¿ o tym wiedzia³o.
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- Co by³o najwiêkszym sukcesem
naszego wywiadu przed wybuchem
drugiej wojny �wiatowej?

- Wed³ug mnie stworzenie sieci, któ-
re mia³y podj¹æ dzia³alno�æ na terenie ju¿
okupowanym przez nieprzyjaciela. Za-
owocowa³o to po 1939 roku. Polski wy-
wiad morski sta³ siê niezwykle skutecz-
nym narzêdziem prowadzenia wojny.
Przyznaj¹ to nawet sami Brytyjczycy, nie-
chêtnie przecie¿ dziel¹cy siê sukcesami.
Nie by³oby tego, gdyby nie przygotowa-
nia poczynione jeszcze przed wojn¹. Je-
stem przekonany, ¿e siatki polskiego
wywiadu morskiego zaczê³y dzia³aæ ju¿
w momencie wej�cia Niemców na Pomo-
rze. �wiadczy o tym praca takich ludzi jak
choæby kmdr. Konstantego Jacynicza, któ-
ry ju¿ od 1935 r. - jako oficer w stanie
spoczynku - by³ zaanga¿owany w orga-
nizowanie sieci wywiadu morskiego.

- Kiedy rozpoczê³a siê wspó³pra-
ca z sojusznikami?

- Pod koniec 1939 roku. Najpierw
z Francuzami, poprzez kmdr. Brunona Ja-
b³oñskiego, a potem z Brytyjczykami. To
w³a�nie ci drudzy stali siê g³ównym od-
biorc¹ informacji wywiadowczych dostar-
czanych przez polski wywiad morski do
zakoñczenia drugiej wojny �wiatowej.

Brytyjczycy nie posiadali swoich �róde³
wywiadu wojskowego w okupowanej
Europie w 1940 roku. Pó�niej próbowali
tworzyæ sieci, jednak Polacy mieli znacz-
nie wiêksze mo¿liwo�ci organizowania
wywiadu, w tym tak¿e wywiadu morskie-
go. W okupowanym kraju dzia³a³y dwie
sieci wywiadu ofensywnego Komendy
G³ównej ZWZ-AK: �Stragan� i �Lombard�.
�Stragan�, która zbiera³a wszelkie infor-
macje, które wydawa³y siê wa¿ne i �Lom-
bard�, która wykonywa³a okre�lone za-
dania. Równie¿ te na zlecenie czy pro�-
bê sojuszników. Ta struktura spe³ni³a
swoj¹ funkcjê. Polskie sieci wywiadu
morskiego tworzone te¿ by³y przez Od-
dzia³ II Sztabu Naczelnego Wodza w Lon-
dynie. Funkcjonowa³y w latach 1940-
1945 w portach morskich we Francji oraz
w portach na terenie Afryki Pó³nocnej.
Poza tym ka¿dy ¿o³nierz ZWZ-AK mia³
obowi¹zek przekazywania informacji
wywiadowczych, nawet je¿eli nie dzia³a³
w strukturach wywiadu. Tak by³o szcze-

gólnie w Gdyni, poniewa¿ pracowali oni
czêsto w porcie, stoczni i arsenale Krieg-
smarine. St¹d te¿ liczba informacji mor-
skich pozyskanych w Gdyni by³a naj-
wiêksza.

- Czy jednak nie przeceniamy zna-
czenia polskiego wywiadu morskie-
go podczas wojny?

- Zdecydowanie nie. Wynika to z ana-
lizy dokumentów. Zachowa³y siê meldun-
ki o nies³ychanej szczegó³owo�ci. Inna
sprawa, ¿e z regu³y nie by³o ich jak prze-
kazaæ z terenu do centrali, bo nie by³o
np. radiostacji. A informacja o ruchach
okrêtów szybko siê dezaktualizowa³a. Ale
polski wywiad morski dostarcza³ tak¿e
dane dotycz¹ce budowanych jednostek,
nowinek technicznych, okrêtów podwod-
nych itp. Te siê tak szybko nie starza³y.
Dobrym przyk³adem mo¿e byæ dzia³al-
no�æ Jana Belaua, pseudonim �Morski�,
�Mewa�, oficera wywiadu Armii Krajowej,
który zdoby³ w Gdyni plany nowych nie-
mieckich torped. Zreszt¹ znaczenie mia-

Prof. Andrzej G¹siorowski ma 60
lat, mieszka w Gdañsku. Jest absol-
wentem Instytutu Historii Uniwersy-
tetu Gdañskiego. Habilitowa³ siê na
Uniwersytecie Miko³aja Kopernika w
Toruniu. Jest dyrektorem Instytutu
Politologii UG.  Pracuje tak¿e w Dzia-
le Naukowym w Muzeum Stutthof �
oddzia³ w Sopocie. Od 1973 roku
zajmuje siê badaniami nad Pomo-
rzem w latach 1939-1945. Szczegól-
nie interesuje go problematyka funk-
cjonowania ró¿nych s³u¿b specjal-
nych na Pomorzu (1918-1956) oraz
konspiracji pomorskiej z lat 1939-
1945. Opublikowa³ ponad 200 prac
naukowych. Jest te¿ autorem lub
wspó³autorem scenariuszy i katalo-
gów kilkunastu wystaw historycz-
nych eksponowanych w placówkach
muzealnych znajduj¹cych siê w wo-
jewództwie pomorskim.

Profesor
od tajnych s³u¿b

- G³ównego zagro¿enia dla
Polski wypatrywano od

strony l¹du, a nie morza.
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³y ka¿de, nawet najbardziej wydawa³oby
siê b³ahe, informacje, np. ¿e na jaki� okrêt
dostarczono umundurowanie tropikalne.
Mo¿na by³o z tego wyci¹gn¹æ wniosek co
do tego, gdzie ta jednostka mia³a siê udaæ.
Brytyjczycy dopytywali siê te¿ o to, co
dzieje siê z pancernikiem Gneisenau czy
lotniskowcem Graf Zeppelin. To by³y dla
nich niezwykle cenne wiadomo�ci.

- Czy by³y informacje, którymi
Polacy nie dzielili siê z sojusznikami?

- Nie s¹ mi znane takie przypadki.
Dzia³o siê raczej odwrotnie. Nasi sojusz-
nicy próbowali wykorzystywaæ polski
wywiad morski do w³asnych celów bez
wiedzy polskich w³adz, maj¹c �wiado-
mo�æ, ¿e tego typu zadania by³yby nie-
chêtnie przez Polaków realizowane. By³o
to np. anga¿owanie polskich agentów do
wykonywania zadañ o charakterze dy-
wersyjnym. Oczywi�cie cz³onków wywia-
du szkoli siê tak¿e do tego rodzaju ope-
racji, ale dla Polaków mia³y one mniejsze
znaczenie ni¿ dla Brytyjczyków, bo gro-
zi³y dekonspiracj¹. Przyk³adem takiej sy-
tuacji mo¿e byæ polski agent w Grecji,
s³ynny Jerzy Iwanow-Szajnowicz, które-
go Brytyjczycy wykorzystali, poza wiedz¹
Polaków, do zadañ sabota¿owych i przez
to wpad³ w rêce Gestapo.

- Czy to prawda, ¿e Polacy przy-
gotowali l¹dowanie aliantów w Afry-
ce Pó³nocnej w 1942 roku znane
jako operacja Torch?

- Tak mo¿na rzeczywi�cie powiedzieæ.
Wojna rozrzuci³a Polaków niemal po ca-
³ym �wiecie, tak¿e po Afryce. Kiedy alian-
ci zaplanowali l¹dowanie w tym rejonie
�wiata, uaktywni³a siê polska siatka wy-
wiadu morskiego, która dostarczy³a infor-
macji potrzebnych do inwazji. Siatk¹ t¹
kierowa³ mjr Mieczys³aw S³owikowski,
pseudonim �Rygor�, który podobno sta³
siê nawet pierwowzorem jednej z posta-
ci wystêpuj¹cych w legendarnym filmie
�Casablanca�. Inn¹, bardzo aktywn¹ pla-
cówk¹ w tym rejonie by³a polska Misja
Morska w Gibraltarze zajmuj¹ca siê prze-
rzutem ludzi przez Cie�ninê Gibraltarsk¹,
kierowana przez kmdr. Karola Trzasko-
Durskiego. Warto na marginesie zauwa-
¿yæ, ¿e Polska - pañstwo, które zniknê³o
w 1939 roku z mapy �wiata - potrafi³o
stworzyæ niemal globalny wywiad. To by³
fenomen. Dostarczane przez ten wywiad
informacje stawa³y siê atutami politycz-
nymi dla polskich w³adz w Londynie.
Dziêki temu rós³ przecie¿ nasz wk³ad
w wojnê.

- Wiadomo, ¿e w dzia³alno�æ pol-
skiego wywiadu morskiego podczas

drugiej wojny �wiatowej bardzo moc-
no zaanga¿owani byli dzia³acze pol-
skiej przedwojennej skrajnej prawi-
cy. I okazali siê niezwykle skuteczni.
Dlaczego w³a�nie oni?

- Dok³adniej mówi¹c, byli to cz³onko-
wie Obozu Narodowo-Radykalnego. To
by³o �rodowisko nastawione antyniemiec-
ko, a dzia³aj¹c od po³owy lat trzydziestych
w podziemiu, mia³o do�wiadczenie kon-
spiracyjne, dysponowa³o odpowiednio
przygotowanymi i sprawdzonymi w prak-
tyce kadrami oraz metodami pracy. To
wszystko powodowa³o, ¿e oenerowcy byli
niejako predestynowani do wykonywa-
nia zadañ o charakterze wywiadowczym,
czy mówi¹c szerzej, specjalnych. I to bez
potrzeby doszkalania. Na dodatek byli
mocno zmotywowani ideowo.

- Czy ci ludzie nie mieli problemu
z podporz¹dkowaniem siê Zwi¹zko-
wi Walki Zbrojnej czy potem Armii
Krajowej? Przecie¿ wiadomo, ¿e nie
odnosili siê z sympati¹ do tych orga-
nizacji.

- Podczas wojny ONR stworzy³ Zwi¹-
zek Jaszczurczy, konspiracyjn¹ organiza-
cjê wojskow¹, która nie wesz³a do ZWZ,
a potem AK. Ale trzeba podkre�liæ, ¿e
w zakresie wywiadu morskiego �ci�le z ni-
mi wspó³pracowali. Cz³onkowie Zwi¹z-
ku Jaszczurczego nie mieli nic przeciw
przekazywaniu zebranych przez siebie in-
formacji na Zachód, chcieli tylko aby by³o
wiadomo, ¿e pochodz¹ od nich. Chcieli
mieæ satysfakcjê, ¿e mieli jaki� wk³ad

w pokonanie Niemców. Niestety, tak nie
by³o i ci cz³onkowie Zwi¹zku Jaszczurcze-
go, którzy prze¿yli wojnê mieli o to, moim
zdaniem s³uszne, pretensje.

- Który z asów polskiego wywia-
du morskiego, pañskim zdaniem,
odda³ najwiêksze zas³ugi podczas
drugiej wojny �wiatowej?

- To siê tak nie da powiedzieæ. Ka¿dy
cz³onek siatki wywiadowczej zas³uguje
na uznanie i pamiêæ. Wiêkszo�æ z nich
ryzykowa³a dla Polski ¿ycie. Ale o jednej
postaci chcia³bym wspomnieæ. Z racji
moich zainteresowañ badawczych wielk¹
sympati¹ darzê harcmistrza Bernarda My-
�liwka, pseudonim �Konrad�. Przed wojn¹
organizowa³ harcerskie ¿eglarstwo. Za-
pewne niektóre z jego rejsów by³y inspi-
rowane przez wywiad. W trakcie wojny
by³ cz³onkiem konspiracyjnej Marynarki
Wojennej dzia³aj¹cej w kraju. Prowadzi³
niezwykle rozleg³¹ dzia³alno�æ. Organizo-
wa³ sieci wywiadowcze na Pomorzu i w
Gdyni, tworzy³ zal¹¿ki oddzia³ów bojo-
wych, dowodzi³ Szarymi Szeregami.
Aresztowany przez Gestapo, wola³ po-
pe³niæ samobójstwo ni¿ zdradziæ wspó³-
pracowników. To tylko jeden z wielu
bohaterów tajnej wojny.

- Jaki by³ stopieñ rozpracowania
polskiego wywiadu morskiego przez
Niemców?

- Do dnia dzisiejszego niewiele na ten
temat wiemy. O skali rozpracowania
przez Niemców struktur wywiadu mor-
skiego �wiadczy³y aresztowania dokona-
ne w latach 1943-1944 w tych sieciach.

Jan Belau - pseudonim �Morski�, �Mewa�.

Bernard My�liwek, pseudonim
�Konrad�, z ¿on¹ Jadwig¹.

Fo
t. 

Ar
ch

iw
um

 M
uz

eu
m

 S
tu

tth
of

Fo
t. 

Ar
ch

iw
um

 M
uz

eu
m

 S
tu

tth
of

ROZMOWY MORZA historia



32 Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2010

Wielu cz³onków wywiadu morskiego zo-
sta³o postawionych przed S¹dem Wojen-
nym Rzeszy i straconych. Wielu po �ledz-
twie prowadzonym przez Gestapo
i Abwehrê osadzono w obozach koncen-
tracyjnych. Jest jeszcze bardzo delikatny
i skomplikowany problem wykorzystywa-
nia przez Niemców wykrytych sieci wy-
wiadu morskiego do gry inspiracyjnej. Ist-
nieje zeznanie Jana Kaszubowskiego,
funkcjonariusza gdañskiego Gestapo, któ-
ry mówi, ¿e by³y dwie operacje prowo-
kacyjne prowadzone przez Niemców.
Jedna z tych operacji o kryptonimie
�Sokó³� by³a skierowana przeciwko wy-
wiadowi brytyjskiemu. Druga pod kryp-
tonimem �Piorun� wobec wywiadu so-
wieckiego. I nic wiêcej na ten temat nie
wiadomo. Najprawdopodobniej chodzi³o
o rozpoznanie systemów ³¹czno�ci czy
przerzutu ludzi do Szwecji. Ale to tylko
domys³y. Dokumentów brak. A snucie
hipotez, które mog¹ byæ prawdziwe albo
nie, czy pos¹dzanie ludzi, którzy ju¿ nie
¿yj¹ i w zwi¹zku z tym nie mog¹ siê bro-
niæ, nie jest uczciwe. Mo¿emy tylko po-
wiedzieæ, ¿e Niemcy z pewno�ci¹ próbo-
wali rozpracowywaæ polskie siatki wywia-
dowcze. I zapewne niektóre z tych ope-
racji siê udawa³y. Niemcy przecie¿ nie byli
idiotami, jak siê ich nieraz przedstawia.
Polski wywiad by³ skuteczny, ale Niem-
cy byli naprawdê godnym przeciwnikiem.

- Co siê sta³o z polskim wywiadem
morskim dzia³aj¹cym na Pomorzu po
zakoñczeniu wojny? Czy kto� próbo-
wa³ go przej¹æ? Brytyjczycy, Amery-
kanie, a mo¿e nawet Niemcy? Móg³
przecie¿ dostarczaæ cenne informa-
cje z terenu zajêtego przez komuni-
stów.

- To na pewno by³ ³akomy k¹sek dla
wielu tajnych s³u¿b. Symptomatyczne, ¿e
funkcjonariusze gdañskiego Gestapo
uniknêli odpowiedzialno�ci dlatego, ¿e
poszli na wspó³pracê z pañstwami za-
chodnimi. Poniewa¿ Gdañsk pracowa³
bardzo mocno na odcinku wschodnim, to
dla alianckich s³u¿b Niemcy, maj¹cy wie-
dzê o funkcjonowaniu Sowietów, byli bar-
dzo atrakcyjni i na pewno zostali wyko-
rzystani. Karê ponie�li tylko ci, którzy byli
bezpo�rednio zaanga¿owani w zabijanie
jeñców brytyjskich. Profesor Jan Ciecha-
nowski, mieszkaj¹cy w Londynie, wybit-
ny polski historyk, cz³onek polsko-bry-
tyjskiej komisji zajmuj¹cej siê badaniem
historii wspó³pracy obu wywiadów w trak-
cie drugiej wojny �wiatowej, powiedzia³,
¿e jeden z oficerów brytyjskich wyjawi³
mu, ¿e do 1976 roku wywiad brytyjski

pracowa³ na niektórych polskich sieciach.
Innymi s³owy, jeszcze kilkadziesi¹t lat po
wojnie Brytyjczycy korzystali z siatek
polskiego wywiadu utworzonych podczas
wojny. Moim zdaniem to jeden z powo-
dów, dlaczego Brytyjczycy do dzisiaj nie
ujawnili wszystkich dokumentów dotycz¹-
cych wspó³pracy z naszym wywiadem. Oni
po prostu chroni¹ swoje �ród³a. Ale to zno-
wu s¹ tylko domniemania.

- W ogóle chyba odkrywanie hi-
storii polskiego wywiadu morskiego
to dla badacza nie jest lekki kawa³ek
chleba?

- Niestety. To fascynuj¹ca tematyka,
ale te¿ niezwykle trudna je�li chodzi o ba-
danie. Jest to najczê�ciej poruszanie siê
po omacku, przedzieranie przez g¹szcz
domys³ów i hipotez, których zwykle nie
mo¿na zweryfikowaæ. Na dodatek praca
wywiadowcza to przecie¿ gra pozorów
i tajemnic. Trzeba umieæ je rozró¿niaæ. Nie
mo¿na poprzestawaæ na dokumentach.
Potrzeba tzw. nosa, aby ustaliæ jak by³o
naprawdê. A ludzie, niegdy� zwi¹zani
z wywiadem,  nie chc¹ o tym rozmawiaæ.
Kiedy� spotka³em por. Franciszka W³o-
darczyka, pseudonim �Irena�, �Wojna�,
�Majewski�, który nale¿a³ w czasie wojny
do organizacji konspiracyjnej Grunwald
dzia³aj¹cej na Pomorzu, ale by³ te¿ pra-

cownikiem polskiego wywiadu. Rozma-
wia³em z nim. Pyta³em go o ¿yciorys. On
odpowiada³. Po jakim� czasie zorientowa-
³em siê, ¿e to bajki. Tyle lat po wojnie
a on nadal sprzedawa³ mi swoj¹ wywia-
dowcz¹ legendê. Dopiero kiedy zapro-
testowa³em, zacz¹³ mówiæ prawdê. Ale,
proszê sobie wyobraziæ, i tak nie powie-
dzia³ mi najwa¿niejszej rzeczy. Mianowi-
cie, ¿e by³ pierwszym szefem wywiadu
okrêgu pomorskiego ZWZ. Dowiedzia³em
siê o tym z dokumentu, na który natrafi-
³em ju¿ po jego �mierci.

- Czy jest jaka� tajemnica zwi¹za-
na z histori¹ polskiego wywiadu
morskiego, która nie daje panu spo-
koju, któr¹ chcia³by pan wyja�niæ
albo cieszy³by siê pan, gdyby zosta³a
w koñcu wyja�niona?

- Wiele. Chcia³bym np. wiedzieæ czy
zdobycie przez polski wywiad morski
planów pancernika Gneisenau i zamino-
wania Zatoki Gdañskiej to by³ rzeczywi-
�cie sukces, czy prowokacja niemieckich
s³u¿b? Wydaje mi siê, ¿e prowokacja. Ale
stuprocentowej pewno�ci nie mam.

- Polski wywiad morski
dostarcza³ tak¿e dane

dotycz¹ce budowanych
jednostek, nowinek

technicznych, okrêtów
podwodnych itp.
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- Panie przewodnicz¹cy, stocznio-
wa Solidarno�æ, poza demonstracja-
mi i zadymami, zajmuje siê tak¿e,
a mo¿e przede wszystkim �prac¹
u podstaw�, wszelkiego rodzaju szko-
leniami pracowników. Nie tylko
zreszt¹ stoczniowców.

- Prowadzimy w tej chwili aktywnych
projektów piêæ, trzy s¹ zakoñczone. Na-
sza przygoda ze szkoleniami zaczê³a siê
piêæ lat temu, od kursów wewnêtrznych,
stoczniowych. By³y ich dwa rodzaje: kom-
puterowe - poniewa¿ uwa¿ali�my, ¿e to
podstawa, ¿e bez tego pracownik sobie
nie poradzi - oraz jêzyka angielskiego.
Szkolenia prowadzili pracownicy stoczni,
informatycy i elektronicy.

- Potem przysz³y programy unijne.
- Tak, i dziêki nim rozwinêli�my skrzy-

d³a. Zaczêli�my od projektu Euromana-
ger, dziêki któremu przeszkolili�my pra-
wie sze�æset osób. Ka¿dy uczestnik mia³
dwa szkolenia: jedno obowi¹zkowe, dru-
gie wybiera³ z o�miu propozycji, by³a to
m.in. nauka jêzyków obcych, informaty-

ka, sprawy zwi¹zane z zarz¹dzaniem. Po-
tem by³y projekty przygotowane pod
pracownika, do których inspiracj¹ by³y
zwolnienia grupowe, które wówczas
w stoczni nast¹pi³y. Zarz¹d, miesi¹c przed
zapowiadanymi zwolnieniami, zatrudni³ 15
nowych osób. To by³ dla mnie sygna³, ¿e
dzieje siê co� z³ego. Okaza³o siê, ¿e wpro-
wadzany jest nowy system komputerowy,
a pracownicy biura konstrukcyjnego nie
maj¹ niezbêdnych umiejêtno�ci. Uzgodni-
li�my z pracodawc¹, ¿e postaramy siê sami
ich przeszkoliæ, w zamian za obietnicê dal-
szej pracy. Tak te¿ siê sta³o, ci ludzie nadal
tu pracuj¹. Starali�my siê te¿, by ci, którzy
wcze�niej czy pó�niej objêci bêd¹ zwol-
nieniami, a jest to niestety nieuniknione -
pewne specjalno�ci nie s¹ ju¿ potrzebne -
mogli nauczyæ siê czego� nowego, by mieli
�miêkkie l¹dowanie�. St¹d szkolenia w kom-
pletnie dalekich od stoczniowych dziedzi-
nach, niektóre nawet mog¹ siê wydaæ
�mieszne, od samodzielnego ksiêgowego,
po masa¿ystê z umiejêtno�ci¹ jêzyka an-
gielskiego.

- Jest zainteresowanie tymi kursa-
mi?

- Na pocz¹tku by³o bardzo du¿e. Te-
raz musimy docieraæ do ludzi wrêcz pry-
watnie.

- Chodzi o to, ¿e ludzie nie garn¹
siê do takich szkoleñ, trzeba ich na-
mawiaæ?

- Nie, wszystkie te kursy mamy ob³o-
¿one. Rzecz w tym, ¿e kupujemy drogie
kursy i nie chc¹c traciæ pieniêdzy na re-
klamy w prasie, musimy docieraæ do lu-
dzi innymi drogami. Co ciekawe i pew-
nie nie wszyscy o tym wiedz¹, nie pro-
wadzimy szkoleñ wy³¹cznie dla stocz-
niowców. Tylko w jednym z projektów,
Eurostoczniowiec, pracownicy tego prze-
mys³u maj¹ pierwszeñstwo. We wszyst-
kich innych, stanowi¹ 20 procent szkolo-
nych. Takie s¹ wymogi. Docieramy do
pracodawców, pytamy, jakie kursy odpo-
wiada³yby ich pracownikom i umieszcza-
my je w projekcie. To nie s¹ takie typo-
we kursy jak monter i spawacz, choæ te
oczywi�cie te¿ mamy, ale w tej chwili or-

W elastyczno�ci
nadzieja

O szkoleniach pracowników i sytuacji w Stoczni Gdañsk, z Romanem Ga³êzewskim,
przewodnicz¹cym NSZZ Solidarno�æ SG, rozmawia Czes³aw Romanowski

ROZMOWY MORZA problemy stoczniowców

- Nie prowadzimy szkoleñ wy³¹cznie
dla stoczniowców � opowiada Roman

Ga³êzewski, przewodnicz¹cy NSZZ
Solidarno�æ Stoczni Gdañsk.
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ganizujemy kursy bardziej niszowe, spe-
cyficzne. Nowo�ci¹ s¹ te szyte na miarê.
Pracownik zg³asza czego by chcia³ siê na-
uczyæ, a my mu ten kurs organizujemy.

- A jak to jest z pracownikami
stoczni, podobno za³oga siê wykrusza?
W pa�dziernikowym numerze wasze-
go pisma �Solidarno�æ i Rozwaga� pi-
szecie o sporze zbiorowym z zarz¹dem
zak³adu i o tym, ¿e w obecnej sytuacji
�kto mo¿e odchodzi ze stoczni�.

- Zarz¹d stoczni mówi, ¿e potrzebuje
du¿o czasu na restrukturyzacjê. A my siê
boimy, ¿e trwa ona zbyt wolno. Wiemy,
¿e musimy budowaæ tanio, by byæ kon-
kurencyjnymi na rynku. Ale tanio to nie
znaczy, ¿e pracownik ma ma³o zarabiaæ.
Na wniosek zarz¹du, wyrazili�my ju¿ zgo-
dê na obni¿enie wynagrodzenia�

- �o 15 procent�
- Tak, po trudnych rozmowach z za³og¹,

maj¹c nadziejê, ¿e przez ten czas zak³ad
zostanie zrestrukturyzowany, ¿e koszty
bêd¹ na tyle ma³e, i¿ nasze produkty na
trudnym rynku bêd¹ op³acalne. Co nas
denerwuje? Przychodzi wysokowykwalifi-
kowany robotnik na stanowisko pracy, a ona
jest tak zorganizowana, ¿e ma zajêcie nie
na osiem, a np. na piêæ godzin,  z przymu-
sowym przestojem i pó�niej siedzi w nad-
godzinach. Czyli organizacja pracy jest z³a.
Mówimy zarz¹dowi: musicie j¹ poprawiæ,
bo wszyscy zbankrutujemy. Ja nie chcê
prze¿ywaæ kolejnych upad³o�ci i ludzkich
tragedii. Mówimy zarz¹dowi: we�cie siê za
zmiany strukturalne wewn¹trz zak³adu. Nie
mogê powiedzieæ, ¿e zarz¹d nic nie robi.
Zmiany s¹, przysz³y nowe narzêdzia, ma-
szyny, technologie, ale to wszystko idzie
zbyt wolno. £atwiej zarz¹dowi idzie w sfe-
rze pozaokrêtowej, bo tam kupuje goto-
we technologie, ni¿ w samej stoczni. Wi-
dzê, ¿e inne stocznie te¿ maj¹ k³opoty z or-
ganizacj¹ pracy, ale to nie usprawiedliwia
naszego zarz¹du. Dlatego atakujemy do-
syæ ostro, poniewa¿ skoro siê zgodzili�my
na obni¿enie wynagrodzeñ, to chcieliby-
�my, ¿eby ono trwa³o jak najkrócej.

- Mieli�cie wej�æ w spór zbiorowy
z zarz¹dem.

- W tej chwili okre�li³bym to jako za-
powied� sporu zbiorowego. Bo co do isto-
ty nie ma miêdzy nami ró¿nicy, zarz¹d
zgadza siê z naszymi opiniami, ale twier-
dzi, ¿e nie jest w stanie przeprowadziæ
zmian w takim tempie, w jakim my by-
�my chcieli. Moim zdaniem zarz¹d rozu-
mie, ¿e my nie blokujemy zmian, ale dal-
sze obni¿anie stawek pracownikom, któ-
ra prowadzi donik¹d. Bo odejd¹. I to oso-
by kreatywne, wyspecjalizowane�

- Ale faktycznie jest tak, ¿e kto
mo¿e odchodzi?

- No nie do koñca. Co miesi¹c próbu-
jemy gasiæ ogieñ.

- Bo pisze pan o najgorszej sytu-
acji w stoczni od lat.

- Tak, bo zgodzili�my siê na obni¿kê
wynagrodzenia o 15 proc., a w wyniku
b³êdów w zarz¹dzaniu, grupa pracowni-
ków z bezpo�redniej produkcji straci³a do
40 proc. To ju¿ nie s¹ ¿arty. Muszê u¿y-
waæ ostrych s³ów, poniewa¿ dotyczy to
grupy pracowniczej, bez której pozostali
nie dadz¹ sobie rady. Je¿eli pracownik,
który najciê¿ej pracuje, traci 40 procent
wynagrodzenia, to o czym mówimy?
A dlaczego straci³ to wynagrodzenie? Bo
mamy system quasi akordowy, który
mówi, ¿e im wiêcej wypracujesz, tym
wiêcej zarobisz. A je¿eli stoczniowiec nie
ma szans na wiêcej, bo ma �le zorganizo-
wan¹ pracê? Zarz¹d t³umaczy, ¿e z po-
wodu kryzysu i d³ugich rozmów z Uni¹
Europejsk¹ na temat programu restruk-
turyzacyjnego, przerwane zosta³y pew-
ne nici technologiczne i trzeba wielu mie-
siêcy, by z powrotem wej�æ w system pro-
dukcji. A wed³ug nas pracodawca powi-
nien przewidzieæ tak¹ sytuacjê i jak naj-
szybciej doprowadziæ do tego, by zmniej-
szenie wynagrodzeñ nie wystêpowa³o
w bezpo�redniej produkcji. Za tak¹ uwa-
¿am tych, którzy montuj¹ i spawaj¹, ale
te¿ biuro konstrukcyjne. Obie grupy s¹
priorytetowe.

- Mówi pan, ¿e jest �le, a w kolej-
nym numerze waszego pisma, z listo-

pada, pisze pan o optymizmie je-
¿eli chodzi o sytuacjê w stocz-

ni, bo nowe maszyny, bo ru-
szy³a produkcja czê�ci do

farm wiatrowych.
- Optymizm siê bierze

st¹d, ¿e zarz¹d wprowa-
dzi³ mechanizmy, które
�wiadcz¹ o jego dobrej
woli. Przyk³ad: pra-
cownicy wypraco-

ROZMOWY MORZA problemy stoczniowców

wali 13-14 z³otych za godzinê, zarz¹d do-
k³ada im 2 z³ote, stwierdzaj¹c, ¿e to nie
by³a ich wina, ¿e tak ma³o wypracowali.
Czyli zarz¹d po analizie stwierdzi³, ¿e to
my mieli�my racjê je¿eli chodzi o organi-
zacjê pracy. Dla mnie nadziej¹ s¹ inwe-
stycje. Gdy widzê, ¿e pracodawca wyda³
kilkadziesi¹t milionów z³otych, to ozna-
cza, ¿e chce tu utrzymaæ i rozwijaæ pro-
dukcjê. Chcia³bym jednak, ¿eby pieni¹-
dze nie by³y marnowane przez przesto-
je, ¿eby�my jak najwiêcej produkowali,
bo wówczas bêdziemy konkurencyjni na
rynku.

