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Na tzw. firmowych wigiliach w Gdañsku,
obok ¿yczeñ zdrowia i sukcesów, najczê�ciej
mo¿na by³o us³yszeæ: �� no i ¿eby wreszcie
wróci³a koniunktura!� . Po dwóch latach kryzy-
su gospodarczego i zaciskania pasa, wszyscy
licz¹ na to, ¿e rynek siê wreszcie ruszy. Czy
tak bêdzie?

Los firm morskich zale¿y od globalnego
o¿ywienia gospodarczego, które generuje tak-
¿e popyt na przewozy morskie. Czy bêdzie on
wzrasta³ w roku 2011? Oto kilka faktów (poda-
jê za analitykami Clarksons Researches).

W ci¹gu dwóch ostatnich lat, �wiatowa pro-
dukcja przemys³owa, która w czasach kryzysu
spad³a o 18 proc., ju¿ w pierwszym kwartale
2010 roku wróci³a do poziomu z roku 2008
(który by³ najwy¿szy od roku 2000). W przy-
padku krajów OECD odbicie z do³ka w roku
2009 by³o nawet mocniejsze i wskoczy³o obec-
nie na rekordowe poziomy z roku 2007 (naj-
wy¿sze od roku 2002). I choæ w tym czasie
�wiatowy portfel zamówieñ na statki spad³ o 35
proc., to jednak wci¹¿ liczy on ponad 7500 stat-
ków.  W dodatku, nadal ich przybywa, co jest
efektem zbyt du¿ej liczby zamówieñ z lat 2007
- 2008.

Dotyczy  to zw³aszcza masowców. Np. w ro-
ku 2007 inwestorzy zamówili ich o ³¹cznej no-
�no�ci 172 mln ton, a w kryzysowym roku 2008
jeszcze dodatkowo 105 mln ton (ca³a flota
masowców liczy³a ju¿ wtedy 400 mln ton!).
W ci¹gu pierwszego tylko kwarta³u roku 2010
stocznie dostarczy³y rekordowe 20 mln ton!
(³¹czna no�no�æ nowo wybudowanych statków
tego typu).

Co ciekawe, olbrzymia ilo�æ tych statków
na rynku nie spowodowa³a wcale spadku sta-
wek frachtowych. Przeciwnie, w I kwartale roku
2010 wskoczy³y one z poziomu ok. 8 tys. do-
larów w roku 2009 do prawie 17 tys. dolarów
za dzieñ, a to ju¿ zapewnia armatorom pokry-
cie kosztów operacyjnych statku i zarabianie
na przewozach towarów. I nawet je¿eli prze³a-
dowany masowcami rynek skoryguje te war-
to�ci, to jednak trudno nie zauwa¿yæ, ¿e ¿eglu-
ga powoli odbija siê od dna.

Po kryzysie zmienia siê tak¿e udzia³ naj-
wiêkszych graczy w �wiatowym rynku arma-
torskim. W ci¹gu ostatnich dwóch lat najbar-
dziej ucierpia³y Niemcy. Inwestycje firm arma-
torskich z tego kraju w nowe statki spad³y od
2008 roku o 94,4 proc.! (z 51,4 do 2,9 mld
dolarów). To m.in. efekt za³amania siê finanso-
wania produkcji okrêtowej w tym kraju.

Pozycjê lidera utracili Grecy, którzy w ci¹-
gu ostatnich dwóch lat zamówili statków za
13,2 mld dol.

Na pierwsze miejsce wysunê³y siê Chiny
z inwestycjami we flotê za 13,5 mld dol. Arma-
torzy z tego kraju (dodajmy � w 70 proc. pañ-
stwowi) zamówili od roku 2008 najwiêcej no-
wych statków, z których a¿ 85 proc. to...  ma-
sowce! Najwyra�niej Chiny, które skumulowa-
³y w ostatnich latach wielkie ilo�ci kapita³u i te-
raz wykupuj¹ na ca³ym globie m.in. bogate
w surowce i z³o¿a nowe tereny, inwestuj¹ da-
lekosiê¿nie, na swoje w³asne potrzeby, prze-
widuj¹c zwiêkszanie przewozów surowców i to-
warów masowych. Kiedy� mówi³o siê, ¿e jak
Ameryka kichnie, to ca³y �wiat ma katar. Dzi�
jej miejsce zajê³y Chiny. To ich zasoby i kapi-
ta³  stymuluj¹ gospodarkê reszty �wiata. Czy
za ich spraw¹ ruszy globalny rynek? Wiele na
to wskazuje.

Na transport masowy przed laty postawi³
tak¿e najwiêkszy polski armator, czyli Polska
¯egluga Morska, która 2 stycznia tego roku
obchodzi³a 60 lat dzia³alno�ci. Ona te¿ buduje
masowce, od lat systematycznie kontynuuj¹c
program wymiany swojej floty i zajmuj¹c po-
zycjê lidera na �wiatowym rynku przewozów
siarkowych (o Jubilacie piszemy w tek�cie �Li-
der z mark¹� na str. 49-55.). I tak trzymaæ!

Odbijanie od dna
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Nowe oblicze Oceanii

Na swoje dwudzieste pi¹te uro-
dziny Oceania otrzyma³a nowe
¿ycie. Jego najbardziej widocznym
znakiem sta³a siê zmiana o¿aglowa-
nia. - Trochê szkoda - przyznaje in¿.
Zygmunt Choreñ. - Ale armator ma
prawo podj¹æ tak¹ decyzjê. Nie wi-
dzê w tym niczego z³ego.

¯aglowiec otrzyma³ te¿ dwa razy
mocniejszy silnik, now¹ sterówkê
pe³n¹ przystaj¹cych do dzisiejszych
wymagañ przyrz¹dów nawigacyj-
nych, nowe urz¹dzenia pok³adowe...
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- Sk¹d siê wziê³y w jêzyku pol-
skim podstawowe s³owa, które u¿y-
wane s¹ przez marynarzy jak rufa
i dziób?

- Rufa jest zapo¿yczeniem, brzmi
niemiecko. Dziób jest oczywi�cie
s³owem polskim. Swoj¹ drog¹ to za-
bawne, ¿e na okre�lenie dwóch koñ-
ców statku u¿ywamy s³ów o kom-
pletnie ró¿nym pochodzeniu.
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Warunki ¿ycia na pierwszych stat-
kach P¯M - zw³aszcza na �francu-
zach� - by³y spartañskie. Marynarze
nie mieli oddzielnych kabin, a w ku-
brykach spa³o ich nawet po o�miu.
Jako ¿e by³y to parowce, w ich za-
³ogach by³o tak¿e po trzech pala-
czy, smarowników, trymerów i me-
chaników. Mimo do�wiadczanych
niewygód, marynarze z wielkim sen-
tymentem wspominaj¹ tamte roman-
tyczne czasy...

49
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Piêciolecie naszego miesiêcznika postanowili�my uczciæ
przypomnieniem tego, co zrobili�my w ci¹gu tych lat, gdzie byli�my,

z kim rozmawiali�my, kogo promowali�my. Dla Czytelników, którzy s¹
z nami od pocz¹tku, bêdzie to byæ mo¿e cenne zestawienie

co ciekawszych naszych akcji i tematów. Tych, którzy s¹ z nami
niedawno, zachêcimy mo¿e do siêgniêcia po wcze�niejsze numery.
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na l¹dzie i morzu
z �Naszym MORZEM�



Teksty
Opisali�my historiê Royal

Clippera, najwiêkszego i najbar-
dziej luksusowego ¿aglowca na
�wiecie, który zbudowany zo-
sta³ na bazie statku wycieczko-
wego dla �polskiej klasy robot-
niczej� o nazwie Gwarek.

�ledzili�my losy transatlantyka Rotterdam,
który zawin¹³ do gdyñskiego portu z za-
miarem pozbycia siê ³adunku szkodliwego
azbestu.

Wielokrotnie pisali�my
o najlepszych polskich stocz-
niach: Gdañskiej Stoczni Re-
montowej i Stoczni Pó³nocnej.
W lutym 2006 roku z okazji
wodowania wielofunkcyjnego
statku hydrograficznego Pharos
i zwi¹zan¹ z tym wydarzeniem
bezprecedensow¹ wizyt¹ brytyjskiej ksiê¿niczki Anny, matki
chrzestnej jednostki. A w pa�dzierniku 2007 roku z okazji chrztu
w Londynie, bli�niaczej jednostki Galatea, której matk¹ chrzestn¹
zosta³a królowa El¿bieta II.

Podkre�lali�my starania Stowarzyszenia
Lastadia w uratowaniu od pociêcia na ¿ylet-
ki zabytkowych jednostek - lodo³amacza
Lampart i kutra rakietowego ORP W³ady-
s³awowo.

Jerzy, syn Eugeniusza P³aw-
skiego, dowódcy ORP Piorun,
opowiedzia³ nam pasjonuj¹c¹
historiê swojej rodziny.

Trzykrotnie pisali�my o Koreañsko-Polskim
Towarzystwie ¯eglugowym Kor-Pol, jedy-
nym chyba przedsiêbiorstwie, w którym pra-
cuj¹ Polacy i Koreañczycy z komunistycznej
Pó³nocy.

Mariusz Szymañski, fryzjer z
Gdyni, który w³asnymi si³ami
zbudowa³ pojazd podwodny i
p³ywa nim po Zatoce Gdañ-
skiej, sta³ siê po naszym tek-
�cie - który odbi³ siê szerokim
echem w ogólnopolskich me-
diach - s³awny.

Jeden z artyku³ów po�wiê-
cili�my jednostce specjalnej
p³etwonurków, legendarnej
Formozie. Byli�my jednym
z nielicznych jak dot¹d mediów,
wpuszczonych do siedziby tej
tajnej formacji w Gdyni.

Jako pierwsi pokazali�my jak wygl¹da³a
w czasach Polski Ludowej, inwigilacja przez
S³u¿bê Bezpieczeñstwa polskiej gospodarki
morskiej � armatorów, za³óg statków, szkol-
nictwa morskiego itp.

Opowiedzieli�my o katastrofie tankowca
Athenian Venture, w której zginê³o 29 osób,
a dwana�cioro dzieci straci³o swoich rodziców.
Ponad 20 lat po katastrofie wci¹¿ nie wiado-
mo, z jakiego powodu dosz³o do tragedii.

Krzysztof Kotiuk, kapitan
polskiego pochodzenia opo-
wiedzia³ nam o dramacie za³o-
gi frachtowca Hansa Stavanger,
porwanego przez somalijskich
piratów, przetrzymywanej w
niewoli przez 121 dni.

Wiele razy podejmowali�my temat rato-
wania i odpowiedniego wykorzystania zacho-
wanych w naszym kraju zabytkowych jedno-
stek p³ywaj¹cych. Pokazali�my m.in. co siê
teraz dzieje ze s³ynnym jachtem, na którym
rozgrywa siê akcja debiu-
tanckiego filmu Romana Po-
lañskiego �Nó¿ w wodzie�.

Opisali�my wstrz¹saj¹c¹ historiê Krzysztofa
Zab³ockiego, polskiego ¿eglarza zamordowa-
nego przez somalijskich piratów i heroiczn¹
walkê jego ¿ony Barbary o odnalezienie mê¿a.
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W pierwszym numerze, który ukaza³ siê
w styczniu 2006 roku, rozmawiali�my o prze-
my�le morskim i stoczniowym z ówczesnym
premierem rz¹du RP Kazimierzem Marcinkie-
wiczem.

Przepytywali�my kolejno ministra gospo-
darki morskiej Rafa³a Wiecheckiego, jego na-
stêpcê Marka Gróbarczyka i Annê Wypych-
Namiotko, ju¿ nie ministra (bo ministerstwo
zosta³o w 2007 r. zlikwidowane), ale podse-
kretarz stanu do spraw gospodarki morskiej.

W�ród naszych rozmówców byli m.in. mi-
nistr obrony narodowej Bogdan Klich oraz do-
wódcy Marynarki Wojennej RP Andrzej Kar-
weta i Tomasz Mathea; rektorzy Akademii
Morskiej w Gdyni i Akademii Marynarki Wo-
jennej w Gdyni � Romuald Cwilewicz i Cze-
s³aw Dyrcz; dyrektor Centralnego Muzeum

Morskiego w
Gdañsku Jerzy Litwin i Muzeum
Marynarki Wojennej w Gdyni
S³awomir Kudela, a tak¿ê pre-
zes Ligi Morskiej i Rzecznej An-
drzej Królikowski.

Wielokrotnie podejmowali-
�my temat przysz³o�ci Marynar-
ki Wojennej RP. Wa¿nym g³o-
sem w tej sprawie by³ wywiad
ze specjalistami - kmdr. por. To-
maszem Przybylskim i kmdr.
por. Robertem W³adzikowskim,
którzy rozpoczêli publiczn¹ de-
batê na ten temat.

Dyskutowali�my z manage-
rami ró¿nych sektorów gospo-
darki morskiej: z Joe Borgiem,
komisarzem ds. rybo³ówstwa
i polityki morskiej Unii Europej-
skiej; z Larsem Börjessonem,
dyrektorem generalnym Portu
Ystad; z Bjarne Mathiesenem,
dyrektorem zarz¹dzaj¹cym por-

tu Aarhus; z Atle Sommerem - przedstawicielem norweskiego
armatora Seatrans.

Jako jedyni w�ród morskich
czasopism w Polsce rozmawia-
li�my z kapitanem Kub¹ Sza-
mañskim, Polakiem, który
osi¹gn¹³ wysokie stanowisko
w stowarzyszeniu armatorów
zarz¹dzaj¹cych InterManager,
sekretarzem generalnym tej
organizacji nale¿¹cej do najwa¿niejszych w ¿eglugowym biz-
nesie.

Z rozmów z Arkadiuszem Krê¿elem i Paw-
³em Brzezickim - kolejnymi prezesami Agen-
cji Rozwoju Przemys³u oraz z Janem Jankow-
skim, prezesem i Jerzym Wyrzykowskim,
cz ³onk iem
zarz¹du Pol-
skiego Reje-

stru Statków SA, dowiadywali-
�my siê, jakie s¹ perspektywy
polskich firm i instytucji bran-
¿y morskiej.

Byli�my jedynym tytu³em prasowym, któ-
remu zdecydowa³ siê udzieliæ wywiadu arma-
tor Rami Ungar, w³a�ciciel Ray Carriers Ltd.,
przez wiele lat g³ówny klient Stoczni Gdynia.

Przy okazji wizyt na statkach i okrêtach, rozmawiali�my m.in.
z Paulem Wrightem - kapitanem wspania³ego wycieczkowa
Queen Victoria; Maurizio Manfredonia - kapitanem jednego
z ostatnich w �wiecie pasa¿erskich parowców The Oceanic �
�Peace Boat�; z dowódc¹ fregaty rakietowej Sachsen Marku-
sem Nolte; kapitanem Royal Clippera Markiem Marcem. A Emil
Feith, kapitan frachtowca Svea Pacific, opowiedzia³ nam o tym,

jak w 1991 prze¿y³ orkan, któ-
ry omal nie zakoñczy³ siê zato-
niêciem jego jednostki wraz
z za³og¹.

Wywiady
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Byli�my na luksusowych
promach i wycieczkowcach,
w tym Freedom of the Seas,
Queen Victoria, czy Silja Eu-
ropa.

Uczestniczyli�my w wielu targach i impre-
zach morskich, m.in. w hamburskich Schip-
building Machinery and Maritime Technology
2006, szczeciñskim zlocie ¿aglowców The Tall
Ships� Races 2007, Miêdzynarodowych Tar-
gach Morskich Baltexpo 2007 i 2009, Ham-
burg Cruise Days, najwiêkszych jachtowych
targach �wiata Boot w Dusseldorfie.

Od pocz¹tku jest z nami
pisarz, marynista, pan Andrzej
Perepeczko i jego pisane spe-
cjalnie dla nas opowiadania.

W ramach �Pocztówki z morza� prezento-
wali�my kolejno: sylwetki polskich transatlan-
tyków (m.in. Pi³sudski, Pu³aski, Batory),
okrêty wojenne (m.in. Orkan, Piorun, Sokó³),
polskie ¿aglowce (m.in. Dar Pomorza, Zawi-
sza Czarny, Pogoria) i lotnictwo morskie.

�Parada statków pasa¿erskich� ukazy-
wa³a siê 12 miesiêcy - zdjêcia, przekroje,
dane techniczne i ciekawostki zwi¹zane
z najpiêkniejszymi �pasa¿erami� �wiata. Od-
cinki cyklu mo¿na by³o umieszczaæ w spe-
cjalnym segregatorze.

�Obrazy morza� przedsta-
wia³y sylwetki i dokonania naj-
wiêkszych polskich maryni-
stów, których dzie³a znajduj¹ siê
w kolekcji Centralnego Mu-
zeum Morskiego.

W ramach �Archiwum morza� przypomi-
nali�my najwa¿niejsze daty z historii naszej
gospodarki morskiej, a we �Wspomnieniach
Morza� zamieszczali�my fragmenty artyku³ów
nieistniej¹cego ju¿ miesiêcznika �Morze�.

�Morskie procesy� opowiadaj¹ o wielu,
czêsto zupe³nie zapomnianych, morskich tra-
gediach, które fina³ znalaz³y przed izbami
morskimi. Przedstawili�my m.in. po¿ar na dzie-
siêciotysiêczniku Reymont i samobójstwo jego
kapitana, tajemnicze zaginiêcie kapitana Jele-
niej Góry, zatoniêcie Brdy w porcie Han-
stholm, czy tragediê za³ogi Buska Zdroju.

Opowiedzieli�my o wszystkich latarniach
polskiego Wybrze¿a.

Przez rok pokazywali�my
najlepsze polskie stocznie jach-
towe. Przez dwa lata - przecho-
wywane w magazynach Mu-
zeum Marynarki Wojennej
w Gdyni, eksponaty, zwykle

nieudostêpniane turystom. Rekordzist¹ jest jednak cykl �Mo-
rze tajemnic�, w którym opisujemy mniej znane epizody z hi-
storii morskiej Polski i �wiata. Ukazuje siê on nieprzerwanie od
pierwszego numeru �Naszego MORZA�!

Odwiedzili�my m.in. okrêt podwodny
Orze³, niemieck¹ ³ód� podwodn¹ U16, frega-
tê Gen. K. Pu³aski, okrêt hydrograficzny He-
weliusz, amerykañski niszczyciel Ramage,
niemieck¹ fregatê rakietow¹ Sachsen.

Na pok³adzie samolotu
Morskiego Oddzia³u Stra¿y Gra-
nicznej wziêli�my udzia³ w lo-
cie patrolowym nad polsk¹ czê-
�ci¹ Ba³tyku.

Cykle

Wydarzenia, wizyty na statkach i okrêtach
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Promowali�my, a pó�niej re-
lacjonowali�my niezwykle cie-
kawy �piknik naukowy� z jed-
nym bohaterem - niemieckim
statkiem naukowo-badawczym
Alkor, który przyby³ do Gdañ-
ska na kilka dni z edukacyjno-
naukow¹ wizyt¹. Przy tej oka-
zji pod naszym patronatem odby³ siê na statku dzieñ otwarty.

Sporz¹dzili�my pierwszy w naszym kraju
kompleksowy raport o stanie polskiej gospo-
darki morskiej �Top 80, Poland at sea�.

Byli�my patronem medialnym Ekspedy-
cji Orze³ � poszukiwañ na Morzu Pó³nocnym
wraku polskiego, legendarnego okrêtu pod-
wodnego Orze³, który zagin¹³ tam w do dzi-
siaj niewyja�nionych okoliczno�ciach na po-
cz¹tku drugiej wojny �wiatowej.

Pod naszym patronatem
odby³a siê wystawa wyj¹tko-
wych zdjêæ z kolekcji Jerzego
Pertka przedstawiaj¹cych co-
dzienne ¿ycie marynarzy na
polskich okrêtach wojennych
podczas drugiej wojny �wia-
towej.

Jacht Ojciec Bogus³aw jest
pod naszym patronatem budo-
wany w Warszawie przez bez-
domnych z Ursusa. Chc¹ nim
pop³yn¹æ dooko³a �wiata.

Od pocz¹tku monitorowa-
li�my ratowanie kutra po�cigo-
wego Batory, najstarszego pol-
skiego okrêtu i jedynej jednost-
ki zachowanej do dzisiaj, która
bra³a czynny udzia³ w wojnie
obronnej 1939 roku. Batory za-
pomniany, przez lata niszcza³

w Helu. Tak¿e dziêki nam zosta³ ostatecznie przeniesiony do
Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni, wyremontowany i udo-
stêpniony turystom.

Jeste�my patronem medial-
nym wystêpu Zbigniewa Gut-
kowskiego w najstarszych re-
gatach samotników dooko³a
�wiata Velux 5 Oceans. Ragaty
wystartowa³y 17 pa�dziernika
ub.r. Gutkowski jest pierwszym

Polakiem, w
dziejach ¿eglarstwa, który bierze udzia³ w tego
rodzaju wy�cigu.

Pod naszym patronatem odby³a siê akcja
umieszczenia tablicy pami¹tkowej na falochro-
nie duñskiego poru w Hanstholm, która upa-
miêtnia 11 polskich rybaków, którzy zginêli
tam w 1975 w katastrofie trawlera Brda.
A w Pucku - ods³oniêcie tablicy upamiêtnia-
j¹cej dowódcê Morskiego Dywizjonu Lotni-
czego Edwarda Szystowskiego, który zgin¹³ w pierwszych chwi-
lach drugiej wojny �wiatowej. Patronowali�my tak¿e akcji po-
szukiwania na Zatoce Gdañskiej wraków wodnosamolotów na-
le¿¹cych do dywizjonu, a zatopionych przez Niemców we wrze-
�niu 1939 roku.

Byli�my patronami medialnymi kilkunastu konferencji, zjaz-
dów i innych wydarzeñ, m.in. �wiatowego zjazdu podwodnia-
ków, �wiêta hydrografii czy zjazdu ekonomistów morskich.

Patronujemy wydawaniu ciekawych publikacji morskich.
Z logo naszej gazety na ok³adkach ukaza³o siê ju¿ czterdzie�ci
ksi¹¿ek!

Puchar w miêdzynarodowych regatach ³odzi napêdzanych
si³¹ miê�ni w 2006 roku zdobyli studenci Politechniki, którzy star-
towali pod patronatem �Naszego MORZA� na �wyczynowym
rowerze wodnym� George.

Patronaty i akcje
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W czerwcu 2006 r. uczest-
niczyli�my w rejsie promem
Scandinavia do Nynashamn,
w 30. rocznicê dzia³alno�ci Pol-
skiej ̄ eglugi Ba³tyckiej.

Latem 2008 r., na pok³adzie statku szkol-
nego Akademii Morskiej w Gdyni, pop³ynêli-
�my do Arktyki, docieraj¹c do 80 stopnia sze-
roko�ci geograficznej pó³nocnej. Odwiedzili-
�my niemal wszystkie polskie stacje polarne
znajduj¹ce siê na Spitsbergenie.

W czerwcu 2009 r. op³ynê-
li�my pêtlê ̄ u³aw. Zaraz potem
p³ywali�my po Odrze w okoli-
cach Wroc³awia. W sierpniu tego
samego roku pojawili�my siê na
tratwie na Sanie, za� w maju
2010 r. pokonali�my szlak Ka-
na³u Elbl¹skiego w 150-lecie jego
otwarcia.

Relacjonowali�my z Hamburga pierwszy
w �wiecie zlot du¿ych statków pasa¿erskich -
imprezê z cyklu �Hamburg Cruise Days�, z pa-
radami, w których wziê³y udzia³ m.in. wy-
cieczkowce Deutschland, C. Columbus,
AIDAaura i Astor oraz najwiêkszy ¿aglowiec
szkolny �wiata Sedov i statek-muzeum z Ham-
burga Cap San Diego.

W lipcu 2010 r. go�cili�my na jeziorze
w okolicy I³awy, gdzie szkol¹ siê kapitano-
wie i piloci marynarki handlowej. Korzystaj¹
z odpowiednio pomniejszonych modeli praw-
dziwych statków.

W lipcu 2009 roku pop³ynêli�my do Hel-
sinek na pok³adzie najwiêkszego promu to-
warowo-pasa¿erskiego �wiata Finnstar.

We wrze�niu 2010 roku udali�my siê do
Oslo na zwiedzanie morskich skarbów Skan-
dynawii. Byli�my m.in. w Muzuem Kon-Tiki,
Muzeum Wikingów i Muzeum statku Fram.
Przy okazji odwiedzili�my tak¿e Kopenhagê
i Ystad. Trasê pokonali�my na pok³adzie
trzech ró¿nych promów.

Odwiedzali�my wa¿ne tar-
gi morskie w Europie, m.in.
RORO w Goeteborgu (06/
2008), SMM w Hamburgu w la-
tach 2006, 2008 i 2010.

Pop³ynêli�my promem Unity Line, najwa¿-
niejszego polskiego klienta portu Ystad, na
barwne obchody 100-lecia portu. Przy ró¿nych
okazjach p³ywali�my promami Unity Line Ska-
nia, Polonia i Galileusz.

Objechali�my i pokazali�my naszym Czy-
telnikom, znajduj¹ce siê na terenie naszego
kraju, twierdze morskie. Zaprezentowali�my
militaria morskie Gdañska, Gdyni, Helu, Ko-
³obrzegu, Rogowa i �winouj�cia.

Podró¿e

10 Nasze MORZE l nr 1 l styczeñ 2011

URODZINY MORZA jubileusz

P³ywamy prawie na wszystkim. Na statkach handlowych
i okrêtach wojennych, jachtach, ³odziach motorowych, old-ti-
merach, na holownikach i pilotówkach. Niedawno wys³annik
�Naszego MORZA� p³yn¹³ z Polski do Norwegii statkiem towa-
rowym, a potem promem Bergensfjord z Bergen do Stavanger
i Hirtshals, któr¹ to trasê poleciæ mo¿na zarówno shiploverom,
jak i mi³o�nikom piêknych krajobrazów. Byli�my, podró¿uj¹c
zarówno drog¹ l¹dow¹, jak i promami Finnlines, Unity Line,

Stena Line i Polferries, Fjord Line, Scandlines i DFDS, m.in.
dwukrotnie w Geteborgu, w Helsinkach, w Oslo i Kopenha-
dze, Helsingborgu i Helsingor, w Ystad, Nynashamn, Sztokhol-
mie, Rostocku, Aarhus.

Opracowali:
Tomasz Falba,

Czes³aw Romanowski,
Piotr B. Stareñczak



Styczeñ

4 - do Portu Gdañsk zawin¹³ najwiêkszy
w jego historii kontenerowiec: oceanicz-
na jednostka Maersk Taikung. Statek przy-
by³ z pierwszym ³adunkiem wiezionym
bezpo�rednio z Chin, otwieraj¹c cotygo-
dniowy serwis podobnych kolosów z Da-
lekiego Wschodu. Wszystkie jednostki
maj¹ ponad 330 metrów d³ugo�ci i po-
nad 40 metrów szeroko�ci, ka¿da zdolna
jest za³adowaæ ok. 8 400 TEU.

7 - w stoczni New Times Shipyard nieda-
leko Szanghaju, odby³o siê uroczyste
przekazanie do eksploatacji masowca
Giewont - w barwach Polskiej ¯eglugi
Morskiej, najwiêkszego polskiego arma-
tora. Statek o no�no�ci 80 000 ton sta³ siê
najwiêkszym masowcem w historii Pol-
skiej Marynarki Handlowej i tym samym
zosta³ jej obecn¹ jednostk¹ flagow¹. 21-
osobow¹ za³og¹ kierowa³ w dziewiczym
rejsie kpt. ¿. w. Krzysztof Wasik ze Szcze-
cina. Giewont to dziesi¹ty statek z reali-
zowanego od 2008 roku programu od-
nowy tona¿u P¯M (przewiduj¹cego od-
biór 34 masowców).