- Pisze pan te¿, ¿e je¿eli program
inwestycyjny siê powiedzie, w stocz-
ni bêdzie praca na najbli¿sze 10 lat.
Bêdzie a¿ tak dobrze?

- Je¿eli wszystko pójdzie dobrze, to
tak. Przemys³ okrêtowy jest ga³êzi¹, któ-
ra jest bardzo wra¿liwa na wahania ko-
niunktury. Uda³o nam siê przekonaæ w³a-
�ciciela, gdy kupowa³ stoczniê, ¿eby po-
stawi³ nie na sam przemys³ okrêtowy, a na
kilka ga³êzi, które bêd¹ dywersyfikowa-
³y dziedziny produkcyjne, bêd¹ce w da-
nym momencie w niszy. Je¿eli to bêd¹
konstrukcje stalowe, a zdarzy³o siê tak ju¿
dwukrotnie, trzeba zwiêkszaæ potencja³
stoczniowy. I odwrotnie, gdy stawki za
budowê statków bêd¹ niskie, trzeba zmi-
nimalizowaæ ich produkcjê na rzecz np.
wie¿ do farm wiatrowych. St¹d bêdzie
wynika³o bezpieczeñstwo pracowników,
bêd¹ mieli pracê. Taka jest nasza rola �
chcemy, by pracownicy mieli po kilka za-
wodów, chcemy wynegocjowaæ z zarz¹-
dem nowy uk³ad zbiorowy, gdzie premio-
wana by³aby umiejêtno�æ wielozawodo-
wo�ci, elastyczno�ci. Chodzi nam o to, by
w momencie dekoniunktury pracodawca
siêga³ po umiejêtno�ci swoich pracowni-
ków, a nie przyjmowa³ nowych.

- Wracamy do pocz¹tku naszej roz-
mowy...

- Jako przewodnicz¹cy zwi¹zku, mam
obowi¹zek dbania o ludzi tu zatrudnio-
nych. Ale nie o to, by pracownik siedzia³
do emerytury na tym samym stanowisku,
ale ¿eby mia³ szansê ci¹g³ej pracy, po-
szerzania umiejêtno�ci. W tej chwili mamy
bardzo dobrze wykwalifikowan¹ kadrê
wyposa¿eniow¹, potrafi wyposa¿yæ ka¿-
dy statek, a jednocze�nie budowaæ sek-
cje. Zale¿y nam, by nasi pracownicy po-
siadali wiele umiejêtno�ci. I dziêki pomo-
cy �rodków unijnych mamy mo¿liwo�æ
poszerzania ich wiedzy, sprawienia, by byli
konkurencyjni na rynku.

Fo
t. 

Cz
es

³a
w 

Ro
m

an
ow

sk
i

34



35Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2010

Pod koniec sierpnia rzecznik Komisji
Europejskiej Cezary Lewanowicz zapew-
nia³, ¿e KE podjê³a decyzjê o przyznaniu
80 mln euro na budowê terminalu i nie
zmieni³a swego stanowiska, mimo informa-
cji o w¹tpliwo�ciach ze strony Niemiec.

Niemiecki urz¹d ds. rolnictwa i �rodo-
wiska domaga³ siê m.in. dodatkowych od-
powiedzi dotycz¹cych ewentualnych kon-
sekwencji najwiêkszego mo¿liwego wy-
padku, do jakiego mo¿e doj�æ w przy-
sz³ym gazoporcie i jaka ilo�ci gazu w ta-
kiej sytuacji mo¿e wydostaæ siê na ze-
wn¹trz. Przedstawiciel ministerstwa za-
pewnia³, ¿e tak samo dok³adnie spraw-
dzane s¹ inwestycje realizowane w Niem-
czech. Z kolei minister Budzanowski su-
gerowa³, ¿e niemieckie w¹tpliwo�ci mniej
mia³y wspólnego z ochron¹ �rodowiska,
a wiêcej z budow¹ rosyjsko-niemieckiego
gazoci¹gu Nord-Stream (³¹cz¹cego Rosjê
z Uni¹ Europejsk¹ przez Morze Ba³tyc-
kie). Wed³ug niego, niemieckie firmy li-
czy³y na to, ¿e bêd¹ sprzedawa³y nam
rosyjski surowiec za jego po�rednictwem.

W koñcu jednoznacznie wyja�niono,
¿e inwestycja nie bêdzie negatywnie od-
dzia³ywaæ na terytorium Niemiec.

- W efekcie nasi zachodni s¹siedzi
zapewnili Brukselê, ¿e nie zg³aszaj¹ ju¿ ¿ad-
nych w¹tpliwo�ci i uznaj¹ terminal LNG za
ca³kowicie bezpieczne przedsiêwziêcie -
t³umaczy wiceminister Budzanowski.

St¹d ostateczna decyzja KE z po³o-
wy listopada o przyznaniu tej inwesty-
cji, w ramach Europejskiego Programu
Energetycznego na rzecz Naprawy Go-
spodarczej, 80 mln euro. 55 mln prze-
znaczone bêdzie na budowê czê�ci l¹-
dowej, czyli terminalu LNG. Pozosta³¹
czê�æ otrzyma Zarz¹d Morskich Portów

Komisja Europejska w koñcu przyzna³a 80 mln euro
dofinansowania dla gazoportu w �winouj�ciu. Polskiemu

rz¹dowi uda³o siê przekonaæ unijnych urzêdników,
¿e inwestycja nie bêdzie mia³a negatywnego wp³ywu na
�rodowisko, zarówno po naszej, jak i niemieckiej stronie.

Terminal gazowy w �winouj�ciu

Jest zielone �wiat³o

Czê�æ terenów przeznaczonych pod
budowê terminalu gazowego LNG chro-
niona jest unijnym programem Natura
2000. Jak wyja�nia Miko³aj Budzanowski,
wiceminister skarbu pañstwa, odpowie-
dzialny m.in. za spó³ki paliwowe i gazo-
we, wyzwaniem dla naszego rz¹du by³o
przekonanie Komisji Europejskiej, ¿e re-
alizacja inwestycji nie zdewastuje cennych
siedlisk fauny i flory w �winouj�ciu. Jesz-
cze trudniejsze by³y jednak konsultacje
w sprawie gazoportu z naszymi zachod-
nimi s¹siadami.

- Zgodnie z przepisami polskiego pra-
wa, ka¿da inwestycja infrastrukturalna
w strefie przygranicznej wymaga przepro-
wadzenia szczegó³owych badañ jej poten-
cjalnego wp³ywu na �rodowisko naturalne
zarówno w kraju, jak i na terenach pañstw
s¹siednich - t³umaczy wiceminister.

Najwiêcej obaw wywo³a³o potencjal-
ne ryzyko ska¿enia �rodowiska naszych
s¹siadów w wyniku powa¿nych awarii ter-
minalu. Obawiano siê tak¿e zwiêkszonej

emisji py³ów, natê¿enia uci¹¿liwego ha-
³asu podczas robót na terenie inwestycji
oraz ha³asu podwodnego. Decyzje �ro-
dowiskowe wykaza³y jednak, ¿e ani pro-
ces budowy, ani eksploatacji, a nawet
powa¿ne awarie gazoportu w ¿aden spo-
sób nie zniszcz¹ fauny i flory niemieckiej
strefy przygranicznej.

Mimo to inwestorzy postanowili skon-
sultowaæ budowê projektu LNG z lokal-
nymi w³adzami niemieckimi.

�rodowisko niezagro¿one

Rozmowy w tej sprawie zajê³y pra-
wie rok. Jak donosi³a prasa, strona nie-
miecka domaga³a siê, by Polska prze-
prowadzi³a szczegó³owe badania od-
dzia³ywania inwestycji na �rodowisko
po ich stronie granicy, co skutkowa³o-
by uniewa¿nieniem decyzji �rodowi-
skowej oraz pozwolenia na budowê,
a rozpoczêcie budowy opó�ni³oby siê
o co najmniej dwa lata.

Pa�dziernik tego
roku, na budowie

gazoportu...
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Szczecin i �winouj�cie SA na realizacjê
czê�ci morskiej.

- Dofinansowanie inwestycji ze �rod-
ków unijnych to bardzo dobra wiadomo�æ,
bo ka¿da bezzwrotna dotacja obni¿a koszt
budowy gazoportu - mówi Zbigniew Rap-
ciak, Prezes Polskiego LNG S.A. - Bêdzie-
my zabiegali o kolejne �rodki w ramach
programów europejskich, bo szacujemy,
¿e dziêki nim ca³a inwestycja mo¿e byæ
tañsza nawet o miliard z³otych.

Pierwsza taka
w tej czê�ci Europy

Budowa terminalu LNG bêdzie koszto-
wa³a 2,9 mld z³. Pieni¹dze na inwestycjê
bêd¹ pochodzi³y z kilku �róde³: ok.1 mld
z³ to �rodki w³asne, które zostan¹ przeka-
zane przez Gaz-System � w³a�ciciela Pol-
skiego LNG. �rodki unijne przyznane ju¿
przez Komisjê Europejsk¹ to 55 mln euro.
Spó³ka ubiega siê tak¿e o 456 mln z³ w ra-
mach Programu Operacyjnego Infrastruk-
tura i �rodowisko. Decyzja o przyznaniu
tych �rodków spodziewana jest przed koñ-
cem roku.

Finansowaniem inwestycji zaintereso-
wane s¹ tak¿e banki komercyjne, z który-
mi podpisano list intencyjny na kwotê min.

750 mln euro. Europejski Bank Odbudo-
wy i Rozwoju zapewni finansowanie w wy-
soko�ci do 200 mln euro. Prowadzone s¹
tak¿e rozmowy z Europejskim Bankiem In-
westycyjnym.

We wrze�niu Polskie LNG SA przeka-
za³a wykonawcy � konsorcjum SAIPEM-
TECHINT-PBG � teren pod budowê ter-
minalu. Obecnie prowadzone s¹ roboty
zwi¹zane z przygotowaniem zaplecza.
W przysz³ym roku ma rozpocz¹æ siê bu-
dowa fundamentów pod zbiorniki, stawia-
nie �cian pierwszego zbiornika oraz 1,5
km estakady pod ruroci¹gi ³¹cz¹ce ter-
minal z czê�ci¹ morsk¹. Na rok 2012 za-
planowano m.in. monta¿e ruroci¹gów
i wznoszenie konstrukcji drugiego zbior-
nika. W kolejnym ma nast¹piæ monta¿
opomiarowania, przy³¹czenie instalacji
oraz próby hydrauliczne zbiorników. A rok
2014 to rozruch mechaniczny, technolo-
giczny i testy gwarancyjne.

Terminal LNG w �winouj�ciu ma zo-
staæ przekazany do eksploatacji do 30
czerwca 2014 r. Pozwoli na odbiór do 5
mld metrów sze�ciennych gazu ziemne-
go rocznie, z mo¿liwo�ci¹ rozbudowy do
7,5 mld metrów sze�ciennych (obecnie
Polska zu¿ywa ich ok. 14 mld rocznie).
Terminal zaprojektowa³a kanadyjska fir-

ma SNC Lavalin Services Ltd., a buduje
w³osko-francusko-kanadyjsko-polskie
konsorcjum Saipem-Techint-PBG.

Budowa terminalu LNG zosta³a uzna-
na przez rz¹d za strategiczn¹ inwestycjê
dla bezpieczeñstwa energetycznego kraju
- umo¿liwiæ ma bowiem Polsce odbiór
gazu ziemnego drog¹ morsk¹ praktycz-
nie z dowolnego kierunku na �wiecie. To
pierwsza tego typu inwestycja nie tylko
w Polsce, ale tak¿e w Europie �rodkowo-
Wschodniej. Niedawno ubezpieczono j¹
na 4,5 miliarda z³otych.

- Inwestycja jest realizowana przez
bardzo do�wiadczonych wykonawców,
a wszelkie dotychczasowe dzia³ania s¹
prowadzone zgodnie z harmonogramem.
Musimy byæ jednak przygotowani na
ka¿d¹ okoliczno�æ - t³umaczy³ prezes
Zbigniew Rapciak.

W�ród objêtych ubezpieczeniem ele-
mentów terminalu znajduj¹ siê miedzy
innymi: instalacja do roz³adunku skroplo-
nego gazu, dwa zbiorniki LNG, instalacja
do regazyfikacji. Polisa obejmuje równie¿
transport krajowy i miêdzynarodowy,
w tym tak¿e poszczególnych urz¹dzeñ
specjalistycznych.

Czes³aw Romanowski

MORZE INWESTYCJI gaz

R E K L A M A



37Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2010

Zw³aszcza to pierwsze po³¹czenie,
jak ma³o które w Europie, ³¹czy po¿y-
teczne - wygodny transport i komuni-
kacjê pomiêdzy Dani¹ a Norwegi¹,
z przyjemnym - wysok¹ jako�ci¹ obs³u-
gi na promie i przede wszystkim wspa-
nia³ymi widokami szkierów i fiordów
zachodniej Norwegii.

Rejs promem Bergensfjord z Hirtshals
do Stavanger i Bergen jest chyba najpiêk-
niejszym sposobem podró¿y do Norwe-
gii. Dla shiplovera atrakcj¹ sam¹ w sobie
mo¿e byæ przep³yniêcie miêdzy Hirtshals
a Kristiansand szybkim katamaranem
Fjord Cat, który jest aktualnym (ju¿ od
do�æ dawna - niepokonanym) rekordzist¹
w najszybszym przej�ciu przez Atlantyk,
za co jeszcze jako Cat-Link V, zdoby³
w 1998 roku nagrodê przechodni¹ Hales
Trophy, bêd¹c¹ rodzajem kontynuacji
s³ynnej �B³êkitnej Wstêgi Atlantyku�
(przyznawanej od 1838 do 1952 roku).

Ten najszybszy

Szybki prom pasa¿ersko-samochodo-
wy typu wave-piercing (�przeszywacz
fal�) projektu i budowy australijskiej stocz-
ni Incat, eksploatowany od 2008 roku
przez Fjord Line, ustanowi³ rekord 20 lip-
ca 1998 roku, po przej�ciu Atlantyku z Za-
chodu na Wschód w ci¹gu 2 dni, 20 go-
dzin i 9 minut (ze �redni¹ prêdko�ci¹ 41,3
wêz³a, czyli 76,5 km/h). Przej�cie miêdzy
Hirtshals a Kristiansand trwa tylko 2 godzi-
ny i kwadrans. Dwukad³ubowy prom jest
w stanie pomie�ciæ jednorazowo do 900
pasa¿erów i 220 samochodów, jednak dla
komfortu, w konfiguracji Fjord Line, prze-
wozi do 676 osób i do 180 samochodów
osobowych oraz 4 autobusów.

Z racji tego, ¿e katamarany wymagaj¹
odpowiednich warunków pogodowych
na morzu, p³ywaj¹ jedynie od wiosny do
jesieni. Dodatkow¹ motywacj¹ do zatrzy-
mywania ich wówczas w porcie jest fakt,
i¿ podró¿ni nie s¹ zim¹ zainteresowani
szybkim serwisem promowym.

Tym dziwniejsza by³a decyzja zarz¹-
du portu Kristiansand wskazuj¹ca, ¿e ar-
mator, by móc korzystaæ z us³ug portu,
powinien oferowaæ ca³oroczne po³¹cze-
nie. Najbli¿sza przysz³o�æ szybkiej linii, na
której eksploatowany jest rekordzista
Fjord Cat, stanê³a pod znakiem zapyta-
nia. W pa�dzierniku  poinformowano za�,
¿e Fjord Line opuszcza Kristiansand.

Armator rozwa¿a te¿ podjêcie kroków
prawnych, uznaj¹c arbitraln¹ decyzjê
w³adz norweskiego portu za nieuzasad-
nion¹ i bezpodstawn¹. Zdecydowa³ rów-

Norweski armator i operator promowy Fjord Line
utrzymuje dwa po³¹czenia promowe: przez ca³y rok
z Hirtshals w Danii do norweskich portów Stavanger

i Bergen (promem konwencjonalnym) oraz do
Kristiansand (jednostk¹ HSC - high speed craft, czyli

promem szybkim) w sezonie od kwietnia do wrze�nia.

Przez Daniê
w norweskie fiordy

statek

MORZE WYPRAW linie promowe Europy

Ustrzeliæ
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w Kristiansand. Ma jednak, jak zapewni³
nas pod koniec pa�dziernika Morten Lar-
sen, dyrektor techniczny i ds. ¿eglugo-
wych Fjord Line, wróciæ na liniê Hirtshals
- Kristiansand w przysz³ym roku i ofero-
waæ z ka¿dego portu po dwa wyj�cia
dziennie w okresach 14.04 - 23.06 oraz
15.08 - 18.09.2011 i po trzy rejsy w dniach
24.06 - 14.08.2011. Potwierdzi³ to w ko-
respondencji z �Naszym MORZEM� In-
gvald Fardal, prezes Fjord Line, dodaj¹c,
¿e w 2012 roku, wraz z wej�ciem do eks-
ploatacji dwóch nowoczesnych promów
konwencjonalnych (budowanych w Stocz-
ni Gdañsk i Bergen Group Fosen) naj-
prawdopodobniej dojdzie do sprzeda¿y
szybkiego katamaranu Fjord Cat. By zali-
czyæ rejs na pok³adzie atlantyckiego re-
kordzisty szybko�ci - zdobywcy Hales

Trophy, lub sfotografowaæ go np. pod-
czas pobytu w Hirtshals, przy okazji rejsu
z tego portu do Stavanger lub Bergen,
trzeba siê pospieszyæ�

Uczta dla oczu

My za� skupimy siê na linii Bergen -
Stavanger - Hirtshals, któr¹ pozna³em
podczas wrze�niowego rejsu na pok³adzie
promu konwencjonalnego Bergensjord.

�Bezpieczny i przyjemny transport� to
g³ówna dewiza przewo�nika Fjord Line,
która - jak siê mog³em przekonaæ - jest
realizowana w codziennej praktyce obs³u-
gi pasa¿erów i ³adunków.

Pod koniec 2007 roku dosz³o do fuzji
armatorów Fjord Line i przejêtego Master
Ferries. Dziêki temu operator Fjord Line

Miasto nazywane jest �bram¹ do
fiordów� oraz �stolic¹ fiordowej Nor-
wegii� i stanowi znakomity punkt
wyj�cia do podró¿y po norweskim
wybrze¿u. Spacer wzd³u¿ magazy-
nów przy nabrze¿u (Bryggen), czy
po targu rybnym pozwala poczuæ
klimat sprzed 700 lat. Miasto zawsze
by³o zwi¹zane z morzem. Dawniej -
silne centrum rybo³ówstwa. Dzi� bli-
¿ej mu do ¿eglugi, a zw³aszcza do
przemys³u offshore. To tak¿e port
promowy i czêsto odwiedzana de-
stynacja wycieczkowców.

Dzisiejsze Bergen to miasto m³o-
de, z wielk¹ liczb¹ studentów (na uli-
cach s³yszy siê tak¿e jêzyk polski) i
nowoczesne, niezatracaj¹ce przy
tym specyficznej, historycznej at-
mosfery.

Je¿eli jeste�my d³u¿ej w Bergen
i regionie, a dostali�my siê do Nor-
wegii samolotem, warto wybraæ siê
na mini wycieczkê z jednym nocle-
giem w Hirtshals - choæby tylko dla
samego oceanarium w duñskim mia-
steczku i dla widoków miêdzy Ber-
gen a Stavanger.

Bergen

nie¿ z³o¿yæ skargê na dzia³ania portu do
norweskiej administracji morskiej Kystver-
ket, twierdz¹c, ¿e port nie ma �umoco-
wania prawnego� do zablokowania zawi-
niêæ promów Fjord Line przez czê�æ roku.

Na razie HSC Fjord Cat przeczekuje
zimê przy nabrze¿u w rejonie Marvika

Prom Bergensfjord w drodze...
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Atrakcje w Bergen

· informacje o mie�cie i regionie: www.visitbergen.com;
www.fjordnorway.com; www.visithordaland.com;
www.hardangerfjord.com

· muzeum hanzeatyckie, Bryggen - Det Hanseatiske Mu-
seum - www.museumvest.no (www.museumvest.no/
index.php?action=static&id=8)

· akwarium morskie Bergen Aquarium - www.akvariet.no
· Bryggen - skupisko domów kupców hanzeatyckich i ma-

gazynów portowych zbudowane po wielkim po¿arze
1702 roku na wzór podobnych; istniej¹cych od 1350 r.,
znajduje siê na li�cie dziedzictwa kulturalnego i histo-
rycznego UNESCO http://whc.unesco.org/en/list/59

· Fløibanen Funicular - kolejka górska na szczyt Fløyen
oferuje wspania³e widoki - www.floibanen.com

· Old Bergen Museum / City Museum in Bergen (Gamle
Bergen), blisko terminalu Fjord Line - skansen z 40 hi-
storycznymi domami

· Edvard Grieg Troldhaugen - dom kompozytora Edvarda
Griega

Bergen dla shiplovera

· muzeum morskie Bergens Sjøfartsmuseum
- www.bsj.uib.no

· muzeum rybo³ówstwa - www.museumvest.no
(www.museumvest.no/index.php?action=static&id=6)

· statki spodziewane - www.bergenhavn.no (www.ber-
genhavn.no/index.cfm?id=255919)

· ruch statków
- www.2sandnessjo.no/shipplotter/gmap/bergen.html
- www.navcom.no/aislive/index.aspx?myid=3

Okolice Bergen

· Hardanger - jeden z najbardziej imponuj¹cych i najs³yn-
niejszych - jako europejska atrakcja turystyczna od XIX
wieku - fiordów (z najwiêkszym norweskim parkiem na-
rodowym - Hardangervidda) - www.hardanger-
fjord.com

· region Sunnhordland - www.visitsunnhordland.no
· Voss - centrum sportów zimowych, ekstremalnych i whi-

tewater (ekstremalnego kajakarstwa, raftingu), s³ynie
tak¿e z lokalnej specjalno�ci kulinarnej smalahove
z owczej g³owy - www.visitvoss.no

· Steinsdalsfossen w Norheimsund - prawdopdobnie naj-
s³ynniejsze i najczê�ciej fotografowane z norweskich
wodospadów.

umocni³ swoj¹ pozycjê na rynku po³¹czeñ promowych Danii
i Norwegii. Posuniêcie to, a tak¿e w³a�nie rozpoczêty proces
inwestycyjny, stanowi¹ kolejne etapy realizacji ambitnego pla-
nu jakim jest zamiar obs³ugiwania przynajmniej 20 proc. ruchu
pasa¿erskiego na morzu miêdzy Norwegi¹, a krajami europej-

skimi, co jest zarazem wyzwaniem wobec tak silnych graczy
na rynku promowym, jak Stena Line, Color Line i DFDS.

Armator pozosta³ przy nazwie Fjord Line, zmieniaj¹c jednak
barwy firmowe i malowanie swoich promów. Prom Atlantic
Traveller przemianowano na Bergensfjord, a katamaran eksplo-
atowany wcze�niej przez Master Ferries zmieni³ nazwê na Fjord
Cat. Nowe nazwy zawieraj¹ wyra¿enie �fjord�, maj¹ce podkre-

W bezpo�rednim s¹siedztwie terminalu Fjord Line w Bergen znajduje
siê budynek, w którym mie�ci siê m.in. Muzeum Rybo³ówstwa.

Widaæ wyra�nie,
jak blisko morza na co

dzieñ ¿yj¹ Norwegowie.
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Mo¿e poszczyciæ siê interesuj¹c¹
scen¹ kulturaln¹, jak równie¿ nieza-
pomnianymi widokami na fiordy,
majestatyczne góry i otwarte morze.
Niepowtarzalny klimat miasta tworz¹
urocze kolorowe domki i brukowa-
ne uliczki. Tu wszêdzie jest blisko.
Wbrew pozorom, na pierwszy rzut
oka region zdaje siê posiadaæ wy-
³¹cznie skaliste wybrze¿a, znajdzie-
my tu tak¿e piêkne, piaszczyste pla-
¿e. Starówka Stavanger sk³ada siê ze
173 drewnianych domków powsta-
³ych na prze³omie XVII I XVIII wie-
ku, w wiêkszo�ci pomalowanych na
bia³o. W wielu z nich znalaz³y miej-
sce galerie i rzemie�lnicze oraz arty-
styczne warsztaty.

Porty Stavanger (Stavanger, Ta-
nanger, Risavika i mniejsze przysta-
nie) to silne centra obs³ugi przemy-
s³u offshore.

Stavanger

�laæ zwi¹zek armatora z zachodni¹ Norwe-
gi¹, która s³ynie z przepiêknego wybrze-
¿a fiordowego. Linia Hirtshals - Stavanger
- Bergen w pe³ni uzasadnia to marketin-
gowe posuniêcie. Miasta i porty Bergen,
Stavanger i Hirtshals, pomiêdzy którymi
kursuje Bergensfjord s³yn¹ z niezapo-
mnianych widoków, które na d³ugo po-
zostaj¹ w pamiêci turystów. Atrakcje na
promie kusz¹, ale praktycznie ca³a trasa
od Bergen po Stavanger i pewien frag-
ment za Stavanger w stronê Danii, to
g³ównie fiordowa i szkierowa uczta dla
oczu. Prom p³ynie przez fiordy oraz miê-
dzy l¹dem sta³ym i wiêkszymi wyspami,
a ma³ymi, skalistymi, szkierowymi wysep-
kami lub wzd³u¿ skalistego wybrze¿a za-
chodniej Norwegii.

Na najwy¿szym pok³adzie widoko-
wym dostêpnym dla pasa¿erów jest bar
i sto³y z ³awami, gdzie mo¿na spo¿yæ
przek¹ski i napoje zakupione na miejscu
(widuje siê tam tak¿e rodziny przycho-
dz¹ce z w³asnymi koszami piknikowymi)
i nie przerywaæ delektowania siê piêkny-
mi widokami. Nie umkn¹ nam one rów-
nie¿, za spraw¹ du¿ych okien, w restaura-

cjach, zamkniêtej �promenadzie� i przy
barach. Niezale¿nie od atrakcji i wygód
oferowanych pasa¿erom na promie, od
potrzeb komunikacyjnych oraz planów tu-
rystycznych wobec Danii czy Norwegii,
warto odbyæ rejs na promie Bergensfjord
dla samych widoków, którymi mo¿na siê
napawaæ g³ównie pomiêdzy Bergen a Sta-
vanger - Tananger.

Nie tylko dla smakosza

Trudno oderwaæ oczy od widoków
roztaczaj¹cych siê z wysoko po³o¿onych
pok³adów Bergensfjorda, ale z samego

W rejonie Haugesund.

Miêdzy Bergen a Tananger...

Pomiêdzy Bergen
a Haugesund.
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a dodatkowo promy tzw. wewn¹trz-skandynawskie oferuj¹ na ogó³
wyra�nie wy¿sz¹ jako�æ oferty.

Jest wreszcie night club �Navigator�, w którym nierzadko pre-
zentowana jest muzyka na ¿ywo, przy czym warto podkre�liæ, ¿e
na promowych liniach skandynawskich spotkaæ mo¿na jazz, smo-
oth jazz, dobrze wykonywane standardy rockowe i covery, pod-
czas gdy na tych p³ywaj¹cych z portów polskich, na pok³ad za-
praszane s¹ zespo³y przypominaj¹ce kapele przygrywaj¹ce do
kotleta w czasach socrealistycznej rzeczywisto�ci lub biesiadne
kapele wynajmowane na wesela.

Warto te¿ przypomnieæ, ¿e Norwegia nie nale¿y do Unii Euro-
pejskiej. Dziêki temu linia Fjord Line z Danii do Norwegii jest jedn¹
z ju¿ nielicznych pozosta³ych w pó³nocnej Europie, na których pa-
sa¿erowie mog¹ siê cieszyæ zakupami w sklepach wolnoc³owych.

Bergensfjord dla shiplovera

Dla wielu czytelników �Naszego MORZA� dodatkowym argu-
mentem zachêcaj¹cym  do pop³yniêcia w rejs na trasie Hirtshals -
Stavanger (Tananger Risavika) - Bergen bêd¹ okazje spotterskie
i aspekty shiploverskie takiej podró¿y.

Bergensfjord to w�ród wspó³czesnych, nowoczesnych, czêsto
bardzo �pude³kowatych� promów europejskich, jedna z ciekaw-
szych i ³adniejszych pod wzglêdem architektonicznym jednostek.

Jak wiêkszo�æ wspó³czesnych promów, nie oferuje niestety
¿adnego dostêpnego dla pasa¿erów i odkrytego, czyli umo¿liwia-
j¹cego fotografowanie, miejsca z niezak³óconym widokiem w kie-
runku przed dziób statku. Ale na tle wielu innych promów, ¿ycie
fotografuj¹cego shipspottera nie jest tu takie ciê¿kie. Jeden z po-

fiordowego powietrza siê nie wy¿yje�  A je�li chodzi o re-
kreacjê i gastronomiê - jest w czym wybieraæ na tym stosun-
kowo niedu¿ym promie.

Mamy do dyspozycji trzy rodzaje restauracji z ró¿nymi
poziomami cen  i zró¿nicowan¹ ofert¹, dziêki której ka¿dy
jest w stanie wybraæ co� dla siebie. Restauracja �Lehmkuhl�
to przede wszystkim promocja skandynawskiej kuchni,
a zw³aszcza sezonowych przysmaków. �Little Italy� - prze-
nosi pasa¿erów w klimat w³oskiej kuchni. Mi³o�nicy makaro-
nów i pizzy, ale i steak-houseów znajd¹ tutaj co� dla siebie.
Bistro �Nautilus� to rodzaj kafeterii - oferuje kanapki, ciasta,
kawê - w sam raz na szybkie zaspokojenie g³odu. Z kolei
�Fisherman�s Pub� poszerza ofertê promu o miejsce umo¿li-
wiaj¹ce spêdzenie czasu w przyjaznej atmosferze przy jed-
noczesnym kosztowaniu ró¿nego rodzaju napojów.

Ceny obiadów i kolacji nie nale¿¹ do najtañszych, ale trze-
ba pamiêtaæ, ¿e prom p³ywa miêdzy dwoma krajami nor-
dyckimi o wysokich kosztach ¿ycia i wysokich pensjach. I
relatywnie do zarobków, bufet na promie jest dla Norwega,
Duñczyka, Szweda czy Niemca znacznie tañszy ni¿ analo-
giczny posi³ek na promach kursuj¹cych z Polski dla Polaka,

Atrakcje w Stavanger

· informacje o mie�cie i regionie: www.regionstavan-
ger.com; www.stavanger-web.com; www.visit-
norway.com

· muzeum morskie: www.museumstavanger.no/
museene/stavanger-sjoefartsmuseum; www.sta-
vanger.museum.no/default.aspx?Channe-
lID=1026

· muzeum sztuki - Rogaland Museum of Fine Arts (Ro-
galand Kunstmuseum) - rkm.no

· muzeum przemys³u naftowego, czyli historia i wspó³-
czesno�æ bran¿y offshore, Norwegian Petroleum Mu-
seum - www.norskolje.museum.no

· wycieczki statkami po porcie i fjordach - www.anor-
wayattraction.com/norway-attractions/veteran-
fjord-cruise.htm

Stavanger dla shiplovera

· statki w porcie - www.stavanger-havn.no
(www.stavanger-havn.no/havnen-i-dag.asp?id=993)

· ruch statków w regionie - www.2sandnessjo.no/
shipplotter/gmap/stavanger.html

Region Rogaland i okolice

· Ryfylke - kraina wodospadów, gór i fiordów -
www.ryfylke.com

· Haugesund i region Haugalandet, kraina królów wi-
kingów -  www.visithaugalandet.no

· Lysefjord - g³êboki fiord w Ryfylke w Rogaland i inne
fiordy w ca³ej Norwegii - www.fjordnorway.com

· weso³e miasteczko Kongeparken - www.kongepar-
ken.no

MORZE WYPRAW linie promowe Europy
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Wyros³o jako port i miasteczko
rybackie, ale obecnie jest przede
wszystkim jednym z najwa¿niejszych
duñskich portów promowych. Na
obu flankach miasta i portu, usytu-
owanego na skraju Morza Pó³nocne-
go, pomiêdzy zatokami Jammerbuk-
ten i Tannis Bukt, ci¹gn¹ siê przez
40 km piêkne, szerokie, czyste pla-
¿e. Dlatego Hirtshals i okolice to zna-
komite miejsce na rodzinne waka-
cje. Sprzyja temu blisko�æ parków
rozrywki, parków tematycznych,
oceanariów, etc.). Hirtshals to zarów-
no �wietna baza wypadowa lub wy-
godny i przyjemny przystanek
w drodze do po³udniowej i zachod-
niej Norwegii, jak i baza do turystycz-
nej eksploracji pó³nocnej Danii, bê-
d¹cej tak¿e rajem dla wêdkarzy
morskich i wind- oraz kitesurferów.

Hirtshals

k³adów widokowych (najwy¿szy dostêp-
ny dla pasa¿erów) pozwala podej�æ do�æ
blisko sterówki. Niezale¿nie od tego, czy
jeste�my w takim miejscu na lewej, czy
prawej burcie, przez szyby sterówki mo-
¿emy podejrzeæ jakie widoki czekaj¹ nas

przed dziobem promu. Dziêki temu wia-
domo, gdzie na lewej czy prawej burcie,
oczekiwaæ na najbli¿sze, warte sfotogra-
fowania atrakcje mijane przez prom.

A takowych sporo. Chocia¿by rozrzu-
cone tu i ówdzie, przy skalistych brze-

gach, farmy akwakulturowe z obs³uguj¹-
cymi je statkami (np. do przewozu ¿ywej
ryby w zbiornikach na wodê morsk¹) oraz
³odziami roboczymi. Prom Bergensfjord
przecina na swej trasie tak¿e po³¹czenie
promowe Sandvikvåg-Halhjem, na któ-
rym kursuj¹ trzy wci¹¿ najwiêksze w �wie-
cie (zamówione, w budowie s¹ ju¿ wiêk-
sze) promy o napêdzie na LNG.

Po drodze, na ca³ej trasie pomiêdzy
Bergen a Tananger, spotkaæ mo¿na statki
zró¿nicowanego przeznaczenia i rozmia-
rów, zarówno p³yn¹ce, jak i stoj¹ce - cza-
sem prawie na wyci¹gniêcie rêki - w wie-
lu mijanych portach, terminalach i ma³ych
przystaniach mieszcz¹cych najwy¿ej je-
den ma³y statek.

Prom przep³ywa nieopodal baz ser-
wisowców i du¿ych o�rodków stocznio-
wych pracuj¹cych na rzecz bran¿y oce-
anotechniki i górnictwa morskiego, czyli
g³ównie morskiego biznesu gazowego
i naftowego. Tote¿ w portach i w drodze
widuje siê z pok³adu Bergensfjord�a
przede wszystkim uniwersalne holowni-
ki (AHTS) i zaopatrzeniowce (PSV), ale
równie¿ ró¿norakie, wysoce wyspecjali-

Wyj�cie promu Bergensjord z portu Hirtshals w Danii, nawet przy dobrej pogodzie
jest efektowne, zarówno dla obserwatorów na pok³adzie statku,
jak i dla spotterów fotografuj¹cych prom z brzegu.
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Atrakcje w Hirtshals

· promenada w pobli¿u portu rybackiego
· wielkie oceanarium w Hirtshals - www.nordsoenoce-

anarium.dk
· latarnia morska - www.hirtshalsfyr.dk

Hirtshals dla shiplovera

· ruch statków w porcie Hirtshals - www.seamech-
ais.dk/CV-hirtshals.html

· statki w porcie, portowe kamery internetowe -
www.portofhirtshals.com

W pobli¿u Hirtshals
i w Pó³nocnej Jutlandii

· informacja turystyczna pó³nocnego krañca Jutlandii -
www.toppenafdanmark.dk

· Aalborg - www.visitaalborg.com
· Skagen - www.skagen-tourist.dk
· morskie centrum informacyjno-edukacyjne / morski park

tematyczny i oceanarium Kattegatcentret w Grenaa -
www.kattegatcentret.dk

· Karolinelund - www.karolinelund.nu
· wesoùe miasteczko z parkiem wodnym Fårup Summer-

land - www.faarupsommerland.dk
· Aalborg Zoo - www.aalborgzoo.dk
· park tematyczny, weso³e miasteczko i zoo Jesperhus -

www.jesperhus.dk
· park tematyczny, weso³e miasteczko I zoo Djurs Sum-

merland w Nimtofte ko³o Aarhus - www.djurssommer-
land.dk

· Legoland - www.legoland.dk

zowane statki offshore, jak bazy nurków i ROV support, statki
konstrukcyjne, a nawet du¿e zbiornikowce wahad³owe czy mo-
bilne platformy wiertnicze. Wiele shiploverskich okazji foto-
graficznych czeka tak¿e w samych portach i przy terminalach,
do których zawija Bergensfjord (przyk³ady statków, które mo¿-
na tam spotkaæ zaprezentujemy w oddzielnym materiale � red).
Podobnie z l¹dowymi atrakcjami. Warto  poleciæ oceanarium
w Hirtshals i muzea: morskie i rybo³ówstwa w Bergen. Prom
w Bergen cumuje niemal w �rodku miasta, o kilka, kilkana�cie
minut drogi pieszo od centrum, które jest raczej zwarte i nie-
rozleg³e. W zasiêgu 5-,10-minutowego spaceru od terminalu
promowego napotkamy pierwsze hotele, sklepy i atrakcje tu-
rystyczne. Muzeum Rybo³ówstwa znajduje siê w budynku s¹-
siaduj¹cym z terminalem Fjord Line (jednak w 2011 lub 2012
roku ma byæ przeniesione do obszerniejszego lokalu kilkaset
metrów dalej na pó³noc od centrum miasta).

Kolejne warte polecenia - Muzeum Morskie - znajduje siê
blisko portu handlowego i nie tak daleko terminalu s³ynnej linii
promowo-wycieczkowej Hurtigruten. Morskie i spotterskie atrak-
cje Bergen i innych portów, do których zawija Bergensfjord,
przedstawimy w oddzielnych materia³ach, ale warto tu podkre-
�liæ, ¿e np. przy nabrze¿ach miêdzy terminalem promowym,
a �cis³ym centrum Bergen, spotkaæ mo¿na czêsto nawet po

kilka cumuj¹cych tam zaopatrzeniowców górnictwa morskie-
go i AHTS-ów oraz inne statki specjalistyczne, np. sejsmiczne.
Nowoczesna technika i ruch statków nie przeszkadza nikomu
i nie stanowi dysonansu na tle zabytków z listy UNESCO (a
w Gdañsku próbowano �wyrzuciæ� z Mot³awy historycznego
So³dka). Z rejonu Brygge i Targu Rybnego (nieopodal których
mie�ci siê obszerne i bardzo pomocne centrum informacji tury-
stycznej) startuj¹ te¿ szybkie promy komunikacyjne oraz statki
turystyczne bia³ej floty na ca³odniowe lub kilkugodzinne wy-
cieczki w fiordy oraz wycieczki po porcie. Jednak sezon na te
ostatnie jest w Bergen znacznie krótszy ni¿ w przypadku po-
dobnych atrakcji np. w Hamburgu, Rotterdamie, czy nawet
w portach polskich.

Przystanek promu Bergensfjord w Stavanger to �ci�lej mó-
wi¹c zawiniêcie do pobliskiego Tananger - nowego terminalu
Risavika. Basen portowy, przy którym znajduje siê terminal,
z którego korzysta Fjord Line, zosta³ przez Norwegów kilka lat
temu wydarty skalistemu wybrze¿u wysokim nak³adem kosz-
tów. Proces budowy najm³odszego norweskiego portu mo¿na
zobaczyæ pod adresem www.risavika.no.

Na podej�ciu do terminalu i w czasie manewrów warto za-
polowaæ z aparatem zw³aszcza na przeciwleg³¹ stronê zatoki,

Najwy¿szy dostêpny
dla pasa¿erów pok³ad oferuje

m.in. bar i miejsca siedz¹ce
os³oniête przezroczystymi

wiatrochronami.
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gdzie znajduje siê jedna z wielu w Norwe-
gii baz offshore, z cumuj¹cymi przy niej
serwisowcami.

W Hirtshals spotkamy, wygodne do
sfotografowania z pok³adu naszego pro-
mu, promy Color Line, du¿o ma³ych i kil-
ka wiêkszych statków rybackich, a tak¿e
m.in. nowoczesne paletowce Nor Lines.
Duñskie Hirtshals daje przy sprzyjaj¹cej
pogodzie znakomite okazje do fotografo-
wania statków w efektownych okoliczno-
�ciach - np. przy wysokich falach w pobli-
¿u falochronu. Dotyczy to zw³aszcza pro-
mów Color Line i Fjord Line, a tak¿e - pro-
mu Norrøna armatora Smyril Line. Dodaj-
my, ¿e we wrze�niu og³oszono rozpoczê-
cie wspó³pracy miêdzy Color Line a Smyril
Line, której prom zacz¹³ od pa�dziernika
korzystaæ z terminalu Fjord Line w Hirtshals.

Slalomem przez fiordy

Na trasie jest kilka miejsc, w których
statek musi dokonywaæ do�æ ostrych, na-
stêpuj¹cych po sobie zwrotów w krêtych
fiordach. To ¿aden problem dla wysoce
manewrowego i nowocze�nie wyposa¿o-
nego promu oraz jego wysoko wykwali-
fikowanych, do�wiadczonych nawigato-
rów. Jednak dynamiczne manewry mog¹
robiæ wra¿enie zw³aszcza na laiku i oso-
bie pierwszy raz p³yn¹cej omawian¹ tras¹.
Ciekawie i widowiskowo przebiegaj¹
zw³aszcza podej�cie i manewry w Stavan-
ger (Tananger / Risavika) i w Hirtshals,
gdzie prom �zawija� blisko falochronu.

Bergensfjord przep³ywa te¿ (jak siê
wydaje, przy pe³nej lub niemal pe³nej

prêdko�ci - co jest efektowne zarówno
dla pasa¿erów na pok³adzie, jak i obser-
watorów na l¹dzie) - przez cie�ninê Karm-
sund i tu¿ obok miasta Haugesund,
a zw³aszcza jego przemys³owej czê�ci, na
czele ze stoczni¹ Aibel (zatrudniaj¹c¹ no-
tabene wielu Polaków), znan¹ dawniej
jako Haugesund Mekaniske Verksteder. Po
drugiej stronie Karmoysundu znajduje siê
os³aniaj¹ca Haugesund od morza wyspa
Karmoy - jeden z bardziej znanych nor-
weskich o�rodków przemys³ów morskich
i offshore.

P³yn¹c Bergensfjordem zaliczamy te¿
przep³yniêcie pod kilkoma efektownymi
mostami, zw³aszcza nieopodal Bergen oraz
pod Haugesund, w pobli¿u dzielnicy Nor-
heim. Zreszt¹, gdy jeste�my ju¿ na l¹dzie,
warto w³a�nie z tych mostów �zapolowaæ�
z aparatem fotograficznym na przep³ywa-
j¹ce pod nimi statki. Mosty w pobli¿u Ber-
gen i Haugesund rozpiête s¹ bowiem nad
do�æ ruchliwymi drogami wodnymi.

Prom norweskiego operatora zarejestro-
wany jest pod duñsk¹ bander¹ i wiêkszo�æ
jego za³ogi, z kapitanem i oficerami na cze-
le, to Duñczycy i obywatele duñscy z Wysp
Owczych. Notabene mieszkañcy tych wysp
to rybacy i marynarze z krwi i ko�ci, stano-
wi¹cy du¿¹ czê�æ marynarzy i oficerów
duñskiej floty handlowej, zatrudniani s¹ te¿
czêsto przez uprawiaj¹cych tradycyjn¹
¿eglugê armatorów norweskich, eksploatu-
j¹cych swoje statki pod bander¹ NIS, gdy¿
Norwegowie na ogó³ uciekaj¹ do lepiej
p³atnej pracy w przemy�le offshore, a Da-
nia to  w porównaniu w Norwegi¹, kraj nie-
co ni¿szych kosztów, w tym - pracy. Na Ber-

Bilety na rejsy promami Fjord
Line dostêpne przez biuro podró¿y
Przystanek Skandynawia -
www.skandynawia.net.pl oraz
w systemie rezerwacji on-line arma-
tora fjordline.pl (niestety nie jest
to jeszcze witryna polskojêzyczna).

Prom Bergensfjord, który mo¿e-
my z czystym sumieniem poleciæ,
kursuje na trasie: Hirtshals - Bergen
(po 3 rejsy tygodniowo z ka¿dego
z tych portów, czas podró¿y: 18-20
godzin) i pomiêdzy Hirtshals a Sta-
vanger (4 rejsy tygodniowo, czas
podró¿y: 11-12 godzin).

Prom oferuje trzy klasy kabin
(z dodatkowymi wariantami ob³o¿e-
nia ró¿nicuj¹cymi ceny). Kabiny s¹
wygodne, z wystarczaj¹co obszerny-
mi ³azienkami (wszystkie maj¹
³azienkê z prysznicem i toalet¹). Po-
nadto dostêpne s¹ miejsca w wygod-
nych fotelach �lotniczych�.

Od 2012 roku Fjord Line zacznie
oferowaæ codzienne odej�cia z Hirt-
shals nowymi promami konwencjo-
nalnymi na obu swoich liniach
(a wiêc do Bergen i Stavanger oraz
do Kristiansand). Nowa jednostka,
okre�lana czasem przez armatora
jako �cruise ferry�, wprowadzi now¹,
wy¿sz¹ jako�æ obs³ugi i poszerzy wa-
chlarz atrakcji dostêpnych dla pasa-
¿erów na pok³adzie statku na ma-
lowniczej linii Bergen - Stavanger -
Hirtshals.

Informacje
praktyczne

P³yn¹c na po³udnie, po nied³ugim
postoju w Tananger (ko³o Stavanger)

zostawiamy za ruf¹ norweski brzeg
- zmierzamy do Hirtshals.

gensfjord znajdziemy tak¿e cz³onków za-
³ogi innych narodowo�ci, np. pojedynczych
Norwegów, Brytyjczyków, Portugalczyków
i� Polaków.

Sam prom przedstawimy szczegó³o-
wo, zw³aszcza od strony technicznej, w od-
dzielnym materiale. Teraz podajemy je-
dynie skrócon¹ charakterystykê: liczba
miejsc pasa¿erskich - 840, liczba kabin -
207, ³adowno�æ samochodów osobowych
- 450; d³ugo�æ - 134,4 m, szeroko�æ -24
m, liczba pok³adów dostêpnych dla pa-
sa¿erów i samochodowych - 7; prêdko�æ
maksymalna - 19 wêz³ów.

Tekst i zdjêcia:
Piotr B. Stareñczak
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Pogoria to trzymasztowa, stalowa bar-
kentyna, zbudowana w 1980 roku
w Stoczni Gdañskiej. Jej konstruktorem
by³ Zygmunt Choreñ.  Od 1993 roku ar-
matorem jednostki jest stowarzyszenie
Sail Training Association Poland, realizu-
j¹ce program wychowania pod ¿aglami.
Na ¿aglowcu szkoli siê m³odzie¿, odby-
wa on równie¿ rejsy turystyczne i startu-
je w miêdzynarodowych regatach.

Z³amane maszty

Na pocz¹tku lipca 2009 roku Pogoria
bra³a udzia³ w regatach The Tall Ships�
Races. Jej sta³a za³oga liczy³a cztery oso-
by, a 45 stanowi³a za³oga szkolna. Kapi-
tanem jednostki by³ Marek Br¹goszew-
ski. 5 lipca ¿aglowiec wyp³yn¹³ z Gdyni

Inspektorzy

Po³amane maszty na Fryderyku Chopinie to kolejny tego
typu wypadek polskiego ¿aglowca w ostatnim czasie.

Przypomnijmy, ¿e podobne zdarzenie by³o pó³tora roku
temu udzia³em Pogorii. Wed³ug gdyñskiej Izby Morskiej,

w wypadku tego¿ ¿aglowca zawinili przede wszystkim
inspektorzy Polskiego Rejestru Statków. Jako pierwsi

przedstawiamy ustalenia w tej sprawie.

Skorodowane maszty Pogorii

winni
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Maszty z³ama³y siê u wybrze¿y
fiñskich podczas pierwszego etapu
regat The Tall Ships� Races 2009.
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w rejs do Sankt Petersburga. Oko³o go-
dziny 12, 7 lipca, na wodach Zatoki Fiñ-
skiej si³a wiatru wzros³a do 6 stopni Be-
auforta. Niemal trzy godziny pó�niej,
o 14.55, Br¹goszewski, który znajdowa³
siê w salonie kapitañskim us³ysza³ trzask,
poczu³ wstrz¹s i wybieg³ na mostek. Uj-
rza³ trzy z³amane maszty. Wed³ug pe³-
ni¹cej wachtê za³ogi najpierw z³ama³ siê
fokmaszt (poni¿ej górnej platformy). Z³a-
mana czê�æ poci¹gnê³a za sob¹ grotmaszt

i bezanmaszt. Z³amane czê�ci spad³y na
lew¹ burtê jednostki i poza ni¹ - czê�æ
takielunku by³a zanurzona w wodzie. Fok-
maszt zosta³ z³amany w trzech miejscach,
grot - w czterech, a bezan w jednym. Troje
cz³onków za³ogi odnios³o niegro�ne ob-
ra¿enia. Kad³ub jednostki nie ucierpia³. Po
nawi¹zaniu ³¹czno�ci z fiñskimi s³u¿bami
ratowniczymi wiêkszo�æ za³ogi zosta³a
przetransportowana �mig³owcami do fiñ-
skiego Turku, trzynastu pozosta³o na po-
k³adzie. Jednostkê przyholowano do portu
Hanko.

Tam, by umo¿liwiæ bezpieczne przej-
�cie do stoczni w Polsce, odciêto i usuniêto
z pok³adu z³amane czê�ci masztów. Fiñ-
ska Komisja Badania Wypadków po prze-
prowadzeniu dochodzenia uzna³a, ¿e
przyczyn¹ z³amania masztów by³a ich
korozja na przestrzeni 30 lat, a podczas
dokowania przed regatami nie zauwa¿o-
no ich z³ego stanu. W konkluzji fiñska
komisja zauwa¿y³a, ¿e wypadek �ukaza³
problem w nadzorze� i zarekomendowa-
³a polskiej administracji morskiej zbada-
nie kondycji masztów na innych ¿aglow-
cach pod polsk¹ bander¹.

Rdza, wszêdzie rdza

Na zlecenie ubezpieczyciela Pogorii,
PZU SA, eksperci Baltic Surveyors Group
Ltd. w Gdyni dokonali inspekcji ¿aglow-
ca w stoczni i zamówili wykonanie przez
Politechnikê Gdañsk¹ badañ wytrzyma-
³o�ci i sk³adu chemicznego materia³u
masztów. W fokmaszcie wykryto �wyra�-

nie widoczne, siêgaj¹ce sze�ædziesiêciu
procent, zmniejszenie grubo�ci rury
wzd³u¿ spoiny ³¹cz¹cej jej odcinki, a od
wewnêtrznej strony w¿ery korozyjne oraz
widoczne zmniejszenie grubo�ci �cianki
w pobli¿u miejsca zerwania. Natomiast
w grotmaszcie, w miejscu z³amania, zbli-
¿ony do trójk¹ta uskok, �wiadcz¹cy o pêk-
niêciu pod obci¹¿eniami rozci¹gaj¹cym�.
Autorzy opinii orzekli, ¿e pêkniêcie na-
st¹pi³o wskutek obci¹¿enia przekraczaj¹-
cego dopuszczalne dla materia³u, a do
obni¿enia doprowadzi³a korozja, zmniej-
szaj¹c grubo�ci blach masztów.

Stwierdzono, ¿e na wewnêtrznej stro-
nie blach kolumny fokmasztu korozja
widoczna by³a na ca³ej powierzchni, na
wewnêtrznej stronie poszycia kolumny
grotmasztu s¹ �lady korozji, a w bezan-
maszcie nieznaczne �lady rdzy i skorodo-
wane podk³adki przy spawach.

Wada konstrukcyjna?

Podczas jednej z rozpraw w tej spra-
wie przed Izb¹ Morsk¹ w Gdyni, Rafa³
Wojtyra, inspektor w inspektoracie Jach-
tów i £odzi PRS, stwierdzi³, i¿ Pogoria by³a
pod nadzorem towarzystwa od pocz¹tku
budowy. Jak t³umaczy³, jednostka by³a
poddawana przegl¹dom regularnie, w cy-
klu piêcioletnim oraz, poniewa¿ trakto-
wana jest jako jednostka pasa¿erska, rów-
nie¿ przegl¹dom rocznym. Z tym, ¿e pod-
czas tych drugich maszty nie podlega³y
inspekcji.

- Jest faktem bezsprzecznym, ¿e ko-
rozja w tych masztach by³a - mówi³ in-
spektor Wojtyra.

- W granicach od kilkunastu do piêæ-
dziesiêciu procent. Wyst¹pi³a bezpo�red-
nio tu¿ nad spoinami.

Stwierdzi³ te¿, ¿e pomiarów grubo�ci
masztów dokonuje siê w miejscach, gdzie
inspektor podczas oglêdzin ma zastrze-
¿enia co do stanu konstrukcji.

- W rejonie spojeñ nie by³o zastrze-
¿eñ, nie by³o �ladów korozji na zewn¹trz,
w zwi¹zku z czym nie by³o podejrzenia,
¿e jest ona w tych miejscach tak daleko
posuniêta - t³umaczy³. - Dlatego nie zo-
sta³o zlecone wykonanie pomiarów
w tych rejonach. Czêsto jest ono trudne,
wrêcz niemo¿liwe, ze wzglêdu na blisko�æ
spoiny, czy wielko�æ g³owicy, któr¹ siê
operuje. Bazuj¹c na pomiarach w innych
punktach, nie spodziewali�my siê, ¿e a¿
tak du¿a korozja tam jest. Jej powodem
jest felerna, wadliwa konstrukcja i techno-
logia wykonania, czyli zastosowanie spa-
wania na podk³adkach. Takie po³¹czenie

Fryderyk Chopin, ¿aglowiec Eu-
ropejskiej Wy¿szej Szko³y Prawa
i Administracji, z 36 uczestnikami
Szko³y pod ¯aglami i 10-osobow¹
sta³¹ za³og¹, straci³ oba maszty 29
pa�dziernika w czasie sztormu na
Atlantyku. Wiatr, w chwili gdy kapi-
tan wezwa³ SOS, wia³ z si³¹ 6 stopni
w skali Beauforta. Nikomu nic siê nie
sta³o. Wed³ug przedstawicieli arma-
tora, maszty jednostki by³y badane
z powodu wcze�niejszego wypad-
ku Pogorii i nic nie wskazywa³o, ¿e
s¹ os³abione. Podobnie jak Pogoriê,
Chopina zaprojektowa³ Zygmunt
Choreñ. Jednostkê zwodowano
w 1990 r. w gdañskiej stoczni Dora.

Chopin
te¿ straci³

Pogoria zbudowana zosta³a w 1980 roku w Stoczni Gdañskiej.
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spowodowa³o stworzenie, mówi¹c obrazo-
wo, kieszonki, w której gromadzi³a siê woda,
czego rezultatem by³a zwiêkszona koro-
zja.

Na pytanie, w jaki sposób inspektor
dokonuje oglêdzin masztów, odpowie-
dzia³: - Ogl¹da wizualnie, a powierzchnia
opukiwana jest przy pomocy specjalnie
zaostrzonych m³oteczków. Je¿eli us³ysz-
my inny d�wiêk, czy m³oteczek siê za-
g³êbi, wtedy w tych rejonach zalecane s¹
dok³adniejsze badania.

Inspektor Wojtyra wyja�ni³ te¿, ¿e PRS
po wypadku Pogorii zacz¹³ zbieraæ in-
formacje o stanie masztów na innych
¿aglowcach bêd¹cych pod nadzorem to-
warzystwa. Miano siê przyjrzeæ Iskrze
i Oceanii, które budowane by³y mniej
wiêcej w tym samym okresie, wed³ug tej
samej technologii i w tej samej stoczni.

- W dalszej kolejno�ci mamy w pla-
nach obserwacjê masztów na Darze M³o-

dzie¿y i na Chopinie, który jako ostatni,
najm³odszy z tych ¿aglowców, jest eks-
ploatowany i jest pod naszym nadzorem
- mówi³.

Otwory na wylot

- Gdybym wiedzia³ chocia¿ po³owê
tego co wiem dzisiaj, nigdy w ¿yciu niko-
go nie wpu�ci³bym na rejê i nie postawi³
wiêcej ¿agli ni¿ po jednym na ka¿dym
maszcie, bo widzia³em, ¿e ubytki by³y
naprawdê ogromne - mówi³ z kolei Ma-
rek Br¹goszewski, kapitan jednostki. -
W naszym odczuciu, ¿eglarzy, nast¹pi³
b³¹d konstrukcyjny. Konstruktor nie prze-
widzia³, ¿e wentylowane maszty mog¹
mieæ w �rodku symboliczn¹ rynienkê.

Zygmunt Choreñ, konstruktor ¿aglow-
ca pytany o ów b³¹d, powiedzia³: - Pogo-
ria to by³ pierwszy statek ¿aglowy, który
powsta³ w Stoczni Gdañskiej im. Lenina.

By³ projektowany w potê¿nym, bardzo
dobrze zorganizowanym biurze konstruk-
cyjnym. G³ówny konstruktor nie mia³
potrzeby wnikania w niuanse. Je¿eli masz-
ty s¹ dobrze zakonserwowane i unika siê
korozji, to ich ¿ywotno�æ jest bardzo d³u-
ga. Moja wyobra�nia mi podpowiada³a,
¿e to musia³a byæ daleko posuniêta koro-
zja masztów i prawdopodobnie uderze-
nie szkwa³u, które spowodowa³o to co
siê sta³o.

Delegat ministra infrastruktury, Jerzy
Brzozowski, dopytywa³: - Dla mnie za-
skoczeniem jest to, ¿e Dar Pomorza ma
siê dobrze, a niestety ten statek (Pogoria
� red.) mia³ tak daleko posuniêt¹ korozjê
wewn¹trz masztów. My�my kawa³ek ogl¹-
dali, by³ przegni³y i mia³ otwory na wy-
lot. Powo³ani na �wiadków wskazywali,
¿e powodem korozji by³o zbieranie siê
wody na podk³adach, w miejscach po³¹-
czenia poszczególnych odcinków masz-

Pogoria w trakcie wielkiej parady
The Tall Ships� Races 2009.
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tów, czego potem w trakcie przegl¹dów
nie dostrze¿ono. A woda zbiera³a siê dla-
tego, ¿e podk³adka zosta³a w taki spo-
sób wspawana czy naspawana, ¿e po niej
po prostu nie sp³ywa³a.

Zygmunt Choreñ odpowiada³: - Moje
statki nie powinny siê ani wywróciæ, ani
maszty nie powinny siê z³amaæ. Je¿eli
by³yby w tym stanie konstrukcyjnym jak
by³y zbudowane, na pewno by siê to nie
sta³o.

Pytany, czy powinno siê teraz spraw-
dziæ maszty na wszystkich naszych
¿aglowcach, Zygmunt Choreñ odpowie-
dzia³: - Nale¿a³oby je czym prêdzej
sprawdziæ, by mieæ pewno�æ. Ja wiem,
¿e armatorzy to robi¹ nie czekaj¹c nawet
na nadzór. My�lê, ¿e sprawdz¹ stan koro-
zji i ¿e maszty nie bêd¹ siê ju¿ waliæ.

Niemo¿liwe do wykrycia?

Delegat ministra Jerzy Brzozowski
w wypowiedzi koñcowej przypomnia³,
¿e �wiadectwo klasy PRS dla Pogorii wy-
dano w styczniu 2008 roku i mia³o byæ
wa¿ne do stycznia 2013 r. Z kolei prze-
gl¹d roczny zamkniêto 4 kwietnia 2009 r.
Wed³ug dokumentów, statek mia³ wyko-
nane wszystkie przegl¹dy, by³ jednostk¹
sprawn¹ i bezpieczn¹.

- Natomiast raport poawaryjny wyko-
nany przez stronê fiñsk¹ wskaza³, ¿e masz-
ty by³y przegni³e w pobli¿u spoin pozio-
mych i ¿e skorodowane by³y równie¿ oko-
lice spoin pionowych - grzmia³ delegat
Brzozowski. - By³y prze�wity, dziury na

wylot. Taki stan korozyjny nie móg³ doko-
naæ siê w przeci¹gu pó³tora roku od ostat-
niego przegl¹du. Na to trzeba lat.

I dalej pyta³: - Z raportów wykona-
nych przez firmê NEWTECH wynika, ¿e
pomiary grubo�ci masztów wykaza³y
przekroczenie 40 proc. zu¿ycia tylko w 2
punktach. Dlaczego ponad 40 proc. zu-
¿ycie materia³u na grubo�ci masztów nie
zaniepokoi³o inspektora klasyfikatora?
Dlaczego nie wykonano dodatkowych
pomiarów? Dlaczego nie wykonano in-
spekcji wewn¹trz masztu po odciêciu jej
górnej czê�ci? Wed³ug niego, b³êdna oce-
na stanu korozyjnego masztów oraz b³êd-
ne decyzje inspektora klasyfikatora do-
prowadzi³y w konsekwencji do z³amania
masztów w dniu 7 lipca.