22 - Andrzej Stok³osa, dotychczasowy
wiceprezes zarz¹du Huty Czêstochowa,
zosta³ nowym prezesem Stoczni Gdañsk.
Od dwóch lat stanowisko nie by³o obsa-
dzone, a obowi¹zki prezesa pe³ni³ wice-
prezes Ihor Yatsenko.

Luty

Pod koniec miesi¹ca i w marcu, w ramach
programu odnowy i rozwoju liniowej flo-
ty Spó³ki Euroafrica Linie ¯eglugowe,
Grupa Kapita³owa ESL Hass Holding, do
której przed reorganizacj¹ nale¿a³a spó³-
ka Euroafrica Linie ̄ eglugowe Sp. z o.o.,
zakupi³a dwa bli�niacze, wielozadaniowe
drobnicowce zbudowane w Japonii w la-
tach 1989-1991, które nazwano Onyx
i Nefryt (na zdjêciu). Maj¹ po 9600 t no-
�no�ci, pojemno�æ brutto 6030 m³ i d³u-
go�æ 113,12 m.

Marzec

5 - rozdano w Gdañsku najbardziej pre-
sti¿owe polskie nagrody ¿eglarskie Rejs
Roku. Najlepszym ¿eglarzem 2009 roku
uznana zosta³a Joanna Pajkowska (na zdjê-
ciu) za samotny i najszybszy w historii
polskiego ¿eglarstwa rejs dooko³a �wia-
ta. Drug¹ nagrodê przyznano Nataszy
Caban i Andrzejowi Lepiarczykowi, trze-
ci¹ Marcie Szi³ajtis-Obieg³o. Wszystkie
za samotn¹ ¿eglugê wokó³ ziemskiego
globu.
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16 - Gdañska Stocznia Remontowa SA
odebra³a jedn¹ z presti¿owych, miêdzy-
narodowych nagród Green Ship Techno-
logy Awards, za technologiê budowy stat-
ków ekologicznych. Przyznano j¹ za Mol-
defjord, dwustronny prom fiordowy,
pierwszy z serii czterech takich siostrza-
nych statków zamówionych przez norwe-
skiego armatora Fjord1 M RF AS. Zbudo-
wa³a go Stocznia Pó³nocna SA w Gdañ-
sku, na zlecenie Remontowej SA. Zespó³
napêdowy jednostki zasilaj¹ skroplony
gaz ziemny LNG i olej napêdowy.

Kwiecieñ

Na pocz¹tku miesi¹ca opu�ci³a Stoczniê
Gdynia i gdyñski port, a 14 maja br. zo-
sta³a formalnie przekazana do eksploata-
cji, pierwsza zbudowana w Polsce jednost-
ka do instalacji i przede wszystkim obs³ugi
morskich wie¿ wiatrowych Thor; powsta³a
w Gdyni, m.in. w wiêkszym suchym doku
znajduj¹cej siê w likwidacji Stoczni Gdy-
nia SA, dzia³aj¹cej jako podwykonawca
i w Gdañsku, na zamówienie z³o¿one
przez niemiecki koncern budowlany
Hochtief (Hochtief Construction AG)
w stoczni Crist.

5 - w stoczni New Times Shipyard w Jin-
gjiang ko³o Szanghaju odby³a siê uroczy-
sto�æ wodowania drugiego z serii 80-ty-
siêczników budowanych dla P¯M - Jawor,
który rozpocz¹³ s³u¿bê we flocie szcze-
ciñskiego armatora 24 czerwca ub.r.

22 - z najwy¿szymi marynarskimi hono-
rami, zgodnie z morskim ceremonia³em,
po¿egnano tragicznie zmar³ego w kata-
strofie pod Smoleñskiem admira³a An-
drzeja Karwetê, dowódcê Marynarki Wo-
jennej RP. Uroczysto�ci ¿a³obne odby³y
siê w centrum Gdyni, przed legendarnym
niszczycielem ORP B³yskawica. Po nabo-
¿eñstwie cia³o admira³a, ¿egnane przez
17 salw honorowych, przewieziono i po-
chowano na cmentarzu w gdañskim Ba-
ninie. Andrzej Karweta dowodzi³ Mary-
nark¹ Wojenn¹ od listopada 2007 roku,
mia³ 52 lata.

Maj

15 - kuter po�cigowy Batory, najstarszy
polski okrêt i jedyna jednostka wojenna,
która bra³a udzia³ w wojnie obronnej 1939
roku, a dotrwa³a do naszych czasów, roz-
poczê³a nowy etap swojej historii, tym
razem w s³u¿bie turystom. Odremontowa-
ny �cigacz stan¹³ na dziedziñcu nowego
gmachu Muzeum Marynarki Wojennej
w Gdyni. By³ to fina³ akcji ratowania tego
okrêtu przed dewastacj¹, w której swój
udzia³ odegra³o tak¿e �Nasze MORZE�.

Czerwiec

11 - uroczysto�æ chrztu i wodowania no-
wego statku typu SAR-3000/I Orkan dla
Morskiej S³u¿by Poszukiwania i Ratownic-
twa. Matk¹ chrzestn¹ zosta³a Anna Wy-
pych-Namiotko, podsekretarz stanu w Mi-
nisterstwie Infrastruktury.

24 - w samo po³udnie, przy Dworcu Mor-
skim w Gdyni prezydent tego miasta
Wojciech Szczurek i prezes Zarz¹du Mor-
skiego Portu Gdynia Janusz Jarosiñski
podpisali list intencyjny w sprawie utwo-
rzenia Muzeum Emigracji � instytucji na-
ukowej i edukacyjnej zajmuj¹cej siê hi-
storycznymi procesami polskiego wy-
chod�stwa.

24 - na wieczn¹ wachtê odszed³ kapitan
¿eglugi wielkiej Leszek Wiktorowicz (na
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zdjêciu pierwszy z lewej). To by³a jedna
z najbarwniejszych postaci polskiego �ro-
dowiska morskiego. Przez 25 lat by³ ko-
mendantem Daru M³odzie¿y, którym
dowodzi³ m.in. w wielkiej wyprawie do-
oko³a �wiata wokó³ trzech przyl¹dków:
Dobrej Nadziei, Leeuwin i Horn. Wycho-
wa³ wielu polskich oficerów i kapitanów
floty handlowej. Mia³ 73 lata.

25 - Tomasz Mathea obj¹³ stanowisko
nowego dowódcy Marynarki Wojennej po
�mierci poprzednika Andrzeja Karwety,
który zgin¹³ w katastrofie smoleñskiej.
Wywiad z admira³em ukaza³ siê w gru-
dniowym numerze �Naszego MORZA�.

27 - po trzydziestu dwóch latach, powró-
ci³ do Polski jacht Czarny Diament. A na
jego pok³adzie najwiêkszy wagabunda
w historii polskiego ¿eglarstwa � kapitan
Jerzy Radomski. Przep³yn¹³ 240 tysiêcy
mil morskich, co odpowiada jedenasto-
krotnemu okr¹¿eniu ziemi!

Lipiec

2-4 - w Gdyni odby³a siê I Miêdzynaro-
dowa Wystawa Modelarstwa Okrêtowe-
go Shipreplica. W jej trakcie kilkudziesiê-
ciu modelarzy z Polski i nie tylko zapre-

zentowa³o oko³o sto modeli statków
i okrêtów.

Sierpieñ

7-15 - okrêt hydrograficzny Heweliusz
prowadzi³ na Morzu Pó³nocnym poszuki-
wanie wraku legendarnego okrêtu pod-
wodnego Orze³, który zaton¹³ w niewy-
ja�nionych do dzisiaj okoliczno�ciach,
wiosn¹ 1940 roku. By³a to druga próba
tej jednostki i tak jak pierwsza, zakoñczy³a
siê fiaskiem.

Wrzesieñ

7 - w gdyñskiej Stoczni Marynarki Wojen-
nej SA odby³o siê wodowanie i chrzest
jednego z najnowocze�niejszych statków
ratowniczych w Europie typu SAR-3000.
Jednostka otrzyma³a imiê Pasat. Matk¹
chrzestn¹ zosta³a ma³¿onka prezydenta
RP, Anna Komorowska.

15 - za 175 mln z³ stocznia Crist SA kupi-
³a du¿y, suchy dok Stoczni Gdynia wraz

z du¿¹ suwnic¹. We wcze�niejszych prze-
targach stocznia naby³a tereny z hal¹ do
prefabrykacji kad³ubów. Na najwa¿niej-
sze z punktu widzenia produkcji stocz-
niowej sk³adniki nie by³o jej staæ. Mie-
si¹c pó�niej okaza³o siê, i¿ wiêkszo�æ
potrzebnych na zakup doku i suwnicy
pieniêdzy, Crist dosta³a od pañstwa,
konkretnie - po¿yczy³a od Agencji Roz-
woju Przemys³u.

17 - inwestor - spó³ka Polskie LNG SA
przekaza³a wykonawcy - konsorcjum Sa-
ipem-Techint-PBG - teren pod budowê
terminalu gazu skroplonego (LNG) w �wi-
nouj�ciu. To faktyczne rozpoczêcie bu-
dowy terminalu, który ma pozwoliæ na
odbiór ok. 2,5 mld m³ gazu LNG rocznie,
od 2014 roku. Do eksploatacji obiekt ma
zostaæ oddany do 30 czerwca 2014 roku.

26 - na falochronie duñskiego portu
w Hanstholm zawis³a tablica upamiêtnia-
j¹ca 11 polskich rybaków, którzy zginêli
tam w 1975 roku podczas katastrofy stat-
ku Brda. Akcja uhonorowania ofiar Brdy
odby³a siê pod patronatem �Naszego MO-
RZA�.
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Pa�dziernik

1 - podpisano umowê, po której roz-
pocz¹³ siê drugi etap budowy nowego
gmachu Muzeum Marynarki Wojennej
w Gdyni. Obiekt sta³ przez kilka lat w sta-
nie surowym. Nie mo¿na go by³o wykoñ-
czyæ, bo brakowa³o pieniêdzy. Byæ mo¿e
ju¿ za rok placówka przyjmie pierwszych
turystów.

17 - z portu La Rochelle we Francji wy-
startowa³y najstarsze regaty samotników
dooko³a �wiata Velux 5 Oceans. Jako
pierwszy Polak w historii bierze w nich
udzia³ Zbigniew �Gutek� Gutkowski. Po
pierwszym etapie, który zakoñczy³ siê
w Cape Town, zajmowa³ rewelacyjne dru-
gie miejsce. 12 grudnia ruszy³ drugi etap.
Patronem medialnym wystêpu Gutka
w Velux 5 Oceans jest �Nasze MORZE�.

26 - startem z Dakaru w Afryce, Aleksan-
der Doba, znany polski kajakarz rodem
z Polic, rozpocz¹³ próbê pokonania Atlan-
tyku. Licz¹c¹ 3,3 tysi¹ca kilometrów tra-
sê planowa³ zakoñczyæ w Fortalezie
w Brazylii.

26 - Unity Line podpisa³a w szwedzkim
porcie Trelleborg umowê z tamtejszym
zarz¹dem portu przed³u¿aj¹c¹ wspó³pra-
cê na kolejne lata. Unity Line uruchomi³a
liniê �winouj�cie-Trelleborg w lutym
2007 roku, rejsem inauguracyjnym pro-
mu Gryf. Do pa�dziernika 2010 Unity
Line przewioz³a na tej linii ponad 149
000 ciê¿arówek.

29 - ¿aglowiec Fryderyk Chopin po³ama³
maszty na Atlantyku. Przebywaj¹cym na
jego pok³adzie w ramach �Szko³y pod
¿aglami� Krzysztofa Baranowskiego, 36
gimnazjalistom nic siê nie sta³o. Jednost-
ka zosta³a odholowana do portu w Fal-
moutch w Kornwalii. Uczniowie wrócili do
kraju.

Listopad

4 - po raz pierwszy do Gdyni zawin¹³
nowy na linii Gdynia-Karlskrona prom
Stena Vision. Uroczysta ceremonia nada-
nia tej nazwy odby³a siê w polskim porcie
15 listopada 2010 r. Butelkê szampana na
burcie Stena Vision rozbi³a wiceminister
infrastruktury, kpt. ¿.w. Anna Wypych-Na-
miotko - matka chrzestna statku. 

6 - nadano imiona jednocze�nie trzem
dwustronnym promom fiordowym budo-
wanym na zlecenie Gdañskiej Stoczni
Remontowa SA w Stoczni Pó³nocnej dla
norweskiego armatora Fjord1 MRF AS.
Jedn¹ z matek chrzestnych by³a Danuta
Wa³esa (na zdjêciu w �rodku), ¿ona by³e-
go prezydenta RP Lecha Wa³êsy. Ochrzci-
³a jednostkê Korsfjord - najnowszy prom
Fjord1 napêdzany gazem ziemnym.

13 - zwodowano, zbudowany w gdañskiej
stoczni Maritim, kad³ub dwumasztowego
¿aglowca wzorowanego na jednym z naj-
s³ynniejszych statków na �wiecie, Rainbow
Warrior III. Armatorem jednostki jest or-
ganizacja proekologiczna Greenpeace. Na
jego pierwowzorze, do koñca lat 70. ubie-
g³ego wieku, Greenpeace prowadzi³ kam-
panie w obronie wielorybów i zanieczysz-
czania morza. W 1985 roku, w czasie akcji
Nuclear Free Pacific, Rainbow Warrior za-
ton¹³ z powodu bomb pod³o¿onych przez
francuskie s³u¿by specjalne.

18 - w hali K 1 Stoczni Gdañsk SA otwar-
to najwiêksz¹ w Polsce fabrykê wie¿ elek-
trowni wiatrowych. Jej zdolno�æ produk-
cyjna wynosi 100 wie¿ rocznie. Wie¿e
powstan¹ na zamówienie niemieckiej fir-
my Nordex, potentata w produkcji turbin
i kompletnych elektrowni wiatrowych.
Konstrukcje maj¹ do 120 metrów wyso-
ko�ci, wa¿¹ do 190 ton i s¹ w pe³ni wy-
posa¿one. Koszt budowy 1 MW insta-
lacji wiatrowej wynosi ok. 1,5 mln euro.
W Gdañsku maj¹ byæ produkowane
wie¿e mog¹ce wytworzyæ ok. 2 MW
energii.
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MORSKI ROK wydarzenia

23 - podczas kolejnej licytacji maj¹tku
by³ej Stoczni Szczeciñskiej Nowej, Towa-
rzystwo Finansowe Silesia kupi³o m.in.
dwie pochylnie i prefabrykacjê za oko³o
82,5 mln z³. Towarzystwo powo³ane
przez ministra skarbu, specjalizuje siê
m.in. w zagospodarowywaniu terenów
poprzemys³owych. Do tej pory nie mia-
³o do czynienia z przemys³em stocznio-
wym.

24 - zakoñczono przebudowê wej�cia do
portu w Ko³obrzegu. Inwestycja rozpo-
czê³a siê 27 wrze�nia 2000 r. i w ca³o�ci
zosta³a sfinansowana z bud¿etu pañstwa.
Jej koszt wyniós³ ponad 144 mln z³. Pra-
ce obejmowa³y m.in. budowê nowego
falochronu zachodniego o d³ugo�ci 452 m
oraz przed³u¿enie falochronu wschodnie-
go o 150 m, poszerzono równie¿ wej�cie
do portu z 40 m do 80 m, a tak¿e uzy-
skano wiêksz¹ o 2 m g³êboko�æ miêdzy
g³owicami falochronów wynosz¹c¹ obec-
nie 7,5 m. Inwestycja umo¿liwia wej�cie
do portu statków o d³ugo�ci do 100 m
i szeroko�ci do 20 m.

29 - w stoczni Mingde w Nantong (Chi-
ny) odby³o siê przekazanie statku Polskiej
¯eglugi Morskiej Wicko (na zdjêciu Draw-
sko - bli�niak Wicka) - masowca o no�no-
�ci 30 tysiêcy ton, nale¿¹cego do tzw. �je-
ziorowców� (statków specjalnie przysto-
sowanych wymiarami i wyposa¿eniem do
¿eglugi po Wielkich Jeziorach Amerykañ-
skich, drodze �w. Wawrzyñca i �luzach).
Jednostka polskiego projektu ma 190 m
d³ugo�ci i 23,6 m szeroko�ci. To czwarty
�jeziorowiec� odebrany przez P¯M ze
stoczni Mingde w tym roku. Ca³a seria
zakontraktowanych statków liczy osiem
jednostek. Pozosta³a czwórka bêdzie ode-
brana w 2011 r.

Grudzieñ

8 - zwodowano 80-tysiêcznik Rysy - ostat-
ni z serii czterech bli�niaczych jednostek,
jakie zamówi³a Polska ¯egluga Morska
w stoczni New Times Shipbuilding w Jin-
gjiang ko³o Szanghaju. Odebranie statku
planowane jest na wiosnê przysz³ego
roku. Stocznia NTS zbudowa³a w tym roku
dla Polskiej ̄ eglugi Morskiej trzy jednost-
ki, wszystkie o no�no�ci 80 tys. ton - Gie-
wont, Jawor oraz Ornak. S¹ to masowce
kamsarmax o d³ugo�ci 229 m, szeroko-
�ci 32,26 m i zanurzeniu 14,6 m.

Opracowali:
Tomasz Falba,

Czes³aw Romanowski,
Piotr B. Stareñczak
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Zbyszek �Gutek� Gutkowski jest
pierwszym Polakiem, który bierze udzia³
w imprezie takiej rangi i o takim presti¿u
jak regaty Velux 5 Oceans. Pierwszy etap,
wiod¹cy przez Atlantyk z La Rochelle do
Cape Town, pomimo urazu g³owy, jakie-
go w jego trakcie dozna³, zakoñczy³ na
fenomenalnej drugiej pozycji, tu¿ za swo-
im najwiêkszym rywalem, Amerykaninem
Bradem Van Liew. By³a to naprawdê spora

niespodzianka, bo przed startem niewie-
lu stawia³o na tak dobre miejsce Polaka.

Gutek dotar³ do Cape Town na nie-
mal miesi¹c przed startem do nastêpne-
go etapu. Czas ten wykorzysta³ na przy-
gotowanie ³ódki do kolejnego wysi³ku,
ale nie tylko. Bra³ te¿ udzia³ w oficjalnej
ceremonii rozdania nagród po zakoñcze-
niu pierwszego etapu, ¿eglowa³ z dzieæ-
mi z jednej z miejscowych szkó³ek ¿eglar-

skich, a tak¿e wzi¹³ udzia³ w przyjêciu
�wi¹tecznym zorganizowanym przez
miejscow¹ Poloniê. No i oczywi�cie od-
poczywa³, spa³ i trochê zwiedza³.

Drugi etap, licz¹cy 7 tysiêcy mil mor-
skich i wiod¹cy z Cape Town do Welling-
ton,  mia³ siê rozpocz¹æ 12 grudnia. Sztor-
mowa pogoda, która zapanowa³a w oko-
licach Przyl¹dka Dobrej Nadziei spowo-
dowa³a jednak, ¿e termin zosta³ przesu-
niêty. Niektórzy szeptali, ¿e to zapowied�
tego, co wkrótce czeka zawodników na
etapie, który uchodzi za najtrudniejszy
w ca³ym wy�cigu, ze wzglêdu na panuj¹-
ce na tej trasie fatalne zwykle warunki
pogodowe � wielkie fale, silny wiatr, bu-
rze i lodowate zimno.

Jadê dalej

Ostatecznie ¿eglarze wystartowali
cztery dni pó�niej, 16 grudnia. I, na po-
cz¹tek, prze¿yli spore zaskoczenie. Tra-
fili na pogodê zaprzeczaj¹c¹ wszystkie-
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p³ynie z ¿on¹!
Gutek
Zbigniew Gutkowski znowu w morzu! Polski ¿eglarz
rozpocz¹³ drugi etap najstarszych regat samotników
dooko³a �wiata Velux 5 Oceans. Z domu wspiera go
rodzina � ¿ona i córka.
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mu, czego siê spodziewali. S³abe wiatry
i nieustanne halsowanie okaza³y siê fru-
struj¹ce szczególnie dla Gutka, który woli
¿eglowanie w zdecydowanie bardziej
wietrznych warunkach.

Potem wszystko jednak wróci³o do
pogodowej �normy�. Polak trafi³ na sztorm
z falami o 10 metrowej wysoko�ci, z wia-
trem dochodz¹cym do 50 wêz³ów. Gu-
tek zosta³ zmuszony do wielkiego wysi³-
ku. Nie spa³ ponad dwie doby!

Jakby tego by³o ma³o, pojawi³y siê
k³opoty z samosterem. Urz¹dzenie to za-
pewnia samotnemu ¿eglarzowi bezpie-
czeñstwo, umo¿liwia te¿ odpoczynek.
Gutek móg³ zatrzymaæ siê w celu jego
naprawy na Wyspach Kerguelena, ale
odrzuci³ tê mo¿liwo�æ.

- Tam nic nie ma, tylko �kotwicowi-
sko� i baza prze³adunkowa dla rybaków,
którzy ³owi¹ na Oceanie Indyjskim na stat-
kach-przetwórniach - uzasadni³ swoj¹
decyzjê. - Jadê dalej.

Pojawi³y siê spekulacje, ¿e Polak roz-
wa¿a mo¿liwo�æ zawiniêcia do Perth w Au-
stralii, gdzie móg³by szybko naprawiæ sa-
moster. Na szczê�cie skoñczy³ siê sztorm
i Gutek móg³ sobie pozwoliæ na odpo-
czynek.

- Wiatr ju¿ os³ab³ i uda³o mi siê trochê
zdrzemn¹æ. W³¹czy³em ogrzewanie, wy-
suszy³em siê, bo by³em ca³y mokry. Jadê
na ma³ym genakerze i jednym refie na
grocie. Nie my�lê o �ciganiu, jestem wy-
czerpany psychicznie. Nie mam preten-
sji do warunków, tak jest na oceanie, 50
wêz³ów to jeszcze nie 80 ani 90, prze-
szkadza mi tylko samoster.

- Jak mo¿na jechaæ bez kierowcy? -
pyta³ polski ¿eglarz.

Pomimo tych k³opotów, Gutkowski
p³yn¹cy na jachcie Operon Racing, ca³-
kiem dobrze sobie radzi³. Przez jaki� czas
nawet prowadzi³. Kiedy zamykali�my to
wydanie naszego pisma, do mety w Wel-
lington pozostawa³o mu jeszcze mniej ni¿
4 tysi¹ce mil morskich, a p³yn¹³ na trze-
ciej pozycji. Przed nim, poza Van Liew,
by³ Derek Hatfield, do którego Gutek tra-
ci³ zaledwie kilkana�cie mil morskich. Je-
�li nic niespodziewanego siê nie wyda-
rzy, pierwszy jacht spodziewany jest
w Nowej Zelandii w po³owie stycznia.

Wa¿nym wydarzeniem tego odcinka
trasy regat Velux 5 Oceans by³a niepo-
dziewana zmiana jednego z portów eta-
powych. Trzeci etap, którego start ma siê
odbyæ 6 lutego z Wellington, bêdzie mia³
teraz metê w Punta del Este w Urugwaju,
a nie jak wcze�niej zaplanowano w Sal-
wadorze. Pech nadal te¿ prze�ladowa³

Christopha Bullensa, który z powodu awa-
rii a¿ dwukrotnie musia³ wracaæ do Cape
Town na naprawy. W efekcie wycofa³ siê
z wy�cigu.

Najtrudniejszym jednak momentem
tego etapu by³y nie k³opoty techniczne
czy warunki pogodowe, na które natrafili
zawodnicy, ale spêdzenie �wi¹t Bo¿ego
Narodzenia i �wiêtowanie Nowego Roku
na morzu, z dala od bliskich.

- Mam ze sob¹ ciasto, piernik i keks
z rodzynkami - mówi³ Gutek przed �wiê-
tami Bo¿ego Narodzenia. - Tak wiêc to
sobie otworzê i to chyba bêdzie na tyle.
Specjalnie nie nastawiam siê na nic, bo
nie ma na to czasu. Ale dosta³em op³atek,
mam te¿ czerwony obrus i sianko. Tylko
talerza nie mam. Zosta³em za to obdaro-
wany przez nasz¹ gospodyniê w Kapszta-
dzie pieczon¹ szynk¹ i chrzanem.

Aby umiliæ Polakowi ten czas, zorga-
nizowano akcjê wysy³ania do niego
¿yczeñ przez internet. ¯eglarz dosta³
ponad 200 elektronicznych kartek, tak¿e
od redakcji �Naszego MORZA�, które jest
patronem medialnym jego wystêpu w Ve-
lux 5 Oceans.

- �Jedyne granice, które napotka³em
w ¿yciu, znajdowa³y siê w umys³ach nie-
których ludzi.� - powiedzia³ Thor Heyer-
dahl. Z okazji zbli¿aj¹cych siê �wi¹t Bo-
¿ego Narodzenia i Nowego Roku ¿yczy-
my Ci pokonania wszystkich granic �
napisali�my do Gutka.

W zwi¹zku z regatami Velux 5 Oce-
ans i udzia³em w nich polskiego ¿eglarza,
w wirtualnym �wiecie panowa³ spory
ruch. Liczba graczy osi¹gnê³a 70 tysiêcy
osób! Niektórzy ju¿ pod koniec grudnia
dotarli do Wellington. Wed³ug statystyk,
pierwszy etap obserwowa³o w sieci po-
nad pó³ miliona ludzi, prawie sto tysiêcy
z nich to Polacy. Co wiêcej, stanowili oni

najwiêksz¹ grupê go�ci ze wszystkich kra-
jów. Wydaje siê wiêc, ¿e Gutek zaskarbi³
sobie sympatiê kibiców w Polsce, którzy
jak tylko mog¹ mu pomagaj¹, np. obser-
wuj¹c pogodê i ruch gór lodowych w ser-
wisach meteorologicznych.

Rodzinne wsparcie

Jednak najwiêkszymi i najwierniejszy-
mi kibicami Gutka s¹ bez w¹tpienia jego
¿ona Eliza i 13-letnia córka Zuzia, które
zosta³y w Polsce. Eliza zreszt¹ wspiera
mê¿a w karierze nie tylko duchowo. W re-
gatach Velux 5 Oceans jest cz³onkiem
jego teamu i jak mówi, zajmuje siê
�wszystkim co akurat trzeba zrobiæ�.
Z mê¿em kontaktuje siê kilka razy dzien-
nie, a nawet je�li zajdzie taka potrzeba,
czê�ciej. Mo¿na �mia³o powiedzieæ, ¿e
¿egluje wspólnie z nim.

Zbyszek i Eliza s¹ ma³¿eñstwem od 16
lat. Poznali siê, kiedy byli jeszcze nasto-
latkami. Eliza choæ urodzi³a siê w Gdyni,
od dzieciñstwa mieszka w Gdañsku. I to
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Polski ¿eglarz odbiera nagrodê
za drugie miejsce w pierwszym etapie

regat Velux 5 Oceans.

Z ¿on¹ Eliz¹ w Cape Town.

Fo
t. 

on
Ed

iti
on

Fo
t. 

ar
ch

iw
um

 Z
bi

gn
ie

wa
 i 

El
izy

 G
ut

ko
ws

kic
h



Chcesz wiedzieæ wiêcej?
Zajrzyj na strony internetowe:

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

i www.operonracing.com.
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w³a�nie ona pierwsza zwróci³a na Gutka
uwagê.

- Zbyszek mieszka³ wtedy w Górkach,
a ja na Stogach, a to s¹ dzielnice, które ze
sob¹ s¹siaduj¹, wiêc zdarza³o siê, ¿e je�-
dzili�my tymi samymi �rodkami komuni-
kacji miejskiej - opowiada Eliza. - Bardzo
mi siê spodoba³ i kiedy� podesz³am do
niego, i zaczê³am rozmowê. Gutek jest
nie�mia³y, wiêc do odpowiedzi trochê
musia³ zdopingowaæ go, odwa¿niejszy
w tych sprawach, brat. I jako� to posz³o.

Ju¿ w czasie, kiedy Eliza pozna³a
Zbyszka, by³ on w reprezentacji olimpij-
skiej w ¿eglarstwie. By³a tym zaskoczo-
na, bo jak wyznaje, wyobra¿a³a sobie
¿eglarzy trochê inaczej - jako niechlujnych

Nowa trasa regat
Velux 5 Oceans.

facetów z d³ugimi w³osami. Tymczasem
Zbyszek okaza³ siê spokojnym, zadbanym
mê¿czyzn¹, nie maj¹cym nic wspólnego
z tym negatywnym, ¿eglarskim wizerun-
kiem w g³owie Elizy.

Ona sama nie podziela ¿eglarskiej pasji
mê¿a w takim stopniu jak on. Tak¿e jego
córka Zuzia, obecnie uczennica pierwszej
klasy jednego z gdañskich gimnazjów, nie
zapa³a³a mi³o�ci¹ do tej dyscypliny spor-
tu. Odnosi za to sukcesy w p³ywaniu, co
napawa jej ojca dum¹.

Eliza, Zbyszek i Zuzia mieszkaj¹
w Gdañsku, rodzinnym mie�cie Gutka.
O ile jednak na ³ódce niepodzielnie rz¹-
dzi on, w domu � ona. Eliza zdradzi³a nam,
¿e jej m¹¿, który na ³ódce potrafi zrobiæ
niemal wszystko (pomaga mu w tym
wyuczony zawód elektroenergetyka)
w domu jest bezradny jak dziecko. Nie
potrafi zapamiêtaæ gdzie jest cukier, ani
znale�æ w³asnych skarpetek.

- Oczywi�cie, ¿e siê k³ócimy - mówi
Eliza Gutkowska. - Jak ka¿de dobre ma³-
¿eñstwo. To jednak ja jestem ta od krzy-
ku. Gutek jest na to zbyt spokojny.

- W³a�ciwie to nie wiem za co go ko-
cham - wyznaje jeszcze. - No, ale chyba
na tym polega mi³o�æ, ¿eby z kim� byæ
nie wiadomo dlaczego.

Wa¿nym uzupe³nieniem rodziny Gut-
kowskich s¹ zwierzêta, z którymi zawo-

dowo zwi¹zana jest Eliza. W ich domu s¹
cztery koty i pies. Wszystkie one trafi³y
pod dach Gutkowskich w dramatycznych
okoliczno�ciach � znalezione na �mietni-
kach, w autobusie, podrzucone przez nie-
znajomych, którzy widaæ wiedzieli, ¿e
tutaj znajd¹ schronienie. Ulubieñcem
Gutka jest roczny kocur zwany popular-
nie �Synem�.

Tomasz Falba

Zbigniew Gutkowski na pok³adzie Operon
Racing, gdzie� na Oceanie Po³udniowym,
prezentuje logo �Naszego MORZA�.

Zuzia z ulubieñcem Gutka,
kotem zwanym �Synem�.
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- PZU stwierdza, ¿e na podstawie usta-
lonego stanu faktycznego oraz zebrane-
go w sprawie materia³u dowodowego nie
zasz³o ¿adne ze zdarzeñ wymienionych
w umowie ubezpieczenia, które by³oby
podstaw¹ do przyjêcia przez ubezpieczy-
ciela odpowiedzialno�ci odszkodowaw-
czej - brzmi komunikat ubezpieczyciela
jednostki.

PZU nie wyp³aci

 Przypomnijmy, 29 pa�dziernika ub.r.
Fryderyk Chopin, którym p³ynê³o 36 gim-
nazjalistów, uczestników Szko³y Pod
¯aglami, na Oceanie Atlantyckim, 160 km
od Wysp Brytyjskich, znalaz³ siê w cen-
trum szalej¹cego sztormu. Podczas wichu-
ry dochodz¹cej do 9 stopni w skali Beau-
forta z³ama³y siê oba maszty jednostki.
Chopinowi pospieszy³y na pomoc trzy
statki znajduj¹ce siê w pobli¿u, jeden
z nich wzi¹³ go na hol. ̄ aglowiec po trzech
dniach dotar³ do portu Falmouth w Korn-
walii.

Fryderyk Chopin  by³ ubezpieczony
w PZU od 20 lat. Warto�æ ¿aglowca to oko-
³o 4 mln dolarów. Remont w brytyjskiej
stoczni Pendennis mia³ potrwaæ dwa i pó³
miesi¹ca, i kosztowaæ wiêcej ni¿ milion
z³otych. Armatorowi wydawa³o siê, i¿ wy-
p³ata ubezpieczenia po awarii jednostki
jest tylko kwesti¹ czasu.

- Czekamy tylko na promesê od ubez-
pieczyciela, która umo¿liwi rozpoczêcie
remontu - t³umaczy³ kapitan Dominik
Pietrowski, przedstawiciel armatora.

 Gimnazjali�ci, którzy brali udzia³ w rej-
sie , wrócili tymczasem do domów. Kapi-
tan Krzysztof Baranowski, szef Szko³y Pod
¯aglami mówi³, ¿e m³odzi ludzie wyrusz¹
w rejs w drugim semestrze.

 Jednak  miesi¹c po wypadku, zarz¹d
PZU uzna³, ¿e odszkodowania nie wyp³a-
ci. Posz³o g³ównie o to, ¿e warunki po-
godowe w chwili zdarzenia nie by³y, we-
d³ug danych towarzystwa, nadzwyczajne,
a w³a�nie w takim wypadku ubezpiecze-
nie siê nale¿y. Chodzi³o o u¿yte w umo-

Chopin bez masztów, ale z nadziej¹

Europejska Wy¿sza Szko³a Prawa i Administracji
zdecydowa³a siê ponie�æ koszty remontu

uszkodzonego Fryderyka Chopina. Nadal ma jednak
nadziejê, i¿ PZU, ubezpieczyciel jachtu, zmieni zdanie

i wyp³aci odszkodowanie. ¯aglowiec ma byæ
remontowany w brytyjskiej stoczni Falmouth,

a nastêpnie kontynuowaæ rejs na Karaiby.

Co to jest
�heavy weather�?

29 pa�dziernika ub.r. Fryderyk Chopin
znalaz³ siê w centrum szalej¹cego sztormu.
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starczonych nam przez stacje pogodowe,
które obs³ugiwa³y ten akwen wiemy, ¿e
¿adna z tych przes³anek nie zosta³a spe³-
niona. Z raportu najbli¿szej stacji, w Brack-
mell wynika, ¿e wia³o z si³¹ prawie o�miu
stopni w skali Beauforta, a fale dochodzi³y
do piêciu i pó³ metra. Warunki na morzu
nie by³y ³atwe, ale na pewno nie mo¿na
ich nazwaæ ekstremalnie sztormowymi.

Zatem, wed³ug ustaleñ PZU, podczas
wypadku ¿aglowca �heavy weather� nie
wyst¹pi³a i odszkodowanie siê nie nale¿y.

Jednak ¿eglarze, w tym kapitan
Krzysztof Baranowski, twierdz¹, ¿e �he-
avy weather� to nie ¿adne �nadzwyczaj-
ne warunki pogodowe�, tylko to po pro-
stu warunki sztormowe.

- Okre�lenie to dotyczy wiatrów od 7
stopni w górê - t³umaczy kapitan. - Adlard
Coles, klasyk ¿eglugi w sztormowych wa-
runkach, �ciê¿k¹ pogodê� rozci¹ga równie¿
na wiatry s³absze - od 5 stopni w górê.

- Okazuje siê, ¿e sztorm 8-9 stopni
w skali Beauforta jest zbyt ma³y, ¿eby za-
kwalifikowaæ siê do tego, co Anglicy na-
zywaj¹ �heavy weather� - ironizuje z ko-
lei kapitan Dominik Pietrowski. - Wed³ug
stacji brzegowej Bracknell, zabrak³o jed-
nego stopnia na skali si³y wiatru. - Stowa-
rzyszenie Ekspertów Morskich w Szcze-
cinie, MEA Martime Experts Association,
skontaktowa³o siê z nami po tym, jak
upowszechnili�my informacjê dotycz¹c¹
odmowy wyp³acenia nam odszkodowa-
nia. W pi�mie, które otrzymali�my, kapi-
tan Andrzej Kry¿an, ekspert Stowarzysze-
nia Ekspertów Morskich MEA pisze, ¿e ta
informacja wzbudzi³a w�ród ekspertów
�niek³aman¹ rado�æ typu kabaretowego�.
Wed³ug niego, stanowisko PZU �nosi zna-
miona matactwa ubezpieczeniowego�.

- MEA chêtnie upubliczni materia³y i in-
formacje na temat tego wydarzenia w �ro-
dowisku morskim w Polsce, jak równie¿
w klubach na zachodzie (Lloyd, IMO) jako
podrêcznikowy przyk³ad nieznajomo�ci
meritum prawa ubezpieczeniowego, ze
skutkiem wcale niekoniecznie korzystnym
dla PZU - zapowiedzia³ Andrzej Kry¿an,
prezes MEA. - Tolerowanie takich prece-
densów w ubezpieczeniach morskich za-
gra¿a bezpieczeñstwu ¿eglugi par excel-
lance.

Co wiêcej, w ge�cie solidarno�ci, se-
kretarz generalny Polskiego Zwi¹zku
¯eglarskiego, Zbigniew Stosio zapowie-
dzia³, ¿e PZ¯ wymawia PZU, dotychcza-
sowemu ubezpieczycielowi zawodników-
¿eglarzy, ich ubezpieczenia i przenosi siê
do innych firm. Ubezpieczenie ma doty-
czyæ paru tysiêcy osób.

- Byæ mo¿e ubezpieczyciel we w³a-
snym interesie zrozumie, ¿e bardziej mu
siê op³aca wydaæ pieni¹dze na odszko-
dowanie, mimo ¿e co� tam formalnie siê
nie zgadza, ale efekt spo³eczny bêdzie
znacz¹cy - mówi³ kapitan Baranowski. -
Przede wszystkim ¿eglarze przestan¹
pomstowaæ, a ci m³odzi ludzie, którzy
brali udzia³ w rejsie, bêd¹ mogli go do-
koñczyæ. Takie pój�cie w zaparte nie s³u-
¿y nikomu.

 Na portalach ¿eglarskich mo¿na jed-
nak znale�æ g³osy mówi¹ce, ¿e umowa
z ubezpieczycielem by³a po prostu �le
skonstruowana i ¿e czê�æ winy ponosi sam
kapitan Baranowski.

 Rzecznik PZU nie zgadza siê z za-
rzutami w sprawie Chopina, co wiêcej
- twierdzi, ¿e towarzystwo potraktowa-
³o sprawê bardzo presti¿owo. - Szuka-

Podczas wichury dochodz¹cej
do 9 stopni w skali Beauforta z³ama³y siê
oba maszty jednostki.

Wed³ug Krzysztofa Baranowskiego,
�heavy weather� to nie ¿adne �nadzwyczajne
warunki pogodowe�, tylko to po prostu
warunki sztormowe.

Armator, by pokryæ koszty
zwi¹zane z holowaniem

i napraw¹ statku, potrzebuje
ok. 1,5 mln z³.

WYDARZENIA kraj

wie ubezpieczeniowej sformu³owanie
�heavy weather�. Jak t³umaczy³ Micha³
Witkowski, rzecznik PZU, pojêcie to jest
bardzo dok³adnie opisane w prawie
i orzecznictwie i oznacza �nadzwyczajne
warunki pogodowe na danym akwenie,
o danej porze roku, których wykwalifi-
kowany ¿eglarz, marynarz nie jest w sta-
nie przewidzieæ�.

- Pojêcie to okre�la tak¿e warunki, ja-
kie musi spe³niaæ pogoda, czyli si³ê wia-
tru oraz wysoko�æ fal - t³umaczy³ Wit-
kowski. - Na podstawie materia³ów do-
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ka nie wp³ynie zap³ata, lub nie ruszy pro-
ces o wysoko�æ roszczenia. Armator uwa-
¿a, ¿e za holowanie nale¿y siê nie wiêcej
ni¿ 40 tys. funtów. Zdaniem kapitana
Baranowskiego, w³a�ciciel kutra chce sko-
rzystaæ z sytuacji i du¿o zarobiæ.

Na forach internetowych trwa za¿arta
dyskusja na temat tego, czemu kapitan
Barañski nie umówi³ siê wcze�niej z ka-
pitanem jednostki co do kosztów holo-
wania. On sam przyznaje, ¿e takiej umo-
wy nie zawiera³.

- Sytuacja by³a niebezpieczna - t³u-
maczy. - Mieli�my na pok³adzie m³odzie¿.
Trzeba by³o sprowadziæ statek z otwar-
tego morza. - Stra¿ obrony wybrze¿a
w Falmouth zasugerowa³a, ¿e odholowa-
niem móg³by siê zaj¹æ Nova Spiro, bo jest
to kuter o odpowiednich rozmiarach i by³
w pobli¿u. Oczywi�cie nale¿y siê wyna-
grodzenie za odholowanie, ale nie jest to
typowe ratowanie mienia.

Dariusz Czajka, rektor Wy¿szej Euro-
pejskiej Szko³y Prawa i Administracji
w Warszawie powiedzia³, ¿e w tej kwe-
stii trwaj¹ negocjacje.

- Dopóty nie zostanie zawarte poro-
zumienie, ¿aglowiec jest aresztowany i nie
mo¿e wyj�æ z portu - wyja�ni³.

li�my pretekstu, ¿eby to odszkodowa-
nie wyp³aciæ - powiedzia³ Witkowski.
Dodaje jednak: - PZU jako firma ubez-
pieczeniowa nie mo¿e wyp³acaæ od-
szkodowañ nienale¿nych. Umowa ubez-
pieczenia dok³adnie okre�la, w jakich
okoliczno�ciach odpowiedzialno�æ po-
nosi ubezpieczyciel. Wyp³acenie od-
szkodowania armatorowi by³oby nie-
zgodne z nasz¹ zasad¹ traktowania
wszystkich klientów tak samo. Dzi�
wyp³aciliby�my nienale¿ne odszkodo-
wanie armatorowi, jutro byæ mo¿e po-
jawi³aby siê presja ze strony innego
klienta - t³umaczy rzecznik PZU skar-
¿¹c siê, ¿e oczekuje siê od towarzystwa,
i¿ pod naciskiem mediów z³amie ono
obowi¹zuj¹ce zasady i zacznie lepiej
traktowaæ klientów, �którzy maj¹ me-
dialnych sojuszników�.

 Przedstawiciel innego towarzystwa
ubezpieczeniowego mówi: - Je�li na jach-
cie, który ubezpieczamy, maszt zosta³by
z³amany w wyniku dzia³ania wiatru o sile
min. 8 stopni w skali Beauforta (a takie
warunki panowa³y podczas uszkodzenia
Chopina - red.), któr¹ potwierdzi³y po-
miary najbli¿szej miejscu powstawania
szkody stacji Instytutu Meteorologii i Go-
spodarki Wodnej, wówczas wyp³aciliby-
�my odszkodowanie.

Armator sfinansuje

7 grudnia Fryderyk Chopin zosta³
aresztowany, poniewa¿ kapitan Nova Spi-
ro za trzydniowe holowanie jednostki
chce 300 tys. dol. Statek zosta³ zatrzyma-
ny jako porêczenie.

- Przyjecha³ do nas pan urzêdnik s¹-
dowy i zarz¹dzi³ po prostu, ¿e statek nie
mo¿e opuszczaæ portu - opowiada³ Zie-
mowit Barañski, kapitan jednostki.

¯aglowiec w areszcie zostanie tak d³u-
go, jak d³ugo na konto armatora holowni-

WYDARZENIA kraj
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Za³oga Fryderyka Chopina spêdzi³a
�wiêta i Nowy Rok przygotowuj¹c siê do
remontu, oczyszczaj¹c fragmenty masztów,
zabezpieczaj¹c takielunek. 5 stycznia
przedstawiciele Europejskiej Wy¿szej Szko-
³y Prawa i Administracji og³osili, ¿e jednost-
ka bêdzie remontowana z w³asnych �rod-
ków uczelni, niezale¿nie od decyzji PZU.

- W przysz³ym tygodniu w stoczni
w Falmouth rozpocznie siê remont ¿aglow-
ca - mówi kapitan Dominik Pietrowski. -
Jego przewidywany koszt, w zakresie wy-
konywanym przez stoczniê, to 158 tys.
funtów.

Jak stwierdzi³, remont potrwa oko³o
osiem tygodni. Po tym czasie gimnazjali-
�ci bêd¹ mogli wróciæ na ¿aglowiec i kon-
tynuowaæ rejs na Karaiby. Jednocze�nie
armator nie rezygnuje z dochodzenia rosz-
czeñ w stosunku do ubezpieczyciela.

- Armator ¿aglowca z³o¿y³ pismo
w PZU o reasumpcjê decyzji w sprawie
wyp³aty odszkodowania - t³umaczy Pie-
trowski. - Nowym dowodem w sprawie
okaza³ siê raport Urzêdu Meteorologii
(Met Office), z którego wynika, i¿ w chwili
z³amania masztów, porywy wiatru by³y
w granicach 62 wêz³ów, tj. 11 w skali
Beauforta.

A co z aresztem jednostki i roszczenia-
mi w³a�ciciela Nova Spiro?

- Za parê dni powinna zostaæ zawarta
ugoda w tej sprawie - t³umaczy Pietrow-
ski. - My�lê, ¿e ostateczne koszty holo-
wania zamkniemy kwot¹ 70 tys. funtów.
Sk¹d bêd¹ pochodziæ pieni¹dze? Wygo-
spodarujemy.

Rzecznik prasowy PZU Micha³ Witkow-
ski potwierdzi³, ¿e ubezpieczyciel otrzy-
ma³ wniosek o reasumpcjê decyzji w za-
kresie odmowy wyp³aty odszkodowania
skierowany przez armatora i ¿e jest on ak-

tualnie rozpatrywany. Stwierdzi³ zarazem,
i¿ �PZU w sprawie Chopina powiedzia³o
wszystko, co by³o do powiedzenia�.

Przebywaj¹cy w Falmouth kpt. Ziemo-
wit Barañski powiedzia³ Polskiej Agencji
Prasowej, ¿e je�li statek uda³oby siê wy-
remontowaæ w ci¹gu o�miu tygodni, to
perspektywa powrotu uczniów Szko³y Pod
¯aglami jest realna, choæ na wznowienie
przerwanego rejsu jest ju¿ za pó�no.

- Wszystko w tej chwili jest teoretycz-
ne, nie ma konkretów - zaznaczy³.

Cz³onkowie za³ogi Chopina byli za-
skoczeni informacj¹ o remoncie. Jak
stwierdzili, w stoczni jest ju¿ remontowa-
nych kilka statków, a dzisiaj (5 stycznia)
i w nastêpnym tygodniu do remontu
wchodz¹ kolejne kolosy.

- Jak pójdzie remont?
- Po¿yjemy zobaczymy - mówi¹.
W Polsce s¹ ju¿ ¿agle Chopina. By³o

to mo¿liwe dziêki firmie, która na w³asny
koszt przywioz³a je do kraju. Naprawi je,
tak¿e za darmo, inna firma z Gdañska -
Sail Service.

Czes³aw Romanowski
Fot. Facebook / Sts Fryderyk Chopin

7 grudnia Fryderyk Chopin
zosta³ aresztowany.

WYDARZENIA kraj
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Po ponad 9 latach zakoñczy³a siê
modernizacja portu morskiego w Ko³o-
brzegu - jednego z najwiêkszych portów
handlowo-rybackich na �rodkowym wy-
brze¿u. Rz¹d wyda³ na ten cel ponad 140
mln z³. Teraz, po modernizacji g³ówek
i falochronów, do portu mog¹ wchodziæ
o wiele wiêksze statki. Samorz¹dowcy za-
pewniaj¹, ¿e przebudowa wp³ynie ko-
rzystnie na rozwój portu. Zwiêkszy siê ilo�æ
roz³adowywanego towaru oraz odwiedza-
j¹cych miasto wczasowiczów.

Przebudowê ko³obrzeskiego portu
podzielono na dwa etapy. Zakres prac
obejmowa³ wykonanie ca³kowicie nowe-
go falochronu zachodniego o d³ugo�ci 452
metrów, przed³u¿enie falochronu wschod-
niego o 150 metrów i rozbiórkê starego
falochronu zachodniego. W planach znala-
z³a siê równie¿ budowa nabrze¿a tzw. �wy-
dmowego� - d³ugo�ci 128 metrów oraz
modernizacja nabrze¿y �skarpowego�
i �pomostowego� - ³¹cznie wyd³u¿onych
o 65 metrów.

- Jednocze�nie szeroko�æ wej�cia do
portu zwiêkszono z 40 do 80 metrów, co
pozwoli na wej�cie wiêkszych statków
handlowych - mówi Kazimierz Kuzyniak,
naczelnik wydzia³u techniczno-inwesty-
cyjnego Urzêdu Morskiego w S³upsku. -
Zwiêkszono równie¿ g³êboko�æ miêdzy
g³owicami wej�ciowymi do 9 metrów.

Wcze�niej mog³y wchodziæ tu statki
o maksymalnej d³ugo�ci 75 metrów. Te-
raz mog¹ byæ o wiele wiêksze.

Pierwszy etap zakoñczono w listopa-
dzie 2002 roku. Wtedy na wstêpne pra-
ce wydano ponad 37 mln z³otych. Drugi
rozpocz¹³ siê w grudniu 2002. Oficjalnie
budowê zakoñczono na pocz¹tku grud-
nia ub. roku.

- Do tej porty by³ to niewielki port na
�rodkowym wybrze¿u - dodaje Kuzyniak.
- Teraz, po przebudowie, bêdzie to naj-
wiêkszy port morski poza Trójmiastem
i aglomeracj¹ szczeciñsk¹. Choæ nadal
w naszych przepisach Ko³obrzeg znajdu-
je siê w grupie tzw. portów pozosta³ych,
a nie tych o podstawowym znaczeniu, jak
na przyk³ad port w Szczecinie, czy
w Gdañsku.

Obecna na uroczystym zakoñczeniu
inwestycji wiceminister infrastruktury Anna
Wypych-Namiotko zapowiada lepszy
dostêp do portu od strony l¹du.

- Mamy ju¿ port otwarty od strony
morza, teraz zabierzemy siê za przygoto-
wanie ca³ego zaplecza zwi¹zanego z do-
stêpem do niego od strony l¹du - mówi³a
na konferencji koñcz¹cej inwestycjê wi-
ceminister infrastruktury. - Planujemy
miêdzy innymi przebudowê torowisk
wewn¹trz portu tak, aby u³atwiæ transport
i komunikacjê.

Chodzi o projekt �Poprawa dostêpno-
�ci do portu od strony l¹du�. Bêdzie to
nowa droga ³¹cz¹ca nabrze¿e z miastem
i zarazem obwodnica. £¹czny koszt pro-
jektu to 160 mln z³.

Ju¿ w ub. roku w porcie morskim
w Ko³obrzegu, dziêki przebudowie, prze-
³adowano ponad 100 tysiêcy ton ³adun-
ku. Docelowo samorz¹dowcy chc¹, aby
roczne prze³adunki waha³y siê na pozio-
mie 250-300 tysiêcy ton. Co ciekawe,
przebudowa wp³ynie pozytywnie nie
tylko na warto�æ handlow¹ portu...
Z przedstawionej dziennikarzom prezen-
tacji przygotowanej przez Urz¹d Morski
w S³upsku wynika, ¿e przebudowane wej-
�cie umo¿liwia zawijanie promów prze-
wo¿¹cych 800 pasa¿erów i 100 samocho-
dów.

- To wp³ynie pozytywnie na zwiêksze-
nie morskiego ruchu turystycznego, a co
za tym idzie na rozwój ca³ego Ko³obrzegu
- mówi Janusz Gromek, prezydent miasta.

Zadowolony jest równie¿ Tomasz
Bobin, obecny dyrektor Urzêdu Morskie-
go w S³upsku.

- Inwestycja trwa³a bardzo d³ugo, ale
przyniesie miastu wymierne korzy�ci -
mówi Bobin. - Skorzysta na tym równie¿
gospodarka morska oraz ca³e �rodkowe
wybrze¿e.

Tomasz Bobin zapowiedzia³ równie¿,
¿e falochron wschodni bêdzie dostêpny
dla spacerowiczów.

Prace w ko³obrzeskim porcie prowadzi-
³y dwie firmy z Gdañska: Hydrobudowa SA
i Przedsiêbiorstwo Robót Czerpalnych i Pod-
wodnych. Projekt przygotowa³a spó³ka
�Bimor� ze Szczecina. W czasie prac zu¿y-
to ³¹cznie 395 tys. ton kamienia, do prze-
wiezienia którego potrzebnych by³o 7,9
tys. wagonów tworz¹cych sk³ad o d³ugo-
�ci 118 km.

Hubert Bierdngarski

Port przebudowany

Poprawa dostêpno�ci
Ko³obrzegu

Przebudowane wej�cie do portu
umo¿liwia zawijanie promów
przewo¿¹cych 800 pasa¿erów
i 100 samochodów, a tym samym
zwiêkszy ruch turystyczny
w Ko³obrzegu.
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Premier Donald Tusk og³osi³ na kon-
ferencji prasowej po spotkaniu na pocz¹t-
ku grudnia ub.r. z Angel¹ Merkel, i¿ us³y-
sza³ od pani kanclerz zapewnienie, ¿e
Niemcy przyjrz¹ siê, w jaki sposób mo¿-
na uspokoiæ polskie zastrze¿enia do u³o-
¿enia Gazoci¹gu Pó³nocnego pod Mo-
rzem Ba³tyckim na odcinku, na którym
krzy¿uje siê on z torami podej�ciowymi

do portu w �winouj�ciu. Jak zaznaczy³,
realizuj¹ce inwestycjê konsorcjum Nord
Stream uwzglêdni³o polskie zastrze¿enia
w sprawie zachodniego toru i pog³êbi³o
gazoci¹g. Do rozwi¹zania zostaje jednak
kwestia dostêpu do portu na szlaku pó³-
nocnym. Ale i tutaj Donald Tusk nie wi-
dzi wielkiego zagro¿enia przy wp³ywa-
niu do portu wiêkszych jednostek.

- Jeste�my bardzo bliscy fina³u i takich
rozstrzygniêæ, które polsk¹ stronê usatys-
fakcjonuj¹ - stwierdzi³ polski premier.

- Obieca³am panu premierowi Tusko-
wi, ¿e je�li w przysz³o�ci pog³êbienie
dostêpu do portu w �winouj�ciu bêdzie
musia³o zostaæ dokonane, bêd¹ prawne
ustalenia miêdzy nami, które to u³atwi¹ -
powiedzia³a z kolei Angela Merkel.

Rozmowy polskiego premiera z kanclerz Niemiec w sprawie Gazoci¹gu
Pó³nocnego nie przynios³y prze³omu. Wszystko wskazuje na to, ¿e rozwój portu

Szczecin-�winouj�cie mo¿e zostaæ zablokowany. Przez rurê.