Kapitan Marek Br¹goszewski: - Jako
kapitan jednostki, kiedy otrzyma³em wia-
domo�æ dwa dni przed wyj�ciem w rejs,
kiedy Pogoria wróci³a z remontu, ¿e
maszty prze�wietlone, ¿e kad³ub wy-
czyszczony, ¿e jednostka po doku, ¿e
klasa jest i ¿e wszystkie urz¹dzenia s¹
sprawne, by³em bardzo zadowolony. Wie-
dzia³em, ¿e bêdziemy mogli realizowaæ
rejs zgodnie z planem i ¿e nic niespodzie-
wanego nie powinno nas spotkaæ. Gdy-
bym wiedzia³ to co wiem teraz, zastano-
wi³bym siê czy w ogóle jakiekolwiek
¿agle ustawiaæ na tych masztach.

Marek Kleban, pe³nomocnik armato-
ra nie podzieli³ konkluzji delegata mini-
stra, ¿e za skorodowanie masztów odpo-
wiada PRS. Jak t³umaczy³, gdy w 2007
roku armator dostrzeg³ na nich rdzê, pia-

skowa³ je i wymieni³ odcinki lub za³ata³
nak³adkami. Poniewa¿ wówczas Pogoria
przechodzi³a generalny remont, po³o¿o-
no grotmaszt i po badaniach, które nie
wykaza³y rdzy, pomalowano i postawio-
no maszt.

- Dzi� wiadomo, ¿e korodowa³y miej-
sca 0,5 mm nad spawami, czego nie mo¿-
na by³o wykryæ - mówi³.

Pe³nomocnicy PRS zastanawiali siê,
dlaczego delegat ministra tak wiele miej-
sca po�wiêci³ nadzorowi PRS, a nie wspo-
mnia³ o sprawie b³êdu konstrukcyjno-
technologicznego w po³¹czeniu poszcze-
gólnych sekcji masztów, polegaj¹cego na
spawaniu podk³adki do dolnego odcin-
ka, powoduj¹cego powstanie kieszeni,
w której gromadzi³a siê woda. T³umaczyli
tak¿e, ¿e w czasie trzydziestoletniej eks-
ploatacji wydawano zalecenia napraw
masztów lub wymiany lin takielunku.
W latach 2005 i 2008 piaskowano fok-
maszt i grotmaszt oraz mierzono ich gru-
bo�æ.

Winny PRS i b³êdy konstrukcyjne

Orzeczenie gdyñskiej Izby Morskiej
zapad³o 14 kwietnia 2010 roku. Sk³ad sê-
dziowski, pod przewodnictwem sêdziego
Ryszarda Kopickiego uzna³, ¿e �przyczyn¹
z³amania fokmasztu, grotmasztu i bezan-
masztu by³a korozja dwóch pierwszych
masztów, szczególnie g³êboka nad spoina-
mi poziomymi w miejscach ³¹czenia seg-
mentów oraz przeci¹¿enie trzeciego przez
spadaj¹ce odcinki pierwszych, przy jed-
noczesnym wysuniêciu siê jego prawego
achtersztagu z zacisku�.

Wed³ug izby do wypadku przyczyni³
siê Polski Rejestr Statków przez stwier-
dzenie, po dokonanym przegl¹dzie dla
odnowienia klasy w 2008 roku, ¿e masz-
ty odpowiadaj¹ wymaganiom przepisów
klasyfikacji. Wypadek ujawni³ równie¿
wadê technologiczno-konstrukcyjn¹ masz-
tów, polegaj¹c¹ na ³¹czeniu odcinków
przy u¿yciu podk³adek spawanych doln¹
czê�ci¹ do wewnêtrznej strony blachy
masztu. Przyczyn¹ z³amania dwóch
pierwszych masztów by³a wy³¹cznie ko-
rozja, szczególnie g³êboka, dochodz¹ca do
60 procent grubo�ci �cian nad spoinami
poziomymi, w miejscach ³¹czenia seg-
mentów. W jednym punkcie zbadanego
odcinka fokmasztu stwierdzono ca³kowi-
te przerdzewienie.

- Nie mo¿na przyj¹æ, ¿e przyczyn¹
z³amania fokmasztu by³ szkwa³ - stwier-
dzili sêdziowie Izby Morskiej. - Podobnie
nie mo¿na uznaæ za przyczynê wypadku

Najpierw z³ama³ siê fokmaszt, pó�niej grotmaszt i bezanmaszt.
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niesionego zestawu ¿agli. Wyja�nienia
i zeznania wieloletnich kapitanów Pogo-
rii wskazuj¹, ¿e zestaw ¿agli jaki nios³a
w czasie wypadku by³ zwyk³¹ praktyk¹
w takich, a nawet ciê¿szych warunkach.

�W kontek�cie powy¿szych ustaleñ
nie mo¿e byæ mowy o winie armatora
ani za³ogi. Kapitan i starszy oficer nie
zaniedbali wymaganych zwyk³¹ praktyk¹
morsk¹ �rodków ostro¿no�ci i nie mieli
podstaw przypuszczaæ, ¿e maszty s¹
zardzewia³e.

Nie znaczy to jednak, ¿e ich z³y stan
by³ nie do wykrycia. Nie mo¿na zaak-
ceptowaæ stanowiska, ¿e w tym zakresie
dochowano nale¿ytej staranno�ci. Pro-
wadzi³oby to do wniosku, ¿e nie ma spo-
sobu stwierdzenia korozji na wewnêtrz-
nej �cianie masztu, a w konsekwencji, ¿e
mo¿liwy jest brak odpowiedzialno�ci za
przegl¹dy, które stwierdzaj¹ stan nie-
zgodny z faktycznym.

Dlatego izba orzek³a, ¿e do wypadku
przyczyni³ siê organ inspekcyjny � Pol-
ski Rejestr Statków, odnawiaj¹c klasê
Pogorii w 2008 roku. Poniewa¿ wypadek
ujawni³ wadê budowy masztów sprzyja-
j¹c¹ korodowaniu miejsc spoinami po-
ziomymi ³¹czonych segmentów, wyma-
ga to niezw³ocznego sprawdzenia ich na
¿aglowcach, na których wykonano je tak¹
sam¹ technik¹. W tym celu zaleca siê
Polskiemu Rejestrowi Statków z siedzib¹
w Gdañsku niezw³oczne dokonanie
przegl¹dów masztów zbudowanych wg
takiej samej technologii na innych
¿aglowcach, pozostaj¹cych pod nadzo-
rem konwencyjnym tej instytucji klasyfi-
kacyjnej�.

Zygmunt Choreñ, konstruktor Pogo-
rii i Chopina, powiedzia³ nam, ¿e nie wie,
czy element, który zawini³ w wypadku
tej pierwszej jednostki by³ równie¿ sto-
sowany na drugiej.

- Tego w tej chwili nikt nie pamiêta -
mówi³. - To s¹ szczegó³y tzw. bednarki,
szczegó³y bardziej produkcyjne ni¿ kon-
strukcyjne, trudno mi siê wiêc do tego
odnie�æ. Oczywi�cie zmartwi³em siê, gdy
us³ysza³em o Chopinie, ale póki co nie
widzê w tym winy konstrukcji ¿aglowca.

W Polski Rejestrze Statków dowiedzie-
li�my siê, ¿e zgodnie z zaleceniem Izby
Morskiej, inspektorzy sprawdzili maszty
Chopina, nie wykrywaj¹c w nich nic nie-
pokoj¹cego. PRS nie bêdzie siê odwo³y-
wa³ od orzeczenia w sprawie Pogorii.

Po wypadku Pogoria wróci³a na silni-
ku na remont do Gdañskiej Stoczni Re-
montowej. Przy budowie nowych masz-
tów wykorzystano do�wiadczenia z wy-
padku i przyspawano opaski do górnych
odcinków, które nie bêd¹ zatrzymywaæ
sp³ywaj¹cej wody.

Czes³aw Romanowski

W Remontowej SA naprawiono
po³amane maszty Pogorii.
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MORZA I OCEANY okiem satelity

Anak Krakatau (Dziecko Krakatau) to wysepka
znajduj¹ca siê w Cie�ninie Sundajskiej, pomiêdzy Su-
matr¹ a Jaw¹. Powsta³a w latach 1927-30, w 1930
roku ostatecznie wy³oni³a siê z wód Pacyfiku. Jest
aktywnym stratowulkanem.

27 sierpnia 1883 r., po kilkudniowej, wznowionej
aktywno�ci, wyspa-wulkan, Krakatau, dos³ownie eks-
plodowa³a. Ostatni, najsilniejszy wybuch nast¹pi³
o 10.02. Potê¿na komora wulkaniczna znajduj¹ca siê
pod sto¿kiem wybuch³a, rozrywaj¹c wyspê na ka-
wa³ki. Krakatau wyrzuci³ w atmosferê 20 km3 popio-
³ów, gazu i kamieni. S³up tej eksplozji osi¹gn¹³ wy-
soko�æ 80 kilometrów, docieraj¹c do stratosfery. Dla
porównania, Mount. St.Helens wyrzuci³ w 1980 roku
�zaledwie� 1 km3 popio³u. Si³ê wybuchu Krakatau
naukowcy szacuj¹ na 200 do 2000 megaton, to 10
000-100 000 razy wiêcej ni¿ bomba zrzucona na Hi-
roszimê.

Implozja komory wulkanu doprowadzi³a nastêp-
nie do jej zalania wodami Oceanu Spokojnego. To
�zapadniêcie siê� powierzchni morza wywo³a³o cztery
fale tsunami licz¹ce 40 metrów wysoko�ci. Pó�niej
nadszed³ deszcz py³owy i lawiny piroklastyczne bê-
d¹ce mieszanin¹ gor¹cych gazów wulkanicznych, po-
pio³ów i okruchów skalnych. �Deszcz� ten miejscami
pada³ z szybko�ci¹ 800 km/h. Fala sejsmiczna wybu-
chu obieg³a siedmiokrotnie ziemiê, eksplozja s³yszalna
by³a nawet na Mauritiusie, wyspie oddalonej o 4600
km. Fale, jakie wywo³a³o tsunami, w minimalnej for-
mie � 2cm � odnotowano nawet w Europie, odleg³ej
o 17 000 km.

Ta apokaliptyczna klêska ¿ywio³owa wymaza³a
z powierzchni ziemi 165 miast i wsi, zabijaj¹c blisko
40 000 ludzi.

Gazy uwolnione do atmosfery sprawi³y, ¿e na pó³-
kuli pó³nocnej �rednia temperatura spad³a na kilka
lat o 0,5-0,8°C. Deszczowe i ch³odne lata doprowa-
dzi³y do klêski urodzaju. Przez prawie trzy lata wi-
dziane z powierzchni ziemi s³oñce mia³o zabarwie-
nie zielonawe, a ksiê¿yc niebieskawe.

By³ to jeden z najsilniejszych wybuchów wulka-
nicznych w historii ludzko�ci. Krakatau da³ siê ludziom
we znaki ju¿ wcze�niej. Jest pos¹dzany o przyspie-
szenie zmian geopolitycznych w Europie oko³o roku
535 n.e. Wtedy jego wybuch doprowadzi³ do jesz-
cze powa¿niejszych zmian klimatycznych. Bezpo�red-
ni¹ ich przyczyn¹ by³a epidemia d¿umy w Europie,
oraz, jak twierdz¹ niektórzy naukowcy, ostateczny
upadek Cesarstwa Rzymskiego i królestwa Majów.
Ówczesny wulkan zwany jest przez wulkanologów
Proto-Krakatau.

Dzisiejszy Anak Krakatau jest równie¿ drzemi¹-
cym i nieobliczalnym olbrzymem. Ro�nie z szybko-
�ci¹ 5,1 metra na rok i nale¿y do najaktywniejszych
wulkanów �wiata. W wyniku jego wybuchów w ostat-
nich latach zginê³y 4 osoby. Dzisiaj nie mo¿na zbli-
¿aæ siê do wyspy na odleg³o�æ 3 km.

Satelity GeoEye sfotografowa³y wulkan dla Czytel-
ników �Naszego MORZA�... z bezpieczej odleg³o�ci.

LW-S

Z³owieszczyolbrzym
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Prezentujemy ostatni¹ z piêtnastu la-
tarni morskich funkcjonuj¹cych na polskim
wybrze¿u Morza Ba³tyckiego, latarniê
w �winouj�ciu. Jest to do dnia dzisiejsze-
go jedna z najwy¿szych konstrukcji tego
typu w Europie. Pomys³ jej wybudowa-
nia powsta³ w XIX wieku, w czasie roz-
budowy miasta i portu. Zauwa¿ono wów-
czas, i¿ bardzo p³askie wybrze¿e uj�cia
rzeki �winy wymaga wzniesienia dodat-
kowego punktu orientacyjnego, który
umo¿liwi marynarzom ³atwiejsze nawigo-
wanie.

Prace budowlane w �winoujskiej latar-
ni rozpoczê³y siê w 1854 r. i trwa³y po-
nad trzy lata. Wzniesiono o�miok¹tn¹ wie-
¿ê z dwiema galeriami oraz przylegaj¹cy-
mi do jej boków dwukondygnacyjnymi
budynkami mieszkalnymi dla latarników.
Uruchomienie latarni nast¹pi³o 1 grudnia
1857 r.

W zamontowanej na szczycie wie¿y
laternie, umieszczono katadioptryczn¹
soczewkê Fresnela II klasy o wysoko�ci
ok. 2,25 m i �rednicy 1,4 m. Wewn¹trz
soczewki znajdowa³ siê palnik olejowy
o kilku koncentrycznych knotach.
Zmienn¹ charakterystykê �wiat³a latarni
nadawa³ zespó³ przes³on obracaj¹cych siê
wokó³ �ród³a �wiat³a. System napêdza-
ny by³ mechanizmem zegarowym, któ-
rego ciê¿arki podci¹gano kilka razy w ci¹-
gu nocy za pomoc¹ wci¹garki korbowej.

Postêp i nowe rozwi¹zania w techni-
ce �wietlnej nie ominê³y równie¿ latarni
w �winouj�ciu. Na prze³omie XIX i XX
wieku wielokrotnie dokonywano w niej
zmian w systemie �wietlnym, który do
roku 1863 zasilany by³ olejem rzepako-
wym, pó�niej naft¹, a od 1918 roku elek-
trycznie.

Góruj¹ca nad �winouj�ciem wie¿a
o przekroju o�miok¹tnym wraz ze szpic¹

�winouj�cie
Latarnia Morska
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kulistego dachu o wysoko�ci 68 m, oka-
za³a siê ma³o odporna na warunki klima-
tyczne. Jej zewnêtrzna powierzchnia wy-
koñczona by³a ¿ó³t¹ ceg³¹ z pobliskiej
cegielni Stettiner Haff i po kilku latach
eksploatacji uleg³a du¿ej degradacji. Ju¿
w roku 1869 zastanawiano siê nad spo-
sobem przeprowadzenia remontu, co w II
po³owie XIX wieku nie by³o rzecz¹
prost¹. 21 listopada 1869 r. w Berlinie, na
zebraniu Zwi¹zku Architektów zaprezen-
towano sposób wykonania prac remon-
towych oraz zasady wykonania rusztowa-
nia i specjalnego d�wigu do podnoszenia
materia³ów budowlanych na galeriê. Prze-
prowadzone w latach 1886 i 1899 nie-
wielkie prace konserwacyjne polega³y na
zabezpieczeniu zwietrza³ych i popêka-
nych murów. Niestety, nie poprawi³y one
sytuacji, a odpadaj¹ce nadal ceg³y stano-
wi³y zagro¿enie dla przebywaj¹cych
w pobli¿u blizy. Dlatego te¿, zdecydowa-
no o przeprowadzeniu generalnego re-
montu wie¿y latarni, który wykonano
w latach 1902 � 1903.

Podczas prac remontowych zmienio-
no zewnêtrzny kszta³t wie¿y z o�miok¹t-
nego na owalny. Skuto zwietrzone ceg³y.
Zmieniono te¿ balustrady galerii z ¿ela-
znych p³yt, stanowi¹cych zbyt du¿y opór
dla wiatru, na a¿urowe konstrukcje meta-
lowe. Po remoncie i dokonanych zmia-
nach, wie¿a latarni w górnej czê�ci ma
kszta³t owalny, a u do³u przechodzi
z czworok¹ta w o�miok¹t. Zewnêtrzn¹
warstwê stanowi¹ ceg³y klinkierowe z fa-
bryki Skromberga w Szwecji, a ciemne
wykoñczenia zbudowano z cegie³ z fabry-
ki H. Zastrow w Wittembergu. Dla umo-
cowania nowej elewacji wykonano w mu-
rze ca³ej wie¿y gniazda o wymiarach
29x30 cm, przez co po³¹czono stary rdzeñ
z now¹ elewacj¹. Ca³kowita warto�æ prac
remontowych wynios³a 79 500 marek.
Prace przebiega³y pod kierownictwem
in¿. Kohlenberga. Tak wygl¹daj¹ca latar-
nia w �winouj�ciu przetrwa³a dwie woj-
ny. Pod koniec II wojny �wiatowej,
w 1945 r. naloty alianckie i wybuchaj¹ce
w pobli¿u latarni bomby spowodowa³y
liczne pêkniêcia w jej murach.

Latarnia przetrwa³a zawieruchê wo-
jenn¹ równie¿ dziêki niewykonaniu roz-
kazu przez jej niemieckiego kierownika,
który w 1945 roku, w czasie wycofywa-
nia siê wojsk niemieckich, mia³ wysadziæ
j¹ w powietrze. Dzisiaj o tej historii do-
wiadujemy siê z ust obecnych latarników,

którzy us³yszeli j¹ od syna niemieckiego
latarnika odwiedzaj¹cego �winouj�cie.

Lata powojenne

W latach 1945�1954 nabrze¿em i urz¹-
dzeniami portowymi administrowa³y ra-
dzieckie w³adze wojskowe (Sowiecka
Ba³tycka Flota Wojenna). Prace hydrogra-
ficzne na Pomorzu Zachodnim, a w szcze-
gólno�ci w �winouj�ciu, hamowane by³y
przez czêste zmiany personalne, trudno-
�ci zwi¹zane z brakiem fachowców, a tak-
¿e liczne ograniczenia ze strony dowód-
ców radzieckiej marynarki wojennej sta-
cjonuj¹cej na tych terenach. Co prawda
ju¿ w 1947 roku radzieccy wojskowi zgo-
dzili siê na przegl¹d �winoujskiej latarni
morskiej przez Polaków, ale do przeka-
zania jej administracji polskiej wówczas
nie dosz³o. Jeszcze w po³owie lat 50. ubie-
g³ego stulecia, pracownicy latarni i Bazy
Oznakowania Nawigacyjnego w �winouj-
�ciu udaj¹cy siê do blizy, musieli mieæ
przepustki rosyjskie. Latarniê �winouj�cie
przekazano polskim w³adzom dopiero
pod koniec 1954 roku. Obiekt wraz z urz¹-

dzeniami przejmowali od stacjonuj¹cych
na niej Rosjan Marian Sankowski, wielo-
letni pracownik Urzêdów Morskich
w Gdyni i Szczecinie, wraz Karolem Woj-
niuszem, pierwszym polskim kierowni-
kiem latarni w �winouj�ciu.

Polscy pracownicy otrzymali wów-
czas:
n kompletny i sprawny systemem

�wietlny latarni z³o¿ony z ¿arówki elek-
trycznej o mocy 3000 W i lampy gazo-
wej stanowi¹cej system awaryjny,

n zapasow¹ optykê latarni oraz ¿arówki,
n ogromn¹ masê ró¿nego sprzêtu zapa-

sowego,
n aparaturê do kalibracji wymontowan¹

z niemieckiego pancernika,
n butle gazowe z propan-butanem za-

silaj¹ce zapasowy system �wietlny la-
tarni.

Obecnie w laternie znajduje siê opty-
ka cylindryczna z³o¿ona z soczewki Fre-
snela o wysoko�ci 2,9 m i �rednicy 1,8 m,
wewn¹trz której w dwupozycyjnym zmie-

 Jako jedyna w Polsce, latarnia morska
w �winouj�ciu emituje oprócz �wiat³a

bia³ego, równie¿ czerwone.
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nia po wojnie, zmieni³ siê niewiele. Prze-
prowadzona w roku 1978 przez Urz¹d
Morski w Gdyni modernizacja optyki po-
lega³a na zastosowaniu w systemie �wietl-
nym ¿arówki o mocy 4200 W zamiast do-
tychczasowej o mocy 3000 W oraz zmia-
nie zapasowego, gazowego �ród³a �wia-
t³a na ¿arówkê elektryczn¹, równie¿ o mo-
cy 4200 W. Nie zmienia³a siê natomiast
od lat 30. XX wieku charakterystyka �wia-
t³a. Jako jedyna w Polsce, latarnia w �wi-
nouj�ciu emituje oprócz �wiat³a bia³ego
równie¿ czerwone, skierowane w kierun-
ku po³udniowym, którego celem jest
oznakowanie sektora niebezpiecznego dla
¿eglugi. �wiat³o bia³e latarni ma zasiêg 24
Mm, a czerwone 9 Mm. Z morza promieñ
�wiat³a widoczny jest przez 4 sekundy
i niewidoczny przez 1 sekundê.

Po uruchomieniu w 1980 roku bazy
prze³adunkowej importowanych surow-
ców chemicznych, w okolicy latarni mor-
skiej dosz³o do znacznego zanieczyszcze-
nia powietrza i terenu. Ogromne zapyle-
nie chemikaliami doprowadzi³o do znisz-
czenia murów oraz opuszczenia miesz-
kañ znajduj¹cych siê w budynkach przy-
legaj¹cych do blizy przez zamieszkuj¹-
cych je latarników. Konieczny by³ remont
budowli. Przeprowadzono ca³y szereg
ekspertyz i opracowano dokumentacjê
remontu kapitalnego wszystkich obiek-
tów latarni morskiej.

Po wielu staraniach remont rozpoczê-
to w listopadzie 1998 roku, na podstawie
projektu opracowanego przez Pracowniê
Projektow¹ Konserwacji Zabytków
w Szczecinie. Remont wie¿y polega³ na
rozbiórce i ca³kowitym odtworzeniu za-
równo galerii dolnej, jak i górnej, wyko-
naniu nowych tynków wewnêtrznych,
oczyszczeniu muru zewnêtrznego i wy-
pe³nieniu rys w murze. Pomalowano dach
laterny i wymieniono w niej szyby. Wy-
remontowano budynek maszynowni,
gdzie obecnie znajduje siê dy¿urka latar-
ników oraz zagospodarowano teren
wokó³ latarni. Remont budynków przy-
leg³ych zakoñczono na etapie stanu su-
rowego zamkniêtego.

Dziêki staraniom Stowarzyszenia Mi-
³o�ników Latarñ Morskich, które ma swoj¹
siedzibê w Szczecinie, latarnia morska
w �winouj�ciu w roku 2000 zosta³a po-
nownie, po przerwie trwaj¹cej od lat 60.
XX wieku, udostêpniona do zwiedzania.
Jest bardzo licznie odwiedzana przez tu-
rystów zarówno z Niemiec, jak i Polski,
którzy aby obejrzeæ wspania³e widoki roz-
ci¹gaj¹ce siê z jej górnego tarasu z entu-
zjazmem pokonuj¹ 300 schodów.

Marek Matecki
- latarnik z ponad
25-letnim sta¿em.

Marcin Lisowski zajmowa³
siê nadzorem i obs³ug¹
�wiat³a �winoujskiej blizy.

Marcin Burakowski,
elektryk z wykszta³cenia,

cz³onek latarniczej
rodziny.

niaczu umieszczone s¹ dwie, du¿e ¿arów-
ki bañkowe o mocy 4200 W ka¿da. Cha-
rakterystykê �wiat³a uzyskuje siê nadal
dziêki obracaj¹cym siê przes³onom, któ-

re ods³aniaj¹ i przys³aniaj¹ �ród³o �wiat³a
- z t¹ ró¿nic¹, ¿e w dniu dzisiejszym s¹
one poruszane za pomoc¹ silnika elek-
trycznego, a nie systemu ciê¿arkowego
napêdzanego si³¹ r¹k latarników. System
optyczny latarni od chwili jej uruchomie-
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Obs³uga latarni

Latarnia w �winouj�ciu zawsze obs³ugiwana by³a przez
kilku latarników, na przyk³ad w roku 1920 za³oga sk³ada³a
siê z trzech i jednego pomocnika. Obecnie jest jedn¹ z dwóch
(druga to latarnia w Gdañsku) polskich latarni obs³ugiwanych
przez du¿¹ grupê latarników. W �winouj�ciu pracuje ich piê-
ciu. Do ich zdañ nale¿y nie tylko obs³uga samej latarni mor-
skiej, lecz równie¿ wszystkich �wiate³ nawigacyjnych znaj-
duj¹cych siê na torze wodnym Szczecin-�winouj�cie. Rota-
cja w�ród �winoujskich latarników jest znaczna. Niskie za-
robki s¹ najbardziej prawdopodobn¹ przyczyn¹ tego, i¿ czê�æ
z nich rozstaje siê z zawodem i poszukuje innej, lepiej p³at-
nej pracy. W roku 2007 za³ogê stanowi³ Romuald Bauza �
starszy latarnik  i jego podw³adni: Marcin Burakowski, Marek
Matecki, Rados³aw Bu³ka i Marcin Lisowski.

Romuald Bauza zosta³ latarnikiem, jak sam mówi³, z przy-
padku. W roku 1983 pracuj¹c jako elektryk w �winoujskim
porcie wykorzysta³ nadarzaj¹c¹ siê okazjê i przeszed³ do pracy
na latarniê, poniewa¿ jest ona l¿ejsza od pracy fizycznej
w porcie. W 1994 roku zosta³ szefem latarników. Marcin Bu-
rakowski, elektryk z wykszta³cenia i cz³onek latarniczej ro-
dziny Burakowskich, latarnikiem zosta³ w 2003 roku i tak jak
jego ojciec Tadeusz, oprócz dy¿urów w latarni pe³ni³ dy¿u-
ry na stacji nautycznej Karsibór. Marek Matecki, latarnik z po-
nad 25-letnim sta¿em, do �winouj�cia przyby³ z g³êbi kraju
w 1968 roku tylko na miesi¹c (tak mu siê wydawa³o) i podj¹³
pracê jako ratownik na pla¿y. ¯ycie jednak potoczy³o siê
inaczej i po zakoñczonej pracy na pla¿y, jako absolwent
Technikum Elektrycznego rozpocz¹³ pracê w Urzêdzie Mor-
skim na stanowisku elektryka. Po dwóch latach, ze wzglêdu
na chêæ podjêcia pracy zmianowej, przeszed³ na stanowi-
sko latarnika. Pocz¹tkowo dy¿urowa³ na stacji nautycznej
Karsibór, a po pewnym czasie rozpocz¹³ dy¿ury w latarni mor-
skiej. Rados³aw Bu³ka latarnikiem zosta³ w 2005 roku po
rezygnacji z pracy w stoczni w �winouj�ciu. Do jego zadañ
nale¿a³ nadzór nad �wiat³ami wej�ciowymi do portu, czyli
stawy �M³yny� i stawy �Galeriowej� oraz dy¿ury w latarni
morskiej.

Do g³ównych zadañ Marcina Lisowskiego nale¿a³ nadzór
i obs³uga �wiat³a �winoujskiej blizy. Latarnikiem zosta³ w ro-
ku 2000, po trosze z przypadku, tak jak koledzy, a po tro-
sze z przyczyn ekonomicznych, czyli braku innej pracy. Nie
wi¹za³ z ni¹ wielkich nadziei, s¹dzi³, i¿ jest to tylko zajêcie
chwilowe. Tak jak w wielu przypadkach, równie¿ i tu ¿ycie
napisa³o inny scenariusz. Po rezygnacji z pracy w roku 2008
Romualda Bauzy, zosta³ starszym latarnikiem. Teraz to on
kieruje pozosta³ymi latarnikami i nadal nadzoruje �wiat³o la-
tarni.

Latarnikiem o najkrótszym sta¿u pracy w �winoujskiej la-
tarni jest Miros³aw Czupryñski, który zawód ten wykonuje
od 2008 r.

�winoujscy latarnicy wiedz¹, i¿ �wietno�æ latarnie mor-
skie maj¹ ju¿ za sob¹. Automatyzacja latarni i znaków nawi-
gacyjnych najprawdopodobniej spowoduje zmniejszenie
za³óg latarniczych. Ale latarnie, jako wspania³e budowle bu-
dz¹ce du¿e zainteresowanie w�ród turystów, przetrwaj¹
i bêd¹ s³u¿yæ przysz³ym pokoleniom w ich edukacji mor-
skiej.

dr Iwona Pietkiewicz
Akademia Marynarki Wojennej

Romuald Bauza
- od 1994 do 2008 r.

szef latarników.

Do zadañ Rados³awa
Bu³ki nale¿a³ nadzór nad

�wiat³ami wej�ciowymi
do portu.

R E K L A M A
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80 lat temu, w grudniu
1930 roku, �Morze� pisa³o:

Nie uda ci siê bratku!

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

Bez kolonii ani rusz

Gdy w Polsce podnoszone jest zagad-
nienie konieczno�ci uzyskania kolonij,
niejeden móg³by pomy�leæ, ¿e ¿¹da siê
czego� niepotrzebnego.

Podchodz¹c jednak do tego zagadnie-
nia u�wiadomiæ sobie trzeba, ¿e punktem
wyj�cia tych ¿¹dañ nie s¹ wzglêdy presti-
¿owe, chêæ powiêkszenia naszego stanu
posiadania dlatego, ¿e inne mocarstwa ko-
lonjami rozporz¹dzaj¹. Chodzi tu jedynie
o zapewnienie dobrobytu naszemu naro-
dowi, o zapewnienie pracy narastaj¹cej

szybko ludno�ci, o spowodowanie, by pra-
ca r¹k polskich przyczyni³a siê do rozwoju
potêgi gospodarczej i politycznej Polski,
a nie pañstw obcych, o przysporzenie na-
szemu gospodarstwu przez posiadanie
�róde³ surowców i nowych terenów zbytu
takich samych warunków rozwojowych,
z jakich korzystaj¹ Anglja, Francja, W³ochy,
Belgja, Holandja, Portugalja i inne pañstwa.

Pamiêtaæ musimy, ¿e na sprawê ko-
lonij nie mo¿emy patrzeæ jedynie z per-
spektywy dnia dzisiejszego, lecz równie¿
z my�l¹ o przysz³o�ci, ze �wiadomo�ci¹,
¿e za lat 20 Polska bêdzie liczyæ nie 33,

Iskra da³a radê

(�) Piêæ miesiêcy minê³o od dnia,
w którym po tradecyjnem odprawieniu
mszy �wiêtej, �niadaniu na pok³adzie okrê-
tu oraz po serdecznem po¿egnaniu ze
strony pozostaj¹cych kolegów i zaproszo-
nych go�ci, szkolny okrêt wojenny �Iskra�
rozwin¹³ ¿agle i wyszed³ w sw¹ dalek¹
i trudn¹ podró¿.