Gazoci¹g Pó³nocny
a sprawa polska

Mur
By³y minister gospodarki morskiej Marek Gróbarczyk podkre�la, i¿ planowany przebieg

gazoci¹gu ewidentnie narusza zasady obowi¹zuj¹ce w UE: swobodnej ¿eglugi, swobodnego
przep³ywu towarów i us³ug, nieskrêpowanej konkurencyjno�ci.

ba³tycki

WYDARZENIA kraj
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Z kolei prezydent Bronis³aw Komo-
rowski pytany po spotkaniu z prezyden-
tem Niemiec, Christianem Wulffem, czy
poruszy³ sprawê ruroci¹gu Nord Stream
i dostêpu du¿ych statków do gazoportu
w �winouj�ciu, przypomnia³, ¿e rozma-
wia³ ju¿ o tym z kanclerz Angel¹ Merkel
w Berlinie. - Uzyska³em w pe³ni satysfak-
cjonuj¹c¹ odpowied�, ¿e strona niemiec-
ka absolutnie wychodzi naprzeciw ocze-
kiwaniom polskim i o ile wiem, jest za-
pewniony dostêp do portu w �winouj�ciu
- powiedzia³. - Nie mam sygna³ów, aby
istnia³y jakie� zagro¿enia.

My swoje...

Tymczasem zagro¿enie jest i to we-
d³ug specjalistów, bardzo powa¿ne. Nord
Stream zakoñczy³ ju¿ bowiem uk³adanie
rur Gazoci¹gu Pó³nocnego na wodach
terytorialnych Niemiec i Rosji. A jedn¹
z rur po³o¿ono na g³êboko�ci 17 metrów,
w miejscu, gdzie gazoci¹g krzy¿uje siê
z torem podej�ciowym do polskich por-
tów.

- A wiêc po uwzglêdnieniu 1,5-metro-
wej �rednicy ruroci¹gu i wymaganej prze-
strzeni pod kilem (2,5 metra), bezpiecz-
nie do portu w �winouj�ciu wchodziæ bêd¹
mog³y statki o zanurzeniu do 13,5 metra
- mówi Jaros³aw Siergiej, prezes Zarz¹du
Morskiego Portu Szczecin i �winouj�cie SA.

- To blokuje mo¿liwo�ci rozwoju portu.
W ten sposób odetniemy sobie drogê dla
wiêkszych statków. A port chce ok. 2020
roku przyjmowaæ jednostki o zanurzeniu
14,5 metra.

Jak dodaje, taki stan rzeczy nie za-
grozi na szczê�cie gazowcom, które
w 2014 roku maj¹ wp³ywaæ do �winouj-
�cia, gdy zacznie tam dzia³aæ terminal na
gaz skroplony LNG. Statki te maj¹ bo-
wiem mniejsze zanurzenie - na poziomie
12,5 metra.

Prezes Siergiej oraz polski rz¹d od
wielu miesiêcy starali siê o ponown¹ ana-
lizê zezwolenia na budowê gazoci¹gu,
poniewa¿ wybrana przez Nord Stream
trasa przecina na niemieckich akwenach
tor wodny do portów w Szczecinie i �wi-
nouj�ciu. Od pocz¹tku ubieg³ego roku
zarz¹d portu z³o¿y³ dwie skargi oraz za-
wiadomienie do Komisji Europejskiej
w sprawie budowy. Cz³onek zarz¹du ds.
finansowych portu, Pawe³ Adamarek t³u-
maczy³, i¿ Nord Stream, powoduj¹c za-
mkniêcie drogi rozwoju portu w �wino-
uj�ciu, je¿eli chodzi o wiêksze jednostki,
ogranicza portom - jako przedsiêbiorstwu
- swobodê dzia³alno�ci gospodarczej i za-
burza konkurencjê.

- Tendencje na �wiecie s¹ takie, ¿e
buduje siê coraz wiêksze statki i do tego
dostosowuje odpowiednio tory podej�cio-
we i infrastrukturê portow¹ - mówi Pawe³

Adamarek. - Inne porty, chocia¿by w Ro-
stoku, bêd¹ g³êbokowodne, a port w �wi-
nouj�ciu - nie.

Problem, wed³ug polskiej strony, by³-
by rozwi¹zany, gdyby na skrzy¿owaniu
z tras¹ do polskich portów Nord Stream
zakopa³ rurê pod dnem morza. Jak w po-
³owie roku zapewnia³ minister infrastruk-
tury Cezary Grabarczyk, jego resort nie
tylko popiera port Szczecin-�winouj�cie
w tej sprawie, ale podejmuje w³asne dzia-
³ania, aby nie dopu�ciæ do zamkniêcia
perspektywy rozwojowej zespo³u porto-
wego Szczecin i �winouj�cie.

W wyniku tych starañ Nord Stream
zgodzi³ siê jedynie przesun¹æ nieco rurê
i po³o¿yæ j¹ na g³êboko�ci 17 metrów. Na
tym koniec, nie zgodzi³ siê na wkopywa-
nie rury w morskie dno. Tymczasem po-
mys³ przesuniêcia przebiegu rury o 2 ki-
lometry na pó³noc, nie rozwi¹zuje pro-
blemu - nie ma bowiem mo¿liwo�ci bez-
kolizyjnego przep³yniêcia nad gazoci¹-
giem jednostki o wiêkszym ni¿ 13 me-
trów zanurzeniu. Aby by³o to mo¿liwe,
rura gazoci¹gu musia³aby zostaæ po³o¿o-
na na g³êboko�ci 18,5 metra, b¹d� wko-
pana w dno morskie.

...Nord Stream swoje

Niewielkie s¹ szanse na to, by sta³o
siê zado�æ polskim ¿¹daniom. Rzecznik
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prasowy konsorcjum Nord Stream Stef-
fen Ebert stwierdzi³ w rozmowie z �Na-
szym Dziennikiem�, ¿e po po³o¿eniu rur
gazoci¹gu na dnie, jest co prawda teore-
tycznie mo¿liwe ich ewentualne wyci¹-
gniêcie i przesuniêcie, ale to bardzo ma³o
prawdopodobne.

- Nie s¹dzê, aby Federalny Urz¹d
¯eglugi i Hydrografii w Stralsundzie (BSH)
wyda³ zgodê na przesuniêcie gazoci¹gu
bez przedstawienia (przez Polskê) kon-
kretnych planów gospodarczych, które
udowodni¹, ¿e potrzebna jest w tym miej-
scu g³êboko�æ wiêksza ni¿ obecne pro-
ponowana - mówi Ebert.

Jego zdaniem, BSH nie wyda nowe-
go zezwolenia w obawie przed skargami
organizacji ekologicznych na ponowne
prowadzenie jakichkolwiek prac na tym
terenie. - Decyzja BSH, aby jeszcze raz
przesun¹æ rury nie zapadnie, gdy¿ nie ma
konkretnych powodów do takiego kro-
ku, a skargi ekologów pojawi³aby siê na
pewno - podkre�li³ rzecznik Nord Stre-
amu.

Federalny Urz¹d ̄ eglugi i Hydrogra-
fii, który pod koniec zesz³ego roku ze-
zwoli³ na budowê i nie zastrzeg³ ko-
nieczno�ci wkopania ruroci¹gu go
w dno, z rezerw¹ odniós³ siê do polskich
zastrze¿eñ. W jego ocenie, je�li jaki� sta-
tek nie bêdzie móg³ przej�æ nad ruro-
ci¹giem, bêdzie to niedogodno�æ, jak¹
¿egluga musi zaakceptowaæ. Kwestio-
nowa³ te¿ plany rozbudowy portu
w �winouj�ciu. Jednocze�nie BSH za-
strzega mo¿liwo�æ uzupe³nienia w pó�-
niejszym czasie decyzji dotycz¹cej u³o-
¿enia rur, w tym g³êboko�ci na której
siê maj¹ znajdowaæ.

Dirk von Ameln, dyrektor do spraw
pozwoleñ spó³ki Nord Stream t³umaczy,
¿e projekt nie mo¿e uwzglêdniaæ niekon-
kretnych planów na rozbudowê polskich
portów. Na takiej podstawie bowiem nie-
mieckie w³adze nie wyda³yby pozwole-
nia na pog³êbienie.

- Chcemy przez piêædziesi¹t lat bez-
piecznie wykorzystywaæ gazoci¹g -
o�wiadczy³ von Ameln. - Bêdzie to mo¿-
liwe tylko wtedy, je�li dojdziemy do roz-
s¹dnego porozumienia z innymi u¿yt-
kownikami morza. Niczego nie zyska-
liby�my, gdyby statki wp³ywaj¹ce do
portu w �winouj�ciu narusza³y gazoci¹g.
Nie chcemy co chwilê go reperowaæ,
ale bezpiecznie i trwale transportowaæ
gaz ziemny.

Eurodeputowany Prawa i Sprawiedli-
wo�ci Marek Gróbarczyk, by³y minister
gospodarki morskiej, powtarza, ¿e pozo-
stawienie gazowej rury na dnie na g³êbo-
ko�ci 17 metrów zdecydowanie utrudni,
a nawet w przysz³o�ci uniemo¿liwi rozwój
portów w �winouj�ciu i Szczecinie.

- Premier Tusk mówi³ w Berlinie nie-
prawdê, bowiem po³o¿enie rury na g³ê-
boko�ci 17 metrów ogranicza rozwój za-
równo Szczecina i �winouj�cia, wraz z pla-
nami nowego i nowoczesnego gazopor-
tu, jak równie¿ powoduje, ¿e zamiast
korytarza �rodkowoeuropejskiego bêdzie
siê w Europie korzystaæ z korytarza wod-
nego zachodniego, gdzie portami doce-
lowymi - zamiast Szczecina i �winouj�cia
- bêd¹ porty niemieckie - mówi Gróbar-
czyk.

- Nie tak dawno, wraz z Niemcami
�wiêtowali�my obalenie muru berliñskie-
go, a obecnie jeste�my �wiadkami wzno-

Budowany na dnie Ba³tyku z Ro-
sji do Niemiec przez konsorcjum
Nord Stream ma zacz¹æ pompowaæ
gaz pod koniec tego roku. Rura bê-
dzie przebiega³a przez wody tery-
torialne, b¹d� wy³¹czne strefy eko-
nomiczne Rosji, Finlandii, Szwecji,
Danii i Niemiec.

Gazoci¹g Pó³nocny maj¹ tworzyæ
dwie nitki po³o¿one na dnie Ba³ty-
ku o d³ugo�ci 1220 km. Obie bêd¹
siê sk³adaæ ³¹cznie z 202 000 stalo-
wych rur pokrytych betonem, ka¿-
da o d³ugo�ci 12 metrów i wa¿¹cej
�rednio 23 tony. Po oddaniu do u¿yt-
ku drugiej nitki, której budowa zo-
stanie ukoñczona w roku 2012, ru-
roci¹g umo¿liwi przesy³ oko³o 55
miliardów metrów sze�ciennych
gazu rocznie, co ma zaspokoiæ za-
potrzebowanie na gaz ponad 26
milionów gospodarstw domowych
w Europie.

Rury bêd¹ zaczynaæ siê w okoli-
cy rosyjskiego Wyborga, a koñczyæ
w pobli¿u niemieckiego Greiswaldu.
Koszt projektu jest szacowany na
prawie 7,5 mld euro. Akcjonariusza-
mi buduj¹cego rurê konsorcjum Nord
Stream s¹: rosyjski Gazprom (51
proc.), niemieckie E.ON-Ruhrgas
i BASF-Wintershall (po 20 proc.) oraz
holenderski Gasunie (9 proc.).

Gazoci¹g
Pó³nocny

szenia nowego, tylko tym razem jest to
mur ba³tycki - dodaje prezes Siergiej.

Marek Gróbarczyk podkre�la, i¿ pla-
nowany przebieg gazoci¹gu ewidentnie
narusza zasady obowi¹zuj¹ce w UE: swo-
bodnej ¿eglugi, swobodnego przep³ywu
towarów i us³ug, nieskrêpowanej konku-
rencyjno�ci.

- To jest ostatnia szansa i je¿eli rz¹d to
zlekcewa¿y, wtedy faktycznie nale¿y siê
powa¿nie zastanowiæ nad zwróceniem siê
do Trybuna³u Stanu w zwi¹zku z dzia³al-
no�ci¹ na szkodê Polski przez rz¹d Do-
nalda Tuska - dodaje europose³.

Czes³aw Romanowski

W listopadzie na pok³adzie jednostki
do uk³adania rur Castoro Sei �wiêtowano
pó³metek prac przy budowie Nord Stream.

WYDARZENIA kraj
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- Trochê szkoda - przyznaje in¿. Zyg-
munt Choreñ. - Ale armator ma prawo
podj¹æ tak¹ decyzjê. Nie widzê w tym
niczego z³ego.

Choreñ, konstruktor Daru M³odzie-
¿y, Pogorii, Fryderyka Chopina i naj-
wiêkszego na �wiecie ¿aglowca Royal
Clipper, jest tak¿e twórc¹ Oceanii. To
jedna z najbardziej rozpoznawalnych na
�wiecie polskich jednostek morskich.
G³ównie dziêki charakterystycznemu
wygl¹dowi. Kiedy powstawa³a, Choreñ
postanowi³ bowiem zastosowaæ na niej,
eksperymentalne wtedy, nowatorskie
o¿aglowanie.

Nowe oblicze

Na swoje dwudzieste
pi¹te urodziny Oceania

otrzyma³a nowe ¿ycie. Jego
najbardziej widocznym

znakiem sta³a siê zmiana
o¿aglowania.

By nauce s³u¿yæ lepiej

Oceanii
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WYDARZENIA urodziny statku

Oceania na morzu.
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Na trzech masztach jednostki zawie-
si³ trzy trapezowatego kszta³tu (szersze
u góry) ¿agle rejowe podnoszone nie przy
pomocy miê�ni za³ogi, ale hydrauliki.
Dziêki temu postawienie o¿aglowania
zosta³o na Oceanii skrócone do zaledwie
kilku minut i wykonaæ je mo¿na by³o na-
ciskaj¹c jeden przycisk.

Kiedy ukazuje siê ten numer �Nasze-
go MORZA�, Oceania koñczy zapewne
remont w Gdañskiej Stoczni Remontowej.
Remont, choæ mo¿e trafniej by³oby
w tym wypadku mówiæ o modernizacji,
przebudowie, czy po prostu nowym
¿yciu. Bez niego, mocno ju¿ wyeksplo-
atowana jednostka, niebawem mog³aby
w ogóle zakoñczyæ karierê.

Za 14 milionów z³otych dotacji z bu-
d¿etu Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa
Wy¿szego ¿aglowiec zmienia siê nie do
poznania. Najbardziej widoczn¹ tego
oznak¹ jest, jak wspomnieli�my wy¿ej,
nowe o¿aglowanie. Teraz Ocenia nosiæ
bêdzie trzy wielkie ¿agle sztakslowe (trój-
k¹tne), ale sposób ich podnoszenia pozo-
stanie taki, jaki by³ poprzednio, tzn. bêd¹
rozwijane przy pomocy nowoczesnych
rollerów.

Nowe o¿aglowanie, choæ zmieni syl-
wetkê Oceanii, to nie jedyna przeróbka.
¯aglowiec otrzyma³ nowy, dwa razy moc-
niejszy silnik, now¹ sterówkê pe³n¹ przy-
staj¹cych do dzisiejszych wymagañ przy-
rz¹dów nawigacyjnych, nowe urz¹dzenia
pok³adowe, m.in. kabestany do wci¹gania
sond badawczych na pok³ad. Zmodernizo-
wane zosta³y laboratoria i sieæ komputero-
wa. �wie¿ego wyrazu nabra³o tak¿e wnê-

urodziny statkuWYDARZENIA
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trze jednostki staj¹c siê bardziej komforto-
we.

- Po dwudziestu piêciu latach pracy
nale¿a³o to i owo zmieniæ w Oceanii -
przyznaje dr Jacek Wyrwiñski, zwi¹zany
ze statkiem od pocz¹tku jego istnienia. -
Teraz jest gotowa do jeszcze lepszej s³u¿-
by na rzecz nauki.

Rumuñski szampan na szczê�cie

Ocenia zosta³a zbudowana w 1985
roku w Stoczni Gdañskiej. Jej budowê
planowano ju¿ kilka lat wcze�niej, ci¹-

gle jednak brakowa³o pieniêdzy. ̄ aglo-
wiec - aby zaoszczêdziæ na paliwie, dro-
gim wówczas i trudno dostêpnym,
i zmniejszyæ koszty eksploatacji statku
- powsta³ na potrzeby Instytutu Oce-
anologii Polskiej Akademii Nauk w So-
pocie, najwiêkszej w Polsce placówki
zajmuj¹cej siê szeroko rozumianymi ba-
daniami morza, która do dzisiaj pozo-
staje armatorem jednostki.

- Pamiêtam jak dzi� moment wodo-
wania Oceanii - wspomina Wyrwiñski. -
To by³o wczesn¹ wiosn¹ 1985 roku. A 20
grudnia tego samego roku odby³o siê
podniesienie bia³o-czerwonej bandery
i przekazanie jednostki armatorowi. Matk¹
chrzestn¹ nowego statku badawczego
zosta³a pani Irena Szymborska, ¿ona za-
³o¿yciela Instytutu Oceanologii, prof. Sta-
nis³awa Szymborskiego. Butelkê rumuñ-
skiego szampana, z bardzo grubego szk³a,
uda³o siê jej rozbiæ dopiero za trzecim
razem. Stoczniowcy, którzy na to patrzyli
orzekli, ¿e taki chrzest oznacza dla statku
d³ugie i szczê�liwe ¿ycie. I trzeba powie-
dzieæ, ¿e siê nie pomylili.

Rzeczywi�cie, okaza³o siê, ¿e Oceania
spe³nia pok³adane w niej nadzieje. Nie
do�æ, ¿e wzbudza³a zainteresowanie nie-
mal w ka¿dym porcie, do którego zawi-
nê³a (dziêki wspomnianemu wy¿ej, nie-
spotykanemu wtedy o¿aglowaniu), to
jeszcze by³a tania w eksploatacji i szyb-
ko odnios³a sukcesy naukowe.

Statek ma 48,9 m d³ugo�ci, 9 m sze-
roko�ci i 3,8 m zanurzenia. Wypiera 370
ton wody. W momencie budowy mia³ sil-

Badania prowadzone z pok³adu.

Na jubileusz 25-lecia go�cie dopisali!
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nik o mocy 310 KM i rozpiête na trzech,
wysokich na 32 metry masztach, ¿agle,
o ³¹cznej powierzchni 1290 metrów kwa-
dratowych. Potrafi³ osi¹gn¹æ maksymal-
nie 13 wêz³ów. By³ i pozostaje nadal je-
dynym polskim statkiem badawczym
mog¹cym prowadziæ badania na otwar-
tym oceanie.

W ci¹gu dwudziestu piêciu lat pra-
cy pod bia³o-czerwon¹ bander¹, Oce-
ania odby³a w sumie 337 rejsów (w
tym 24 arktyczne). P³ywa³a po Ba³ty-
ku i w okolicach Spitsbergenu. W mo-
rzu spêdzi³a 4488 dni. Oznacza to, ¿e
w ci¹gu roku przebywa³a w morzu �red-
nio ok. 240 dni, z czego 70 w Arktyce,
a 170 na Ba³tyku. Przep³ynê³a w tym
czasie oko³o 300 tysiêcy mil morskich.
To naprawdê imponuj¹ca statystyka.
Ju¿ tylko tym statek zas³u¿y³ na po-
czesne miejsce w historii polskiej ¿eglu-
gi. Jeszcze bardziej jednak imponuj¹ce
s¹ jego zas³ugi dla nauki.

- Efektem badañ prowadzonych na
Oceanii jest 14 rozpraw habilitacyjnych,
45 doktorskich i 60 magisterskich - wyli-
cza skrupulatnie doc. hab. hab. Ksenia
Pazdro, zastêpca dyrektora Instytutu Oce-
anologii do spraw naukowych. - Do tego
nale¿y doliczyæ 470 artyku³ów w recen-
zowanych czasopismach i niezliczon¹ licz-
bê innych publikacji. Nie ma siê czego
wstydziæ.

urodziny statkuWYDARZENIA
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Pani dyrektor sypie kolejnymi liczba-
mi. Obliczy³a, ¿e w ci¹gu 25-letniej eks-
ploatacji, przez Oceaniê przewinê³o siê
dok³adnie 4235 naukowców, z czego 365
z zagranicy (jednorazowo Oceania mo¿e
zabraæ na pok³ad 14 uczonych). Badacze
pochodzili z ca³ej Polski i Europy. Z po-
k³adu ¿aglowca prowadzili badania z za-
kresu fizyki, hydrodynamiki, chemii i bio-
chemii, ekologii i genetyki organizmów
morskich, u¿ywaj¹c do tego najnowocze-
�niejszej aparatury. Oceania bra³a m.in.
udzia³ w kilkunastu du¿ych, miêdzynaro-
dowych projektach badawczych.  D³ugie,

skomplikowane nazwy projektów nauko-
wych prowadzonych z jej pok³adu, nie-
wiele zapewne powiedz¹ przeciêtnemu
Kowalskiemu i nie bêdziemy ich tutaj
przytaczaæ. Warto jednak zaznaczyæ, ¿e
niektóre maj¹ wielkie znaczenie dla ¿ycia
ka¿dego z nas, choæby te dotycz¹ce ocie-
plania siê klimatu.

- Trudno by³oby wymieniæ najwiêk-
sze sukcesy naukowe, które by³y udzia-
³em Oceanii - mówi prof. Jan Piechura,
wieloletni kierownik badañ polarnych
prowadzonych z pok³adu ¿aglowca na
wodach Arktyki europejskiej. - Mia³em te¿

W suchym doku,
w trakcie modernizacji.

Uczeni, cz³onkowie za³óg
i stoczniowcy na pok³adzie

odremontowanego ¿aglowca.
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problemy z selekcj¹ tych najwa¿niejszych.
Kiedy siê nad tym zastanawia³em, wyod-
rêbni³em oko³o 30 g³ównych tematów
badawczych, w których siê zaznaczyli�my.

Na tropie
milimetrowego skorupiaka

Do najbardziej spektakularnych osi¹-
gniêæ na pewno zaliczyæ mo¿na odkry-
cie, w czasie rejsów Oceanii w okolice
Spitsbergenu, nowych gatunków zwierz¹t.
By³o ich osiem. Jedno z tych nieznanych
do tej pory nauce stworzeñ, zosta³o na-
wet nazwane na cze�æ statku. Jest to Pa-
racrenhydrosoma oceaniae, malutki, mie-
rz¹cy zaledwie 0,2 milimetra skorupiak,
odkryty w mulistym dnie lodowcowych,
arktycznych, fiordów.

Ale Oceania to nie tylko naukowcy.
W ci¹gu æwieræwiecza dzia³alno�ci, przez
¿aglowiec przewinê³o siê ponad 100 osób
za³ogi (sta³a liczy 13), w tym 12 kapita-
nów. Jednym z nich i na dodatek pierw-
szym, by³ kapitan Marek Marzec. To on
w³a�nie poprowadzi³ Oceaniê w czasie
Operacji ̄ agiel w Bremerhaven.

- Dla mnie to miejsce absolutnie wy-
j¹tkowe - wspomina. - Chocia¿ lawirowa-
nie po lodowatych wodach Arktyki nie
nale¿a³o do naj³atwiejszych, statek �wiet-
nie siê tam spisywa³. Bardzo dobrze siê
ni¹ p³ywa³o. Zw³aszcza, ¿e by³a jednostk¹
niezwykle bezpieczn¹. Podczas ca³ej swo-
jej historii na jej pok³adzie nie dosz³o do
ani jednego powa¿niejszego wypadku
z udzia³em ludzi. To o czym� �wiadczy.

W �wietle powy¿szego, nikogo chy-
ba nie zdziwi, ¿e w uroczysto�ci zorgani-
zowanej z okazji 25 urodzin Oceanii, któ-
ra odby³a siê 10 grudnia w Instytucie
Oceanologii PAN w Sopocie, pojawi³o siê
kilkadziesi¹t osób: naukowców, cz³onków

urodziny statkuWYDARZENIA
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za³óg i po prostu sympatyków tej niezwy-
k³ej jednostki. W�ród go�ci by³a tak¿e
podsekretarz stanu do spraw gospodarki
morskiej w Ministerstwie Infrastruktury
Anna Wypych-Namiotko.

Jubileusz celebrowano ca³y dzieñ. By³y
i okoliczno�ciowe referaty, i wrêczanie
medali. By³y wspomnienia, a tak¿e kon-
cert szant Jerzego Porêbskiego. Jeden
z uczestników spotkania przyniós³ kawa-
³ek szk³a z butelki u¿ytej do chrztu stat-
ku. Inny opowiada³ jak trzeba by³o zdra-
pywaæ farbê z burt ¿aglowca, kiedy zo-
sta³a napromieniowana po wybuchu
w Czarnobylu. Ci za�, co chcieli zobaczyæ
jak wygl¹da Oceania po remoncie, mo-
gli siê o tym przekonaæ osobi�cie  w trak-
cie zorganizowanej specjalnie w tym celu
wycieczki do REMONTOWEJ SA. Tam te¿
ods³oniêto tabliczki upamiêtniaj¹ce mo-
dernizacjê.

Tomasz Falba

Autorzy zdjêæ: Jerzy D¹browski,
Marcin Wichorowski i Tomasz Falba

Tabliczki
upamiêtniaj¹ce

modernizacjê
Oceanii.

Model skorupiaka
odkrytego przy pomocy Oceanii.

Nowe laboratoria.

Mostek.

Kabina.

Mesa.

Salon rufowy.
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Wielozadaniowe ciê¿arowce konwencjonalne
 Chipolbroku

Na pocz¹tku XXI wieku Chiñsko-Pol-
skie Towarzystwo Okrêtowe CHIPOLBROK
realizuje program odnowy floty w dwóch
zasadniczych transzach zamówieñ na stat-
ki takiego samego projektu. Pierwsze czte-
ry jednostki (zamówione w 2001 i 2002

* MPHV (multi-purpose heavy lift cargo carrier / multi-purpose heavy lift vessel) - ciê¿arowiec konwencjonalny / drobnicowiec wielozadaniowy;
SDARI -Shanghai Merchant Ship Design & Research Institute of China State Shipbuilding Corporation (CSSC).

roku) wprowadzono do eksploatacji w la-
tach 2003 i 2004. Zbudowa³a je na zamó-
wienie pañstwowego, chiñsko-polskiego
armatora, chiñska stocznia Shanghai Shi-
pyard, mieszcz¹ca siê w Szanghaju, dla
której by³y to jedne z ostatnich statków

przed przenosinami na nowe miejsce.
Stoczniê zamkniêto, gdy¿ jej tereny potrzeb-
ne by³y pod zabudowê przygotowywan¹
na Wystawê �wiatow¹ w 2010 roku (nie-
które pawilony zbudowano na bazie czê-
�ci konstrukcji stoczniowych hal).
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Uwaga: niektóre dane w podanych tabelach dla statków Wladyslaw Orkan i Adam Asnyk ró¿ni¹ siê, ale mo¿e to wynikaæ zarówno z zaokr¹gleñ i podania warto�ci
przybli¿onych (zw³aszcza w przypadku Asnyka) lub z drobnych faktycznych ró¿nic charakterystyk projektowo-eksploatacyjnych pomiêdzy statkami z pierwszej
i drugiej transzy lub w ogóle pomiêdzy dwoma dowolnymi statkami z serii; ró¿nica w zanurzeniu mo¿e wynikaæ z tego, ¿e �ród³o dostêpnych danych dla jednego
statku podawa³o zanurzenie konstrukcyjne (design draught), a inne - dla drugiego statku - zanurzenie maksymalne (scantling draught).

I
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Ciê¿arowce konwencjonalne

II

Druga transza jednostek z tej samej serii
(zamówiona w roku 2007) wprowadzana
jest do eksploatacji w latach 2009-2011.

Nowe statki nie tylko przyczyni³y siê do
koniecznego odnowienia floty, ale dziêki
wyposa¿eniu w silne ¿urawie pok³adowe,
na dobre wprowadzi³y armatora do �wy-
¿szego� sektora rynku oceanicznych prze-
wozów najwiêkszych i najciê¿szych ³adun-
ków inwestycyjnych (tzw. project cargo).
Wzbogacenie floty o te nowoczesne, du¿e
i szybkie jednostki, pozwoli³o tak¿e chiñ-
sko-polskiemu armatorowi uruchomiæ re-
gularny, liniowy serwis wokó³ziemski.

Niektóre �ród³a podaj¹ 6 listopada, inne
5 pa�dziernika 2003 r., jako datê wprowa-
dzenia do eksploatacji pierwszego statku -
Wladyslawa Orkana. W pierwsz¹ podró¿
uda³ siê z Chin do Hamburga.

Z kolei Adam Asnyk, otwieraj¹cy drug¹
transzê, przekazany zosta³ do eksploatacji
13 listopada 2009 roku (tê datê poda³a np.

baza danych Sea-Web, armator za�, w bro-
szurze z charakterystyk¹ statku - 12.11.2009
r., a pa�dziernik 2009 jako miesi¹c zakoñ-
czenia budowy jednostki).

Wed³ug nieoficjalnych �róde³, warto�æ
jednego statku z nowej transzy (z lat 2009-
2011) ciê¿arowców Chipolbroku wynosi³a
59 200 000 USD.

Projektantem omawianego typoszere-
gu jest wyspecjalizowany instytut - odpo-
wiednik polskiego Centrum Techniki Okrê-
towej - SDARI (Shanghai Merchant Ship
Design & Research Institute) dzia³aj¹cy
w strukturze pañstwowego koncernu stocz-
niowego China State Shipbuilding Corpo-
ration (CSSC).

Warto zwróciæ uwagê na fakt, i¿ cha-
rakterystyka i wygl¹d statków Chipolbro-
ku nasuwaj¹ bardzo bliskie skojarzenia
z wcze�niejszym projektem SDARI - stat-
ków klasy Superflex Heavy MPC 1900 TEU,
budowanych dla konkurenta Chipolbro-

ku - niemieckiego armatora Rickmers-Li-
nie (9 sztuk w latach 2002-2004 oraz 4 dal-
sze w 2010 i 2011 r.). Jest wysoce prawdo-
podobne, ¿e Chiñczycy zaprojektowali te
statki w oparciu o daleko id¹ce armatorskie
za³o¿enia projektowe lub wrêcz projekt
koncepcyjny i wstêpny (z europejskiego
biura projektowo-konsultingowego) dostar-
czony przez armatora.

Statki o polskich nazwach s¹ w zarz¹-
dzie technicznym i za³ogowym polskiego
oddzia³u Chipolbroku, p³ywaj¹ pod ban-
der¹ Cypru i obsadzone s¹ polskimi za³o-
gami, natomiast statki o imionach zaczy-
naj¹cych siê od nazwy armatora, p³ywaj¹
pod bander¹ Hongkongu, z azjatyckimi za-
³ogami.

W chwili skierowania do druku niniej-
szego opracowania najnowszym statkiem
z serii, wprowadzonym do eksploatacji 28
pa�dziernika 2010 r., by³ Parandowski. Sta-
tek, podobnie jak i wszystkie jednostki
z omawianego programu nowych budów,
zatrudniony zosta³ w podstawowym, oko-
³oziemskim serwisie armatora pomiêdzy
g³ównymi portami Europy (Hamburg,
Antwerpia, Bilbao, Porto Marghera) i naj-
wa¿niejszymi portami Chin (Szanghaj, Xin-
gang, Dalian) oraz innymi portami dale-
kowschodnimi. Stamt¹d, poprzez porty
obu wybrze¿y Stanów Zjednoczonych,
bêdzie powraca³ do Europy.

Czwarta z kolei jednostka z transzy pro-
gramu odnowy floty zapocz¹tkowanej
przez Adama Asnyka, czyli statek o nazwie

Nr IMO Imiê statku Nr budowy Zdanie*** No�no�æ GT LOA B T LBP P
[ t ] [ m ] [ m ] [ m ] [ m ] [ kW ]

9271925 Wladyslaw Orkan 191* 10.2003 30 435 24 167 199,80 27,80 11,00 189,00 16 520
9272230 Chipolbrok Sun 192* 11.2003 30 396 24 167 199,80 27,80 11,00 189,00 16 520
9272216 Chipolbrok Moon 193* 04.2004 30 460 24 167 199,80 27,80 11,00 189,00 16 520
9272228 Leopold Staff 194* 12.2004 30 469 24 167 199,80 27,80 11,00 189,00 16 520
9432115 Adam Asnyk CSGD 001** 11.2009 30 000 24 167 199,80 27,80 10,30 189,00 16 520
9432127 Chipolbrok Star CSGD 002** 10.2010 30 346 24 142 199,80 27,80 10,30 189,00 16 520
9432139 Parandowski CSGD 003** 11.2010 30 000 24 115 199,70 27,80 10,30 189,00 16 520
9432141 Chipolbrok Galaxy CSGD 004** 11.2010 30 000 24 115 199,70 27,80 10,30 189,00 16 520
9432153 Kraszewski CSGD 005** 06.2011 30 000 24 336 199,80 27,80 10,30 189,00 16 520
9432165 Chipolbrok Cosmos CSGD 006** 09.2011 30 000 24 142 199,69 27,80 10,30 188,88 16 520

GT - tona¿ pojemno�ciowy brutto, LOA - d³ugo�æ ca³kowita, LBP - d³ugo�æ miêdzy pionami, B - szeroko�æ, T - zanurzenie, P - moc napêdu g³ównego;
* Shanghai Shipyard, ** COSCO Dalian Shipyard Co Ltd;
*** data przekazania do eksploatacji (w odniesieniu do trzech ostatnich statków - daty przewidywane wg stanu wiedzy z listopada 2010);
�ród³o: wiêkszo�æ danych z tabeli pochodzi z bazy danych Sea-Web IHS Fairplay.
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Asnyk - rufa.
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Zrzutowa ³ód� ratunkowa.
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Pomost nawigacyjny.
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£ód� ratownicza MOB.
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Rendering komputerowy
¿urawia pok³adowego MacGregor

typu GLH o DOR 320 T.
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Chipolbrok Galaxy, przewidywany by³ do
wprowadzenia do eksploatacji pod koniec
roku 2010, a zakoñczenie ca³o�ci progra-
mu spodziewane by³o jesieni¹ 2011 r.

Konstrukcja i rozplanowanie
przestrzenne

Jedno�rubowy statek o konstrukcji ca³-
kowicie spawanej, z odstêpem miêdzywrê-
gowym 790 mm, z szerok¹ ruf¹ pawê¿ow¹,
wydatn¹ gruszk¹ dziobow¹ i mocno pochy-
lon¹ dziobnic¹ oraz z d³ug¹ dziobówk¹
obejmuj¹c¹ tak¿e szczyt ³adowni nr 1.

Jednostka ma podwójne dno (o wyso-
ko�ci ok. 1900 mm), a tak¿e podwójne burty
(o przestrzeni miêdzyposzyciowej 2950
mm) w rejonie przedzia³u ³adunkowego.

Na krótkiej rufówce ustawiona jest
wysoka, 7-kondygnacyjna nadbudówka.
Pozwala na przewóz kontenerów u³o¿o-

nych na pokrywach luków w siedmiu
warstwach oraz na szeroko�æ 11 rzêdów,
przy zachowaniu dobrej widoczno�ci ze
sterówki. Sterówka jest asymetryczna, ze
stanowiskiem nawigatorów przesuniêtym
na prawo od p³aszczyzny symetrii statku.
Niesymetryczne s¹ te¿ skrzyd³a pomostu
nawigacyjnego - ma³e na prawej burcie
i obszerne na lewej.

Przednia �ciana nadbudówki i rufów-
ki odsuniêta jest maksymalnie do ty³u, co
pozostawia woln¹ przestrzeñ na pok³adzie
g³ównym, nad silnikiem napêdu g³ówne-
go, któr¹ mo¿na zagospodarowaæ ³adun-
kiem pok³adowym kontenerów (1 szereg
FEU lub dwa szeregi TEU). Statek posiada
piêæ ³adowni z dwoma rzêdami luków dla
³adowni 2-5 i pojedynczym lukiem dla
³adowni nr 1.

£adownie 1 oraz 5 posiadaj¹ sta³e miê-
dzypok³ady z lukami i hydraulicznie ope-

rowanymi pokrywami, przy czym ³adow-
nia nr 5 jest dzielona grodzi¹ wzd³u¿n¹,
a nr 1 - nie. £adownia numer 1 przystoso-
wana jest do przewozu ³adunków niebez-
piecznych (klasa IMO 1-8)

W d³u¿szych ³adowniach 2-4, dzielo-
nych wzd³u¿nie, nie ma sta³ych miêdzy-
pok³adów. Mo¿na w nich instalowaæ, za
pomoc¹ d�wigów, na ró¿nych wysoko-
�ciach, uzyskuj¹c elastyczno�æ w kszta³to-
waniu przestrzeni ³adunkowych � �miêdzy-
pok³adzi�, panele pontonowe pe³ni¹ce
rolê miêdzypok³adów.

W ró¿nych kombinacjach mo¿liwe jest
uzyskanie przestrzeni ³adunkowych o zró¿-
nicowanych wysoko�ciach (w wybranych
rejonach, np. w jednej z ³adowni - nawet
do piêciu miêdzypok³adzi), ale ³¹czna po-
wierzchnia paneli pontonowych jest taka,
¿e przy pe³nym zakryciu utworzonych
przestrzeni �miêdzypok³adzi�, wystarcza do

W³adys³aw Orkan na morzu.
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Adam Asnyk w porcie Gdynia.
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Adam Asnyk z bliska.
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Obszerna sterówka.
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Pok³ad g³ówny, luki i pokrywy lukowe.
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Charakterystyka podstawowa

Wymiary g³ówne:  d³ugo�æ ca³kowita
199,80 m, d³ugo�æ miêdzy pionami 189 m,
szeroko�æ konstrukcyjna 27,80 m, wyso-
ko�æ boczna  15,50 m, zanurzenie 10,30 m
/ 10,30 m.

Tona¿e i pojemno�ci:  GT 24 115
(Orkan, wg armatora 24 167), NT 10 714
(Asnyk, wg Sea-Web 10 714, Orkan, wg
armatora 10 714, niektóre statki z serii, wg
innych �róde³ 10 824); no�no�æ ok. 30 000
t (Asnyk, wg Sea-Web 30 000 t, Orkan 30
435 t, Parandowski, wg armatora 30 332
t); wyporno�æ 43 520 t, masa statku puste-
go ok. 13 100 ton; tona¿ skompensowany
brutto 17 244 CGT (Asnyk).

Pojemno�æ zbiorników: na paliwo
ciê¿kie 2742 m3 / 2632 t, olej napêdowy
175,4 m3 / 150,8 t, olej smarny 142,6 m3,
woda pitna 275,5 m3, zbiorniki balastowe
i zbiorniki podwójnego przeznaczenia 11
886 m3 / 12 183 t.

£adowno�æ: ³adowno�æ kontenerów:
1904 TEU, w tym 796 TEU w ³adowniach
i 1108 TEU na pok³adzie, 50 gniazd dla
pojemników ch³odzonych; pojemno�æ
³adunkowa: ziarno 37 700 m3 (ok. 40 000
m3 bez pontonowych paneli miêdzypo-
k³adów wewn¹trz ³adowni); bele ok. 37 000
m3 (ok. 39 300 m3 bez pontonowych pa-
neli miêdzypok³adów).

Za³oga: 28 osób.
Klasyfikacja:  podwójna - Lloyd�s

Register i Polski Rejestr Statków; przyk³a-
dowa notacja klasy: Lloyd�s Register 100
A1 container cargoes in all holds and on
hatch covers: *IWS:LI LMC UMS 8184 7BH.

Urz¹dzenia
 prze³adunkowe i inne

Istotê funkcjonaln¹ statków z omawia-
nej serii stanowi¹ wzmocniony kad³ub,
d³ugie ³adownie i ¿urawie prze³adunkowe
umo¿liwiaj¹ce przewóz sztuk ciê¿kich
i wielkogabarytowych. Za- i wy³adunek
takich obiektów mo¿liwy jest dziêki wy-
posa¿eniu ka¿dego ze statków w dwa,
umieszczone na piedesta³ach na lewej
burcie, elektrohydrauliczne ¿urawie pok³a-
dowe typu GLH, o maksymalnym ud�wi-
gu 320 t ka¿dy (DOR 320 T przy wysiêgu
6-16 m, 250 T dla 6-20 m, 200 T przy 6-25
m, 125 T - 6-32 m, 35 T dla wysiêgu od 6
do 35 m). ¯urawie te mog¹ pracowaæ
w tandemie, co umo¿liwia statkowi samo-
dzieln¹ obs³ugê ³adunków o masie jed-
nostkowej do 640 t (przy wysiêgu 16 m).

Dwa pozosta³e d�wigi, typu GL, usta-
wione w p³aszczy�nie symetrii statku - je-
den w czê�ci dziobowej, miêdzy ³adow-
niami 1 i 2 oraz jeden umieszczony miê-
dzy ³adowniami 4 i 5 (obejmuj¹cy wysiê-
giem tak¿e przestrzeñ nad si³owni¹) cha-
rakteryzuj¹ siê maksymalnym ud�wigiem
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Mesa oficerska.
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Mesa za³ogowa.

Fo
t. 

Pi
ot

r B
. S

ta
re

ñc
za

k

Kuchnia.
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Centrala manewrowo-kontrolna si³owni.
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Konsola mostka zintegrowanego.
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Biuro � sala komputerowa i konferencyjna.
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Asymetryczny mostek Orkana.
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Obszerne lewe skrzyd³o.
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Mniej obszerne prawe skrzyd³o.

utworzenia tylko dwóch miêdzypok³adów.
Pokrywy luków ³adowni (system MacGre-
gor) otwierane s¹ hydraulicznie. Statek
przystosowany jest do przewozu konte-
nerów oraz ³adunków ciê¿kich i wielko-
gabarytowych, a tak¿e suchych ³adunków

masowych, takich jak wêgiel, ziarno, rudy
metali i koncentraty rud metali, sól, cu-
kier, cement w workach, z³om, ³adunki
drobnicowe i pó³masowych - m.in. bawe³-
ny w belach, produktów rolniczych, wy-
robów stalowych, etc.
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50 t na ca³ej d³ugo�ci wychylenia ramie-
nia. D�wigi prze³adunkowe dostarczy³a fir-
ma Cargotec MacGregor. Ma³e d�wigi (go-
spodarcze przy nadbudówce, etc.) dostar-
czy³a firma Dreggen.

Na wyposa¿eniu statku znajduj¹ siê
m.in. zestaw trawers do ³adunków ciê¿-
kich i osprzêt ruchomy do mocowania
³adunków ciê¿kich i wielkogabarytowych.

Statek wyposa¿ono w dwie kotwice
o masie po 8300 kg i d³ugo�ci ³añcucha
632,50 m oraz zestaw wci¹garek kotwicz-
no-cumowniczych oraz cumowniczych
o automatycznie regulowanym naci¹gu.

Na urz¹dzenia sterowe sk³adaj¹ siê ster
podwieszony konwencjonalny, dziobowy
ster strumieniowy o mocy 900 kW (typu
KT-105B3 ze �rub¹ nastawn¹, dostarczo-
ny przez Wuhan-Kawasaki).

System wentylacyjny przestrzeni ³adun-
kowej (zasilanie powietrzem naturalne,
wyci¹g mechaniczny) zapewnia 6 wymian
powietrza na godzinê.

Si³ownia

Napêd g³ówny: g³ówn¹ jednostkê
napêdow¹ stanowi silnik typu Wartsila-
Sulzer 7RT-flex 60 C (Common Rail) o mocy
16 520 kW (22 461 kW) przy 114 obr./min.
- MCR i 14 042 kW (19 092 KM) - CSR,
wysokoprê¿ny, dwusuwowy, wolnobie¿-
ny, nawrotny, 7-cylindrowy, 600 x 2250
mm; w zale¿no�ci od statku - pochodz¹cy
od ró¿nych producentów, np.: Hyundai
Heavy Industries z Korei Po³udniowej,
Qingdao Qiyao Wartsila MHI Linshan
Marine Diesel Co Ltd (QMD) z Chin, a tak¿e
(wg Sea-Web) H. Cegielski - Poznañ; prêd-
ko�æ eksploatacyjna 19,20 kn (przy prêd-
ko�ci 13,8 w. napêd g³ówny statku zu¿y-
wa ok. 25 ton paliwa na dobê, a przy 18,5
w. - ok. 61 ton; wg niektórych �róde³ 19
wêz³ów to prêdko�æ maksymalna); silnik
napêdu g³ównego napêdza pojedyncz¹
�rubê o sta³ym skoku.

Napêd pomocniczy: 3 zespo³y pr¹-
dotwórcze oparte na silnikach wysokoprê¿-
nych na paliwo ciê¿kie Wartsila A6L20,
o mocy po 1020 kW przy 900 obr./min. i ge-
nerator ABB AMG 450L8; 1 agregat awaryj-
ny Damp D2866TE o mocy 212,5 kVA.

Pomocnicze urz¹dzenia i systemy si-
³owniane: kot³y parowe oraz podgrzewa-
cze paliwa dostarczy³a duñska firma All-
borg Indrusties Ltd. - opalany olejem ko-
cio³ Mission OS1600 (1500 kg/h, 7 bar)
i wykorzystuj¹cy ciep³o spalin AV-4 (1100
kg/h, 7 bar); wyparownik (wytwornica wody
s³odkiej) o wydajno�ci 20 m3 / 24 h.

Wyposa¿enie ratunkowe

Na wyposa¿enie ratunkowe statku
sk³ada siê m.in. zrzutowa ³ód� ratunkowa
z miejscami dla 30 osób, umieszczona na

Fo
t. 

Pi
ot

r B
. S

ta
re

ñc
za

k

Maszyna sterowa.
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Zespo³y pr¹dotwórcze.
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Silnik g³ówny.
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Spalarka odpadów.
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Kabina nawigacyjna.
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Stanowisko GMDSS i ³¹czno�ci satelitarnej.
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Na dziobie - pok³ad manewrowy
z wci¹garkami Rauma Brattvaag
- cumownicz¹ i kombinowan¹.
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¯ó³te elementy zasztauowane na skraju
pok³adu dziobówki, miêdzy ³adowniami
nr 1 i 2, to jedne z bêd¹cych
na wyposa¿eniu statku trawersów
do ³adunków ciê¿kich.

rufie, na pochylni bli¿ej lewej burty stat-
ku; 5 pneumatycznych tratew ratunkowych
(na pok³adzie A nadbudowki - prawa i le-
wa burta po dwie oraz jedna na dziobie);
szybka ³ód� ratownicza (MOB boat),
umieszczona z dedykowanym ¿urawikiem
w rufowej czê�ci statku przy prawej burcie.

Elektronika morska

Statek ma bogate i nowoczesne wypo-
sa¿enie nawigacyjne i komunikacyjne.
W jego sk³ad wchodzi m.in. mostek zinte-

growany m.in. z systemem map elektro-
nicznych, dostarczony przez SAM Electro-
nics (STN ATLAS Marine Electronics
GmbH); urz¹dzenia telekomunikacyjne
i GPS wraz z UKF i odbiornikiem map syn-
optycznych dostarczy³y firmy NERA Ne-
tworks z Norwegii, duñski Sailor oraz Le-
ica;  statek wyposa¿ono w system VDR
(�czarn¹ skrzynkê�) Kelvin Hughes�a.

Opracowa³:
Piotr B. Stareñczak
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Pieni¹dze pozyskane z Unii Europej-
skiej (O� priorytetowa 4 Programu Ope-
racyjnego �Zrównowa¿ony rozwój sektora
rybo³ówstwa oraz nadbrze¿nych obszarów
rybackich�) maj¹ byæ przeznaczone miê-
dzy innymi na modernizacjê portów mor-
skich oraz na rozwój infrastruktury porto-
wej. Mo¿liwe równie¿, ¿e w portach po-
jawi¹ siê miejsca, gdzie rybacy bêd¹ mo-
gli spêdzaæ wolny czas, a tak¿e strefy edu-
kacji rybackiej. W Ustce na przyk³ad po-
wstanie muzeum rybo³ówstwa. Dodatko-
we fundusze bêd¹ mog³y pozyskiwaæ
równie¿ firmy zajmuj¹ce siê produkcj¹
sprzêtu rybackiego oraz zak³ady przetwór-
stwa rybnego. Mo¿na finansowaæ budo-
wê, remonty i przebudowê ma³ej infra-
struktury turystycznej, remonty obiektów
wpisanych do rejestru zabytków, tworze-
nie muzeów, skansenów i adaptacje stat-
ków rybackich do prowadzenia dzia³al-
no�ci gospodarczej.

- Chcemy pomagaæ lokalnym organi-
zacjom rybackim, indywidualnym ryba-

kom i urzêdom w rozwoju sektora rybac-
kiego i utrzymywania tego zawodu -
mówi Maciej Kara�, prezes S³owiñskiej
Grupy Rybackiej z siedzib¹ w Ustce. -
Fundusze unijne s¹ przeznaczone miêdzy
innymi na minimalizacjê zaniku sektora
rybackiego oraz poprawê ¿ycia lokalnej
spo³eczno�ci rybackiej.

S³owiñska Grupa Rybacka z siedzib¹
w Ustce bêdzie mia³a do dyspozycji po-
nad 46 mln z³. Pieni¹dze ju¿ s¹ na kon-
tach stowarzyszenia. Pierwsze wnioski
bêdzie mo¿na sk³adaæ na wiosnê 2011
roku. Ka¿da LGR opracowa³a dla swoje-
go obszaru Lokaln¹ Strategiê Rozwoju
Obszarów Rybackich. To kluczowy do-
kument pokazuj¹cy diagnozê obszaru
oraz preferowane i uzgodnione w drodze
konsultacji spo³ecznych kierunki jego roz-
woju. Strategia okre�la równie¿ najbardziej
oczekiwane i po¿¹dane przez lokaln¹
spo³eczno�æ projekty oraz kwotê �rod-
ków niezbêdn¹ do osi¹gniêcia celów za-
wartych w strategii.

W samym woj. pomorskim, w pierw-
szym losowaniu dofinansowanie otrzyma-
³o a¿ 7 grup rybackich. £¹cznie jest to
ponad 300 mln z³. Najwiêcej w ca³ej Pol-
sce. W województwie zachodniopomor-
skim 3 LGR otrzyma³y 90 mln dofinanso-
wania, z czego ok. 38,5 mln z³ � otrzyma
Dar³owska Lokalna Grupa Rybacka.

Grupy zosta³y wy³onione w pierw-
szym konkursie og³oszonym przez mini-
stra rolnictwa i rozwoju wsi. Wnioski z³o-
¿y³o 61 stowarzyszeñ z ca³ej Polski � 10
z terenów nadmorskich, a 51 dzia³aj¹cych
na obszarach, na których prowadzone jest
rybactwo �ródl¹dowe. Minister zaakcep-
towa³ 26 z nich. LGR otrzymaj¹ ³¹cznie
prawie 800 mln z³. Dla zwyciêzców dru-
giego konkursu bêdzie do podzia³u bli-
sko 450 mln z³. Kwota dofinansowania
jednego projektu mo¿e wynie�æ od 200
tys. do 1 mln z³, w zale¿no�ci od rodza-
jów operacji. Dofinansowanie jakie mo¿e
otrzymaæ wnioskuj¹cy, zak³ada od 60 do
100 proc. kosztów kwalifikowanych pro-
jektu.

Hubert Bierndgarski

Lokalne Grupy Rybackie z kas¹

Ku poprawie
¿ycia spo³eczno�ci
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WYDARZENIA kraj

Ponad miliard z³otych, z przeznaczeniem na rozwój
samorz¹dów nadmorskich, trafi³o do Lokalnych Grup
Rybackich. To stowarzyszenia skupiaj¹ce samorz¹dy,
organizacje pozarz¹dowe, stowarzyszenia rybackie

oraz prywatne osoby zajmuj¹ce siê
rybo³ówstwem i przetwórstwem ryb.

Maciej Kara�, prezes S³owiñskiej
Grupy Rybackiej z Ustki.
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W Ustce powstanie
muzeum rybo³ówstwa.
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- Pani profesor, co pani rozumie
przez s³ownictwo morskie?

- Mówi¹c najpro�ciej � jest to s³ow-
nictwo mówi¹ce o morzu i o tym wszyst-
kim, co siê na morzu i wokó³ niego dzie-
je, zwi¹zane z ¿eglug¹ czy ³owieniem ryb.
Przy czym s³ownictwo morskie nale¿a³o-
by odró¿niæ od morskiej terminologii, bo
s¹ to jednostki funkcjonuj¹ce na ró¿ne
sposoby: s³ownictwo to jest to, jak mó-

wimy o morzu na co dzieñ, terminologia
to jak o morzu mówi¹ fachowcy.

- A sk¹d siê wziê³o polskie s³ow-
nictwo morskie?

- Mo¿na by powiedzieæ, ¿e polskie
s³ownictwo morskie zesz³o z l¹du. Wy-
razy, które od pocz¹tku odnosi³y siê do
rzeczywisto�ci morskiej s¹ zazwyczaj
wyrazami zapo¿yczonymi, przysz³y
sk¹d�. Rodzimego s³ownictwa pierwot-

nie morskiego, to znaczy s³ów, które
w naszym jêzyku powstawa³y od razu
po to, ¿eby nazywaæ rzeczywisto�æ
morsk¹, jest niewiele. S¹ to przede
wszystkim wyrazy, które odnosi³y siê
do fragmentów krajobrazu l¹dowego,
takie jak na przyk³ad cie�nina, czyli
pierwotnie: ciasne miejsce, przej�cie, na
l¹dzie, miêdzy górami. Pó�niej to s³o-
wo �zesz³o� na morze. Poza tym, do

Z prof. dr hab. Jolant¹ Maækiewicz z Uniwersytetu Gdañskiego o polskim
s³ownictwie morskim rozmawiaj¹ Tomasz Falba i Czes³aw Romanowski

Obraz morza
     zaklêty w jêzyku

ROZMOWY MORZA o jêzyku
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- Raczej nie. S³ownictwo morskie do-
tyczy ró¿nych aspektów zwi¹zanych
z morzem, po pierwsze krajobrazu mor-
skiego, czyli bêdzie to morskie s³ownic-
two geograficzne: czê�ci morza, czê�ci
morza stykaj¹ce siê z l¹dem. Dalej s³ow-
nictwo, powiedzmy, hydrograficzne: fale,
pr¹dy, burze. Nastêpnie s³ownictwo zwi¹-

zane z czynno�ciami na morzu, nazwy
jednostek p³ywaj¹cych, nazwy profesji
osób, które na tych jednostkach p³ywaj¹.
S¹ to rozmaite grupy s³ownictwa, rozma-
ite dziedziny. Proporcje miêdzy rodzimym
s³ownictwem przejêtym z l¹du a s³ownic-
twem zapo¿yczonym z innych jêzyków
mog³o byæ rozmaite. Nale¿a³oby za³o¿yæ,
¿e je¿eli chodzi o s³ownictwo zwi¹zane
z ¿eglug¹: nazwy statków, ich czê�ci, lu-
dzi na statkach pracuj¹cych, to ono bê-
dzie raczej zapo¿yczone. Natomiast je¿eli
chodzi o s³ownictwo geograficzne, zwi¹-
zane z krajobrazem morskim, mo¿na za-
k³adaæ, ¿e ono w wiêkszej czê�ci bêdzie
rodzime.