Postanowiono odwiedziæ naszych ro-
daków za oceanem, mieszkaj¹cych na
ziemi amerykañskiej, którzy dot¹d nigdy

jeszcze ¿adnego z naszych okrêtów wo-
jennych u siebie nie widzieli. (�)

Dzienniki amerykañskie i francuskie,
w opisach podró¿y �Iskry�, podnosz¹
z podziwem odwagê, wytrzyma³o�æ i wie-
dzê praktyczn¹ naszych marynarzy. Nic
w tem dziwnego, �Iskra� jest bowiem
okrêcikiem bardzo ma³ym, a wiêc du¿o
trzeba umiejêtno�ci, by ¿eglowaæ na niej
po oceanach. (�)

Wreszcie dnia 21 lipca podziêkowali-
�my za go�cinne przyjêcie i wziêli�my
kurs do New � Port w Ameryce Pó³noc-

nej. Przej�cie to by³o dla �Iskry� bardzo
pamiêtne. Wogóle okolice wysp Antyl-
skich s¹ bardzo burzliwe, tote¿ dnia 30
lipca spotka³ �Iskrê� tornado, który, po-
mimo po�piesznego zwijania, podar³ na
strzêpy kilka ¿agli. Ten huraganowy wiatr
trwa³ przesz³o godzinê i jak raptownie siê
zacz¹³, tak siê te¿ skoñczy³. �Egzamin�
ten �Iskra� zda³a jednak doskonale. (�)

Na czwarty dzieñ po wyj�ciu �Iskry�
z New Portu, wpadli�my w strefê cyklo-
nu. Osiemna�cie godzin wytê¿onej pra-
cy oficerów i za³ogi, podczas których ca³e
góry wody spada³y na pok³ad �Iskry�,
by³y �wietn¹ szko³¹ dla za³ogi ¿aglowca,
zw³aszcza, ¿e poza cyklonem mieli�my
jeszcze po¿ar, spowodowany dostaniem siê
wody do akumulatorów radjostacji. Ale
wszystko zosta³o szczê�liwie przezwyciê-
¿one. Walkê z cyklonem wygrali�my, przy-
czem, oprócz kilku podartych ¿agli, okrêt
nie poniós³ ¿adnych wiêkszych uszkodzeñ.
(�)

(Z podró¿y �Iskry�,
Olgierd ̄ ukowski)

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

lecz oko³o 45 miljonów mieszkañców, i ¿e
prê¿no�æ narodu bêdzie siê stale powiêk-
szaæ a nie maleæ. (�)

Idea³em oczywi�cie by³oby, aby Pol-
ska mog³a znale�æ w kolonjach zarówno
surowce niezbêdne, jak i uj�cie dla swe-
go wychod�twa. Gdyby�my na przyk³ad
uzyskali teren podobny do Kongo � roz-
wi¹zany by³by równocze�nie problem
surowcowy i populacyjny. Tak zapewne
jednak siê nie stanie. Ale kolonje, je¿eli
nawet nie s¹ terenem dobrym dla maso-
wej kolonizacji, maj¹ wielkie znaczenie
jako �ród³o surowców i rynek zbytu. (�)

Nie posiadaj¹c kolonij nabijamy kie-
szenie nie w³asnym obywatelom, lecz
obcym. P³acimy bowiem za produkty
egzotyczne dro¿ej, poniewa¿ p³acimy za
robociznê obc¹ zawart¹ w danym produk-
cie, p³acimy odpowiedni odsetek zysku
dla kapitalisty obcego, p³acimy niejedno-
krotnie haracz obcemu po�rednikowi przy
kupnie, a równie¿ i obcym przedsiêbior-
stwom transportowym. Wszystkie te zy-
ski w razie posiadania kolonij sz³yby do
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Opr. Czes³aw Romanowski

Zachowali�my oryginaln¹
pisowniê. Tytu³ i �ródtytu³y

pochodz¹ od redakcji. Archiwalne
numery �Morza� mo¿na znale�æ na

stronie: http://www.magemar.com.pl/

i

55 lat temu, w grudniu
1955 roku, �Morze� pisa³o:

Malbork szybki i podziwiany

By³o to 1 maja 1955 r. Przy Wa³ach
Chrobrego, naprzeciw trybuny honorowej
zacumowa³ nowiusieñki, l�ni¹cy �wie¿ym
jeszcze lakierem czarnego kad³uba i bia-
³ych nadbudówek s/s �Malbork�. Na wie-
trze trzepota³y ró¿nokolorowe flagi miê-
dzynarodowego kodu.

To najm³odsze wówczas dzieciê
szczeciñskich stoczniowców, przekazane
do eksploatacji Polskiej ¯egludze Mor-
skiej, basowym rykiem swych syren da³o
o godz. 10.15 sygna³ do rozpoczêcia 1-
majowego pochodu. (�)

- Jak wypad³ �¿yciowy� egzamin �Mal-
borka�? � zapytujemy.

I oficer W³odzimierz Drinek
u�miechn¹³ siê.

- �Malbork� okaza³ siê najszybszym
statkiem P¯M. Wracaj¹c kiedy� z Hambur-
ga, spotkali�my miêdzy Kana³em Kiloñ-
skim a �winoujsk¹ red¹ znany z szybko-
�ci statek Polskich Linii Oceanicznych m/s
�Czech�. �Czech� da³ sygna³, ¿e chce nas
wymin¹æ. Powiedzieli�my: nie bratku, nie
uda ci siê to. Maszynownia dosta³a roz-
kaz: �ca³a naprzód�� �Czech� pêdzi³ ca³¹
si³¹ maszyn. My równie¿. Równolegle szli-
�my a¿ do �winoujskiej redy. My skrêcili-

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

�my wówczas do Szczecina, a �Czech�
poszed³ dalej do Gdyni. W ci¹gu tej go-
dziny �wy�cigu� zrobili�my 16 wêz³ów,
choæ normalnie z ³adunkiem osi¹gamy 12-
12,3 wêz³a na godzinê. Maszyny zda³y
wiêc egzamin na pi¹tkê.

Zbudowany w Szczecinie s/s �Mal-
bork� dziêki swej nowoczesnej linii ze-
wnêtrznej, dobrej stateczno�ci, szybko�ci
i szerokim ³adowniom, wyposa¿onym
w urz¹dzenia samotrymuj¹ce � zrobi³
ogromn¹ �furorê� za granic¹.

- Very good ship! - mówili Anglicy,
patrz¹c na �Malbork�.

- C�est un excellent Cateau! - mówili
mieszkañcy Casablanki.

- Das ist ein gutes Schoff - chwalili sta-
tek hamburczycy.

- Sami rozumiecie - ci¹gnie dalej Dri-
nek � ¿e takie s³owa uznania ze strony
znaj¹cych siê na statkach obcokrajowców
wzbudza³y u nas uczucie narodowej
dumy. Te s³owa s¹ najlepszym dowodem
uznania dla szczeciñskich stoczniowców.
(�)

(Najszybszy statek P¯M,
Henryk M¹ka)

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

Czysto jak na �birmañczyku�

Siedzimy w salonie kapitana Tin Hla-
ing i palimy lekkie birmañskie cygara z fil-
trem. Towarzyszy nam ¿ona dowódcy
statku � pani Daw Tint Tint. Drobniutka,
delikatna, jak piêkna laleczka z porcela-
ny. (�) Pani Daw Tint Tint odbywa wa-
kacyjny rejs ze swoim mê¿em do dale-
kiej egzotycznej Europy. (�)

Kapitan Tin Hlaing jest tak¿e peda-
gogiem. Przez kilka lat by³ wyk³adowc¹
w szkole morskiej w Rangunie. Teraz p³y-
wa na jednym z najpiêkniejszych statków
Birmy � motorowcu �Pinya�. Jednostka ta

zbudowana zosta³a w 1963 roku w stocz-
ni japoñskiej i posiada 7422 BRT. (�)

Nie wiem, czy to obecno�æ kapitana �
wyk³adowcy ze szko³y morskiej � o tym
zadecydowa³a, czy wrodzone Birmañczy-
kom zami³owania do czysto�ci, ale jedna
rzecz rzuci³a mi siê od razu w oczy. Czy-
sto�æ. Przed ka¿dymi drzwiami prowadz¹-
cymi do kabin za³ogowych sta³y sanda³y,
popularne u nas �japonki�. Do kabiny nie
wchodzi siê ani w butach, ani w roboczym
ubraniu. W specjalnie do tego celu przy-
stosowanych pomieszczeniach, obok ³azie-
nek z prysznicami, umieszczone s¹ szafki
na odzie¿ robocz¹, któr¹ zdejmuje siê po

opuszczeniu maszyny lub po zakoñczeniu
pracy na pok³adzie. We wspólnych po-
mieszczeniach marynarskich wszêdzie wi-
daæ oryginalne kwiaty birmañskie, jakie� nie
znane nam bli¿ej ro�liny, a na �cianach cha-
rakterystyczne dla tego kraju krajobrazy
i portrety bohaterów narodowych. (�)

Z Polski zabra³ �birmañczyk� 3 tysi¹ce
ton polskiego cukru, 200 czechos³owac-
kich traktorów oraz 170 ton ró¿nego ro-
dzaju drobnicy. Za³adunek odby³ siê szyb-
ko i sprawnie, co spotka³o siê z uznaniem
kapitana. Nic dziwnego wiêc, ¿e armator
statku �Pinya� nosi siê z zamiarem czêst-
szego odwiedzania Polski.

(�Pinya�. Pierwszy �birmañczyk�
w Polsce, Piotr Kraak)

kieszeni polskich robotników, kapitali-
stów, plantatorów, kupców, przedsiê-
biorstw transportowych. A skarb pañstwa
mia³by powa¿ne zyski z tego obrotu, zy-

ski tak niedocenione a id¹ce w miljony.
O kolonje nietylko wiêc mo¿emy, ale

równie¿ powinni�my siê ubiegaæ. Dyk-
tuje nam to troska o dobrobyt kraju, tro-

ska o niezale¿no�æ gospodarcz¹ mocar-
stwowej Polski.

(Dobrobyt a kolonje,
Kazimierz Jeziorañski)
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11 wrze�nia 1950 roku dowódc¹ Mary-
narki Wojennej zosta³ kontradmira³ Wiktor
Czerokow. Wkrótce przedstawi³ on mini-
strowi obrony narodowej propozycjê reor-
ganizacji si³ morskich. Jednym z jej punk-
tów by³o zintensyfikowanie rozwoju lot-
nictwa morskiego. Minister plan tych za-
mierzeñ zatwierdzi³.

Lotnictwo morskie mia³o powiêkszyæ
siê o nowe jednostki. W 1951 roku plano-
wano sformowanie 34 Pu³ku Lotnictwa
My�liwskiego na bazie eskadry my�liwskiej
30 Pu³ku Lotnictwa MW.

Pierwszym krokiem w tym kierunku
by³ rozkaz ministra obrony narodowej z 10
grudnia 1951 roku, nakazuj¹cy dowódcy
MW, do 1 lutego 1952 roku, sformowa-
nie w Babich Do³ach 34 Pu³ku Lotnictwa
My�liwskiego na bazie eskadry my�liw-
skiej 30 Pu³ku Lotnictwa MW, o stanie
osobowym 231 wojskowych i 2 pracow-
ników kontraktowych. Jednostka Wojsko-

 Lotnictwa My�liwskiego

Morskie Skrzyd³a
Rzeczpospolitej (XXIV)

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

wa nr 3651. Ustalono, ¿e nowy pu³k do 1
wrze�nia 1952 roku bêdzie sk³ada³ siê
z dwóch eskadr o stanie osobowym 64
oficerów, 101 podoficerów, 9 szeregow-
ców i 1 kontraktowego pracownika cy-
wilnego. Jednostkê bezpo�rednio podpo-
rz¹dkowano dowódcy Lotnictwa Marynarki
Wojennej.

Organizacja i kadra pu³ku

Pu³k sk³ada³ siê z dowództwa, sztabu,
sekcji politycznej, sekcji in¿ynieryjno-eks-
ploatacyjnej, klucza lotniczego dowódz-
twa pu³ku, dwóch eskadr licz¹cych po 3
klucze lotnicze oraz ruchomego warszta-
tu polowego �PARM�.

Na dowódcê wyznaczono dotychcza-
sowego dowódcê eskadry szturmowej 30
Pu³ku Lotnictwa MW, kpt. mar. pil. Kon-
stantego Jankowskiego.

26 stycznia 1952 roku, dowódca 30

Pu³ku Lotnictwa MW kmdr por. pil. Stani-
s³aw Turczyñski przekaza³ protoko³em
zdawczo-odbiorczym eskadrê my�liwsk¹
kpt. mar. pil. K. Jankowskiemu. Eskadra
liczy³a wówczas 17 samolotów, w tym 13
bojowych.

29 stycznia 1952 roku, na lotnisku
w Babich Do³ach, podczas zbiórki stanu
osobowego eskadry my�liwskiej odczy-
tano rozkaz organizacyjny o jej przefor-
mowaniu na 34 Pu³k Lotnictwa My�liw-
skiego MW. Po zbiórce odby³y siê loty na
samolotach szkolno-bojowych, a potem
zajêcia teoretyczne.

13 marca 1952 roku kpt. mar. pil. K.
Jankowski przekaza³ dowodzenie pu³-
kiem kpt. mar. pil. Bohdanowi Pa³ucza-
kowi.

W zwi¹zku z planowanym wyposa¿e-
niem pu³ku w samoloty odrzutowe i do-
stosowaniem lotniska w Babich Do³ach dla
tego typu samolotów, jednostkê przenie-

34 Pu³k Samoloty Jak-9 lotnictwa morskiego.
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siono w po³owie lipca 1952 roku, na pó³-
tora miesi¹ca, na lotnisko do Gdañska-
Wrzeszcza.

18 stycznia 1953 roku wys³ano
pierwsz¹ grupê lotników na przeszkole-
nie na samoloty odrzutowe, przy 5 Dy-
wizji Lotnictwa My�liwskiego w Babicach
ko³o Warszawy. Pierwsze MiG-15 przy-
by³y na Babie Do³y 1 kwietnia 1953 roku.

Kolejne zmiany organizacyjne jednost-
ki wprowadzi³ rozkaz marsza³ka Konstan-
tego Rokossowskiego z 15 kwietnia 1953
roku. Na jego mocy przeniesiono pu³k
na wy¿szy etat o stanie osobowym 299
wojskowych i 2 kontraktowych. Oznacza-
³o to przej�cie pu³ku na etat rozwiniêty,
o trzech eskadrach bojowych.

W zwi¹zku z przej�ciem jednostki na
etat pu³ku my�liwskiego obrony przeciw-
lotniczej, otrzyma³a ona nazwê 34 Pu³k
Lotnictwa My�liwskiego Obrony Przeciw-
lotniczej 33 Dywizji Lotnictwa MW. W tym
okresie pu³k przezbrojono ca³kowicie na
sprzêt odrzutowy.

Obsada personalna nowej jednostki
wywodzi³a siê z eskadry my�liwskiej 30
Pu³ku Lotniczego MW. Dowódc¹, jak ju¿
wspomniano, zosta³ kpt. mar. pil. Kon-
stanty Jankowski. Kapitan przyby³ w ma-
ju 1950 roku do lotnictwa morskiego z 4
Pu³ku Lotnictwa Szturmowego. By³ do-
wódc¹ 34 Pu³ku do marca 1952 roku.
nstêpnie zosta³ przeniesiony na instruk-
tora do Ligi Lotniczej.

Szefem sztabu pu³ku zosta³ kpt. mar.
pil. Mieczys³aw Góral, pomocnikiem do-
wódcy ds. eksploatacji kpt. mar. Henryk
Szwarc. Na dowódców eskadr wyznaczo-
no por. mar. pil. Baltazara ̄ e³ajtisa i por.
mar. pil. Mariana Pi¹tka. W lutym wyzna-

czono na stanowisko nawigatora pu³ku
ppor. mar. pil. Stanis³awa Ko³acza, ofice-
ra taktyczno-wyszkoleniowego ppor. mar.
pil. Mariana Sk¹mskiego, oficera zwiadow-
czego por. mar. pil. Les³awa Wêgrzynow-
skiego oraz in¿yniera uzbrojenia lotnicze-
go por. mar. Kazimierza Witczaka.

W po³owie sierpnia do jednostki przy-
by³a pierwsza grupa piêciu �wie¿o pro-
mowanych pilotów z OSL w Dêblinie. Byli
to podporucznicy: Zdzis³aw Osta³owski
i Fryderyk Udziela oraz chor¹¿owie: Ro-
man Leszczyñski, Bernard Wójcik i Józef
Obara.

Przybywali tak¿e podoficerowie i ma-
rynarze z Technicznej Szko³y Wojsk Lot-
niczych w Zamo�ciu do pe³nienia s³u¿by
w ramach personelu technicznego - me-
chanicy samolotowi, mechanicy przyrz¹-
dów pok³adowych i elektrycy.

W meldunku o stanie i gotowo�ci bo-
jowej 34 plm z 4 listopada 1952 roku,
kmdr ppor. pil. B. Pa³uczak pisa³, ¿e stan
ewidencyjny jednostki wynosi³ 164 woj-
skowych na stan etatowy 239. Na prze-
widzianych etatem 40 pilotów pu³k po-
siada³ 15, ale w pe³ni wyszkolonych tyl-
ko 8.

31 grudnia 1952 roku dowodz¹cy
pu³kiem kmdr ppor. Bohdan Pa³uczak
przekaza³ swoje obowi¹zki kpt. mar. pil.
Romualdowi Rozmys³owiczowi. Kmdr
ppor. Pa³uczak odszed³ do Dowództwa
Lotnictwa MW na stanowisko starszego
inspektora techniki pilota¿u.

Kpt. mar. pil. Rozmys³owicz przyby³
do lotnictwa morskiego w lutym 1950
roku. Pe³ni³ obowi¹zki dowódcy eskadry
my�liwskiej 30 Pu³ku Lotnictwa MW, a od
grudnia 1951 roku do pa�dziernika 1952

by³ s³uchaczem kursu doskonalenia ofi-
cerów w Rydze. Od 21 pa�dziernika zo-
sta³ pomocnikiem ds. pilota¿u dowódcy
34 PLM.

W lipcu 1953 roku przyby³a kolejna
grupa pilotów z dêbliñskiej szko³y lotni-
czej. Byli to, ppor. Zenon Wojsiat oraz
chor¹¿owie: Marian Klusek, Zdzis³aw Sie-
mieniak, Mieczys³aw Nowakowski i Ka-
zimierz Sebestjañski. Przeszkolono ich na
samoloty odrzutowe.

Do obs³ugi samolotów przybywali
podoficerowie i marynarze po ukoñcze-
niu kursu w Technicznej Szkole Lotniczej
(od 1951 roku Techniczna Szko³a Wojsk
Lotniczych) w Zamo�ciu. Byli to m³odsi
specjali�ci lotniczy oraz mechanicy i tech-
nicy lotniczy. Przybywali do pu³ku w gru-
pach od kilkunastu do kilkudziesiêciu
osób.

W drugiej po³owie 1953 roku, w ra-
mach nagonki na wrogów klasowych,
zwolniono ze s³u¿by wielu oficerów pilo-
tów. Miêdzy innymi poruczników: Roma-
na Oleszka, Baltazara ̄ e³ajtysa, Mariana
Pi¹tka, Henryka Zawadzkiego, Józefa
Obarê i Ludwika Biegusa.

W grudniu 1953 roku z OSL w Dêbli-
nie przyby³a do pu³ku grupa sze�ciu pi-
lotów. Byli to podporucznicy: Zdzis³aw
Olbert, Inocenty Szel¹gowski, Mieczys³aw
Pitu³a, Józef Madejewski, Bazyli Jarmu³o-
wicz i Stanis³aw Boczula.

W wyniku katastrofy lotniczej, 25
sierpnia 1954 roku, zgin¹³ ppor. mar. pil.
Zenon Wojsiat oraz por. in¿. W³adys³aw
Karwat. Porucznik Karwat przebywa³
w jednostce na praktyce i nie nale¿a³ do
jej personelu.

Kpt. mar. pil. Marian Pi¹tek
dostarczy³ pierwszego Lim-1 prosto

z mieleckiej wytwórni.

Jeden Jak-9P trafi³ na ekspozycjê plenerow¹ Muzeum MW.
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30 pa�dziernika 1955 roku stan eta-
towy jednostki wynosi³ 310 wojskowych
na 297 etatów. Tego dnia obowi¹zki do-
wódcy pu³ku od kmdr ppor. pil. Rozmy-
s³owicza przej¹³ kpt. mar. pil. Bronis³aw
Siwy. Kapitan Siwy przyby³ do lotnictwa
morskiego w listopadzie 1950 roku. S³u¿-
bê rozpocz¹³ w eskadrze my�liwskiej 30
Pu³ku Lotnictwa MW, z któr¹ przeszed³ do
34 Pu³ku Lotnictwa My�liwskiego. Od lip-
ca 1954 roku by³ pomocnikiem dowód-
cy pu³ku ds. pilota¿u. Od pa�dziernika
1954 roku do wrze�nia 1955 roku by³
oddelegowany na wy¿szy kurs akademic-
ki w Akademii Sztabu Generalnego.

5 kwietnia 1956 roku w katastrofie
lotniczej poniós³ �mieræ por. mar. pil. Jó-
zef Madejewski. Jego cia³a nigdy nie od-
naleziono.

Na dzieñ 1 pa�dziernika 1956 roku,
pu³k liczy³ ju¿ 366 wojskowych, w tym
24 pilotów.

Statki powietrzne

Zgodnie z etatem, pu³k (jako trójeska-
drowy) mia³ liczyæ 50 samolotów, w tym:
czterdzie�ci bojowych Jak-9, trzy szkol-
no-bojowe UJak-9, trzy szkolno-treningo-
we Jak-11, trzy szkolno-treningowe UT-
2 oraz jeden ³¹cznikowy Po-2.

Jednak¿e w pocz¹tkowej fazie jed-
nostka sk³ada³a siê z dwóch eskadr, licz¹-
cych ³¹cznie 20 samolotów. By³y to: bo-
jowe Jak-9P (13 egzemplarzy), szkolno-
bojowe UJak-9 (2 egzemplarze, oznacza-
ne równie¿ jako Jak-9W), po jednym
szkolno-treningowym Jak-11 i UT-2 oraz
trzy ³¹cznikowe Po-2. By³y to samoloty
u¿ytkowane przez eskadrê my�liwsk¹ 30
Pu³ku Lotniczego MW.

Z koñcem lutego dowódca pu³ku
uzna³, ¿e mo¿na przyst¹piæ do realizacji
wyszkolenia bojowego i ustali³ sk³ad bo-
jowy poszczególnych eskadr.

4 marca 1952 roku dosz³o do pierw-
szego wypadku lotniczego. Por. mar. pil.
Marian Pi¹tek wyl¹dowa³ przymusowo na
lotnisku z powodu oberwania siê korbo-
wodu cylindra w silniku. Pilot wyszed³
z wypadku bez szwanku, lecz silnik sa-
molotu nadawa³ siê do kasacji.

S³u¿by techniczne mia³y wiele proble-
mów z silnikami WK-107, gdy¿ brakowa-
³o do nich czê�ci zamiennych, a ponadto
nie by³o silników zapasowych. Na stan
jedenastu Jak-9P a¿ cztery by³y niespraw-
ne z powodu braku silników.

5 grudnia 1952 roku, podczas wyko-
nywania figur wy¿szego pilota¿u przez
ppor. mar. pil. Zdzis³awa Osta³owskiego na
Jak-9P, dosz³o do zatarcia silnika. Pilot wy-
l¹dowa³ przymusowo na lotnisku. Po latach
wspomina³ to wydarzenie: - Zgodnie z pla-
nem lotów wykonywa³em kolejny samo-
dzielny lot na Jak-9P. Mia³em lecieæ do
strefy usytuowanej nad Helem w celu prze-
æwiczenia figur wy¿szego pilota¿u. Dzieñ
by³ mro�ny, lotnisko pokryte �niegiem,
tylko pas startowy oczyszczony. Wszystko
przebiega³o zgodnie z planem dopóki nie
zacz¹³em wykonywaæ �immelmana� (pó³-
beczka i pó³pêtla). Kiedy samolot doszed³
w tej figurze do górnego po³o¿enia, na wy-
soko�ci oko³o 3000 m, nagle nast¹pi³o za-
ssanie oleju z silnika. Olej niemal natych-
miast pokry³ ca³kowicie oszklenie kabiny,
co zmusi³o mnie do przerwania æwicze-
nia i przej�cia do lotu szybowego. Przy
zmniejszonych obrotach silnik pracowa³
normalnie. Aby cokolwiek widzieæ, uchy-
li³em owiewkê kabiny i skierowa³em Jaka

w kierunku lotniska, melduj¹c o wydarze-
niu na stanowisko dowodzenia. Kierow-
nik lotów wyda³ polecenie natychmiasto-
wego l¹dowania. Przyziemi³em z pracu-
j¹cym silnikiem, który zgas³ w czasie do-
biegu.

Mego Jaka trzeba by³o szybko ze-
pchn¹æ z pasa, aby umo¿liwiæ l¹dowa-
nie innym samolotom. Wkrótce mecha-
nicy stwierdzili zatarcie silnika.

Na samolotach Jak-9 zakoñczono szko-
lenie lotnicze w kwietniu 1953 roku. By³o
to zwi¹zane z przezbrojeniem pu³ku na
samoloty odrzutowe typu MiG-15.

1 kwietnia przyby³y dwa MiG-15, któ-
rymi przylecieli dwaj pierwsi przeszkole-
ni piloci pu³ku, kpt. mar. pil. Romuald
Rozmys³owicz i por. mar. pil. Marian Pi¹-
tek. Wkrótce piloci 31 plm przyprowa-
dzili kolejne samoloty. Wed³ug stanu na
21 kwietnia, jednostka liczy³a 27 samolo-
tów, w tym: osiem MiG-15, jeden UMiG-
15, dwana�cie Jak-9P, dwa UJak-9, po jed-
nym Jak-11 i UT-2 oraz dwa Po-2. Z wy-
mienionych samolotów trzy Jak-9P nie
mia³y silników.

Niebawem samoloty Jak-9P spisano ze
stanu i w maju 1953 roku przekazano do
szkolnictwa lotniczego. Kilka z nich z³o-
mowano na miejscu, za� jeden egzem-
plarz trafi³ do Muzeum Marynarki Wojen-
nej. By³y to maszyny o nieskomplikowa-
nej obs³udze technicznej, lecz ich silniki
³atwo siê zaciera³y w trakcie wykonywa-
nia akrobacji, gdy samolot znajdowa³ siê
w zawisie podczas przewrotu na plecy.
W koñcu listopada 1953 r., jednostka liczy-
³a 13 samolotów. By³y to: osiem Lim-1

Por. mar. piloci Marian Klusek, Zdzis³aw Siemieniak, Leon Karkut
i Ryszard Dyba oraz ich Limy-2 - lotnisko Babie Do³y, 1956 rok.

Kpt. mar. pil. Zdzis³aw Osta³owski,
jeden z pierwszych pilotów przeszkolonych

na nowy typ samolotu.
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Lim-2 na lotnisku Babie Do³y.

Limy-2 w locie.

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

(wersja licencyjna MiG-15 produkowana
w PZL Mielec), po jednym szkolno-bojo-
wym UMiG-15, Jak-11 i UT-2 oraz dwa Po-
2.

Za³oga samolotów odrzutowych Lim-
1, sk³ada³a siê z pilota, technika, mecha-
nika, pomocnika mechanika, mechanika
radio oraz mechanika uzbrojenia. By³y to
na owe czasy bardzo nowoczesne samo-
loty (u¿ytkowane w Polsce od po³owy
1951 roku) porównywalne z konstrukcja-
mi zachodnimi i sprawdzone bojowo pod-
czas wojny koreañskiej.

W kwietniu 1954 roku pu³k liczy³ ju¿
siedemna�cie Lim-1, po jednym UMiG-
15, Jak-11 i UT-2 oraz dwa Po-2. Wszyst-
kie samoloty typu Lim-1 odbierano bez-
po�rednio z mieleckiej wytwórni.

25 sierpnia 1954 roku wydarzy³a siê
pierwsza katastrofa lotnicza w historii pu³-
ku. Zgin¹³ pilot wraz z pasa¿erem, za�
samolot Po-2 zosta³ rozbity. Przyczyn¹
by³o niezdyscyplinowanie pilota.

Przygotowuj¹c siê do letniej eksplo-
atacji, wed³ug meldunku z 16 kwietnia
1955 roku, jednostka liczy³a dziewiêtna-
�cie Lim-1, dziesiêæ Lim-2, dwa UMiG-15
oraz trzy Jak-11. Wszystkie samoloty by³y
sprawne. Jednak¿e ju¿ podczas przygo-
towañ do zimowej eksploatacji w listopa-
dzie tego roku, trzy Lim-1 nie by³y goto-
we do lotów z powodu niesprawno�ci sil-
ników.

5 kwietnia 1956 roku wydarzy³a siê,
wspomniana wcze�niej, pierwsza katastro-
fa samolotu odrzutowego. Prawdopodob-
nie z powodu utraty orientacji przestrzen-
nej przez pilota, Lim-2 rozbi³ siê w mo-
rzu. Szcz¹tków maszyny i cia³a pilota nie
uda³o siê odnale�æ.

Wed³ug stanu na dzieñ 15 listopada
1956 roku u¿ytkowano 50 samolotów,
w tym 43 bojowe (19 Lim-1 i 24 Lim-2),
4 UMiG-15 oraz 3 Jak-11. By³o to o 13
samolotów bojowych wiêcej ni¿ przewi-
dywa³ etat pu³ku.

Limy-1 na lotnisku w Siemirowicach.
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Samoloty odrzutowe typu MiG-15,
Lim-1 oraz Lim-2 mia³y dobr¹ opiniê
w�ród pilotów, szczególnie tych, którzy
przesiedli siê z samolotów t³okowych Jak-
9. Charakteryzowa³y siê m.in. dobr¹ wi-
doczno�ci¹ z kabiny i jej bogatszym wy-
posa¿eniem, np. w radiokompas u³atwia-
j¹cy l¹dowanie bez widoczno�ci ziemi,
brakiem drgañ od �mig³a i wspomaganiem
sterów podczas lotu. By³y tak¿e ³atwiej-
sze w pilota¿u przy starcie i l¹dowaniu.
G³ówne ich wady to krótki czas lotu, du¿e
zu¿ycie paliwa, brak instalacji przeciwo-
blodzeniowej oraz tendencje do wpada-
nia w korkoci¹g przy zbyt gwa³townych
manewrach. Samoloty sta³y na lotnisku
w pokrowcach. W hangarze znajdowa³y
siê maszyny remontowane.