- Takie wyra¿enia jak grzbiety czy
grzywy fal, to zapo¿yczenia, czy wy-
ra¿enia zwi¹zane z naszym umi³owa-
niem do koni?

- W stereotypie Polaka wprawdzie
tkwi zami³owanie do koni, ale kojarzenie

ich z morzem nie jest polskim wynalaz-
kiem. Jednym z atrybutów Posejdona by³
przecie¿ koñ. Nie tylko w jêzyku polskim
metaforyka mówi¹ca o ruchu wody jest
metaforyk¹ koñsk¹. Chocia¿by w jêzyku
angielskim wyra¿enia zwi¹zane z uje¿d¿a-
niem konia, z je�d�cem, którym jest sta-
tek, przeniesiono do jêzyka morskiego.
Na marginesie: ciekawostk¹ jest, ¿e w jê-
zyku angielskim, w odró¿nieniu od pol-
skiego, czê�ciej na morze przenoszony
jest obraz gór ni¿ w polszczy�nie. Mo¿e
jest to zwi¹zane z tym, ¿e w Polsce od
gór od morza jest bardzo daleko, a w
wypadku brytyjskiego krajobrazu s¹siado-
wanie gór z morzem to nic nadzwyczaj-
nego.

- Wspomnia³a pani o s³owie cie-
�nina. Jakie s¹ inne przyk³ady wyra-
zów l¹dowych przeniesionych na
morze?

- Na przyk³ad s³owo zatoka. W tej
chwili zaliczona jest do krajobrazu mor-
skiego, a pierwotnie odnosi³a siê do rze-
ki. Zatoka, w formie mêskiej: zatok, by³a
nazw¹ zakola rzecznego. Ze wzglêdu na
podobieñstwo kszta³tu � co� zatoczone-
go, zaokr¹glonego � przenios³o siê to na
krajobraz morski.

- A dlaczego wiele dawnych s³ów
zwi¹zanych z morzem nie przetrwa-
³o do dzisiaj? Powiedzmy s³owo
ostrów? Dlaczego dzisiaj zamiast
ostrów mówimy wyspa?

- Dlaczego pewne wyrazy z jêzyka s¹
wypierane, trudno powiedzieæ. W wy-
padku pary, o której pan mówi, oba wy-
razy s¹ rodzime: ostrów to co� ostrego,
skalistego, wyspa to co� wysypanego,
usypanego, pierwotnie zapewne odnosi-

s³ownictwa morskiego s³owa �przesz³y�
ze s³ownictwa wodnego, s³ownictwa fli-
sackiego, które w polszczy�nie bardzo
wcze�nie zaczê³o siê kszta³towaæ, albo-
wiem sp³aw rzekami by³ bardzo wa¿n¹
czê�ci¹ dawnej, polskiej gospodarki.

- Czyli mamy s³owa �l¹dowe�, któ-
re przeniknê³y do s³ownictwa mor-
skiego i s³owa zapo¿yczone. Których
jest wiêcej, da siê to policzyæ?

ROZMOWY MORZA o jêzyku

- Wyrazy, które od pocz¹tku odnosi³y
siê do rzeczywisto�ci morskiej

s¹ zazwyczaj wyrazami
zapo¿yczonymi, przysz³y sk¹d� � mówi

prof. dr hab. Jolanta Maækiewicz.
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Zatoka, w formie mêskiej: zatok, by³a nazw¹ zakola rzecznego.



42 Nasze MORZE l nr 1 l styczeñ 2011

³o siê do krajobrazu rzecznego, do zbu-
dowanych z naniesionego piasku ³ach, któ-
re z czasem stawa³y siê wyspami. Trud-
no powiedzieæ, dlaczego zosta³a wyspa,
a nie ostrów.

- A s³owa zapo¿yczone z innych
jêzyków?

- W wypadku tych zapo¿yczeñ �ró-
d³a by³y ró¿ne. Pierwsze z nich to jêzyki
klasyczne: greka, ³acina, w których wy-
padku mamy czêsto do czynienia z wy-
razami miêdzynarodowymi, obecnie funk-
cjonuj¹cymi w rozmaitych jêzykach eu-
ropejskich, jak na przyk³ad ocean, który
z greki, przez ³acinê znalaz³ siê w s³ow-
nictwie ogólnoeuropejskim. W staropol-
skim s³ownictwie morskim, s³ów zapo¿y-
czonych ze staro¿ytno�ci by³o bardzo
du¿o, bo wówczas w ogólnym s³ownic-
twie takich s³ów by³o wiêcej, by³y po-
wszechniej u¿ywane.

- Nasz jêzyk, w porównaniu z an-
gielskim, jest dosyæ ubogi je¿eli cho-
dzi o morskie nazewnictwo. U nas
jest zatoka, a Anglicy maj¹ bay, gulf,
cove, bight i creek�

- Tak, to prawda. Na marginesie � je-
ste�my tak przyzwyczajeni do patrzenia
na �wiat przez pryzmat w³asnego jêzy-
ka, ¿e nie zauwa¿amy tego, czego ten
jêzyk nazwaæ nie potrafi. Wracaj¹c do
zatoki � zdaje mi siê, ¿e w tym wypadku

ta angielska ró¿norodno�æ ma zwi¹zek
z ¿eglug¹ przybrze¿n¹, w której trzeba
bardzo dobrze znaæ liniê brzegow¹, wie-
dzieæ, gdzie jest g³êbiej, gdzie p³yciej,
gdzie jest szeroka, a gdzie w¹ska zatoka.
Nazywanie elementów linii brzegowej, jej
rozró¿nienie by³o niezwykle wa¿ne i ka¿-
da jej czê�æ musia³a mieæ swoj¹ nazwê.
Jak Anglicy wyruszali na morze? Bardzo
powoli i ostro¿nie, najpierw krêcili siê
wokó³ w³asnych wybrze¿y, na pe³ne mo-
rze wyruszyli o wiele pó�niej ni¿ np. Hisz-
panie. Dla Anglika podstawow¹ perspek-

tyw¹ by³a perspektywa rybaka czy ¿egla-
rza p³ywaj¹cego wokó³ wysp, nie zapusz-
czaj¹cego siê zbyt g³êboko w morze. St¹d
np. bogactwo nazw tamtejszych wysepek.

- A czy zna pani profesor przyk³ad
s³owa zwi¹zanego z morzem, które
ani nie ma rodowodu l¹dowego ani
nie jest zapo¿yczone?

- Tak, tym s³owem jest� morze.
- Naprawdê? Nie jest pochodzenia

³aciñskiego, to nie jest ³aciñskie
mare?

- Tak, ale ³acina by³a pó�niej, to s³o-
wo wywodzi siê z jêzyka praindoeuropej-
skiego. Tyle, ¿e nasi indoeuropejscy
przodkowie wywodz¹ siê ze stepów, do
morza dotarli stosunkowo pó�no, na te-
renach dzisiejszej Grecji. S³owo to
(brzmi¹ce prawdopodobnie mari) po-
cz¹tkowo nazywa³o rozmaite zbiorniki
wodne, np. jeziora, zbiorniki zalewowe.
Dopiero pó�niej zaczê³o siê �specjalizo-
waæ�. Owe ró¿ne znaczenia widaæ jesz-
cze, gdy przyjrzymy siê kontynuantom
tego s³owa w innych jêzykach indoeuro-
pejskich, na przyk³ad francuskie mer od-
nosi siê do zbiornika s³onej wody, ale
podobnie brzmi¹ce marais to bagno, za�
mare - ka³u¿a. W angielskim mamy
wprawdzie sea, które jest pochodzenia
gemañskiego, ale te¿ przestarza³e ju¿ dzi�
s³owo mere, które nazywa³o jeziora.

- Czy w innych jêzykach mo¿emy
znale�æ s³owa morskie, które pocho-
dzi³yby z Polski?

- W¹tpiê. Mogê najwy¿ej wskazaæ,
w jaki sposób takie hipotetyczne s³owo
mog³oby przenikn¹æ do innych jêzyków.

- Hanza?
- No tak, z Hanz¹ wymieniali�my to-

wary, ale czy s³owa? Na zachód dawali-
�my naprawdê ma³o s³ów. Wiêcej sz³o
na wschód, z tym, ¿e czê�ciej byli�my
po�rednikiem w przekazie s³ów zachod-
nich.

- Ale by³ taki moment, kiedy�my
siêgali od morza do morza. Wiêc je-
¿eli np. Kozacy operowali na Morzu
Ba³tyckim, a by³ taki epizod, to nazwa
ich ³odzi, czyli czajka, powinna byæ
znana Skandynawom, czy te¿ wej�æ
do ich jêzyka.

- Je¿eli chodzi o ró¿ne dziedziny s³ow-
nictwa morskiego, udzia³ zapo¿yczeñ i ich
�ród³a s¹ ró¿ne. Najwiêcej jest zwi¹zanych
z ¿eglug¹. Chodzi o to, ¿e gdy pojawia siê
jaki� nieznany wcze�niej w danym pañ-
stwie czy spo³eczno�ci obiekt z w³asn¹
nazw¹, to ona siê w danym jêzyku przyj-
muje. Polacy gdzie� tak od XVI wieku te¿
zaczynali podró¿owaæ, np. do Ziemi �wiê-

tej. Droga wodna by³a bezpieczniejsza
i wygodniejsza od l¹dowej. Stykaj¹c siê
z innymi jednostkami p³ywaj¹cymi i opi-
suj¹c swoje woja¿e w dziennikach pod-
ró¿y, wprowadzali te nieznane wcze�niej
nazwy. I w taki sposób wchodzi³y one do
polszczyzny.

- Jak ju¿ jeste�my przy XVI-XVII
wieku � ciekawi nas, jakiego jêzyka
u¿ywali ludzie s³u¿¹cy na statkach
kaperskich króla W³adys³awa Jagiel-
loñczyka, we flocie królewskiej Zyg-
munta Augusta, czy w Bitwie pod
Oliw¹. Jakie by³o pochodzenie termi-
nologii tam u¿ywanej? Przecie¿ ofi-
cer wydaj¹c rozkazy musia³ to robiæ
w jakim� jêzyku.

- Kiedy mówimy o tym okresie, raczej
by³by to jêzyk niemiecki ni¿ angielski,
który nie oddzia³ywa³ wówczas ani na pol-
szczyznê, ani na inne jêzyki. To musia³a
byæ raczej mieszanina niemieckiego, któ-
rego� z jêzyków skandynawskich, które-
go � nie wiemy, tym bardziej, ¿e wiele
s³ów w tamtejszych jêzykach mia³o po-
dobne lub identyczne brzmienie. Na przy-
k³ad s³owo flota � zak³ada siê, ¿e jest po-
chodzenia skandynawskiego, ale z które-
go konkretnie kraju pochodzi, nie wie-
my. W �rodowiskach wielojêzycznych,
gdzie tym co ³¹czy jest wspólna praca,
zwykle wypracowuje siê jaki� ¿argon zro-
zumia³y dla wszystkich. A podstawowe
komendy wydawane s¹ w jêzyku, który
jest nadrzêdny i równie¿ dla wszystkich
zrozumia³y. Podejrzewam, ¿e móg³ byæ
to jêzyk niemiecki.

- A Kaszubi? Spo³eczno�æ ¿yj¹ca
od wieków z morza, maj¹ca w³asne
jednostki, a wiêc i w³asne ich nazwy.
Czy to nazewnictwo przechodzi³o do
jêzyka polskiego? By³o przecie¿
o wiele bogatsze ni¿, powiedzmy,
ch³opa na Podolu.

- Nie tylko s³ownictwo. Sprawdzi³am
jak to wygl¹da w odniesieniu do przys³ów.
W publikacji �Nowa ksiêga przys³ów i wy-
ra¿eñ przys³owiowych polskich� pod ha-
s³em morze, trzy czwarte z nich to przy-
s³owia kaszubskie. Je¿eli chodzi o widze-
nie przez Kaszubów morza, to charakte-
rystyczne jest, ¿e dla nich morze by³o
miejscem pracy, czyli zestawiali morze
z rol¹, z polem uprawnym�

- �bo uprawiali morze.
- W³a�nie, dla nich to nawet nie by³o

przeno�ne znaczenie, rozumieli je dos³ow-
nie. Je¿eli siê spojrzy na s³ownictwo czy
frazeologiê kaszubsk¹ dotycz¹c¹ morza,
to oni naprawdê to morze widzieli � zwra-
cali uwagê na jego ruchy, falowanie, wia-

ROZMOWY MORZA o jêzyku
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Dziób jest s³owem polskim.
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try, sztormy. Ich s³ownictwo by³o o wie-
le bogatsze, bo od morza zale¿a³ ich los.

- Pani profesor, sk¹d siê wziê³y
w jêzyku polskim podstawowe s³owa,
które u¿ywane s¹ przez marynarzy
jak rufa i dziób?

- Rufa jest zapo¿yczeniem, brzmi nie-
miecko. Dziób jest oczywi�cie s³owem
polskim. Swoj¹ drog¹ to zabawne, ¿e na
okre�lenie dwóch koñców statku u¿ywa-
my s³ów o kompletnie ró¿nym pocho-
dzeniu.

- A dlaczego dziób, a nie np. g³o-
wa?

- Mo¿e chodzi³o o to, jak wygl¹da³y
dawne jednostki p³ywaj¹ce, w tym sen-
sie, ¿e ich przód kojarzy³ siê z ptasim
dziobem. Np. przód Daru Pomorza jed-
noznacznie kojarzy mi siê z ptasim dzio-
bem. Ale móg³by to byæ jeszcze nos.
By³by bardziej zrozumia³y, bo przenosze-
nie nazw czê�ci cia³a na wszystko co nas
otacza, jest bardzo naturalnym procesem.

- Koñcówka masztu mog³aby byæ
czubkiem. A jest, z angielskiego, to-
pem�

- Bo z kszta³towaniem siê s³ownictwa
specjalistycznego jest tak samo jak
z kszta³towaniem siê s³ownictwa ogólne-
go. Kiedy zaczyna siê co� nazywaæ, bar-
dzo czêsto próbuje siê ró¿nych sposobów,
co nam pasuje. To s³ownictwo siê bardzo
powoli konwencjonalizuje, z du¿ego za-
sobu wybiera siê, czasami wrêcz przypad-
kowo, jedn¹ lub dwie nazwy. Chocia¿by
dla nazwania tego co dzisiaj zwie siê za-
tok¹, przez trzy stulecia, od piêtnastego
do osiemnastego wieku, pojawia³y siê
nastêpuj¹ce nazwy: odnoga morska, stru-

mieñ morza, kana³ morski, buchta, jê-
zyk, okr¹¿ek, wyrwa w brzegu morskim,
zatok, zatoka, wylewa morska, wylewek,
odlewisko, golf. I z tego wszystkiego zo-
sta³a zatoka.

- Jêzyk i s³ownictwo kszta³tuje siê
przez setki lat. Czy jest jednak jaki�
okres, który decyduj¹co wp³yn¹³ na
nasze nazewnictwo morskie?

-  Zawsze czynnikiem porz¹dkuj¹cym
jêzyk jest tworzenie s³owników. Pierw-
szy wa¿ny s³ownik dla polszczyzny to
s³ownik Lindego, czyli prze³om XVIII
i XIX wieku. Oczywi�cie, gdyby�my po-
równali ten s³ownik z u¿ywanym obec-
nie s³ownictwem, jest ono w wielu dzie-
dzinach o wiele bogatsze. Bogactwo sy-
nonimów w jakim� okresie mo¿e informo-
waæ nas o tym, ¿e s³ownictwo w danej
dziedzinie dopiero siê kszta³tuje, czyli
jeste�my na etapie poszukiwañ, tak jak
z t¹ zatok¹, czy tak jak by³o zapewne z na-
zywaniem czê�ci statków. Podejrzewam,
¿e w pierwszych stuleciach by³o ile� ich
nazw i dopiero pó�niej utrwali³a siê ta jed-
na. Czasem zreszt¹ dzieje siê to przypad-
kowo, st¹d ów brak konsekwencji w nazy-
waniu. Jêzyk, którym siê na co dzieñ po-
s³ugujemy, nie jest konsekwentny i nie
musi byæ.

- Ale s¹ momenty prze³omowe,
w których mo¿emy mówiæ o pew-
nym porz¹dkowaniu terminologii
i s³ownictwa. Tym momentem by³ bez
w¹tpienia rok 1918, kiedy Polska od-
zyska³a niepodleg³o�æ i skrawek do-
stêpu do morza. W jednej z ksi¹¿ek
Borchardta, �Kolebka nawigatorów�,
jest rozdzia³, w którym opisuje on jak

powsta³a polska terminologia mor-
ska. Przypisuje siê to powstaniu
pierwszych podrêczników dla szkó³
morskich, czyli dzie³u dwóch ludzi -
Antoniego Ledóchowskiego i Mamer-
ta Stankiewicza. Stanêli przed gigan-
tycznym zadaniem, musieli z³o¿yæ
�do kupy� nazewnictwo morskie u¿y-
wane w trzech zaborach. Wiêc nie
zawsze siê da zadekretowaæ, ¿e od
dzisiaj ten wyraz znaczy to i to.

- W terminologii - tak. W s³ownictwie,
czyli tym co jest czê�ci¹ jêzyka ogólne-
go, nie.

- No wiêc, czy w wypadku termi-
nologii da siê to wszystko pouk³adaæ,
¿eby to by³o i konsekwentne, i zro-
zumia³e? Czy to syzyfowa praca?

- S¹ takie próby. Ale w pewnym sensie
jest to te¿ syzyfowa praca. Bo z jednej stro-
ny - terminologia, w odró¿nieniu od s³ow-
nictwa, podlega �obróbce� przez fachow-
ców. Kto� bierze bogactwo terminów, robi
z tego s³owniki terminologiczne, porz¹d-
kuje. W terminologii obowi¹zuj¹ pewne
zasady, a mianowicie, ¿e dla jednej rzeczy
powinna byæ jedna nazwa, ¿e termin po-
winien mieæ precyzyjne znaczenie, trzeba
u�ci�liæ, dok³adnie wiedzieæ, co to jest
morze, a co to ocean - w jêzyku ogólnym
jest to nam do�æ obojêtne. Ale w³a�nie
z drugiej strony mamy �ci�nienie� jêzyka
ogólnego, bo ci wszyscy, którzy pos³uguj¹
siê terminologi¹, na co dzieñ u¿ywaj¹ jê-
zyka nieterminologicznego. �Nara¿one� s¹
te wyrazy, które funkcjonuj¹ równocze�nie
na dwa sposoby, wyrazy typu morze,
obecne w jêzyku ogólnym i w terminolo-
gii. Jêzyk ogólny jest nieprecyzyjny, a sy-
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Przód Daru Pomorza jednoznacznie
kojarzy siê z ptasim dziobem...

Fancuskie mer odnosi siê do zbiornika s³onej wody,
ale podobnie brzmi¹ce marais to bagno, za� mare - ka³u¿a.
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nonimia i wieloznaczno�æ s¹ w nim natu-
ralnymi zjawiskami. O wiele �bezpieczniej-
sze� s¹ terminy utworzone sztucznie, czy
zapo¿yczone tylko na potrzeby termino-
logii, bo nie ma tego �ci�nienia� wp³ywu
jêzyka ogólnego. I tu istotnie mo¿na zade-
kretowaæ, ¿e wyraz x, który nikomu siê
z niczym nie kojarzy, bêdzie znaczy³ to i to.

- Przyk³adem zamieszania mo¿e
byæ u¿ywanie s³ów okrêt i statek. Ten
pierwszy oznacza obecnie jednostkê
floty wojennej, ten drugi handlowej.
To dlaczego przemys³ stoczniowy na-
zywany jest okrêtownictwem? A prze-
chodz¹c do pytania, jakie pani zda-
niem zjawisko opisuje sytuacja odrêb-
nego s³ownictwa morskiego dla Ma-
rynarki Wojennej? S³u¿¹cy tam mary-

narze mówi¹ np. ¿e okrêt wychodzi
z portu, albo, ¿e idzie w jakim� kie-
runku zamiast wyp³ywa i p³ynie.

- W ka¿dej wyspecjalizowanej dziedzi-
nie ¿ycia, która pos³uguje siê swoj¹ ter-
minologi¹, jest tendencja, aby ze swoje-
go jêzyka uczyniæ co� w rodzaju tajnego
kodu. Na zasadzie, kto mówi tak jak my,
jest jednym z nas. Kto nie potrafi siê po-
s³ugiwaæ siê naszymi zwrotami, nie jest
nasz. Czasami jest to �wiadome, najlep-
szym przyk³adem jest wiêzienna gryp-
sera, czasami to wp³yw okoliczno�ci. Sy-
gna³ - my jeste�my wyj¹tkowi, a nasz jê-
zyk jest jêzykiem dla wtajemniczonych.

- A jak pani ocenia zapo¿yczenia
z jêzyków obcych, g³ównie z angiel-
skiego, we wspó³czesnym jêzyku

polskim? Najlepszym przyk³adem jest
shiplover. Dlaczego nie mo¿e byæ to
mi³o�nik statków czy okrêtów?

- Przyznam, ¿e tego nie rozumiem. Nie
jestem przeciwko wszystkim zapo¿ycze-
niom, bo niektóre z nich s¹ przydatne, gdy
rzecz wchodzi ze swoj¹ nazw¹, a w do-
datku, gdy wchodzi równocze�nie na ró¿-
ne obszary jêzykowe, mamy wiêc wygo-
dê w pos³ugiwaniu siê nazw¹ ogólnie zro-
zumia³¹. Je¿eli chodzi o shiplovera, nie
widzê powodu, by nie zamieniæ go na
jaki� polski odpowiednik.

- Mo¿e i tu mamy do czynienia
z tym wyj¹tkowym klubem pos³ugu-
j¹cym siê w³asnym jêzykiem?

- My�lê, ¿e tak.
- Jaki jest zatem ten jêzykowy ob-

raz morza w Polsce?
- Trzeba pamiêtaæ o tym, ¿e je¿eli

pos³ugujemy siê pojêciem �obraz �wiata
zaklêty w jêzyku�, to odnosi nas to do
przesz³o�ci. Bo s³owa, którymi siê pos³u-
gujemy, nie wesz³y do jêzyka wczoraj.
A zatem nie �wiadcz¹ one o naszym wi-
dzeniu �wiata, a o tym, jak go postrzegali
nasi przodkowie. Chocia¿ te¿ nie do koñ-
ca, poniewa¿ wiele ze s³ów, którymi siê
oni pos³ugiwali i za pomoc¹ których wi-
dzieli �wiat, do dzisiaj nie dotrwa³o. Pojê-
cie �obraz �wiata� jest wiêc pojêciem przy-
datnym, do którego jednak trzeba mieæ
ograniczone zaufanie. Obraz morskiego
�wiata wynikaj¹cy z tego, co znajdujemy
w danych jêzykowych, potwierdza to, co
wiemy sk¹din¹d, czyli z historii - ¿e na
morze patrzyli�my z bardzo daleka, ¿e czê-
sto nie by³o ono widziane w³asnymi oczy-
ma, a poprzez literaturê. ¯e nie by³o to
morze, z którym stykano siê na co dzieñ...

- ¯ywi³o tylko Kaszubów...
- To nie by³o morze, od którego zale-

¿a³o prze¿ycie. Naszych przodków ¿ywi-
³o pole, a nie morze. Czyli jest to morze,
je¿eli pos³u¿ymy siê metafor¹ obrazu,
widziane z daleka, bez szczegó³ów, nie-
wyra�ne, raczej impresjonistyczne ni¿
realistyczne.

- Zatem, czy w �wietle badañ jêzy-
kowych jeste�my narodem morskim?

- Nie.

ROZMOWY MORZA o jêzyku

- W stereotypie Polaka wprawdzie
tkwi zami³owanie do koni,

ale kojarzenie ich z morzem
nie jest polskim wynalazkiem
� wyja�nia prof. Maækiewicz.

Prof. dr hab.
Jolanta Maækiewicz jest

kierownikiem Zak³adu Jêzyka
Mediów w Instytucie Filozofii,

Socjologii i Dziennikarstwa
(Wydzia³ Nauk Spo³ecznych)

Uniwersytetu Gdañskiego.
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Ma³o kto z odwiedzaj¹cych B³yskawi-
cê turystów zdaje sobie sprawê, ¿e okrêt
¿yje podwójnym ¿yciem. To pierwsze
�krêci siê� wokó³ ludzi, którzy przychodz¹
na pok³ad, aby poznaæ jego dzieje i hi-
storiê Polskiej Marynarki Wojennej w ogó-
le. W drugim za�, jednostka pe³ni funk-
cje reprezentacyjne. Z obu powodów jest
tak¿e miejscem s³u¿by dla czterdziestu
cz³onków obecnej za³ogi.

W ci¹gu roku pok³ad okrêtu odwie-
dza do 140 tysiêcy osób. Zwiedzaj¹, przy
okazji zapoznaj¹c siê z przygotowan¹ dla
nich wystaw¹, która zajmuje oko³o 150
metrów kwadratowych powierzchni
kontrtorpedowca. To zaledwie 10 procent
jednego z sze�ciu pok³adów. Choæ w po-
³¹czeniu z reszt¹ trasy zwiedzania, prowa-
dz¹c¹ poprzez maszynowniê, kot³owniê
i pok³ady, na których rozmieszczone s¹
liczne elementy uzbrojenia i osprzêtu

okrêtowego, stanowi to w sumie wiêk-
szo�æ jednostki, jednak wiele z wa¿nych
jej elementów pozostaje dla turystów nie-
dostêpna.

Dziêki uprzejmo�ci dowódcy, kmdr
por. Jerzego £ubkowskiego, zwi¹zanego
z B³yskawic¹ od dwudziestu lat, a dowo-
dz¹cego ni¹ od dziewiêciu, odbyli�my
spacer zagl¹daj¹c w te w³a�nie miejsca.
I pierwsze co przysz³o nam przyznaæ, to
fakt, ¿e wpuszczenie tutaj turystów mo-
g³oby byæ dla nich rzeczywi�cie niebez-
pieczne. Dotarcie w niektóre zakamarki
okrêtu jest po prostu trudne. Wiod¹ do
nich niezwykle w¹skie, wysokie i strome
trapy. W takich warunkach o wypadek
nietrudno.

S³u¿yæ godnie

Najpierw zobaczyli�my G³ówne Sta-
nowisko Dowodzenia, pomost bojowy
zlokalizowany wysoko nad pok³adem,
w dziobowej czê�ci okrêtu. To st¹d B³y-
skawica by³a i jest obecnie, w czasie prze-
holowywania na remonty, dowodzona.

Stoj¹c tam ³atwo sobie wyobraziæ sku-
lone w ciemno�ciach postaci, zalewane
wod¹, ch³ostane wiatrem (pomost nie jest

Chocia¿ wiêksza czê�æ legendarnego okrêtu-muzeum
B³yskawica udostêpniana jest turystom, to jednak wiele

pomieszczeñ pozostaje poza tras¹ zwiedzania.
Pokazujemy nieznane zak¹tki niszczyciela.

Podwójne ¿ycie

Salut jest wyj¹tkowy

B³yskawicy

Przy nabrze¿u w Gdyni.

na pok³adzie niszczycielaZ WIZYT¥...
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niczym zas³oniêty), uwa¿nie obserwuj¹-
ce morze gdzie� na pó³nocnym Atlanty-
ku podczas os³ony konwoju w czasie dru-
giej wojny �wiatowej.