Oceniaj¹c ten okres mo¿na stwierdziæ,
¿e Marynarka Wojenna otrzyma³a znaczn¹
si³ê uderzeniow¹ powietrznych �rodków
walki. Jednak dla realizacji zadañ taktycz-
no-operacyjnych morskiego rodzaju si³
zbrojnych by³y to zbyt skromne �rodki.
Na wyposa¿eniu 34 PLM OP MW znajdo-
wa³y siê 43 nowoczesne bojowe samolo-
ty odrzutowe Lim-1 i Lim-2. Ich taktycz-
ny promieñ dzia³ania wynosi³ dla eska-
dry 330-390 km, dla pu³ku 280-330 km.
Samoloty te by³y w stanie w dostatecz-
nym stopniu zapewniæ obronê rejonu
Bazy G³ównej (Gdyni), jak równie¿ roz-
poznanie si³ morskich przeciwnika w stre-
fie odpowiedzialno�ci Marynarki Wojen-
nej oraz naprowadzenie na nie w³asnych
okrêtów. Ponadto szkolenie personelu
lataj¹cego utrudnia³a zbyt ma³a, w stosun-
ku do potrzeb, liczba samolotów szkol-
no-bojowych i szkolnych.

Szkolenie lotnicze

Personel lataj¹cy eskadry my�liwskiej
przekazanej nowo sformowanej jednost-
ce osi¹gn¹³ ju¿ pewien poziom wyszko-
lenia lotniczego. Piloci promocji 1950 roku
wykonywali zadania w sk³adzie eskadry,
z elementami zgrania grupowego i zasto-
sowania bojowego, na �rednich i du¿ych
wysoko�ciach, do 7000 m w zwyk³ych
warunkach atmosferycznych. Ponadto,
zakoñczyli loty w zakrytej kabinie na sa-
molotach szkolno-treningowych.

Piloci starsi mogli wykonaæ zadania
w sk³adzie eskadry na �rednich i du¿ych
wysoko�ciach do 7000 m w zwyk³ych
warunkach atmosferycznych z elementa-
mi zgrania grupowego i zastosowania
bojowego. W sk³adzie klucza latali w trud-
nych warunkach meteorologicznych
w chmurach pojedynczymi za³ogami oraz

na samolotach szkolno-treningowych
w nocy i w trudnych warunkach atmosfe-
rycznych.

Szkolenie lotnicze rozpoczêto w lutym
1952 roku. Jednak z powodu z³ej pogo-
dy wykorzystano jedynie trzy dni lotne,
w trakcie których wykonano 20 lotów
w czasie 10,5 godziny. Z zastosowania
bojowego przeprowadzono strzelania do
celów naziemnych, walki powietrzne, tra-
sy na samolotach bojowych oraz loty na
rozpoznanie. W pozosta³e dni organizo-
wano szkolenie teoretyczne. Oceniono
wyszkolenie w powietrzu na ocenê dobr¹,
z wyj¹tkiem strzelania do celów naziem-
nych, które wypad³o na dostatecznie.

Na wyszkolenie teoretyczne przewi-
dziano 600 godzin. Zajêcia przeprowadza-
no z marksizmu-leninizmu, taktyki, nawi-
gacji, radiolokacji, aerodynamiki, konstruk-
cji samolotu, konstrukcji silnika, osprzê-
tu, uzbrojenia, teorii strzelania powietrz-
nego, aerofotorozpoznania, meteorologii,
aerodynamiki, wyszkolenia morskiego.
Powa¿nym problemem w realizacji zajêæ
by³ brak sal wyk³adowych oraz niska fre-
kwencja spowodowana przeci¹¿eniem
s³u¿bami oraz wyjazdami s³u¿bowymi.

W marcu dosz³o do dwóch wypadków
lotniczych, w jednym przypadku spowo-
dowanym awari¹ silnika Jak-9P w czasie
lotu, w drugim za� niedba³o�ci¹ pilota
podczas uruchamiania samolotu. Samolo-
ty uleg³y uszkodzeniu, ludzie nie odnie-
�li obra¿eñ.

W sierpniu 1952 roku pu³k uczestni-
czy³ w pierwszych æwiczeniach we
wspó³pracy z Marynark¹ Wojenn¹. Zada-
niem kluczy my�liwskich by³a os³ona Bazy
Gdynia przed samolotami nieprzyjaciela.

Pary my�liwskie æwiczy³y wówczas loty
na przechwycenie samolotów rozpo-
znawczych.

Pierwsza grupê pilotów po promocji
w OSL Dêblin, która w po³owie sierpnia
przyby³a do jednostki, przeszkolono teo-
retycznie ze znajomo�ci sprzêtu i nawiga-
cji. Wykonali te¿ samodzielne loty na sa-
molotach szkolno-treningowych po krêgu
i w strefê. W sprawozdaniu z wyszkolenia
bojowego dokonano jego oceny. Personel
lataj¹cy opanowa³ m.in. loty grupowe oraz
zastosowanie bojowe w sk³adzie klucza
i eskadry na ró¿nych wysoko�ciach w zwy-
k³ych warunkach meteorologicznych oraz
wspó³dzia³anie z okrêtami Marynarki Wo-
jennej i artyleri¹ przeciwlotnicz¹ bazy.
Stwierdzono, ¿e pu³k osi¹gn¹³ gotowo�æ
bojow¹ w czasie 48 minut, eskadr¹ w 28
minut oraz par¹ od 3 do 5 minut.

Bardzo ciekawy obraz sytuacji pu³ku
w koñcu 1952 roku, daje protokó³ o jego
stanie i gotowo�ci opracowany przez do-
wódcê kmdr. ppor. pil. Pa³uczaka. W do-
kumencie zaznaczono, ¿e na przewidzia-
nych etatem 40 pilotów, pu³k posiada 15,
z tego tylko 8 w gotowo�ci bojowej. M³o-
dzi piloci zostali dopiero dopuszczeni do
wykonywania lotów po krêgu. Pu³k by³
w tym czasie zdolny do wykonania lotów
w sk³adzie pary, klucza i eskadry na ró¿-
nych wysoko�ciach w zwyk³ych warun-
kach meteorologicznych, jak równie¿ do
wykonania elementów zastosowania bo-
jowego. Ponadto, w sk³adzie klucza lata-
no w trudnych warunkach atmosferycz-
nych oraz w chmurach.

W zwi¹zku z planowanym przezbro-
jeniem jednostki w sprzêt odrzutowy,
w styczniu 1953 roku do Babic ko³o War-

Por. mar. pil. Józef Madejski, zgin¹³
w pierwszej katastrofie morskiego Lima.

Ppor. pil. Stanis³aw Twaróg, oficer
wyszkolenia spadochronowego pu³ku.
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szawy wyjecha³a grupa pilotów oraz
przedstawicieli s³u¿b technicznych. Po
powrocie na Babie Do³y zorganizowano
szkolenie dla personelu lotniczego jed-
nostki. Tematyka wyk³adów obejmowa-
³a takie zagadnienia jak konstrukcja silni-
ka odrzutowego, teoria silników odrzuto-
wych, aerodynamika, sprzêt, uzbrojenie
oraz eksploatacja.

W maju przyst¹piono do szkolenia
w lotach na samolotach odrzutowych. 29
maja 1953 roku dopuszczono do lotów
na MiG-15 i UMiG-15 grupê piêciu pilo-
tów pu³ku. Byli to por. mar. B. Siwy, ppor.:
A. Osta³owski i F. Udziela oraz chor.: B.
Wójcik i J. Obara. Egzaminowali ich m.in.
pp³k. Wasili Gaszyn, starszy inspektor
Techniki Pilota¿u Wydzia³u Wyszkolenia
Dowództwa Wojsk Lotniczych.

Na 1954 rok przed jednostk¹ postawio-
no zadanie przeszkolenia wszystkich pilo-

tów w nocnych lotach w zwyk³ych warun-
kach atmosferycznych, a wyró¿niaj¹cy siê
piloci mieli opanowaæ loty w trudnych
warunkach atmosferycznych. Ka¿da grupa
pilotów, absolwentów OSL Dêblin, wkrót-
ce po przybyciu odbywa³a przeszkolenie
teoretyczne na samoloty odrzutowe. Zajê-
cia obejmowa³y takie tematy jak konstruk-
cja silnika i p³atowca, teoria silników od-
rzutowych, aerodynamika na du¿ych wy-
soko�ciach oraz eksploatacja, osprzêt
i uzbrojenie. Egzamin przyjmowa³a komi-
sja pod przewodnictwem dowódcy pu³ku.
Zaliczenie egzaminu dopuszcza³o pilota do
eksploatacji MiG-15 i UMiG-15. Tego ro-
dzaju zajêcia przeprowadzano z ka¿d¹
nowo przyby³¹ grup¹ pilotów. Podobnie
sprawa przedstawia³a siê z przybywaj¹cy-
mi do pu³ku specjalistami technikami
z TSWL Zamo�æ lub szkó³ m³odszych spe-
cjalistów lotnictwa. Ka¿da grupa uczêszcza-

³a na miesiêczny kurs wg specjalno�ci (np.
majstrów uzbrojenia), po czym by³a do-
puszczona do pracy na sprzêcie po zdaniu
egzaminu przed komisj¹ z³o¿on¹ z przed-
stawicieli s³u¿b technicznych pu³ku.

Z okazji �wiêta Marynarki Wojennej,
27 czerwca 1954 roku, osiem Lim-1 wziê-
³o udzia³ w defiladzie powietrznej.

Podczas szkolenia w powietrzu zda-
rza³y siê wypadki oraz katastrofy lotni-
cze. Winê ponosi³ cz³owiek, rzadziej
usterki techniczne sprzêtu. Pierwszy
�miertelny wypadek wydarzy³ siê 14
sierpnia 1953 roku. Podczas skoków spa-
dochronowych na lotnisku w Rumi zgin¹³
ppor. mar. pil. Stanis³aw Twaróg, oficer
wyszkolenia spadochronowego pu³ku.
Nag³y podmuch wiatru podczas l¹dowa-
nia przewróci³ go na betonow¹ p³aszczy-
znê. Wskutek uderzenia dozna³ pêkniê-
cia czaszki. Zmar³ w drodze do szpitala.

Kolejna tragedia mia³a miejsce tak¿e
w Rumi, rok pó�niej, 25 sierpnia 1954
roku.W katastrofie samolotu Po-2 �mieræ
ponie�li ppor. pil. Z. Wojsiat i por. in¿. W.
Karwat. Komisja badaj¹ca okoliczno�ci
katastrofy uzna³a, ¿e winny jest pilot.
Bezpo�rednia przyczyna to brawurowo�æ
i niezdyscyplinowanie pilota.

W 1954 roku wprowadzono wspó³-
zawodnictwo o tytu³ �za³ogi wyborowej�
oraz odznaki specjalno�ci lotniczych. Mia-
³y one spowodowaæ rywalizacjê w�ród
personelu lataj¹cego i naziemnego, co
wp³ywa³oby na poprawê wyników szko-
lenia. Przyznano III klasê pilota piêciu pi-
lotom, w tym dowódcy pu³ku. Do udzia-
³u we wspó³zawodnictwie o tytu³ �za³ogi
wyborowej� wyznaczono por. mar. pil.
Henryka Wojteckiego.

Z pocz¹tkiem 1955 roku piloci wy-
konywali loty w sk³adzie eskadry na MiG-

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Mechanicy podczas obs³ugi Limów.

Kpt. mar. pil. Jerzy Figurski,
pó�niejszy szef lotnictwa morskiego.

Por. mar. pil. Leon Karkut,
as 34 plm MW.

Do lotu szykuje siê
ppor. mar. pil. Zenon Niedzielski.
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Zdjêcia ze zbiorów autora,
Muzeum Marynarki Wojennej, Janusza
Uklejewskiego, Leona Karkuta oraz
Tadeusza Pawlaczka.

i

15 w zwyk³ych warunkach meteorologicz-
nych do wysoko�ci 7000 m i podstawie
chmur nie ni¿szej ni¿ 600 m w dzieñ, za�
noc¹ w sk³adzie pary w zwyk³ych warun-
kach meteorologicznych. W trudnych wa-
runkach w dzieñ latali pojedynczy piloci.

W sierpniu 1955 roku przyznano III
klasê pilota grupie siedmiu pilotów. 31
pa�dziernika 1955 roku obowi¹zki do-
wódcy pu³ku zda³ kmdr ppor. pil. Romu-
ald Rozmys³owicz. W protokole przeka-
zania jednostki przedstawi³ wyszkolenie
bojowe personelu lataj¹cego. Piloci I i II
eskadry oraz dowództwo III eskadry s¹
przygotowani do wykonywania w trakcie
szkolenia zadañ w dzieñ, w zwyk³ych wa-
runkach na �rednich wysoko�ciach oraz
w sk³adzie eskadry na du¿ych do 13 000
m w dzieñ, w trudnych warunkach poje-
dynczo i w sk³adzie pary. Natomiast noc¹,
w zwyk³ych warunkach I eskadra mo¿e
wykonaæ zadania par¹ wraz z zastosowa-
niem bojowym, ale z wyj¹tkiem strzela-
nia do o�wietlonego rêkawa. M³odzi pilo-
ci (promocja 1954) przygotowani s¹ do
wykonywania lotów par¹ na �rednich i du-
¿ych wysoko�ciach w dzieñ.

W listopadzie 1955 roku przyznano
dalsze klasy. Klasê II pilota otrzymali kpt.
mar. L. Wêgrzynowski, por. mar. Z. Osta-
³owski i ppor. mar. M. Klusek. Sze�ciu lot-
ników otrzyma³o III klasê pilota.

Szkolenie w 1956 roku zak³óci³a przy-
wo³ywana ju¿ katastrofa por. mar. pil. Jó-
zefa Madejewskiego (5 kwietnia 1956
roku). Jego Lim-2 rozbi³ siê o powierzch-
niê morza na wysoko�ci Rozewia. Porucz-
nik wykonywa³ lot szkolno-bojowy nocny
w zwyk³ych warunkach meteorologicz-
nych w parze z dowódc¹ eskadry. Prawdo-
podobn¹ przyczyn¹ katastrofy by³a utrata
orientacji przestrzennej przez pilota.

Po wypadku wiêksz¹ uwagê zwróco-
no na szkolenie pilotów w lotach bez wi-
doczno�ci ziemi.

W jednostkach my�liwskich ustano-
wiono tytu³ �pilota asa�, który mia³ mo-
bilizowaæ do osi¹gania coraz lepszych
wyników w szkoleniu. Tytu³ ten zdo-
by³ jako pierwszy w pu³ku por. mar. pil.
Leon Karkut. W tym celu musia³ zdaæ
przed komisj¹ egzamin z takich ele-
mentów jak lot po trasie z wyj�ciem na
punkt, walka powietrzna oraz strzela-
nie do rêkawa. Na jego samolocie wy-

ORP Wicher w gali banderowej, okrêt czêsto æwicz¹cy z lotnictwem.

POCZTÓWKA Z MORZA samoloty

Technik uzbrojenia podczas obs³ugi uzbrojenia strzeleckiego Lima.

malowano po obu stronach kad³uba
czerwon¹ b³yskawicê.

Programy lotów dla pilotów my�liw-
skich by³y jednolite dla wszystkich jed-
nostek lotniczych w kraju z wyj¹tkiem
lotnictwa MW, które wykonywa³o dodat-
kowo elementy wyszkolenia bojowego
na poligonie morskim oraz loty po trasie
i przechwycenia nad morzem. Loty nad
morzem wymaga³y przygotowania pilo-
ta co najmniej do poziomu II klasy (loty
w trudnych warunkach atmosferycznych
w dzieñ i w nocy w zwyk³ych warunkach
atmosferycznych) ze wzglêdu na bezpie-
czeñstwo. Dotyczy³o to szczególnie lo-

- Dzieje naszych �morskich skrzyde³� doprowadzili�my do 1956 roku.
¯egnam siê z Czytelnikami z nadziej¹, ¿e w przysz³o�ci jeszcze do tematu wrócimy.

kmdr por. dr Mariusz Konarski

tów wed³ug wskazañ przyrz¹dów. Wy-
padki jakie siê nad morzem zdarza³y,
wynika³y z utraty orientacji przestrzennej
pilota. �redni roczny nalot pilota wynosi³
oko³o 80 godzin (w lotnictwie l¹dowym
oko³o 100 godzin).

Mariusz Konarski
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Grudzieñ 2000 r.

8 � Centromor przeznaczaj¹c 2,6 mln z³
na podwy¿szenie kapita³u akcyjnego
Stoczni Ustka SA sta³ siê jej w³a�cicielem.

10 � Odby³o siê ostatnie posiedzenie pol-
sko-rosyjskiej komisji do spraw rybo³ów-
stwa, podczas którego zapad³y decyzje
o przyznaniu Polsce nowych limitów po-
³owowych na 2001 r. Dla ³owisk Morza
Ochockiego wynios³y one 10,5 tys. ton
ryb (1/

2
 kwoty z 2000 r.) i 16 tys. ton ryb

z Morza Beringa (o 4 tys. ton mniej ni¿
w 2000 r.). Kwoty te umo¿liwi³y zatrud-
nienie na obu tych akwenach o�miu jed-
nostek (4 �Dalmoru� i 4 �Odry�).

12 � Po otrzymaniu listu z IACS (Miêdzy-
narodowego Stowarzyszenia Instytucji
Klasyfikacyjnych) Polski Rejestr Statków
poinformowa³ o przywróceniu mu cz³on-
kostwa w tej niezwykle wa¿nej dla bez-
pieczeñstwa transportu morskiego orga-
nizacji.

14-15 � W Gdyni odby³o siê posiedzenie
Wspólnego Komitetu Negocjacyjnego
z udzia³em przedstawicieli ITF-u, trzech
polskich zwi¹zków zawodowych maryna-
rzy i przedstawicieli pracodawców (IMEC
i APMAR), podczas którego zosta³a wy-
negocjowana Modelowa Umowa Zbioro-
wa zalecana jako wzorcowa nie tylko
polskim armatorom, ale równie¿ wszyst-
kim innym zatrudniaj¹cych polskich mary-
narzy. Wesz³a w ¿ycie 1 stycznia 2001 r.

15 � Greckiemu kontrahentowi sprzeda-
no �en bloc�, za 8 mln USD, transportow-
ce Transoceanu Kociewie (na zdjêciu),
Kurpie, Powi�le, Podlasie i Roztocze.

W grudniu w Montewideo rozebrano na
z³om trawler burtowy Miedwie, sprzeda-
ny w 1988 pod banderê panamsk¹.

20 lat temu
Grudzieñ 1990 r.

3 � Podpisany zosta³ protokó³ uzgodnieñ
miêdzy PLO, a zwi¹zkami zawodowymi
w sprawie trzymiesiêcznego czarteru
m/s ̄ erañ przez Military and Sealift Co-
mand, w którym m.in. czytamy, ¿e PLO
zap³aci dodatkowo ka¿demu cz³onkowi
statku podczas trwania czarteru 25 USD
dziennie.

15 � W Stoczni Gdañskiej po³o¿ono stêp-
kê pod ¿aglowy wycieczkowiec Gwarek.

19 � W Stoczni Szczeciñskiej po³o¿ono
stêpkê pod masowiec Wis³a - prototyp
serii B-567, który ostatecznie wszed³ do
s³u¿by P¯M pod bander¹ Vanuatu, jako
Wislanes.

29 � W porcie wojennym na Oksywiu
po¿egnano za³ogi dwóch polskich okrê-
tów: sanitarnego Wodnika i ratownicze-
go Piast, które pop³ynê³y do Zatoki Per-
skiej nie�æ pomoc humanitarn¹ � zgod-
nie z konwencj¹ Hask¹ � obu stronom
w spodziewanej wojnie.

W polskich stoczniach zwodowano 2
masowce, zbiornikowiec, trawler rufowy,
�cigacz rakietowy i holownik.

W grudniu zapad³a decyzja o sprzeda-
¿y ¿aglowca Zew, budowanego przez
Interster dla PZ¯. Mia³ s³u¿yæ do szko-
lenia m³odzie¿y, jednak po zbudowa-
niu okaza³o siê, ¿e bardziej odpowiada
potrzebom turystów na egzotycznych
morzach.

30 lat temu
Grudzieñ 1980 r.

6 � W Stoczni Gdañskiej po³o¿ono stêp-
kê pod drobnicowiec Parandowski,
pierwszy z serii statków typu B-348.

16 � Do Gdyni zawita³ nowy nabytek
PRO - d�wig p³ywaj¹cy Maja, o ud�wigu
300 t. S³u¿y do dzi�.

23/24 � Budowany w gdyñskiej stoczni
prototypowy pojazdowiec, podczas hu-
raganowego wiatru zerwa³ siê z cum, ude-
rzy³ w znajduj¹ce siê naprzeciw nabrze-
¿e portu wojennego, odbi³ siê i uszkodzi³
budowany masowiec 34 tys. t, po czym
w niekontrolowanym rajdzie po gdyñskim
porcie zerwa³ z cum 30 barek, zniszczy³
lub powa¿nie uszkodzi³ kilkana�cie jed-
nostek (holowników i barek) oraz dopro-
wadzi³ do uszkodzenia stoj¹cego przy
nabrze¿u semikontenerowca Mieczys³aw
Kalinowski. W akcji ratunkowej bra³y
udzia³ wszystkie gdyñskie holowniki por-
towe.

24 � W Szczecinie podniesiono polsk¹
banderê na masowcu Ko�cierzyna,
ostatnim z serii statków 4400 t, zbudo-
wanych w ramach �angielskiego� kon-
traktu.

24 � W Zatoce Sueskiej dosz³o do kolizji
polskiego ekspresowca Jurata z panam-
skim zbiornikowcem Valmy, który odniós³
ciê¿kie uszkodzenia i zosta³ potem sprze-
dany na z³om. Polski statek odniós³ nie-
wielkie uszkodzenia i kontynuowa³ pod-
ró¿ na Daleki Wschód.

31 � Ze s³u¿by wycofano rudowêglowiec
So³dek. W polskiej s³u¿bie odby³ 1447
podró¿y.

31 � Nagrodê honorow¹ �G³osu Wybrze-
¿a� i �Srebrny Sekstant� przyznano kpt.
Henrykowi Jaskule, który przep³yn¹³ glob
na jachcie Dar Przemy�la.

W polskich stoczniach zwodowano sta-
tek ro-ro, 4 drobnicowce, katamaran pa-
sa¿erski i okrêt hydrograficzny.
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W grudniu w szczeciñskim porcie na drob-
nicowcu Warszawa odkryto przemyt 12,5
kg heroiny.

40 lat temu
Grudzieñ 1970 r.

10 � W Gdyni opuszczono polsk¹ ban-
derê na drobnicowcu Genera³ Bem. Prze-
s³u¿y³ pod ni¹ prawie dok³adnie 20 lat
(p. ni¿ej).

14 � Strajk w Stoczni Gdañskiej im. Le-
nina, w prote�cie przeciw drastycznym
podwy¿kom cen, rozszerzy³ siê na ca³e
Trójmiasto. Przeciw robotnikom wypro-
wadzono wojsko. Wedle oficjalnych
danych, podczas prób st³umienia pro-
testów zginê³y 44 osoby, a 1164 zosta-
³o rannych, jednak prawdziwa liczba
poleg³ych by³a prawdopodobnie du¿o
wiêksza.

31 � Powo³ano PHZ �Navimor� z zada-
niem obs³ugi eksportu us³ug remontów
statków i eksportu ma³ych statków, m.in.
jachtów.

W polskich stoczniach w grudniu zwodo-
wano drobnicowiec, ch³odniowiec, statek
szkolno-towarowy, 3 masowce, 2 trawle-
ry rufowe, okrêt desantowy i okrêt hy-
drograficzny.

50 lat temu
Grudzieñ 1960 r.

4 � Z Polski wyruszy³ statek P¯M wioz¹-
cy do Dakaru 2 kutry i grupê rybaków.
Z Dakaru kutry przesz³y do Conakry (Gwi-
nea), gdzie 15 grudnia otwarto polsk¹
bazê ryback¹.

8 � W Stoczni Szczeciñskiej po³o¿ono
stêpkê pod drobnicowiec Domeyko -
pierwszy z serii B-516.

12 � W Stoczni Gdañskiej po³o¿ono stêp-
kê pod drobnicowiec Maria Konopnic-
ka, którego po¿ar w rok pó�niej sta³ siê
jedn¹ z wiêkszych tragedii, jakie zdarzy-
³y siê w polskich stoczniach.

16 � Z czynnej s³u¿by wycofano statek
Toruñ. By³ to jeden z �francuzów� - serii
statków zakupionych w 1926 r., od któ-
rych rozpocz¹³ siê rozwój Polskiej Mary-
narki Handlowej.

29 � Polska ratyfikowa³a Miêdzynarodow¹
Konwencjê z 1954 r. o zapobieganiu za-
nieczyszczaniu morza produktami nafto-
wymi.

30 � W Gdyñskiej Stoczni im. Komuny
Paryskiej po³o¿ono stêpkê pod trawler
burtowy Miedwie, prototyp serii B-20 -
ostatniej serii trawlerów burtowych budo-
wanych dla polskiego rybo³ówstwa.

31 � Ze s³u¿by wycofano trawler parowy
Podlasie, który wszed³ do polskiej s³u¿-
by jeszcze przed wojn¹ jako Adam.

W polskich stoczniach zwodowano 2 drob-
nicowce, 2 statki drobnicowo-pasa¿erskie,
4 wêglowce i 2 trawlery burtowe

W grudniu po raz pierwszy do portu
w Luandzie zawin¹³ polski statek Huta
Florian.

60 lat temu
Grudzieñ 1950 r.

14 � Do s³u¿by wszed³ rudowêglowiec
Pstrowski - pi¹ty statek serii B-30 (bli�-
niak So³dka).

19 � W Holandii po³o¿ono stêpkê pod
drobnicowiec Dimerdijk, który w lipcu
1952 wszed³ do s³u¿by jako transatlan-
tyk Maasdam - w przysz³o�ci polski Ste-
fan Batory.

23 � Do s³u¿by GAL wszed³ niewielki
drobnicowiec Elbl¹g - odbudowany przez
stoczniê w Aarhus wrak niedokoñczone-
go niemieckiego drobnicowca Tolima,
który zaton¹³ w lutym 1944 podczas ewa-
kuacji na Zachód.

W polskich stoczniach zwodowano 2 traw-
lery burtowe i lugrotrawler, podniesiono
banderê na statku Genera³ Bem (d. w³o-

ski Dona Aniceta), zakupionym we W³o-
szech przez GAL na liniê do Chin.

70 lat temu
Grudzieñ 1940 r.

Polska Marynarka Handlowa:
Konwój US.7 na Oceanie Indyjskim: Ba-
tory; konwoje z/do Kanady/USA: Morska
Wola, Puck, Kmicic, Kordecki, Zag³oba,
Stalowa Wola, Wis³a, konwój do Gibral-
taru: Lublin; konwoje na wodach brytyj-
skich: Katowice, Kraków, Kroman, Lech,
Lechistan, Lwów, Narocz, Poznañ, Czê-
stochowa, Wigry, Wilno, na trasie �islandz-
kiej�: Bug, Chorzów, Hel; na wodach Afry-
ki Zachodniej: Cieszyn; na Morzu Karaib-
skim: Rozewie, �l¹sk, remont w Belfa�cie:
Lewant; postój w Kanadzie: Lida; postój
we Freetown: Sobieski 6; postój w Port
Saidzie: Warszawa

Polska Marynarka Wojenna:
Eskorta konwojów atlantyckich: B³yska-
wica, Garland, Piorun; remont w Glas-
gow: Burza; remont w Devonport: Oura-
gan; remont w Greenock: Wilk; patrole
w kanale La Manche: �cigacze S-2 i S-3

80 lat temu
Grudzieñ 1930 r.

Po�wiêcono nowy gmach Szko³y Morskiej
budowany w Gdyni  oraz sztandar Szko³y,
ufundowany przez w³adze miejskie Tczewa.

90 lat temu
Grudzieñ 1920 r.

5 � Na Wybrze¿e przyby³a komisja pol-
sko-francuska, której zadaniem by³o opra-
cowanie planu jego obrony. Ze strony
polskiej uczestniczy³ w niej szef SM wi-
ceadmira³ Kazimierz Porêbski.

10 � Polsko-Amerykañskie Towarzystwo
¯eglugi Morskiej zakupi³o leciwy amery-
kañski statek pasa¿erski Sierra (zbud.
w 1900 r.), który wszed³ do s³u¿by na linii
do Gdañska jako Gdañsk. Po roku statek
wycofano z eksploatacji, a w 1922 r. sprze-
dano.

15 � Piêciu poruczników korpusu mor-
skiego zosta³o delegowanych na pierw-
szy w Polskiej Marynarce Wojennej sta¿
zagraniczny, do Wielkiej Brytanii.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski



Erebus i Terror
w drodze do przej�cia

Poszukiwany

Odnaleziony przed czterema miesi¹cami
w wodach Arktyki, wrak brytyjskiego okrêtu
przypomnia³ �wiatu o wyprawie Johna Franklina.
Pó³tora wieku temu, �wietnie przygotowana
ekspedycja, zaginê³a w tajemniczych okoliczno�ciach
w lodowatych wodach Pó³nocy. Aby j¹ odnale�æ,
przeprowadzono jedn¹ z najwiêkszych akcji
ratowniczych w historii ¿eglugi.

 John Franklin

Latem tego roku naukowy �wiat
obieg³a elektryzuj¹ca informacja. W Za-
toce Mercy na Wyspie Banksa, w kana-
dyjskiej Arktyce, zespó³ badaczy odna-
laz³ wrak brytyjskiego okrêtu Investi-
gator! W ten sposób zosta³a ods³oniêta
kolejna tajemnica z dziejów eksplora-
cji tej czê�ci globu. Choæ bowiem losy
statku by³y znane, to jednak po³o¿e-
nie jego wraku nie.

Investigator wyruszy³ na Pó³noc
w 1850 roku. Jednostka zosta³a jednak
uwiêziona w lodach, a za³oga, po trzech
latach w Arktyce, zmuszona do opuszcze-

nia jej pok³adu. Dziêki temu, wiêkszo�æ
z uczestników ekspedycji zdo³a³a siê ura-
towaæ. Statek zgnieciony przez lód osta-
tecznie spocz¹³ kilkana�cie metrów pod
wod¹. Na brzegu badacze odkryli te¿ kil-
ka grobów.

Odnalezienie wraku przypomnia³o
�wiatu o innej ekspedycji. Investigator
nieprzypadkowo bowiem znalaz³ siê na
wodach Pó³nocy. By³ jednym z tych, które
wyruszy³y w lody Arktyki w poszukiwa-
niu zaginionej wyprawy Johna Franklina.
Do dzisiaj trwaj¹ próby wyja�nienia jej
losów.