O wiele bardziej komfortowe warun-
ki mieli cz³onkowie za³ogi pe³ni¹cy s³u¿-
bê w po³o¿onej ni¿ej i zakrytej kabinie
nawigacyjnej oraz s¹siaduj¹cej z ni¹ ste-
rówce. To w³a�nie tu okre�lano po³o¿e-
nie i kurs okrêtu, a tak¿e sterowano nim
przy pomocy ko³a sterowego.

Nieopodal obu kabin znajduje siê
centrala artyleryjska, sk¹d kierowano
ogniem korzystaj¹c z pomocy wielkie-
go kalkulatora artyleryjskiego umiesz-
czonego po�rodku pomieszczenia.
Wszystkie dzia³a B³yskawicy s¹ spraw-
ne, ale zakonserwowane. Strzelaæ mo¿-
na z dwu armat salutacyjnych. Robi siê
to (u¿ywaj¹c oczywi�cie �lepej amuni-
cji) w wyj¹tkowych sytuacjach, okre�lo-
nych przez Regulamin S³u¿by na Okrê-
tach, np. z okazji �wiêta Wojska Polskie-
go czy rocznicy powstania Marynarki
Wojennej.

Saluty armatnie to jeden z elemen-
tów funkcji reprezentacyjnej, jak¹ pe³-
ni B³yskawica. Jej pok³ad odwiedzaj¹
czêsto oficjalni go�cie, ostatnio z wizyt¹
by³ np. prezydent Bronis³aw Komorow-
ski. Odwiedziny VIP-ów nie s¹ jednak
jedynymi wa¿nymi wydarzeniami, któ-
rych �wiadkiem bywa niszczyciel. Na
jego pok³adzie �wodowane� s¹ ksi¹¿-
ki, odbywaj¹ siê konferencje naukowe
i promocje oficerskie. Ba, nawet paso-
wania na pierwszoklasistów! W sumie
daje to kilkadziesi¹t ró¿nego rodzaju
imprez w ci¹gu roku.

To du¿o. Chocia¿ na B³yskawicy s³u-
¿y 40 ludzi, dowódca okrêtu nieraz na-
rzeka, ¿e to nadal za ma³o, aby godnie
wszystko obs³u¿yæ. A przecie¿ to nie je-
dyne zadanie, jakie przed nimi stoi. Okrêt
wci¹¿ pozostaje na stanie Polskiej Mary-
narki Wojennej i podlega wszelkim woj-
skowym rygorom (Marynarka Wojenna
jedynie udostêpnia okrêt muzeum MW
w Gdyni, a jego dowódca wspó³dzia³a
z dyrektorem tej placówki w zakresie pe³-
nienia przez jednostkê funkcji okrêtu-
muzeum). Za³oga musi utrzymywaæ go
w idealnym stanie. Oznacza to d³ugie

na pok³adzie niszczycielaZ WIZYT¥...
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Dowódca B³yskawicy
kmdr por. Jerzy £ubkowski.

Widok na dziób okrêtu z pomostu bojowego.
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godziny po�wiêcone na konserwowanie,
czyszczenie i naprawianie.

Wiêkszo�æ prac marynarze musz¹
wykonaæ w³asnymi rêkoma. Kiedy spa-
cerujemy po niszczycielu, kmdr £ubkow-
ski co chwilê pokazuje nam remontowa-
ne w ten w³a�nie sposób przez za³ogê
instalacje, pompy i inne elementy okrê-
tu, a tak¿e wykonane samodzielnie rucho-
me przekroje urz¹dzeñ okrêtowych, da-
j¹ce zwiedzaj¹cym wyobra¿enie jak
skomplikowane s¹ to urz¹dzenia.

- Wentylacjê mamy tutaj z 1937 roku.
I dzia³a! - mówi dowódca. - Elektryka pra-
cuje na trzech ró¿nych napiêciach. Ma³o
jest fachowców, którzy umieliby znale�æ
siê w tej ca³ej technice. A i oni potrzebuj¹
kilku lat do�wiadczeñ, aby poznaæ wszyst-
kie jej tajemnice. Na szczê�cie niektórzy
z tych fachowców s³u¿¹ na okrêcie.

Cz³onkowie za³ogi B³yskawicy nie
mog¹ byæ lud�mi przypadkowymi. Musz¹
wykazywaæ siê nie tylko specyficznymi
umiejêtno�ciami, o jakich wspomina kmdr
£ubkowski, ale tak¿e umieæ zajmowaæ siê
turystami, których nieraz znajduje siê na
jednostce nawet dwie czy trzy setki jed-
nocze�nie. Zwykle marynarze pracuj¹ na
okrêcie od 7.30 do 15.30, jednak w sezo-
nie letnim czas ten wyd³u¿a siê do godzi-
ny 18.

Nie oznacza to, ¿e potem B³yskawica
pustoszeje. Zostaj¹ ca³odobowa s³u¿ba
i wachta, tak jak to siê dzieje na innych,
pozostaj¹cych w linii okrêtach polskiej flo-
ty wojennej.

I podobnie jak tam, równie¿ na histo-
rycznym niszczycielu znajduj¹ siê po-
mieszczenia socjalne dla za³ogi. Jest wiêc
kuchnia (kiedy tam zajrzeli�my kucharz
przygotowywa³ akurat zupê ziemniaczan¹
i bitki wo³owe na obiad), mesa kadry i po-
mieszczenia z kojami dla marynarzy. Wa-
runki raczej spartañskie, ale w razie po-
trzeby mo¿na siê przespaæ w tych sa-
mych kojach, w których spali ludzie s³u-
¿¹cy na B³yskawicy podczas drugiej woj-
ny �wiatowej. Ale na okrêcie znajduj¹ siê

tak¿e bardziej nowoczesne miejsca, m.in.
dwie si³ownie do æwiczeñ i pomieszcze-
nie do gry w ping-ponga.

Ogl¹danie ukrytych przed oczyma
�zwyczajnych� zwiedzaj¹cych, czê�ci
okrêtu-muzeum, koñczymy w jego naj-
bardziej reprezentacyjnej czê�ci � Salo-
nie Kaprów i saloniku dowódcy. Salon
Kaprów to obszerna sala, gdzie zwykle
odbywaj¹ siê najwiêksze uroczysto�ci
zwi¹zane z obecno�ci¹ du¿ej ilo�ci osób,
np. wodowania ksi¹¿ek marynistycznych.
Salonik dowódcy za� s³u¿y do bardziej
kameralnych spotkañ.

W trakcie zwiedzania okrêtu i pó�niej,
przy herbacie w saloniku dowódcy, kmdr
£ubkowski opowiada mi epizody z histo-
rii B³yskawicy. Te bardziej i mniej znane.
Widaæ, ¿e jest pasjonatem jej historii oraz
dziejów innych polskich historycznych

jednostek. 52-letni oficer napisa³ trzy
ksi¹¿ki i wiele artyku³ów.

- Bycie dowódc¹ na B³yskawicy to nie
to samo, co bycie dowódc¹ gdzie indziej
- przekonuje. - Okrêtów jest w polskiej
flocie wiele, a ten niszczyciel tylko jeden.
To wyj¹tkowa jednostka. Jej historia zo-
bowi¹zuje.

na pok³adzie niszczycielaZ WIZYT¥...
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Pomost dowodzenia okrêtem.

Kabina nawigacyjna.

Kalkulator w centrali artyleryjskiej. Si³ownia. Mesa kadry.



48 Nasze MORZE l nr 1 l styczeñ 2011

na pok³adzie niszczycielaZ WIZYT¥...

48 Nasze MORZE l nr 1 l styczeñ 2011

Okrêt z orderem

B³yskawica (d³ugo�æ 114 m, wypor-
no�æ 2,2 tys. ton, 215 osób za³ogi) zosta-
³a zbudowana ponad 70 lat temu w Wiel-
kiej Brytanii. Nale¿y do najs³ynniejszych
polskich jednostek wojennych. Jest te¿
najstarszym, zachowanym do dzisiaj, nisz-
czycielem na �wiecie.

Tu¿ przed wrze�niem 1939 roku okrêt
opu�ci³ kraj i uda³ siê do Anglii. Dziêki
temu móg³ walczyæ z Niemcami u boku
Royal Navy. Jak siê oblicza, podczas dru-
giej wojny �wiatowej, przep³yn¹³ 150
tysiêcy mil morskich, eskortowa³ 83 kon-
woje, uczestniczy³ w 108 patrolach i ope-
racjach morskich, bra³ udzia³ w zniszcze-
niu dwóch i uszkodzeniu sze�ciu okrêtów
nawodnych oraz zniszczeniu dwóch stat-
ków handlowych. Uszkodzi³ trzy okrêty
podwodne i zestrzeli³ 4 samoloty na pew-
no i 2 prawdopodobnie. Ws³awi³ siê
obron¹ angielskiego miasta Cowes przed
niemieckim lotnictwem. Trzykrotnie uleg³
uszkodzeniom podczas wype³niania za-
dañ bojowych. By³ wiêc prawdziwym,
morskim �wo³em roboczym�. W uznaniu
wojennych zas³ug, okrêt zosta³ odznaczo-
ny Orderem Virtuti Militari.

Po zakoñczeniu wojny B³yskawica
powróci³a do Polski. Przez kolejne dwa-
dzie�cia lat eksploatowana by³a jako kla-
syczny niszczyciel. W obecnej roli, okrê-
tu-muzeum stacjonuj¹cego w Gdyni, wy-
stêpuje od 1976 roku.

Cztery lata temu B³yskawica zosta³a
uhonorowana medalem Maritime Herita-

ge Award, presti¿ow¹ nagrod¹ przyzna-
wan¹ najlepszym historycznym jednost-
kom p³ywaj¹cym. Oznacza to, ¿e wesz³a
do niezwykle elitarnego, miêdzynarodo-
wego grona okrêtów, które wnios³y naj-
wiêkszy wk³ad w historiê �wiata i zosta³y
zachowane dla kolejnych pokoleñ. Jak do
tej pory przed B³yskawic¹ wyró¿nienie
to otrzyma³o zaledwie 28 jednostek (na
oko³o 3000 zarejestrowanych tego typu
statków i okrêtów!), w tym legendarne:
Victory, Vasa czy Constitution.

Tekst i zdjêcia:
Tomasz Falba

Sterówka.

Armaty
salutacyjne.

Koje marynarskie.

Salon Kaprów.

Salonik dowódcy okrêtu.

Kuchnia.
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60 lat
Polskiej ¯eglugi

Morskiej

 z mark¹

Przedsiêbiorstwo zaczyna³o w 1951 r.
od 11 nienowych frachtowców o ³¹cznej
no�no�ci 27 tys. ton. P¯M odziedziczy³a
je, razem z za³ogami p³ywaj¹cymi i trzo-
nem sk³adu osobowego ¿eglugowców
w biurze armatorskim, po ̄ egludze Pol-
skiej SA - pierwszym, powa¿nym, polskim
przedsiêbiorstwie armatorskim. Ta ci¹-
g³o�æ pozwala Polskiej ̄ egludze Morskiej,
jako jedynemu powojennemu polskiemu
armatorowi, powo³ywaæ siê na tradycje
siêgaj¹ce pocz¹tków polskiej ¿eglugi
z prawdziwego zdarzenia.

Flota szczeciñskiego armatora opiera-
³a siê pocz¹tkowo g³ównie na serii �fran-
cuzów�. By³y to: s/s Wilno (pó�niej prze-

mianowany na Wieluñ), s/s Kraków, s/s
Katowice, s/s Poznañ i s/s Toruñ - pierw-
sze jednostki tworzonej praktycznie od
zera floty miêdzywojennej Polski. Warto
tu wspomnieæ, ¿e pierwszym polskim
statkiem handlowym, jaki w dniu 21 wrze-
�nia 1945 r. wróci³ z wojny do portu
w Gdyni, by³ w³a�nie jeden z �francuzów�
¯eglugi Polskiej � s/s Kraków, dowodzo-
ny przez kpt. ¿. w. Boles³awa Miksztê.

Wróæmy jednak do czasów P¯M. Wa-
runki ¿ycia na pierwszych statkach firmy
- zw³aszcza na �francuzach� - by³y spar-
tañskie.

Marynarze nie mieli oddzielnych ka-
bin, a w kubrykach spa³o ich nawet po

o�miu. Jako ¿e by³y to parowce, w ich
za³ogach by³o tak¿e po trzech palaczy,
smarowników, trymerów i mechaników.
Mimo do�wiadczanych niewygód, mary-
narze z wielkim sentymentem wspomi-
naj¹ tamte romantyczne czasy.

W pierwszych latach wy³¹cznym ce-
lem dzia³ania przedsiêbiorstwa by³a - w za-
³o¿eniach i wed³ug odgórnych dyrektyw
w centralnie planowanej gospodarce -
obs³uga polskiego handlu zagranicznego
i w tym sensie - ochrona suwerenno�ci
rodzimego eksportu drog¹ morsk¹.

W okresie tym eksploatacja statków
w P¯M odbywa³a siê jedynie w relacjach
bliskiego i �redniego zasiêgu, co w prak-
tyce oznacza³o operowanie po Ba³tyku
i Morzu Pó³nocnym.

Otwarcie na �wiat

W ci¹gu piêciu pierwszych lat a¿ 80
procent wszystkich przewozów stanowi-

Drugiego stycznia minê³a okr¹g³a, 60. rocznica
powstania Polskiej ¯eglugi Morskiej. Przedsiêbiorstwo
formalnie powo³ane zosta³o do ¿ycia 2.01.1951 r.
decyzj¹ ówczesnego ministra ¿eglugi.
Tradycje P¯M siêgaj¹ jednak znacznie dalej
� do okresu miêdzywojennego.

Lider
Drawsko - jeden z najnowszych statków P¯M,

nale¿y do serii �jeziorowców�.

Fo
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³y, wysy³any za granicê polski wêgiel oraz
kupowana na potrzeby ¿ywio³owo roz-
wijaj¹cego siê rodzimego przemys³u -
ruda ¿elaza. W 90 procentach by³y to
przewozy w ¿egludze trampowej i choæ
P¯M ju¿ od 1951 r. posiada³a trzy sta³e
linie, to stanowi³y one w pocz¹tkowym
okresie zaledwie margines dzia³alno�ci
przedsiêbiorstwa.

Ilo�ci przewiezionych ³adunków nie
by³y imponuj¹ce. W 1951 r. by³o to zale-
dwie 800 tys. ton, a do 1955 roku suma
ta wzros³a do 1,5 mln ton.

Na szersze wody P¯M wyp³ynê³a po
raz pierwszy pod koniec lat piêædziesi¹-
tych, obs³uguj¹c znacznie bogatsz¹ gamê
³adunków oraz zawijaj¹c do wielu nowych
portów. W 1958 r. w pioniersk¹ podró¿
do Gwinei wyruszy³ z ³adunkiem cemen-
tu pe¿etemowski parowiec Tczew. Ozna-
cza³o to nie tylko otwarcie bardzo op³acal-
nej - jak siê pó�niej okaza³o - linii zachod-
nioafrykañskiej, ale generalne wyj�cie stat-
ków P¯M na wody oceaniczne.

Pod koniec lat piêædziesi¹tych dyna-
micznie wzrastaæ zacz¹³ tona¿ armatora
oraz jego przewozy. Rozwój tona¿u by³
mo¿liwy m.in. dziêki powo³aniu w 1958
roku Funduszu Antyczarterowego. P¯M
korzystaj¹c ze �rodków tego funduszu
zakupi³a do 1963 r. 22 jednostki typu �li-
berty�, �empire� i �park�, o ³¹cznej no�no-
�ci 250 tys. ton. Statki te umo¿liwi³y ar-
matorowi znaczne poszerzenie zasiêgu
dzia³ania.

W now¹ dekadê armator wszed³ dys-
ponuj¹c tona¿em zdolnym do rejsów
pozaeuropejskich. Oprócz statków z ak-
cji antyczarterowej, flotê dot¹d sk³adaj¹c¹
siê ze statków �odziedziczonych� lub za-
kupionych z rynku jednostek u¿ywanych,
zaczê³y zasilaæ równie¿ konstrukcje no-
woczesne, jak choæby budowane w Stocz-
ni im. Warskiego w Szczecinie jednostki
typu �kolejarz�, czy nieco pó�niej - stat-
ki typu �ziemia�, pochodz¹ce ze stoczni
w³oskich i brytyjskich.

Wraz ze wzrostem liczby statków,
rozwija³a siê tak¿e struktura przedsiê-
biorstwa. W 1963 r., na mocy decyzji
ministerstwa, P¯M sta³a siê przedsiê-
biorstwem wielozak³adowym, którym
zarz¹dza³ dyrektor, przy pomocy sied-
miu zastêpców. Rok pó�niej powsta-
³y dwie odrêbne komórki: Zak³ad
Trampingu oraz Zak³ad Linii Regular-
nych, które sta³y siê trzonem dzia³a-
nia armatora.

Szybko ros³a te¿ liczba zatrudnio-
nych w P¯M pracowników. Pomiê-
dzy latami 1961-65 uleg³a niemal po-
dwojeniu i wynios³a w ostatnim roku
piêciolatki 4164 osób, w tym 3557
oficerów i marynarzy oraz 607 pra-
cowników l¹dowych.

W 1967 r. otwarto pierwsz¹ li-
niê promow¹ ze �winouj�cia do
Ystad, któr¹ do koñca dekady ob-
s³ugiwa³ prom Gryf. To po³¹cze-
nie okaza³o siê pierwszym trwa-
³ym polskim przedsiêwziêciem
w ¿egludze promowej. Wcze�niej-
sze próby by³y efemerydami.

W drugiej po³owie lat sze�æ-
dziesi¹tych w strategii eksploata-
cyjnej P¯M nast¹pi³y powa¿ne
zmiany. Dotyczy³y przede
wszystkim znacznego wyd³u¿e-
nia relacji przewozowych oraz
ustanowienia zupe³nie nowych
tras. W mniejszym stopniu zmia-
ny zwi¹zane by³y ze struktur¹
przewozow¹, której podstaw¹
by³ w dalszym ci¹gu wêgiel i ru-
da ¿elaza. W 1966 r. statki P¯M

· 1951 - z po³¹czenia ̄ eglugi Polskiej i GAL po-

wstaje Polska ¯egluga Morska, na mocy zarz¹-

dzenia ministra ¿eglugi z dnia 2 stycznia 1951 r.

Pocz¹tkowa flota P¯M sk³ada³a siê z 11 statków

o ³¹cznej no�no�ci ok. 27 tys. ton. By³y to: 4 pa-

rowce wybudowane w 1926 roku we francuskiej

stoczni Chantiers Navals Francais w Blainville:

Toruñ, Kraków, Poznañ i Wieluñ (ex. Wilno),

najstarszy z przejêtych statków s/s Narocz (2520

ton no�no�ci) - zbudowany w 1915 r. w Wielkiej

Brytanii, m/s Narew - niewielki kabota¿owiec

o no�no�ci 310 t, zbudowany w 1938 roku

w Niemczech, m/s Elbl¹g (1699 t no�no�ci) zbu-

dowany w 1944 oraz 4 statki z serii B-30 budo-

wane od 1949 roku w Stoczni Gdañskiej: s/s So³dek - pierwszy statek zbudo-

wany w powojennej historii polskiego przemys³u stoczniowego, s/s Jedno�æ

Robotnicza, s/s Pstrowski oraz s/s Brygada Makowskiego (1950).

· Na pocz¹tku dzia³alno�ci armatora, trzon jego floty stanowi³a seria �fran-

cuzów� - parowców, które przed wojn¹ otwiera³y pierwsze karty historii pol-

skiej ¿eglugi z prawdziwego zdarzenia, czyli przemy�lanej i trwa³ej dzia³alno-

�ci ¿eglugowej.

·    Jednym ze statków, z którymi P¯M

rozpoczyna³a dzia³alno�æ by³ So³dek. Za-

siêg pierwszych jednostek wytycza³ gra-

nicê dzia³alno�ci armatora, ograniczonych

do Ba³tyku i Morza Pó³nocnego.

· W 1958 roku w pioniersk¹ podró¿ do Gwi-

nei wyruszy³ parowiec Tczew. Jak siê pó�niej

okaza³o, by³o to otwarcie nowej i bardzo op³a-

calnej linii zachodnioafrykañskiej, która funkcjo-

nuje z powodzeniem do dzi�, ale ju¿ u innego

armatora.

So³dek - we flocie P¯M od 1951

do 1981 r., ale dzi� jako statek-

muzeum, nadal nosi znaki

armatorskie szczeciñskiej firmy.

Lata 50.

Wilno (potem Wieluñ) -

jeden z �francuzów�.

Tczew - w barwach P¯M

w latach 1958 - 1976.
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Lata 60.
wyruszy³y w pierwsze d³ugie rejsy na Da-
leki Wschód, rozpoczynaj¹c sta³e dostawy
polskiego wêgla do Japonii. Równie¿
w 1966 r. odebrano pierwszy ³adunek zbo-
¿a z kontynentu amerykañskiego. To w³a-
�nie zbo¿e stanie siê w pó�niejszych latach
podstawowym ³adunkiem przewo¿onym
na statkach P¯M.

Gracz globalny

1 stycznia 1970 roku, w wyniku reor-
ganizacji Polskiej Marynarki Handlowej,
Ministerstwo ̄ eglugi przyzna³o P¯M wy-
³¹cznie funkcjê operatora trampowego.
Ta niesprawiedliwa i nieracjonalna w sen-
sie ekonomicznym i operacyjnym decy-
zja, przynios³a szkody nie tylko P¯M-
owi i jego pracownikom, którym ode-
brano satysfakcjê z wypracowanej po-
zycji armatora na nowych rynkach, ale
i ca³ej polskiej ¿egludze. Mówi³o siê
nawet, ¿e np. drobnicowce (stworzo-
ne do przewozu intratniejszych ³adun-
ków) z linii zachodnio-afrykañskiej, po
zmianie barw armatorskich na niezna-
ne dotychczasowym klientom, zaczê-
³y woziæ przys³owiowy �piasek�. Ar-
mator szczeciñski zmuszony zosta³
bowiem do oddania Polskim Liniom
Oceanicznym wszystkich swoich jed-
nostek, a tak¿e obs³ugiwanych przez
nie serwisów liniowych oraz promu
Gryf. £¹cznie by³o to 46 statków
o no�no�ci ca³kowitej 111 tysiêcy
ton. Ostatecznie, pod koniec 1970
r., P¯M mia³a 102 statki (w poprze-
dzaj¹cym reorganizacjê roku by³o
ich jeszcze 135), o ³¹cznej no�no-
�ci 961 tys. ton i zatrudnia³a 4949
osób.

Lata siedemdziesi¹te rozpoczê-
³y siê zatem od okaleczenia firmy i za-
wê¿enia formy dzia³alno�ci ¿eglugowej.
By³a to jednak jednocze�nie dekada re-
kordowych dostaw tona¿owych. Pomiê-
dzy rokiem 1971 a 1975, flota P¯M wzbo-
gaci³a siê o rekordow¹ liczbê 54 statków
o ³¹cznej no�no�ci 2,1 miliona ton, osi¹-
gaj¹c pod koniec 1975 r. 122 jednostki
o no�no�ci 2,8 mln t.

W ci¹gu piêciu lat nast¹pi³ a¿ trzykrot-
ny przyrost tona¿u. G³ówn¹ jego przy-
czyn¹ by³a, powsta³a na szczeblu central-
nym, koncepcja ogromnego importu do
Polski irackiej ropy naftowej. Zbudowa-
no flotê sze�ciu potê¿nych zbiornikow-
ców, które trafi³y do floty P¯M. By³y to
po trzy statki o no�no�ci 137 tys. ton z nie-
mieckiej stoczni HDW i 146 tys. ton ze
stoczni Mitsubishi z Japonii - najwiêksze

· 1965 - flota Polskiej ¯eglugi Morskiej liczy ju¿
100 jednostek.

· W po³owie lat sze�ædziesi¹tych tona¿ przedsiê-
biorstwa wynosi ponad sto statków i przekracza no-
�no�æ pó³ miliona ton. Taki potencja³ przewozowy
pozwala³ na roczny przewóz ok. 8 mln ton ³adun-
ków.

· Wiêksze statki budowano w latach 60. za gra-
nic¹, np. seriê �w³oskich ziem�.

·    W 1967 roku otwarto pierwsz¹ liniê promow¹ ze
�winouj�cia do Ystad, któr¹ do koñca dekady ob-
s³ugiwa³ prom Gryf.

·    To P¯M umo¿liwi³ bezprecedensowy w polskiej
flocie awans zawodowy p³ci piêknej - s³ynna kapi-
tan Danuta Kobyliñska-Walas, która na tym stanowi-
sku zaczê³a p³ywaæ odroku 1962, na ok³ad-ce �MORZA� z grud-nia 1966 roku.· Jednym z prze³omowych etapów w historii P¯M

by³ okres (lata 1958-62) wprowadzania do eksplo-
atacji statków, które w czasie II wojny �wiatowej s³u-¿y³y w konwojach.Nie chciano ju¿ p³a-ciæ zagranicznym ar-matorom za wyna-jem jednostek i w ra-mach tzw. funduszuantyczarterowego zde-cydowano siê na kup-no 22 parowców typu�liberty� i �empire�,zbudowanych w czasie wojny w amerykañskich

stoczniach i p³ywaj¹cych w konwojach, m.in. do Mur-
mañska, z zaopatrzeniem na potrzeby walcz¹cych
aliantów. �Liberciaki� i �empajery� pozwoli³y P¯M-
owi rozwin¹æ ¿eglugê na Atlantyku.

Ziemia Szczeciñska- we flocie P¯M od 1966
do 1986 roku.

Gryf - 1967-1969.

Oto przedstawiciel typu�liberty� - Kopalnia Kazimierz(we flocie P¯M w latach 1961-1967), o no�no�ci 11 095 t,zbudowany w 1943 roku wamerykañskiej stoczniBethlehem Fairfield ShipyardInc. w Baltimore.

Tak wygl¹da³y najwiêksze statki w historii Polskiej Marynarki Handlowej. Na zbiornikowcach
Zawrat, Sokolica i Czantoria bandery podniesiono w roku 1975. Statki zbudowane

w japoñskiej stoczni Mitsubishi HI mia³y no�no�æ po ok. 146 tys. ton, by³y d³ugie na 293 m
i szerokie na ponad 40 m, przy zanurzeniu 15,3 m.

Ry
s.

 P
¯M
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jednostki, jakie kiedykolwiek p³ywa³y
w Polskiej Marynarce Handlowej. P¯M nie
mog³a jednak d³ugo cieszyæ siê t¹ now¹
dziedzin¹ dzia³alno�ci, w któr¹ zosta³a
wmanewrowana przez centralnych pla-
nistów. Ju¿ w 1975 r., w zwi¹zku z kryzy-
sem na Bliskim Wschodzie, cena ropy

naftowej wzros³a do takiego poziomu, ¿e
sprowadzanie tego surowca do kraju prze-
sta³o byæ op³acalne, podobnie zreszt¹ jak
eksploatacja olbrzymich zbiornikowców
o napêdzie turbinowym.

Znacznie lepszym pomys³em tamtych
lat okaza³a siê koncepcja budowy zbior-
nikowców do przewozu p³ynnej siarki.
P¯M sta³a siê wtedy i pozostaje do dzi�
�wiatowym potentatem w jej przewozach
i pod wzglêdem stanu posiadania specja-
listycznej floty.