Gubernator Tasmanii

Kiedy John Franklin pojawi³ siê na
scenie historii, epoka najwiêkszych od-
kryæ geograficznych ju¿ minê³a. Ludz-
kiemu poznaniu opiera³o siê jedynie
najdalsze Po³udnie i Pó³noc. I w³a�nie
ta ostatnia sta³a siê przeznaczeniem
Franklina.

Jego najwiêksz¹ pasj¹ by³o odnalezie-
nie tzw. Przej�cia Pó³nocno-Zachodniego,
którym ludzie mogliby siê dostaæ statkiem
z Europy, wzd³u¿ pó³nocnych wybrze¿y
Ameryki Pó³nocnej na Pacyfik i dalej do
bogactw Wschodu. Wielu wierzy³o, ¿e
morze wokó³ bieguna pó³nocnego jest
wolne od lodu.

Wed³ug przekazów historycznych,
bohater naszego artyku³u od najm³od-
szych lat marzy³ o morzu. Urodzony
w 1786 roku w Anglii, w wieku czter-
nastu lat wst¹pi³ do Royal Navy. Na po-
k³adach jej okrêtów bra³ udzia³ w naj-
wiêkszych bataliach morskich swoich
czasów � bitwie pod Kopenhag¹ i Tra-
falgarem.

Ale nie tylko wydarzenia militarne sta-
³y siê udzia³em Johna Franklina. Dosyæ
wcze�nie ujawni³a siê u niego ¿y³ka od-
krywcy. W 1819 roku powierzono mu

Sir John Franklin
� dowódca tragicznej

wyprawy.
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trzy lata. W�ród zapasów by³o zarówno 8
tysiêcy konserw, jak i stado 10 wo³ów
przeznaczonych do uboju w czasie polar-
nej zimy. Jadano z porcelanowej zastawy,
u¿ywano srebrnych sztuæców, ba skom-
pletowano nawet biblioteczkê z³o¿on¹
z ponad tysi¹ca ksi¹¿ek!

Anglicy, ufni w powodzenie ekspedy-
cji, z wielkim entuzjazmem po¿egnali j¹
19 maja 1845 roku. Tego dnia o �wicie
Franklin po¿eglowa³ z Anglii na Pó³noc,
ku wybrze¿om Grenlandii. Na obydwu
statkach znajdowa³o siê 134 mê¿czyzn,
24 oficerów i 110 marynarzy. Zastêpc¹
Franklina by³ do�wiadczony ¿eglarz Fran-
cis Crozier.

Pocz¹tkowo wydawa³o siê, ¿e wszyst-
ko rozwija siê pomy�lnie. Statki dotar³y
do Grenlandii. To wiemy na pewno, bo
pod koniec lipca Erebus i Terror spotka-
³y na Morzu Baffina statki wielorybnicze,
które zabra³y ich pocztê do Anglii. Nikt
nie zwróci³ uwagi na fakt, ¿e w niektó-
rych listach (m.in. Croziera) pojawi³y siê
aluzje dotycz¹ce rzekomo z³ej atmosfery

dowództwo wyprawy, która wyruszy³a na
pó³noc Kanady. O trudach tego rejsu
niech �wiadczy fakt, ¿e w jego trakcie
Franklin zyska³ przydomek �cz³owieka,
który zjad³ buty�.

Niemniej ju¿ ta pierwsza ekspedy-
cja przynios³a mu zas³u¿on¹ s³awê. Nic
zatem dziwnego, ¿e w 1823 roku po-
nownie ruszy³ w kierunku Arktyki, tym
razem aby zbadaæ wybrze¿a Morza Be-
auforta. Ta wyprawa przynios³a mu tytu³
szlachecki.

W 1836 roku sir Johna Franklina spo-
tka³ jeszcze jeden zaszczyt - mianowany
zosta³ gubernatorem Tasmanii, wyspy po-
³o¿onej u po³udniowych wybrze¿y Au-
stralii. Stanowisko to zajmowa³ do roku
1843. W dziejach powierzonego sobie
kraju zapisa³ siê dobrze. Za³o¿y³ tam m.in.
uniwersytet.

Warto odnotowaæ, ¿e w³a�nie w cza-
sie pobytu na Tasmanii, Franklin pozna³
przebywaj¹cego tam akurat, jednego
z najs³ynniejszych polskich podró¿ników
Paw³a Edmunda Strzeleckiego. Panowie
podobno bardzo siê polubili, a nawet
zaprzyja�nili. Faktem jest, ¿e kilka lat
pó�niej Strzelecki bêdzie jednym
z tych, którzy bêd¹ siê starali zorgani-
zowaæ wyprawê ratunkow¹ na poszu-
kiwanie Franklina.

By³y gubernator Tasmanii, w dwa lata
po zakoñczeniu swojej s³u¿by na wyspie,
stan¹³ na czele wyprawy, która mia³a byæ
ukoronowaniem jego kariery, a której
celem by³o odnalezienie Przej�cia Pó³noc-
no-Zachodniego. Mia³a to byæ najlepiej
przygotowana ekspedycja arktyczna w hi-
storii �wiata. Niestety, okaza³a siê jedn¹
z najtragiczniejszych.

Kierunek Arktyka

Ekspedycja Franklina sk³ada³a siê
z dwóch znakomitych statków: Erebusa
i Terrora, podobnej wielko�ci (mia³y po
nieco wiêcej ni¿ 30 metrów d³ugo�ci).
Oba statki by³y przystosowane do ¿eglu-
gi w trudnych, polarnych warunkach. Mia-
³y specjalnie wzmocnione kad³uby, a co
najwa¿niejsze, zosta³y sprawdzone bior¹c
udzia³ we wcze�niejszej antarktycznej
wyprawie Jamesa Rossa.

Statki wyposa¿ono we wszelkie ów-
czesne nowinki techniczne. Na jednost-
kach by³a np. ciep³a woda. ̄ ywno�ci za-
³adowano tyle, ¿e powinna wystarczyæ na

¯ona Franklina - Jane.
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panuj¹cej w�ród cz³onków ekspedycji.
Przypomniano sobie o tym dopiero wie-
le lat pó�niej. Najprawdopodobniej ¿egla-
rze nie mogli doj�æ do porozumienia co
do trasy rejsu.

Póki co jednak, wszyscy byli dobrej
my�li. Wyprawa trwa³a. Nie by³o powo-
dów do niepokoju. Ale potem nasta³a ci-
sza. Wracaj¹cy z Pó³nocy wielorybnicy nie
przywozili ju¿ poczty z Erebusa i Terro-
ra. W ogóle nikt nie widzia³ ¿adnego
z tych statków od czasu spotkania na Mo-
rzu Baffina.

Ale nawet i to nie zaniepokoi³o jesz-
cze dufnych w swoje zdolno�ci organiza-
cyjne Brytyjczyków. Powszechnie uwa-
¿ano, ¿e Franklin najpewniej zimuje
gdzie� w lodach. Zwa¿ywszy za� na to,
jak perfekcyjnie by³ do tego przygoto-

klina Jane, która do swojej �mierci
w 1875 roku nie mog³a pogodziæ siê z za-
giniêciem mê¿a.

Efekt tych akcji by³ niespodziewany.
W znacz¹cy sposób przyczyni³y siê do
zbadania kanadyjskiej Arktyki. Chocia¿
bowiem ¿adna z ekspedycji nie odnala-
z³a Erebusa i Terrora, to jednak wraca³y
z nowymi wiadomo�ciami o obszarach
dot¹d niezbadanych przez cz³owieka.
W ten sposób Franklin po�rednio pomóg³
w realizacji swojego najwiêkszego marze-
nia - pokonania Przej�cia Pó³nocno-Za-
chodniego, choæ naprawdê dokona³ tego,
w pó³ wieku po nim, Roald Amundsen.

Kamienny kopczyk

No dobrze, ale co siê sta³o z Johnem
Franklinem i jego towarzyszami? Zmaso-
wane poszukiwania nie zakoñczy³y siê
pe³nym sukcesem, czyli odnalezieniem
Erebusa i Terrora, nie mo¿na jednak po-
wiedzieæ, ¿e w ogóle niczego nie uda³o
siê ustaliæ. Poniewa¿ za� nierozwi¹zana ta-
jemnica kusi, równie¿ dzisiaj próbuje siê j¹
rozwik³aæ. Niewykluczone zreszt¹, ¿e któ-
rego� dnia kto� natknie siê na resztki eks-
pedycji Franklina, dwa dryfuj¹ce w�ród lodu
wraki statków sprzed pó³tora wieku...

Kolejne wyprawy ratunkowe odnaj-
dywa³y w Arktyce �lady mog¹ce pocho-
dziæ od cz³onków wyprawy. Resztki obo-
zowisk, stare puszki, przedmioty mog¹-
ce pochodziæ z Erebusa i Terrora, a tak-
¿e jakie� mgliste eskimoskie opowie�ci
o bia³ych ludziach b³¹kaj¹cych siê po lo-
dowych pustkowiach. By³o to jednak za
ma³o, aby próbowaæ dociekaæ co siê sta-
³o z Franklinem.

Na co� bardziej konkretnego natkniê-
to siê dopiero w 1859 roku, a wiêc po
prawie 15 latach od wyp³yniêcia ekspe-
dycji z Anglii. Na Wyspie Króla Williama,
pod kamiennym kopczykiem, odnalezio-

wany, wydawa³o siê, ¿e nie ma powodu
aby siê o niego martwiæ. Dwa lata po
wyruszeniu wyprawy, cierpliwo�æ Angli-
ków wyczerpa³a siê jednak. Do ich �wia-
domo�ci zaczê³a docieraæ prawda, ¿e
Franklin zagin¹³.

Nie by³o to równoznaczne z uznaniem
go za zmar³ego. Tli³a siê jeszcze nadzie-
ja, ¿e mo¿e uda siê go odnale�æ. Rozpo-
czêto wysy³anie ekspedycji ratunkowych.
W sumie, przez kolejnych trzydzie�ci lat,
wys³ano 42 tego rodzaju wyprawy (nale-
¿a³a do nich i ta wspomniana na pocz¹t-
ku, odbyta przez Investigatora), co po-
zwala uznaæ je za jedn¹ z najwiêkszych
akcji ratowniczych w dziejach ¿eglugi.
Czê�æ z nich by³a finansowana przez rz¹d
brytyjski, czê�æ przez prywatne instytu-
cje, a siedem zorganizowa³a ¿ona Fran-

Notatka z ostatnimi zapiskami
cz³onków ekspedycji Franklina.
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no kartkê papieru, na której znajdowa³y
siê dwie informacje. Pierwsza (datowana
na 28 maja 1847 roku) zawiadamia³a, ¿e
wyprawa zimowa³a w okolicach Wyspy
Cornwallisa na Wyspie Beechey. Druga
(datowana na 25 kwietnia 1848 roku)
by³a dramatyczna. �Ewakuowali�my, 22
kwietnia, o 5 mil st¹d, 42 marynarzy Jego
Królewskiej Mo�ci, Erebus i Terror zablo-
kowane przez lody, od 12 wrze�nia 1846.
Sir John Franklin zmar³ 11 czerwca 1847.
Jutro odchodzimy, 26, w stronê rzeki
Gros-Poisson.� - brzmia³a notatka.

Sugerowa³a, ¿e ekspedycja Franklina
opu�ci³a Wyspê Beechey i dotar³a do
wybrze¿y Wyspy Króla Wiliama, gdzie
czê�æ za³ogi, w tym dowódca zginêli.
Reszta postanowi³a pomaszerowaæ na
po³udnie z nadziej¹, ¿e dotrze do jakich�
ludzkich osad i s³uch o nich zagin¹³. Po-
mijaj¹c fakt, ¿e badacze doszukali siê w za-
piskach b³êdów faktograficznych, nie wia-
domo dlaczego pope³nionych, to nadal
tajemnic¹ pozostaje co siê sta³o ze stat-
kami, dlaczego marynarze je porzucili i co
by³o bezpo�redni¹ przyczyn¹ ich �mier-
ci? No i w koñcu, gdzie zostali pochowa-
ni Franklin i jego towarzysze, a tak¿e co
sta³o siê z t¹ grup¹, która zdecydowa³a
siê na marsz w stronê kontynentu?

Odpowiedzi na te pytania starali siê
uzyskaæ ró¿ni badacze, którzy w latach
osiemdziesi¹tych i dziewiêædziesi¹tych ub.
wieku poprowadzili seriê wypraw nauko-
wych �ladami domniemanej trasy ekspe-
dycji Franklina. Na Wyspie Beechey uda-
³o siê odnale�æ trzy groby i przebadaæ
znajduj¹ce siê w nich cia³a, które nale¿a-
³y do ludzi Franklina. Zw³oki by³y dosko-
nale zachowane. Ale nie to okaza³o siê
najciekawsze.

Naukowcy pobrali próbki tkanek i po
ich przebadaniu ustalili, ¿e ludzie ci zmarli
na gru�licê. Ich organizmy by³y tak¿e
zatrute� o³owiem. O³ów odbiera³ im, tak
potrzebne w arktycznych warunkach si³y,
a tak¿e wp³ywa³ na ich zdolno�ci intelek-

tualne. Mog³o to zaburzaæ ich my�lenie
i doprowadziæ do podejmowania b³êd-
nych decyzji. W tamtej sytuacji mia³o to
katastrofalne skutki.

Sk¹d wzi¹³ siê o³ów w cia³ach ¿egla-
rzy? Najprawdopodobniej z puszek.
W owym czasie ich brzegi i wieczka by³y
lutowane stopem o³owiu i cyny. W trakcie
trwaj¹cego ca³e lata rejsu, musia³ on po-
woli przenikaæ do jedzenia i zatruwaæ je,
a w efekcie i nie�wiadomych niczego ludzi.

Jeszcze bardziej sensacyjne okaza³y
siê odkrycia dokonane na Wyspie Króla
Williama. Znaleziono tam ludzkie ko�ci,
z du¿¹ doz¹ prawdopodobieñstwa nale-
¿¹ce do cz³onków ekspedycji Franklina.
Po ich zbadaniu okaza³o siê, ¿e chorowali
na szkorbut, chorobê powszechn¹ w�ród
ówczesnych ¿eglarzy, a spowodowan¹ jak
wiadomo, brakiem witaminy C.

Najbardziej jednak szokuj¹cy okaza³
siê fakt, ¿e ko�ci nosi³y �lady kanibalizmu.
Zdesperowani ludzie zdolni s¹ do wszyst-
kiego, kanibalistyczne epizody zdarza³y
siê nieraz w trakcie pionierskich wypraw.
Zaskakuj¹ce by³o to, ¿e jak ju¿ pisali�my,
wyprawa Franklina by³a naprawdê do-
brze przygotowana. Je�li przyj¹æ za praw-
dziwe odnalezione pod kopczykiem na
Wyspie Króla Williama informacje, to
w 1848 roku nie powinno jeszcze zabrak-
n¹æ zapasów ¿ywno�ci. Dlaczego wiêc
dochodzi³o do kanibalizmu?

Najwiêksz¹ jednak zagadk¹ pozosta-
je los samych statków. Czy zatonê³y?
I gdzie? Podobno kilkakrotnie widziano

dwa uwiêzione w lodach ¿aglowce, dry-
fuj¹ce po wodach kanadyjskiej Arktyki.
Nie ma jednak stuprocentowej pewno-
�ci, ¿e by³y to Erebus i Terror. Prowadzo-
ne za� ju¿ w XXI wieku próby odnalezie-
nia wraków, nie powiod³y siê.

A szkoda. Poszukiwania statków nale-
¿a³oby jak najszybciej wznowiæ. Tak przy-
najmniej twierdzi Clive Cussler i Dirk Cus-
sler w swojej powie�ci opartej na historii
wyprawy Franklina, a zatytu³owanej �Ark-
tyczna mg³a� (ukaza³a siê tak¿e w Pol-
sce). Wed³ug nich w kwietniu przysz³e-
go roku dojdzie do mro¿¹cych krew w ¿y-
³ach wydarzeñ, a Ameryka Pó³nocna sta-
nie na krawêdzi wojny. Tropy wie�æ bêd¹
do ³adowni statków Franklina.

To oczywi�cie literacka fikcja, ale udo-
wadniaj¹ca, ¿e legenda ¿yje swoim
¿yciem pobudzaj¹c wyobra�niê nie tylko
naukowców czy badaczy, ale tak¿e arty-
stów. Wizja zaginionych w arktycznej
mgle ludzi i statków to jeden z najtragicz-
niejszych obrazów w historii ludzko�ci.
�Przez cztery dni wicher wali³ w mary-
narzy jak m³ot. Uwiêzieni w kryjówce
z niewielk¹ ilo�ci¹ wody i bez �ród³a cie-
p³a, z wyj¹tkiem w³asnych cia³, wyczer-
pani mê¿czy�ni zaczêli powoli umieraæ.
(...) Daleko w�ród lodów Erebus p³yn¹³
cicho naprzód niczym zamarzniêty gro-
bowiec.� - tak ostatnie chwile ekspedycji
Franklina wyobra¿aj¹ sobie Cusslerowie.
Kto zarêczy, ¿e tak nie by³o?

Tomasz Falba

Groby trzech cz³onków
wyprawy na Wyspie Beechey.
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y³y pó�ne lata piêædziesi¹te ubieg³ego wieku. Zapad³
zmierzch. Szli�my ze Staszkiem pust¹ o tej porze ulic¹
pn¹c¹ siê po zboczu Kamiennej Góry w Gdyni. Od
morza zacina³ nieprzyjemny, wilgotny, jesienny wiatr.

Nagle drogê przeci¹³ nam �mig³y, czarny cieñ. Przemkn¹³
s³abo o�wietlon¹ w tym miejscu uliczk¹ i znik³ w ogródkach.

- Cholera! - zakl¹³ Staszek - kot! Do tego czarny. Nie mamy
co i�æ dalej. Nic nie za³atwimy.

- E� g³upie gadanie. Kot jak kot. Czy ty naprawdê wie-
rzysz w takie prymitywne przes¹dy? Co ci kot zawini³? Prze-
cie¿ on nie ma zielonego pojêcia, po co my idziemy i co chce-
my za³atwiæ. Co� ty, stara, przes¹dna baba?

- Gadanie - powtórzy³ z przek¹sem. - A ja ci powiem, ¿e to
wcale nie jest g³upie gadanie. I mo¿e jeszcze powiesz, ¿e Jo-
nasza te¿ nie ma?

- Czego nie ma? - nie zaskoczy³em w pierwszej chwili.
- Nie czego, a kogo - pouczy³. - No, Jonasza, czyli takiego

faceta, co przynosi nieszczê�cie na statek. Nie s³ysza³e� o ta-
kich, przecie¿ jeste� marynarzem, jak i ja.

Prawdê mówi¹c jako� nie s³ysza³em, ani te¿ nie spotka³em
kogo� takiego.

- Co z ciebie za marynarz? - us³ysza³em. - I mo¿e jeszcze
powiesz, ¿e dobrze jak statek wychodzi w morze w pi¹tek?

 - To co innego - zgodzi³em siê. - W pi¹tek to wiadomo.
- A widzisz! - zatriumfowa³. - No to pos³uchaj, co ci powiem.
Kilka miesiêcy temu, na poprzednim statku, przed wyj�ciem

ze stoczni po sporej przebudowie i remoncie, zamustrowa³
w charakterze gwarancyjnego jeden in¿ynier. Zreszt¹ nie wiem,
czy to rzeczywi�cie by³ gwarancyjny, ja siê tam na tym nie
znam. A poza tym wiadomo, jak du¿o ludzi stara siê o rejs, ¿eby
przele�æ na drug¹ stronê cholernej, ¿elaznej kurtyny.

- W tym miejscu Staszek obejrza³ siê za siebie sprawdzaj¹c,
czy nikt za nami nie idzie i czy nikt nie s³yszy, ¿e �¿elazna
kurtyna� jest cholerna, bo� mniejsza zreszt¹ o to.

Byli�my jednak tylko we dwóch i Staszek po chwili konty-
nuowa³.

- Niewa¿ne kim naprawdê by³ ten nasz in¿ynier, wa¿ne ¿e
mia³ ksi¹¿kê ¿eglarsk¹, a wiêc cz³onek za³ogi, a nie pasa¿er.

 - A co to za ró¿nica? - przerwa³em.
- Jonaszem mo¿e byæ tylko kto� z za³ogi. Pasa¿erowie, a tym

bardziej pasa¿erki nie, ale nie przerywaj, bo zgubiê w¹tek.
In¿ynier by³ do�æ wysoki, têgawy, lekko szpakowaty. Niby

nic szczególnego, masê takich spotkaæ mo¿na na ka¿dym kroku,
a jednak nasz bosman wyczu³ go od razu, na pierwszy rzut oka.

Ju¿ pierwszego wieczora po wyj�ciu w morze stwierdzi³
w naszej pok³adowej mesie, ¿e to istny Jonasz i ¿e on nam
biedy na statek w tym rejsie sprowadzi.

Pewno zapytasz, sk¹d wiedzia³? Jak go rozpozna³? A to trze-
ba znaæ naszego bosmana. Ma ju¿ ch³op za sob¹ ze trzydzie�ci
lat p³ywania. Prysn¹³ jako kilkunastoletni ch³opak z rodzinne-
go domu gdzie� na Pomorzu i zamustrowa³ w Gdañsku, Gdy-
nia w tamtym czasie by³a jeszcze wiosk¹, na jakiego� straszli-
wie zaniedbanego fina. Podobno by³ to okropny statek, taki,
jakie tylko potrafi³y byæ w tamtych czasach stare ³ajby fiñskie
czy � nie daj Bóg � greckie. A zreszt¹, gwoli prawdy trzeba
wyja�niæ, ¿e nasz bosman wcale nie zamustrowa³ na tamten
statek, tylko po prostu zablindowa³ siê jako �lepy pasa¿er.
Odkryli go dopiero za Kana³em Kiloñskim, kiedy z g³odu wy-
laz³ z bunkra, czarny jak jaki� diabe³ i pocz¹tkowo chcieli go
wysadziæ w najbli¿szym porcie, ale ostatecznie kapitan siê nad
nim ulitowa³ i tak zosta³ ch³opakiem w kuchni, co za samo ¿ar-
cie i kawa³ek miejsca do spania zasuwa³ niemal na okr¹g³o.

B
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P³ywa³ potem parê lat na ró¿nych fiñskich statkach, a wia-
domo przecie¿, ¿e nikt siê tak nie zna na Jonaszach i innych
czarach jak Finowie. ̄ yj¹ gdzie� tam na samym koñcu �wiata,
gdzie noc trwa pó³ roku, to i maj¹ smyka³kê do ró¿nych ciem-
nych sprawek.

Opowiada³ nam bosman, ¿e w rejsie do Australii ich statek
wpad³ w taki cholerny sztorm, ¿e stary my�la³ ju¿ wys³aæ SOS,
bo ³adunek przesun¹³ siê na burtê i ³ajba dosta³a okropnego
przechy³u. I kto wie � mówi³ bosman � jakby siê to wtedy
skoñczy³o, gdyby nie cie�la na tamtym statku, naturalnie te¿
Fin. Z miejsca wyczu³ Jonasza � by³ w�ród za³ogi taki jeden
rudy Irlandczyk � i jako� tak dziwnie siê z³o¿y³o, ¿e w nocy ten
rudzielec znik³ ze statku, mo¿e go zmy³a fala z pok³adu albo
co. I co powiesz? Bosman twierdzi³, ¿e na drugi dzieñ sztorm
skrêci³ nagle kark.

- Ale¿ to mog³o byæ morderstwo - przerwa³em oburzony.
- Nie wiadomo jak tam by³o. Powtarzam tylko, co nam nasz

bosman opowiada³. Ale on uwa¿a³, ¿e lepiej gdy zginie jeden
cz³owiek, ni¿by mia³ zaton¹æ statek z tyloma lud�mi za³ogi.

Zreszt¹ policja australijska pewno my�la³a tak jak ty teraz
i by³o nawet �ledztwo w Sydney czy innym Melbourne, ale
w koñcu znikniêcie rudego Ajrysza posz³o na konto sztormu.
Cie�la jednak zmustrowa³ z tego statku i jak wspomnia³ bos-
man, podobno zapi³ siê krótko potem na �mieræ w jednym
z dalekowschodnich portów.

Ale nie odci¹gaj mnie od tematu. Na czym to ja skoñczy-
³em? Acha, bosman wyczu³ od razu naszego in¿ynierka.

Przez dwa pierwsze dni od wyj�cia w morze by³o wszystko
klar i nawet kto� z pok³adowej za³ogi przygada³ bosmanowi,
ale ten go ochrzani³, ¿eby nie podskakiwa³, bo Jonasz lubi siê
przyczaiæ.

I istotnie. Gdy cumowali�my w �luzie w Antwerpii, in¿y-
nier wyszed³ na pok³ad i akurat w tym momencie trzasn¹³
nagle dziobowy szpring. Strzeli³o nam nad g³owami jak z pi-
stoletu, ale na ca³e szczê�cie ¿adnemu z marynarzy nic siê
nie sta³o. A masz pojêcie jak¹ si³ê ma taki pêkniêty szpring?

Wszyscy�my siê zastanawiali dlaczego pêk³. Przecie¿
by³ nowiuteñki, a bosman, który na manewrach sta³ �
jak przysta³o � na dziobie, spojrza³ tylko bokiem na
in¿yniera, splun¹³ na pok³ad i zamrucza³ co� pod no-
sem po fiñsku, co brzmia³o jako� tak �perkele sata-
na�, albo podobnie.

Pomy�la³em wtedy, ¿e to przypadek, ¿e prze-
cie¿ � jak mówi¹ � jedna jaskó³ka wiosny nie
czyni, ale zaraz po wyj�ciu z Antwerpii, na Ka-
nale z³apa³a nas taka mg³a, ¿e statek szed³ le-
dwo, ledwo i bucza³ syren¹ co chwila jak opê-
tany, bo przecie¿ i teraz rzadko który ma
radar, a co dopiero parê lat temu.

Nasz Stary ca³¹ dobê warowa³ na most-
ku i nawet oka nie zmru¿y³ i tylko ste-
ward zanosi³ mu jedn¹ kawê po dru-
giej. A i tak niewiele brakowa³o, a zde-
rzyliby�my siê z liberyjskim tankerem.
Wyskoczy³ nagle z sakramenckiej
mg³y � sta³em wtedy na skrzydle
i wypatrywa³em oczy � i wali³ pro-
sto na nas. Wyra�nie czu³em jak
mi siê czapka unios³a do góry
na podnosz¹cych siê ze stra-
chu w³osach.

Muszê siê przyznaæ, zbarania³em kompletnie i nawet chyba
nie potrafi³bym uciec. Zreszt¹ nie by³o na to czasu, minêli�my
siê dos³ownie na metry i mo¿na by³o niemal¿e podaæ papiero-
sa na mostek tankera, który by³ za³adowany na full i w dodatku
benzyn¹ lotnicz¹, jak siê potem radio z nim dogada³. Ale by³by
nielichy fajerwerk, ¿eby o ten kawa³ek w bok...

Biskaj jak Biskaj. Sztormow¹ pogodê mo¿na by³o oczywi�cie
zwaliæ na z³¹ s³awê tej zatoki, ale bosman wiedzia³ swoje i skrzêt-
nie notowa³ wszystkie wydarzenia, mrucz¹c fiñskie przekleñstwa.

W Gibraltarze wracaj¹cy motorówk¹ z miasta motorzysta
spad³ z trapu do wody. Ledwo�my go wyci¹gnêli i odratowali,
bo nie umia³ p³ywaæ i opi³ siê wody.

W tym przypadku mo¿na by³o powiedzieæ, ¿e pewno by³
na ostrej bañce. Jasna rzecz, wypi³ nawet do�æ sporo hiszpañ-
skiego wina, ale przecie¿ niejeden marynarz wraca³ w takim
stanie, albo i jeszcze lepszym na burtê i nikt nigdy nie wpad³
do wody. Dziwnym trafem zdarzy³o siê to akurat wtedy, gdy
mieli�my tego in¿yniera na pok³adzie.

I � jak na ironiê � sta³ on w³a�nie z oficerem wachtowym
przy trapie i jeszcze pierwszy, Jonasz cholerny, zrzuci³ ko³o ra-
tunkowe. Co prawda, to niczego nie dowodzi, bo � jak twierdzi³
bosman � taki Jonasz to najczê�ciej nie wie, ¿e jest Jonaszem.

No, ale leæmy dalej z tym koksem.
Morze �ródziemne o tej porze roku bywa zazwyczaj � jak

sam wiesz � spokojne, ale tym razem jaki� diabelny wiatr wia³
ca³y czas od Afryki i nie do�æ, ¿e ko³ysa³o nas bez przerwy, to
jeszcze w powietrzu nios³o drobniutkim py³em piaskowym,
przed którym nie by³o ratunku i wszêdzie go by³o pe³no.

73Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2010

MORZE OPOWIADAÑ wspomnienia z maszyny



74 Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2010

waæ sytuacjê, ¿eby nie porwa³o na szmaty brezentu na de-
skach lukowych. Ma³o co ch³opa nie zmy³o za burtê, choæ by³
uwi¹zany na linie.

A bosman ca³y czas co� kombinowa³ i wreszcie zawo³a³ m³od-
szego stewarda, który do Pireusu sprz¹ta³ kabinê in¿yniera.

- Id� no, synku - powiedzia³ - do kabiny po in¿ynierku
i sprawd� dok³adnie, czy Jonasz nie zostawi³ na naszej ³ajbie
jakich� swoich cholernych gratów.

Po chwili ch³opak wróci³ do bosmana nios¹c w rêku parê
starych, zniszczonych butów.

- Tylko tyle znalaz³em, panie bos. To s¹ chyba jego buty,
w których czasem schodzi³ do maszyny.

- Tylko tyle, tylko tyle - roze�mia³ siê pogardliwie bosman
przedrze�niaj¹c stewarda. - Jeste� jeszcze ca³kiem m³ody ma-
rynarz to ci daruje, ale musisz zapamiêtaæ, ¿e nic tak nie przy-
nosi pecha jak Jonaszowe stare buty.

Bosman odebra³ buty stewardowi na³o¿ywszy przedtem ro-
bocze rêkawice i zawo³a³ kilku wolnych od s³u¿by marynarzy,
a tak¿e cie�lê.

- Musimy zrobiæ tym butom prawdziwy, marynarki pogrzeb
� oznajmi³. - Przynie� no kawa³ek ¿aglowego p³ótna i zaszyj je
jak nale¿y. A w³ó¿ do �rodka jak¹� star¹ szeklê, ¿eby nie p³y-
wa³o to paskudztwo - poleci³ cie�li.

Cie�la raz dwa uwin¹³ siê z robot¹ i przy akompaniamencie
wycia sztormowego wichru buty posz³y zgrabnym ³ukiem za
burtê i znik³y w pierwszej fali.

Przysi¹g³bym, ¿e bosman podczas tego obrz¹dku mrucza³
jakie� straszliwe zaklêcia. Oczywi�cie po fiñsku, który jest � jak
ogólnie wiadomo � do ¿adnego ludzkiego jêzyka niepodobny.

Gdy nastêpnego ranka wyszed³em na pok³ad dooko³a stat-
ku le¿a³ g³adki jak lustro, nieskalany ¿adn¹ fal¹ b³êkit Morza
�ródziemnego. We wszystkich kolejnych portach nie napotka-
li�my na ¿adne k³opoty, a do samej Gdyni sprzyja³a nam s³o-
neczna pogoda. Natomiast od kolegi z tamtego statku, na któ-
rym wraca³ do kraju dowiedzia³em siê, ¿e a¿ do Ba³tyku szli
w sztormie.

 
○ ○ ○

- Przedstawi³em ci fakty - zakoñczy³ sw¹ opowie�æ Staszek.
- I co na to powiesz?

Wzruszy³em tylko ramionami, bo po pierwsze, co tu mo¿na
by³o powiedzieæ, a po drugie stali�my ju¿ przed domem kole-
gi, do którego mieli�my piln¹ sprawê.

Drzwi otworzy³a jego matka.
- Nie zastali panowie syna. Wyszed³ przed kwadransem z na-

rzeczon¹. Wybierali siê do kina.
- Przeprosili�my.
- Psiakrew! Taki kawa³ drogi i na darmo.
Na domiar z³ego zacz¹³ padaæ deszcz, a wiatr wcale nie mia³

zamiaru os³abn¹æ.
- Sam widzisz, mówi³em - triumfowa³ Staszek. - Kot!
- Rzeczywi�cie - przytkn¹³em bez entuzjazmu. - Kot! I do

tego czarny!

P.S. Co m³odszym Czytelnikom wyja�niam, ¿e w opisywanym
czasie nie by³o komórkowych telefonów, a i stacjonarne stano-
wi³y rzadko�æ...

Dodatkowo statek by³ chyba �le za³adowany i szarpa³o jak
diabli, jak nigdy dotychczas. Chief pok³adowy narzeka³ na bel-
gijskich dokerów, ale bosman wiedzia³ swoje.

W poprzednich rejsach szli�my zawsze przez Cie�ninê Sy-
cylijsk¹, teraz jednak � na pro�bê in¿yniera, który godzinami
gra³ w bryd¿a z kapitanem, ochmistrzem i chiefem magazyno-
wym � Stary zdecydowa³ siê na trasê przez Cie�ninê Mesyñsk¹.

Owszem, na widoki nie mo¿na narzekaæ. Mesyna, ca³a zie-
lona od pomarañczowych sadów. I roz�piewana. A¿ na statek
dochodzi³y rozmaite melodie gdzie� tam od brzegu. A Etna,
pokryta �niegiem i dymi¹ca z lekka to te¿ nielicho. Ale co z te-
go. Widoki swoj¹ szos¹, a Jonasz swoj¹. W najwê¿szym miej-
scu, gdzie s¹ silne pr¹dy, nawali³a nam nagle maszynka stero-
wa i zaczê³o nas spychaæ na brzeg. Trzeba by³o przej�æ b³yska-
wicznie na sterowanie awaryjne. Dlaczego nawali³a, przecie¿
na stoczni by³ dok³adny przegl¹d i remont, diabli wiedz¹.

Stary � nic dziwnego � zdenerwowa³ siê sakramencko, blad³
ca³y i zgrzyta³ ze z³o�ci zêbami, i jeden bosman triumfowa³, bo
teraz wiêkszo�æ mu uwierzy³a.

- Jonasz, istny Jonasz - zaciera³ rêce i jakby siê cieszy³, choæ
nie wiadomo dlaczego. - Ale to nie koniec, zobaczycie jeszcze
- kraka³.

I rzeczywi�cie. Kiedy stanêli�my po co� tam na redzie Stam-
bu³u, motorzysta zagapi³ siê, nie dola³ na czas oliwy gdzie� tam
i wytopi³y siê jakie� ³o¿yska. Mechanicy przez prawie dwie
doby non stop naprawiali, na l¹d nas nie pu�cili, bo to wiesz,
zimna wojna i tak stali�my jak barany na pok³adzie, a tu¿ ko³o
nas p³ynê³y tam i z powrotem promy, a na nich fajne dziewu-
chy, które nawet macha³y do nas chusteczkami.

Ech, ¿al duszê �ciska³�, a my stali�my jak te g³odomory,
którym pokazaæ szynki i kie³basy przez sklepow¹ szybê.

Jak by³o w Odessie, lepiej nie wspominaæ, ale tam zawsze
by³o tak, ¿e gorzej nie mog³o. Wiadomo � tu Staszek �ciszy³
g³os i rozejrza³ siê.

W drodze powrotnej w Pireusie celnicy nakryli jednego z za-
³ogi i Stary wybuli³ za niego sporo zielonych za karê, bo inaczej
chcieli go aresztowaæ.

No ale w tym¿e Pireusie nasz in¿ynier przemusztrowa³ na
inny polski statek, który lecia³ prosto do kraju.

Ka¿dy z nas, szeregowej za³ogi wszystkich dzia³ów, ode-
tchn¹³ z ulg¹. Nareszcie pozbyli�my siê Jonasza, ale wspó³czu-
li�my równocze�nie za³odze tamtego polskiego statku.

Z Pireusu wyszli�my do Hajfy, a dalej czeka³ nas jeszcze
Bejrut. Aleksandria i Trypolis.

Przez pierwszy dzieñ podró¿y �wieci³o s³onko i morze by³o
g³adkie jak lustro. Wszyscy siê cieszyli, a bosman chodzi³ na-
wet u�miechniêty, co mu siê bardzo rzadko zdarza³o.

Na drugi jednak dzieñ, ju¿ za Kret¹, chwyci³ nas niezwykle
gwa³towny sztorm. Przez jaki� czas Stary kaza³ utrzymaæ do-
tychczasowy kurs, ale robi³o siê coraz gorzej i wreszcie zdecy-
dowa³ siê na zwrot i zaczêli�my sztormowaæ.

Powiesz, ¿e ju¿ przecie¿ Jonasza nie by³o na burcie, a nas
prze�ladowa³ pech. No có¿, na morzu sztorm to przecie¿ nic
nadzwyczajnego i który� z nas stwierdzi³ to nawet wielce od-
krywczo przy bosmanie, ale on tylko opieprzy³ zdrowo tego
marynarza i chodzi³ ponury jak noc, mrucz¹c pod nosem prze-
kleñstwa.

Minê³a doba, a sztorm dalej trzyma³ nas mocno. Na pierw-
szej ³adowni fala wyrwa³a kliny i cie�la musia³ na gwa³t rato-
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CoML to najwiêkszy projekt, którego
uwaga skupi³a siê na b³êkitnej czê�ci B³ê-
kitnej Planety i jedno z najwiêkszych
przedsiêwziêæ naukowych cz³owieka.
Morza i oceany: kto i co w nich ¿yje? 2700

naukowców z 670 instytutów i placówek
naukowych rozrzuconych w 80 krajach
spakowa³o manatki, by zasiêgn¹æ jêzyka
w g³êbinach. W ci¹gu 10 lat, po�wiêcaj¹c
niezliczone godziny, wziêli udzia³ w 540

ekspedycjach, przeprowadzaj¹c obserwa-
cjê 120 000 gatunków. Ponad 1200 z nich
zosta³o dok³adnie opisanych. Ponad 5 000
innych zosta³o odkrytych, ale jednocze-
�nie �zaledwie nazwanych�.

Oceanów
spis powszechny

Czy homo sapiens zna dobrze swoj¹ planetê?
My�li, ¿e tak. I pewnie ma racjê, ale tylko �ponad powierzchni¹ mórz i oceanów�.

Poni¿ej bowiem rozci¹ga siê niezbadana kraina, której bogactwo zadziwia
nie tylko naukowców. Dekada prac miêdzynarodowego projektu

CoML (Census of Marine Life) dobieg³a koñca. Czas na podsumowanie.

Do ch³odu,
do starych czasów

nauka w g³êbinachMORZA POZNAWANIE
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Tê nieznan¹ o�miornicê odkryto
przy wyspie Lizard Island w ramach
projektu ARMS (Autonomous Reef
Monitoring System), wchodz¹cego
w sk³ad CoML. Jedyne, co o niej
wiadomo to miejsce odkrycia: 14°39' S
145°27' E i g³êboko�æ na jakiej zosta³a
z³apana: 10-12 metrów.
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Spis powszechny oceanów jest wy-
�cigiem z czasem. Morza i oceany s¹
prze³owione, zagra¿a im zanieczyszcze-
nie i rosn¹ce temperatury. Naukowcy
z CoML �ledzili migracjê gatunków rów-
nie¿ za pomoc¹ satelitów. Kierunek emi-
grantów jest bardziej ni¿ wyra�ny, pro-
wadzi w stronê topniej¹cych mas lodo-
wych. Tam jest... ch³odniej, jak za sta-
rych, dobrych czasów.

Wielka g³êbia

Badacze z CoML zak³adaj¹, ¿e oceany
zamieszkuje oko³o miliona wy¿ej rozwiniê-
tych form ¿ycia. 250 000 jest znana, co
oznacza, ¿e gatunki te s¹ dok³adnie zbada-

ne i opisane. Wy¿ej rozwiniête formy nie
s¹ jedynymi mieszkañcami �wielkiego b³ê-
kitu�, do ich grona do³¹cza miliard gatun-
ków mikrobów. W gramie pla¿owego pia-
sku jest ich oko³o 9000, w litrze wody
morskiej oko³o 38 000. Ba³tyk nale¿y do
mniej bogatych w ¿ycie, ale i tu ¿yje oko-
³o 4000 gatunków zwierz¹t.

Dr Brigitte Ebbe potwierdza, ¿e mo-
rze jest pe³ne ¿ycia.

- Nie ma czego� takiego jak morska
pustka. - We wszystkich badanych regio-
nach natrafili�my na organizmy ¿ywe, na-
wet tam, gdzie nie ma ani tlenu, ani �wia-
t³a. Na Pacyfiku jeden z zespo³ów CoML
bada³ regiony na g³êboko�ci 10 000 me-
trów. Nawet tam, pomimo ekstremalnych

warunków natrafiono na olbrzymie kolo-
nie ¿ycia.

Dr Ebbe, pracuj¹ca dla CeDAMar (Cen-
sus of Diversity of Abyssal Marine Life),
kierowa³a badaniami zajmuj¹cymi siê tzw.
abysalami. Nazwa pochodzi od greckie-
go ábyssos - bezdenna g³êbia. Terminem
tym naukowcy okre�laj¹ strefê mórz i oce-
anów na g³êboko�ci od 3000 do 6000
metrów. Jej zespó³, operuj¹cy z pok³adu
statku badawczego Polarstern skoncen-
trowa³ siê na dnie morskim w przedziale
4500-5500 metrów.

- Odkryli�my tam liczne ekologiczne
nisze - opowiada Brigitte Ebbe. - Zamiesz-
kiwane przez ró¿norodne gatunki, którym
akurat te warunki pozwalaj¹ na rozkwit.

nauka w g³êbinachMORZA POZNAWANIE
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Dr Brigitte Ebbe wchodzi na pok³ad
badawczej ³odzi podwodnej Alvin,

tej samej, któr¹ Robert Ballard
w 1986 roku zszed³ do wraku Titanica.

Miêdzynarodowy zespó³ badawczy. Od lewej
Gisela Wegener, Kari Ellingsen, dr Brigitte
Ebbe, Bhavani Narayanaswamy, Stacy Doner,
Simone Brandao. Z ty³u stoj¹, od lewej Nils
Cornelius, Annika Henche, Bruno Danis,
Armin Rose, John Howe.

Hydatinidae gen. sp. - �limak morski, odkryty przed Przyl¹dkiem
Nomamisaki, Kagoshima Whale Fall. Zosta³ wydobyty
z g³êbin z kawa³kiem pochodz¹cym z martwego kaszalota.
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W samych antarktycznych g³êbiach spo-
tkali�my ponad 500 nieznanych nam do-
t¹d g³êbokomorskich równonogów. Tym
samym podwoili�my ich znan¹ liczbê.

Naukowcy starali siê skatalogowaæ
wszystkich mieszkañców mórz, choæ przy-
znaj¹ siê, ¿e ich badania mo¿na �mia³o
porównaæ do migawkowego ujêcia. Mimo
to, mog¹ na nim oprzeæ swoje prace kolej-
ni naukowcy zajmuj¹cy siê wp³ywami kli-
matycznymi i ludzkimi na oceany. Jesse
Ausubel, jeden z inicjatorów badañ CoML,
powiedzia³ na koñcz¹cej dziesiêciolecie
badañ konferencji w Londynie: - Morza
i oceany zmieniaj¹ siê. S¹ bogatsze w ¿y-
cie, ni¿ zak³adali�my, bardziej ze sob¹ po-
³¹czone i mocniej odzia³ywuj¹ce na siebie,

ni¿ przypuszczali�my. Ich równowaga zo-
sta³a równie¿ du¿o silniej naruszona przez
cz³owieka, ni¿ mieli�my nadziejê. A jedno-
cze�nie wci¹¿ jest wiele do odkrycia.

- Census uczyni³ znany �wiat wiêk-
szym - mówi³a Ausubela Myriam Sibuet,
wiceprezydent naukowego gremium kie-
ruj¹cego CoML. - Gdziekolwiek nie zwró-
cili�my wzroku, zaskakiwa³a nas tam kre-
atywno�æ ¿ycia.

Tam jest ¿ycie!

A teraz fakty:

n 19 proc. wszystkich organizmów to
skorupiaki. Zalicza siê do nich kraby,

krewetki, szczêtki (zwane popularnie
krylem) i haloplankton;

n 17 proc. to miêczaki. Nale¿¹ do nich
miêdzy innymi �limaki, ma³¿e i o�mior-
nice;

n Dopiero na trzecim miejscu figuruj¹
ryby (12 proc. wszystkich organi-
zmów);

n 16 764 gatunków ryb jest ju¿ zna-
nych i opisanych, jednak naukowcy
s¹ zdania, ¿e na odkrycie wci¹¿ cze-
ka oko³o 5000 dzisiaj nieznanych
nauce gatunków. Szacuje siê, ¿e
wody europejskie kryj¹ 10 proc.

nauka w g³êbinachMORZA POZNAWANIE
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Stephanthus antarcticus, anemona
z wód antarktycznych - odkryta przez
Rodrigueza & Lopez-Gonzaleza w 2003.

Alviniconcha sp. - hydrotermalny �limak, ¿yj¹cy
przy gor¹cych �ród³ach znajduj¹cych siê w pobli¿u
podmorskich wulkanów. Po³o¿enie: Suiyo
Seamount, Tokyo Hydrothermal Vent. To jedyny
egzemplarz, jaki do dzisiaj znaleziono. Naukowcy
w opisie dodali zdanie �co z jego kumplami?�

Wielowarstwowa skorupa: Crysomallon
squamiferum. Ten p³ucodyszny �limak

pochodzi z hydrotermalnych �róde³ przy
Kairei Indian. To jedyny znany nauce

przyk³ad �limaka, którego natura
wyposa¿y³a w taki pancerz.
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tajemnic (wychodz¹c z liczby zna-
nych ju¿ tutaj gatunków, nie wspo-
mnianych 5000). 38 proc. ryb p³y-
waj¹cych wokó³ Po³udniowej Afry-
ki wci¹¿ czeka na odkrywców, 39-
58 proc. jest przypuszczalnie wci¹¿
ukrytych w wodach wokó³ Antark-
tyki. Najwiêcej tajemnic kryj¹ wody
wokó³ Japonii i Australii, które�

n ...nale¿¹ do najbogatszych w ¿ycie
mórz: wokó³ Australii ¿yje 32 889 ga-
tunków, w morzach otaczaj¹cych Ja-
poniê znamy ich ju¿ teraz 32 777.
W Morzu �ródziemnym stwierdzono
obecno�æ 16 848 gatunków, europej-
ska czê�æ Atlantyku liczy ich 12 270.

Sam Ba³tyk mo¿e pochwaliæ siê � by³o
nie by³o � 5865 swoimi;

n Miejsca trzecie do pi¹tego �na podium
bogatych w ¿ycie� zajmuj¹ wody
wokó³ Chin, Morze �ródziemne i Za-
toka Meksykañska;

n Skorupiaki, miêczaki, ma³¿e, ryby i jed-
nokomórkowce stanowi¹ wiêkszo�æ.
Zaledwie dwa procent przypada na
�inne krêgowce�. Nale¿¹ do nich wie-
loryby, lwy morskie, foki, morskie
ptactwo, ¿ó³wie i morsy;

n Wiele gatunków wystêpuje w wiêk-
szej liczbie regionów ni¿ zak³adano

wcze�niej. W miêdzyczasie wiadomo
powszechnie, ¿e wieloryby wêdruj¹
przez ca³e ¿ycie, niemal po ca³ym
globie. Zupe³nie niez³ymi wycieczko-
wiczami s¹ równie¿ rekiny czy ¿ó³wie.
Nowo�ci¹ natomiast jest fakt, ¿e ¿mi-
jowce (Chauliodus), rodzaj drapie¿-
nych ryb g³êbinowych, wystêpuj¹
w 25 proc. wszystkich mórz i oce-
anów. Gatunek ten jest tak �pospoli-
ty�, ¿e naukowcy nadali mu przydo-
mek �Kowalskiego mórz�.

Odkrywcy wci¹¿ potrzebni

Kolejnym krokiem w badaniach ma
byæ okre�lenie, jak wszystkie te gatun-

nauka w g³êbinachMORZA POZNAWANIE
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Odkryte ostatnio przez zespó³ pani Ebbe
egzemplarze z grupy g³êbokomorskich równonogów.
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ki radz¹ sobie ze zmianami nastêpuj¹-
cymi w morzach naszej planety. U³a-
twiæ ma to wspólny mianownik, ju¿ te-
raz zachwalany przez wszystkich na-
ukowców.

Tu¿ przed powstaniem CoML na-
ukowcy pracowali w odosobnieniu
i czêsto w niewiedzy o podobnych pra-
cach prowadzonych w innym miejscu
globu. Nie istnia³a wtedy nawet jedna
� dostêpna dla wszystkich � i uaktual-
niana lista znanych gatunków ¿yj¹cych
w morzach. Dane rozrzucone by³y po
ca³ej ziemi, a dostêp do nich by³ bar-
dzo ograniczony.

A przecie¿ informacja jest podstawo-
wym sk³adnikiem rozwoju naszej wie-

dzy. Dlatego teraz s¹ globalnie dostêp-
ne w poszczególnych bazach danych.
I mo¿na bez specjalnego problemu wlo-
gowaæ siê w systemy, gdzie nawet
�zainteresowany tematem laik� dowie
siê wiêcej na temat tego, co w mo-
rzu p³ywa.

Wszystkie badania CoML kosztowa-
³y 650 milionów dolarów (474 miliony
euro). Znalaz³o siê jednak wielu, któ-
rym projekt le¿a³ na sercu i którzy jed-
nocze�nie zdaj¹ sobie sprawê, ¿e mo-
rza i oceany s¹ gwarancj¹ naszej eg-
zystencji na ziemi. Sama fundacja by-
³ego szefa General Motors, Alfreda P.
Sloana, udzieli³a projektowi 75 milio-
nów dolarów.

Brigitte Ebbe u�miecha siê na koniec.
- Wiêksza czê�æ oceanu jest wci¹¿ nie-
znana. Jak na razie, nabrali�my powietrza,
zanurzyli�my g³owê i dostrzegli�my parê
szczegó³ów. Po dziesiêciu latach bardzo
intensywnych badañ stoimy tak napraw-
dê na pocz¹tku. Ale ma to i swoje pozy-
tywne strony: tajemnice oceanów czekaj¹
na kolejnych odkrywców.

Leo Walotek-Scheidegger

nauka w g³êbinachMORZA POZNAWANIE
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Kiwa hirsuta, zwany równie¿ krabem
yeti. Odkryty na po³udnie od Wyspy
Wielkanocnej, ¿yje na g³êboko�ci 2200
metrów na tzw. czarnych kominach,
hydrotermalnych �ród³ach, których
wyloty maj¹ kszta³t kominów.

To równie¿ nowe odkrycie. �lepy homar rzadkiego gatunku
Thaumastochelopsis, który dot¹d by³ znany tylko z dwóch

napotkanych przedstawicieli, znalezionych w wodach Australii.
Ten egzemplarz odkryty zosta³ podczas ekspedycji MNHN/USNM/

BFAR AURORA 2007, na g³êboko�ci oko³o 300 metrów. Jego
naukowa nazwa - Dinochelus ausubeli � nawi¹zuje do dinozaurów,

ze wzglêdu na uzbrojone w kolce szczypce i nazwiska Jesse
Ausubela, jednego z inicjatorów Census of Marine Life.

Obunóg z wód antarktycznych - w�ród swoich jest
gigantem, d³ugo�æ jego cia³a wynosi prawie 100 mm,
nale¿y do gatunku Eusirus. Odkryty podczas wyprawy
ANT-XXIII/8 �Polarstern�.
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Ø

Wojny grecko-perskie wydaj¹ siê tematem znanym
i oklepanym. Nic bardziej mylnego. Udowadnia to ksi¹¿-
ka Grzegorza Lacha. Mo¿na siê z niej wiele dowiedzieæ,
szczególnie o ich militarnych aspektach. I chocia¿ nie jest
to publikacja po�wiêcona wy³¹cznie dwóm wymienionym
w tytule bitwom, z których tylko jedna, pod Salamin¹,
rozegra³a siê na morzu, to jednak polecamy j¹ wszystkim
mi³o�nikom spraw wojenno-morskich. Warto przekonaæ
siê, jak¹ rolê dzia³ania morskie odegra³y w ca³o�ci kon-
fliktu. Ale tê ksi¹¿kê czytaæ mo¿na pod innym jeszcze
k¹tem. �Starcie to (Greków i Persów - red.) mia³o znacz-
nie g³êbszy sens, gdy¿ w istocie stanêli naprzeciw siebie
ludzie mi³uj¹cy nade wszystko wolno�æ oraz bezwolni s³u-
dzy despotycznej monarchii� - tak to uj¹³ sam autor. Tymi
pierwszymi byli Grecy, drugimi Persowie. Cieszyæ siê tyl-
ko nale¿y, ¿e z tej konfrontacji zwyciêsko wyszli Grecy,
choæ pocz¹tkowo naprawdê niewiele na to wskazywa³o.

Starcie cywilizacji

�Salamina-Plateje 480-479 p.n.e�,
Grzegorz Lach,

Bellona (www.bellona.pl), str. 289,
seria �Historyczne bitwy�

Ø

Najwiêksz¹ si³¹ tej ksi¹¿ki jest to, ¿e podobnej pró¿no
szukaæ na polskim rynku. �Broñ Wojska Polskiego 1939-
1945� to obszerny leksykon opisuj¹cy orê¿ jakim pos³u-
giwali siê polscy ¿o³nierze podczas drugiej wojny �wiato-
wej. Na ka¿dej stronie prezentowana jest jedna broñ, jej
dane techniczne, kolorowa sylwetka boczna i zdjêcie. Co
warte podkre�lenia, Andrzej Zasieczny nie ogranicza siê
tylko do armii II Rzeczypospolitej, czy Si³ Zbrojnych na
Zachodzie, opisuje tak¿e uzbrojenie polskiego wojska na
Wschodzie oraz partyzantów. Z jego pracy mo¿emy za-
poznaæ siê zarówno z samolotami, czo³gami, artyleri¹, bro-
ni¹ osobist¹, jak równie¿ z narzêdziami do wykolejania
poci¹gów. Oczywi�cie w publikacji Zasiecznego jest te¿
co� dla mi³o�ników spraw wojenno-morskich. Leksykon
zawiera bowiem opis 60 okrêtów polskiej floty wojennej,
³¹cznie z jednostkami rzecznymi. A wszystko to, jak przy-
sta³o na Alma-Press, solidnie i starannie wydane.

Tym walczyli Polacy

�Broñ Wojska Polskiego
1939-1945�,

Andrzej Zasieczny,
Oficyna Wydawnicza Alma-Press

(www.almapress.com.pl), str. 266,
seria �Panorama techniki wojskowej�

Ø

Kapitan Jack Aubrey i jego najlepszy przyjaciel dok-
tor (a przy tym agent brytyjskiego wywiadu) Stephen
Maturin s¹ �wietnie znani mi³o�nikom literatury wojenno-
morskiej. O�Brian opisa³ ich przygody w cyklu pasjonuj¹-
cych powie�ci, których akcja rozgrywa siê w okresie wo-
jen napoleoñskich na pok³adach brytyjskich okrêtów. To
w³a�nie na podstawie ich przygód Peter Weir nakrêci³
s³ynny film �Pan i w³adca: Na krañcu �wiata�, w którym
Jacka Aubreya zagra³ Russell Crowe. W �Porcie zdrady�
dzieje siê wiele, nawet bardzo wiele, jak przysta³o na
O�Briana. Aubrey zostaje zrobiony w konia przez Francu-
zów, jego ukochany okrêt idzie w odstawkê, a Maturin
mota mistern¹ niæ wywiadowczej intrygi, w której niepo-
�ledni¹ rolê odgrywa rzekoma kochanka obu przyjació³.
Mi³o�nicy stylu O�Briana na pewno nie bêd¹ zawiedzeni.
A opis zachowania marynarzy w czasie, gdy kobieta jest
na pok³adzie ich okrêtu, to ju¿ po prostu majstersztyk.
Nic tylko czytaæ.

Aubrey w opa³ach

 MORZE KSI¥¯EK nowo�ci / poleca Tomasz Falba

Ø

Lepanto to bitwa niemal legendarna. Uchodzi za naj-
wiêksz¹ bataliê morsk¹ w dziejach �wiata, bior¹c pod
uwagê liczbê uczestnicz¹cych w niej ludzi. By³a tak¿e
ostatnim wielkim starciem galer, a co za tym idzie zapo-
wiedzi¹ nowej epoki w wojnach morskich � epoki artyle-
rii. Na dodatek wierzono, ¿e zwyciêstwo w niej zawdziê-
czaj¹ katolicy Matce Bo¿ej, którzy w podziêce za to do
dzisiaj odmawiaj¹ w pa�dzierniku ró¿aniec. W �wiadomo-
�ci wielu wspó³czesnych, ta nadprzyrodzona interwencja
uniemo¿liwi³a dalsz¹ ekspansjê islamu w Europie, a potê-
ga turecka zosta³a z³amana. Jest w tym wiele przesady,
choæ niew¹tpliwie Lepanto pokaza³o, ¿e z Turkami mo¿-
na wygraæ. A¿ dziw bierze, ¿e tak niezwykle ciekawe
starcie nie doczeka³o siê w polskiej marynistyce wielu
opracowañ. Ksi¹¿ka Podhorodeckiego jest na tym tle
wyj¹tkiem. I choæ niewielkim objêto�ciowo, to jednak uda-
nym. Tym mocniej polecamy j¹ uwadze naszych Czytel-
ników.

Z³amany pó³ksiê¿yc

�Lepanto 1571�,
Leszek Podhorodecki,

Bellona (www.bellona.pl),
str. 143, seria �Historyczne bitwy�

�Port zdrady�,
Patrick O�Brian,

Wydawnictwo Zysk i S-ka
(www.zysk.com.pl), str. 474
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 Cie�niny Duñskie nale¿¹ do najbardziej uczêszczanych dróg wodnych �wiata. Wed³ug monitoringu AIS, kontroln¹ liniê Skaw (Skagen) ³¹cz¹c¹
port Skagen na pó³nocnym krañcu Pó³wyspu Jutlandzkiego w Danii, z rejonem Udevalla / Stenungsund w Szwecji, przekroczy³y w roku 2009 a¿
62 743 statki (bez wiêkszo�ci okrêtów wojennych i jednostek najmniejszych, które nie s¹ zobowi¹zane u¿ywaæ systemu AIS). By³o w�ród nich m.in.
29 078 statków do przewozu ³adunków suchych i 13 042 zbiornikowców. Gros tego ruchu, stwarzaj¹cego stosunkowo dobre warunki do
uprawiania shipspottingu, odbywa siê jednak poza zasiêgiem brzegowych punktów widokowych i tradycyjnego sprzêtu fotograficznego. Dlatego
dobrym rozwi¹zaniem jest fotografowanie mijanych statków z pok³adu innej jednostki p³ywaj¹cej na relatywnie w¹skich torach wodnych, np. w
rejonie Kopenhagi oraz Helsingborga i Helsingor. Niestety, tracimy jedn¹ z takich wygodnych, dostêpnych praktycznie dla ka¿dego mo¿liwo�ci,
wraz z zamkniêciem z koñcem pa�dziernika linii promowej ze �winouj�cia do Kopenhagi.

Copernicus - ma³y chemikaliowiec ze zbiornikami samono�nymi (nr IMO 8713809, ex Arklow Manor, zbudowany w 1987 r. w stoczni Peters & Co. w Niemczech, przebudowany w 2001 r.
w Stoczni Remontowej Nauta SA z rzeczno-morskiego statku wielozadaniowego); no�no�æ 2181 t, GT 1525, d³ugo�æ 73,85 m; eksploatowany przez Seatrans Chemical Tankers AS z Norwegii

i obsadzony najprawdopodobniej polsk¹ za³og¹. Czêsty go�æ w polskich portach, zw³aszcza w Gdañsku.

Delta Captain - zbiornikowiec aframax (IMO 9288710, zbudowany kosztem 38 mln USD w roku 2005 przez po³udniowokoreañsk¹ stoczniê Hyundai Samho Heavy Industries Co Ltd, Samho);  no�no�æ 111 009 t,
GT 62 320; w barwach greckiego armatora Delta Tankers Ltd. Uchwycony w Sundzie, w trakcie zbli¿ania siê do Kopenhagi, p³yn¹cy na po³udnie, na Ba³tyk, najprawdopodobniej do rosyjskiego Primorska.

Silver Bergen - ch³odniowiec (nr IMO 9140944, ex Frio Athens, zbudowany w 1997 roku przez nieistniej¹c¹ ju¿ stoczniê Aarhus Flydedok A/S z Aarhus w Danii jako Andromeda); GT 3817, no�no�æ 4240 t,
d³ugo�æ 97,60 m, pojemno�æ ³adowni ch³odzonych 5512 m3. Statek nale¿y do Fjord Shipping A/S z Maaloy w Norwegii i eksploatowany jest w barwach norweskiego operatora Silver Sea A/S

(który w�ród g³ównych udzia³owców ma grupê Samskip). Uchwycony na zdjêciu w pobli¿u lotniska w Kopenhadze.
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