Chocia¿ w drugiej po³owie lat siedem-
dziesi¹tych tempo przyrostu statków flo-
ty P¯M wyra�nie zmala³o, to jednak ar-
mator w maksymalnym stopniu wykorzy-
stywa³ posiadany tona¿ w celu umocnie-
nia swojej pozycji na �wiatowym rynku
przewozów masowych. Obok tradycyj-
nych surowców, takich jak wêgiel i ruda
¿elaza, do rangi ³adunków strategicznych
P¯M zaczê³o urastaæ w tym okresie rów-
nie¿ zbo¿e. W 1977 roku ruszy³ m.in.
prawdziwy most zbo¿owy z Wielkich Je-
zior Amerykañskich do �winouj�cia. To-
war ten przewo¿ono równie¿ w du¿ych
ilo�ciach z po³udnia Stanów Zjednoczo-
nych, a w Europie z Francji. Statki P¯M
sta³y siê rozpoznawalnym, sta³ym ele-
mentem krajobrazu, a ich armator - ce-
nionym i szanowanym klientem, m.in.
portów Drogi �w. Wawrzyñca i Wielkich
Jezior oraz rzeki Missisipi.

Lata 80. zaczê³y siê pog³êbiaj¹cym
chaosem i problemami w polskiej gospo-
darce, wynikaj¹cymi z zad³u¿enia kraju
i klêski ustroju z centralnym planowa-
niem. P¯M, wówczas wci¹¿ w najwy¿-
szym stopniu uzale¿niona od bardzo
chwiejnych dostaw ³adunków polskie-
go handlu zagranicznego, zmuszona by³a
do rozpoczêcia dramatycznego poszu-
kiwania ich na wolnym rynku. Dziêki
kontaktom i sprawno�ci ¿eglugowców
ze Szczecina - uda³o siê. Prze³o¿y³o siê
to na b³yskawiczne odbicie w statysty-
kach armatora. Lawinowo wzros³y
w tym okresie przewozy pomiêdzy
portami obcymi. By³ to jeden z naj-
wa¿niejszych momentów w historii ar-
matora, który wtedy zacz¹³ zdobywaæ
status prawdziwie globalnego gracza
na rynku.

Grupa P¯M

W 1981 r. po raz pierwszy od
wielu lat, do eksploatacji armatora
nie wszed³ ani jeden statek. Bardzo
skromne, je�li chodzi o dostawy,
by³y te¿ kolejne lata. Jednak mimo
tego, pod koniec 1985 r. flota P¯M
wci¹¿ liczy³a 127 statków o ³¹cz-
nej no�no�ci 3 mln ton, a �redni
wiek jednostek oscylowa³ wokó³
10 lat. Pomimo kryzysu, by³o to

· 1974 - do eksploatacji P¯M wchodz¹ pierw-

sze w polskiej flocie z najwiêkszych zbiornikow-

ców, jakie mog¹ wp³ywaæ na Ba³tyk. Pierwszym

z sze�ciu by³ zbudowany w Hamburgu Kaspro-

wy Wierch. W swój dziewiczy rejs wyruszy³

w pa�dzierniku 1974 r.

· Pomiêdzy rokiem 1971, a 1975 flota P¯M wzbogaci³a siê o rekordow¹

liczbê 54 statków, o ³¹cznej no�no�ci 2,1 mln t, osi¹gaj¹c pod koniec 1975 r.

liczbê 122 jednostek o no�no�ci 2,8 mln ton.

·  Dziêki podpisanej w 1970 r. umowie z �Siarkopolem� i przewozom p³ynnej

siarki dochodz¹cym do 800 tys. ton rocznie, P¯M sta³a siê �wiatowym lide-

rem na tym niezwykle op³acalnym rynku niszowym i pozostaje nim a¿ do

dzi� (pierwsze siarkowce - szwedzkiej budowy Zag³êbie Siarkowe, Prof. K.

Bohdanowicz, Siarkopol i Tarnobrzeg pojawi³y siê we flocie w latach 1973-76).

·    Wa¿nym elementem w tona¿owo-inwesty-

cyjnej historii P¯M, który pomóg³ jej przetrwaæ

chudsze lata, by³ tzw. kontrakt 100-lecia. W la-

tach 1979-80 w stoczniach brytyjskich wybudo-

wano 15 �ma³ych anglików� (4,4 tys. ton no�no-

�ci) i 7 jednostek typu �kopalnia� (16 tys. ton).

Kontrakt na te statki by³ s³awny (jak wskazuje

nazwa, która do niego przylgnê³a) tak¿e w Wiel-

kiej Brytanii. Z jednej strony narzekano, ¿e pol-

skiemu armatorowi (po twardych negocjacjach)

sprzedano statki tak tanio, a z drugiej okaza³o siê, ¿e kontrakt by³ ratunkiem,

który przed³u¿y³ ¿ywot kilku stoczni. Niektóre, jak stocznia Govan (pó�niej

przejêta przez koncern Kvaerner�a) tylko kontraktowi od P¯M-u zawdziê-

cza³y dotrwanie do lepszych czasów.

Lata 70.

Kasprowy Wierch - w P¯M

w latach 1974-1983.

Sieradz - jeden z �ma³ych

anglików�, we flocie P¯M

w latach 1979-2007.

P¯M jest �wiatowym liderem w przewozach p³ynnej siarki i wielko�ci posiadanej floty
przystosowanych do jej przewozu specjalistycznych zbiornikowców. Na zdjêciu Kaliope
(16880 t no�no�ci) wprowadzona do eksploatacji w 1997 roku.
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przedsiêbiorstwo wci¹¿ bardzo dochodo-
we. W latach 1980-82 zysk z dzia³alno�ci
firmy kszta³towa³ siê na poziomie 5-8 mld
z³. Sta³o siê to mo¿liwe jedynie dziêki pro-
fesjonalizmowi i zaanga¿owaniu ¿eglu-
gowców i managementu w biurze arma-
tora oraz za³óg statków. Dziêki zapew-
nieniu wysokiej jako�ci us³ug, utrzymy-
wali najwa¿niejszych, najwiêkszych klien-
tów. To przejaw uniezale¿nienia siê od
gospodarki planowanej centralnie i umie-
jêtno�ci odnalezienia w gospodarce ryn-
kowej na d³ugo przed jej rozwiniêciem
w ca³ym kraju. To wa¿ny, warty podkre-
�lenia sukces, osi¹gniêty wbrew warun-
kom zewnêtrznym - mimo za³amania
polskiego handlu zagranicznego.

W tym czasie przerwane zosta³y tra-
dycyjne �mosty� przewozowe, z wêglo-
wym �mostem� duñskim na czele. W za-
mian, pojawi³y siê nowe trasy i nowi
kontrahenci. Nawi¹zano m.in. szerok¹
wspó³pracê z najwiêkszymi na �wiecie
domami zbo¿owymi, firmami: Cargill, To-
epfer i Dreyfus. Rozpoczêto tak¿e, kon-
tynuowane z powodzeniem do dzi�, prze-
wozy dla najwiêkszych koncernów me-
talurgicznych - np. elementów stalowych
z Holandii na Wielkie Jeziora.

Od po³owy lat osiemdziesi¹tych eks-
port us³ug armatorskich P¯M przekroczy³
50 procent i mia³ sta³¹ tendencjê wzro-
stow¹. W 1989 r., a wiêc w momencie,
gdy w Polsce rozpoczêto wprowadzaæ
zasady gospodarki wolnorynkowej � P¯M,
która ju¿ dawno znalaz³a sobie miejsce
na tym wolnym, globalnym rynku, by³a
uniezale¿niona od polskiego handlu za-
granicznego w ponad 70 procentach swo-
jej dzia³alno�ci.

Pocz¹tek dekady to realizacja dwóch
olbrzymich inwestycji - zakup serii sze-
�ciu panamaxów z kopenhaskiej stoczni
Burmeister & Wain oraz otwarcie komplek-
su biurowo-hotelowego �Pazim�. Zaprojek-
towany przez Miljenke Dumenciæa wie¿o-
wiec, wysoki na 115 m jest nadal najwy¿-
szym budynkiem w Szczecinie i stanowi
wizytówkê miasta oraz samego P¯M-u.

W 1992 roku powsta³a koncepcja zdy-
wersyfikowania dzia³alno�ci firmy w sze-
regu spó³ek, czemu s³u¿yæ mia³o utwo-
rzenie holdingu, zwanego odt¹d Grup¹
P¯M.

W miejsce zak³adów eksploatacyjnych
powsta³y np. spó³ki Polsteam Ocean-
tramp, Polsteam Shortramp w Szczecinie
oraz Polsteam Tankers w Gdyni - mia³y
zaj¹æ siê eksploatacj¹ floty. Utworzono te¿
wiele innych spó³ek, m.in. Polsteam Sup-
ply, Polsteam Brokers czy Polsteam Con-

sulting. Jak siê okaza³o, pomys³ holdingu
by³ niedostosowany do realiów i pod ko-
niec lat dziewiêædziesi¹tych wiêkszo�æ
z tych spó³ek, ³¹cznie z eksploatacyjny-
mi, których zadania ponownie przejê³y
pe¿etemowskie zak³ady, zosta³a zlikwi-
dowana. Sama Grupa P¯M istnieje jed-
nak nadal. Swój rachunek ekonomiczny
z powodzeniem obroni³y np. spó³ka Unity
Line, powo³ana w 1994 roku na potrze-
by eksploatacji promu Polonia, spó³ka
Polsteam ̄ egluga Szczeciñska, zajmuj¹-
ca siê w chwili obecnej eksploatacj¹
dwóch rzecznych jednostek p³ywaj¹cych:
Peene Queen i Odra Queen oraz kom-
pleksu gastronomoczno-rozrywkowego

£adoga. Dobre rezultaty finansowe notuje
od kilku lat inna spó³ka z  Grupy P¯M -
spó³ka Pazim, zajmuj¹ca siê eksploatacj¹
kompleksu biurowo-hotelowego.

Najwa¿niejszym wydarzeniem na polu
inwestycji tona¿owych by³o rozpoczêcie
w 1996 roku realizacji programu odnowy
floty, w ramach którego w pó�niejszych
latach wchodzi³y do eksploatacji statki ze
Stoczni Szczeciñskiej, stoczni w Warnie
oraz japoñskiej stoczni koncernu Mitsui.

W 1998 r. przedsiêbiorstwo prze¿y-
wa³o najg³êbszy w swojej historii kryzys.
Brak wewnêtrznych reform, zbyt wyso-

Lata 80.
· U progu lat 80. P¯M przewozi³a rocznie ok. 35 mln ton ³adunków.· 1981 - poszukiwanie nowych rynków. Rozpoczêcie sta³ej ¿eglugi na Wiel-

kie Jeziora Amerykañskie i w krótkim czasie zdobycie na tym rynku silnej

pozycji.

· Na pocz¹tku 1983 roku P¯M dysponowa³a flot¹ 125 statków, o ³¹cznej

no�no�ci 3,2 mln ton.

· Od po³owy lat osiemdziesi¹tych eksport us³ug armatorskich P¯M prze-

kroczy³ ju¿ 50 procent i mia³ sta³¹ tendencjê wzrostow¹. W 1989 roku, a wiêc

w momencie, gdy w Polsce rozpoczêto wprowadzaæ zasady gospodarki wol-

norynkowej - P¯M ju¿ tam by³a - prawie 3/4 wszystkich przewozów statkami

P¯M odbywa³o siê pomiêdzy obcymi portami i na zlecenia zagranicznych

kontrahentów.

Kujawy - pierwszy ze statków zbudowanych dla P¯M w chiñskiej stoczni Xingang
w Tianjin. Powsta³y jeszcze trzy masowce z serii, ka¿dy o no�no�ci 38 tys. t. - Mazury,

Podhale i Warmia. Zaczê³y wchodziæ do eksploatacji od pocz¹tku 2005 roku.
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kie koszty dzia³ania, przerosty zatrudnie-
nia, nieefektywne dzia³anie wielu pomio-
tów Grupy spowodowa³y, ¿e P¯M stanê-
³a w obliczu bankructwa. S³abo�æ ekono-
miczna armatora sk³ania³a �rekiny� roz-
wijaj¹cego siê dopiero, nie zawsze dzia-
³aj¹cego wed³ug czystych zasad kapitali-
zmu, do kr¹¿enia wokó³ przedsiêbiorstwa
w oczekiwaniu na mo¿liwo�æ rozdrapania
jego olbrzymiego maj¹tku. Na szczê�cie

jednak, uda³o siê obroniæ firmê przed za-
kusami zewnêtrznych �przedsiêbiorców�,
firm czy banków.

Radykalne ciêcia

W 2000 r. Polska ̄ egluga Morska, po
raz pierwszy od piêciu lat osi¹gnê³a zysk.
By³ to rezultat wprowadzonego pod ko-
niec 1998 r. radykalnego programu
oszczêdno�ciowego. Mia³ charakter pro-
rynkowy i by³, jak na polskie warunki,
drastyczny. Jakkolwiek Pawe³ Brzezicki,
pe³ni¹cy funkcjê dyrektora naczelnego do
2004 roku, jest postaci¹ kontrowersyjn¹,
to jednak nie mo¿na mu odmówiæ wa¿-
nej, pozytywnej roli w zapewnieniu
przedsiêbiorstwu przetrwania, m.in. dziêki
jego decyzjom �odchudzaj¹cym� i restruk-
turyzuj¹cym firmê. Zlikwidowano te pod-
mioty w Grupie P¯M, które przynosi³y
straty, w wiêc np. spó³ki Polsteam Zaopa-
trzenie i Polsteam Asia. Dokonano sprze-
da¿y nierentownych sk³adników maj¹tku,
np. Domu Marynarza oraz kilku o�rodków
socjalnych, zmniejszono zatrudnienie, �od-
chudzono� znacz¹co stan osobowy za³o-
gi l¹dowej (na przestrzeni lat 1999-2002
z P¯M odesz³o w ramach indywidualnych

zwolnieñ, przej�cia na wcze�niejsze eme-
rytury i naturalnych odej�æ ok. 3000 pra-
cowników), wprowadzono bardziej racjo-
nalne zasady polityki remontowej, uprosz-
czenia struktury organizacyjnej P¯M, itd.
Co wa¿ne - nie ucierpia³a na tym jako�æ
us³ug przewozowych.

Podstawow¹ rzecz¹ dla firmy armator-
skiej s¹ oczywi�cie nowe inwestycje to-
na¿owe. Chocia¿ plan odnowy floty P¯M
powstawa³ od roku 2000, to jednak do-
piero w 2003 r. firma zdolna by³a ud�wi-
gn¹æ ciê¿ar nowych zobowi¹zañ finanso-
wych, wynikaj¹cych z inwestycji. W lutym
2003 r. podpisany zosta³ kontrakt
z chiñsk¹ stoczni¹ Xingang w Tianjin na
budowê czterech masowców o no�no�ci
38 tys. ton ka¿dy.

W 2004 r. Polska ̄ egluga Morska roz-
poczê³a intensywne poszukiwania jed-
nostki, która uzupe³ni³aby serwis ¿eglugi
promowej, jaki �wiadczy na linii ze �wi-
nouj�cia do Ystad pe¿etemowski prom
Polonia (w zarz¹dzie Unity Line). W re-
zultacie zakupiono na rynku jednostek
u¿ywanych prom typu ro-pax, który po
gruntownej modernizacji przyj¹³ nazwê
Gryf i wszed³ do eksploatacji w styczniu
2005 roku. Natomiast w pa�dzierniku
2007 roku wprowadzono kolejny prom
typu ro-ro o nazwie Wolin, podobnie jak
Gryf - na liniê �winouj�cie-Trelleborg. We
wrze�niu 2008 r. do eksploatacji wszed³
prom Skania, który stanowi uzupe³nienie
Polonii z uwagi na podobne parametry.

W 2005 r. w Polskiej ¯egludze Mor-
skiej zainicjowano du¿y program inwe-
stycyjny, zak³adaj¹cy wybudowanie do
2015 r. a¿ 34 statków. Pierwszy z kon-
traktów, w ramach tego programu, pod-
pisany zosta³ ze stoczni¹ Xingang w Tian-
jin - na budowê drugiej serii statków
o wielko�ci 38 tys. ton. Pierwsze czte-
ry: Podlasie, Pomorze, Roztocze, Ka-
szuby wesz³y  do eksploatacji w 2008
r. Kolejne piêæ: Mazowsze, Orawa,
Kurpie, Kociewie i Polesie - oddano ar-
matorowi w 2009 roku.

W latach 2006-2007 P¯M zawar³a
kontrakty na budowê grupy statków
typu jeziorowce (30 tys. ton no�no-
�ci) oraz kamsarmaxy - czyli masow-
ce o no�no�ci po 80 tys. i 82 tys. t.
Pierwszy z 80-tysiêczników - m/s Gie-
wont wszed³ do floty P¯M na po-
cz¹tku stycznia 2010. Statki z serii
zapocz¹tkowanej przez Giewont, to
najwiêksze statki do przewozu
³adunków suchych, jakie dot¹d zna-
laz³y siê we flocie polskich arma-
torów.  O kolejnych jednostkach

· Otwarcie nowej siedziby P¯M - najnowocze-

�niejszego szczeciñskiego kompleksu biurowo-

hotelowego �Pazim�.

· Najwa¿niejszym wydarzeniem na polu inwe-

stycji tona¿owych by³o rozpoczêcie w 1996 r. re-

alizacji programu odnowy floty, w ramach które-

go w pó�niejszych latach wchodzi³y do eksplo-

atacji statki ze Stoczni Szczeciñskiej, stoczni w War-

nie oraz japoñskiej stoczni koncernu Mitsui.

·    Po wielu latach nadawania statkom nazw

�jedynie s³usznych� w Polsce Ludowej, mo¿na

by³o wreszcie usun¹æ kilka �bia³ych plam� w na-

zewnictwie. Tak powsta³a seria �solidarno�cio-

wych� i �patriotycznych� statków� Armia Kra-

jowa, Legiony Polskie, Orlêta Lwowskie, Polska

Walcz¹ca, Solidarno�æ i Szare Szeregi.

Lata 90.

Daria - ud�wigowiony

handy-size masowiec

ze stoczni bu³garskiej,

zbudowany w 1995 roku.

Isolda - z 1999 roku - przedstawiciel serii
�jeziorowców� zbudowanych w japoñskiej
stoczni koncernu Mitsui, a zarazem przyk³ad
na przej�ciow¹ modê malowania burt statków
na niebiesko, zamiast tradycyjnej P¯M-
owskiej czerni.
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Solidarno�æ - p³ywa w barwach P¯M od 1991 r., nale¿y do serii nowatorskich, szeroko

dyskutowanych w �wiatowej morskiej prasie bran¿owej, ekonomicznych masowców

klasy panamax z (zamkniêtej wkrótce po zbudowaniu statków dla P¯M) s³ynnej

duñskiej stoczni B&W.
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Po roku 2000
· W 2004 r. P¯M osi¹gnê³a brutto 14 mln z³ zysku, zatrudniaj¹c wtedy po-

nad 2,8 tys. osób, z czego prawie 2,6 tys. p³ywa³o.· W 2005 r. w Polskiej ̄ egludze Morskiej powsta³ du¿y program inwesty-

cyjny, zak³adaj¹cy wybudowanie do 2015 roku a¿ 34 statków.· W roku 55 jubileuszu (2006) armator posiada³ 82 statki o ³¹cznej no�no�ci

2,1 mln ton o jednostkowej no�no�ci od 4,4 do 73,55 tys. ton i przewozi³ nimi

po 27 mln ton ³adunków rocznie.

wchodz¹cych ostatnio do eksploatacji in-
formujemy na naszych ³amach na bie¿¹-
co.

Sprawna marka

P¯M zawsze by³a chlub¹ Szczecina
i Pomorza Zachodniego, a obecnie, po
wymuszonym przez Komisjê Europejsk¹
upadku Stoczni Szczeciñskiej, zamkniê-
ciu i zrównaniu z ziemi¹ Huty Szczecin,
upadku przedsiêbiorstw po³owów dale-
komorskich Odra w �winouj�ciu i Gryf
w Szczecinie - jednym z ostatnich jasnych
punktów na mapie du¿ych, znacz¹cych
w �wiecie, przedsiêbiorstw, jakie pozosta-
³y temu regionowi.

Ale P¯M to ewenement nie tylko
w skali regionu. To jedyny, du¿y, polski
armator, jaki przetrwa³ kryzys lat 80. i trans-
formacjê rynkow¹ lat 90., a obecnie nie
egzystuje jedynie z roku na rok, odnawia-
j¹c flotê statkami u¿ywanymi, jak to robi¹
inni polscy armatorzy, tylko planuje z wy-
przedzeniem, tworzy plany inwestycyj-
ne i je realizuje. Zamawia i wprowadza do

eksploatacji jednostki nowe, pozwalaj¹-
ce mu utrzymaæ pozycjê na globalnym
rynku, a w pewnych sektorach nawet j¹
umocniæ i rozwijaæ.

Po roku 1989 triumfowa³ specyficz-
nie pojmowany liberalizm, który nie tyl-
ko pozostawi³ wszystkich armatorów sa-
mym sobie, przy jednoczesnym dotowa-
niu wielkimi pieniêdzmi innych sektorów
gospodarki czy mniej rozwojowych
przedsiêbiorstw, ale nierzadko rzuca³ im
k³ody pod nogi. Natomiast przez wcze-
�niejsze, d³ugie lata gospodarki planowa-
nej centralnie, trójmiejski o�rodek ¿eglu-
gowy by³ faworyzowany przez centralne
w³adze w Warszawie. Szczeciñska P¯M
musia³a w wiêkszym stopniu polegaæ na
sobie i szybciej uczy³a siê samodzielno-
�ci i rynkowego podej�cia do ¿eglugowe-
go biznesu. To zahartowanie, spowodo-
wane przez pozbawienie ochronnego klo-
sza, wysz³o P¯M w ostatecznym rozra-
chunku na dobre, wykszta³ci³o lepsze
kadry ¿eglugowców i bardziej przystaj¹c¹
do gospodarki rynkowej mentalno�æ pra-
cowników na l¹dzie i na morzu.

Polska ¯egluga Morska ma status
przedsiêbiorstwa pañstwowego, jednak
wszystkie dzia³ania w zakresie eksploata-
cji tona¿u oraz inwestycji, prowadzone s¹
ju¿ od dawna samodzielnie, bez udzia³u
jakichkolwiek subsydiów ze strony pañ-
stwa.

Dzi� P¯M jest sprawn¹, uznawan¹ i wi-
doczn¹ na �wiecie mark¹, dobrze zarz¹-
dzan¹ firm¹ - od 2005 roku pod wodz¹
dyrektora naczelnego Paw³a Szynkaruka.
Wypracowuje zyski i inwestuje w odno-
wienie floty na skalê nie spotykan¹ u ¿ad-
nego innego polskiego armatora.

Jest te¿ bezdyskusyjnym liderem
w przewozach i wielko�ci floty siarkow-
ców w skali globalnej i czwartym, co do
wielko�ci floty, armatorem w �wiecie, w

sektorze handy-size (masowce o no�no-
�ci od ok. 15 do 40 tys. ton). P¯M posia-
da 55 statków tego typu o ³¹cznej no�no�ci
prawie 2 mln ton.

Najwiêkszemu i - to chyba nie na
wyrost stwierdzenie - najlepszemu pol-
skiemu armatorowi w powojennej histo-
rii polskiego shoppingu, ¿yczyæ nale¿y
100 lat, a potem drugiej setki�

Piotr B. Stareñczak
(w opracowaniu wykorzystano g³ów-

nie materia³y faktograficzne P¯M)
Polska ̄ egluga Morska to jeden

z najwiêkszych w Europie przewo�-
ników suchych ³adunków maso-
wych. Udzia³ armatora w globalnym
rynku przewozowym tego sektora
wynosi ok. 0,5 proc., co daje firmie
miejsce w�ród kilkunastu najwiêk-
szych armatorów na �wiecie.

P¯M to:
- 75 statków o ³¹cznej no�no�ci ok.

2,5 mln ton;
- jednostki o no�no�ci od 11 700 t

do 80 tys. t.;
- ponad 21 mln ton ³adunków

przewo¿onych w ci¹gu roku;
- ba³tycka ¿egluga promowa po-

miêdzy Polsk¹ a Szwecj¹ (Unity
Line);

- �wiatowy lider w transporcie mor-
skim p³ynnej siarki.

U progu jubileuszu:
- zatrudnia 3 tysi¹ce osób;
- ma strategiê rozwoju do 2015

roku;
- wypracowa³a zysk za rok 2009

i spodziewa siê go równie¿
za 2010.

P¯M dzisiaj

W okresie kryzysu lat 80. i polskiej
transformacji gospodarczej, tradycyjne logo

P¯M by³o zastêpowane przez nowe
emblematy - m.in. z liter¹ �T�

na zbiornikowcach dla Polsteam Tankers
i �¯� na statkach ̄ eglugi Polskiej SA

i innych.
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POLSCY ARMATORZY rocznica P¯M
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85 lat temu, w styczniu
1926 roku, �Morze� pisa³o:

Torowanie szeregiem min

80 lat temu, w styczniu
1931 roku, �Morze� pisa³o:

Gry i zabawy towarzyskie

W upalne popo³udnie czerwcowe
wyp³ywamy z portu francuskiego Cher-
bourg w podró¿ trzytygodniow¹, której
celem jest Buenos Aires, stolica Argenty-
ny. (�)

Na pok³adzie zaczynaj¹ organizowaæ
najrozmaitsze zabawy, celem skrócenia

czasu podró¿y pasa¿erom. (�) Maj¹ byæ
rozgrywki w �Deck Tennis�, czyli tenis
pok³adowy, w którym pi³kê zastêpuje
kó³ko gumowe, rzucane i ³apane przez
graj¹cych rêkami. �Deck Quoits� � rzuca-
nie kó³kami, zrobionymi z liny na ko³ek
drewniany, ustawiony na pok³adzie
w okre�lonej odleg³o�ci. �Angell Glolf� �
golf na ograniczonej przestrzeni, zastoso-

Na �mieræ ¯eromskiego

Z ¿ywego organizmu �mieræ wydar³a
na Stefana ¯eromskiego; nie wydar³a
wiecznotrwania naszej my�li o nim. (�)

�Wiatr od morza� to has³o ku prze-
obra¿eniu siê rzeszy polskiej, ku rozsze-
rzeniu siê widnokrêgu polskiego na �wiat
wszytek, has³o budowania Polski nie na
miarê za�ciankowo�ci, jej taniego party-
kularyzmu, ale na wzór rzeczy krzepkich,
dostojnych, �wiatowych. (�)

Pragn¹c daæ wyraz czci dla wielkiego
piewcy Polski, id¹cej ku szerokim wid-
nokrêgom ¿ycia, proponujemy wybudo-
wanie mauzoleum ¯eromskiego, nie
w o�rzedziu Polski, ale jako temu, co wal-
czy³ o dostojno�æ jej i szczê�liwo�æ i taki
walcz¹cy przeszed³ w bezkres przysz³o-
�ci, na wzniesionem miejscu naszego
wybrze¿a morskiego w Okolu brzóz
i owych jode³, tak czêsto wspominanych
przez pisarza w jego rodzinnej Kielecczy�-
nie, w �Powie�ci o uda³ym Walgierzu�.

By utrwala³ w nas sentyment dla morza.
By strzeg³ naszego wylotu na Ba³tyk,

by³ niez³omnym stró¿em naszych pó³noc-
no-zachodnich kresów, jak one staros³o-
wiañskie bóstwo Czur (kamieñ stawiany
na granicy), jak ¿elazny s³up z obliczem
�wiatowita, wbity w £abê przez Boles³a-
wa Chrobrego, jak S³owian Zachodnich
czworolicy i morski bóg w Arkonie na
Rugji, dok¹d sz³y co roku rzesze p¹tni-
ków z nad £aby, Odry i Wis³y.

By, spoczywaj¹c tam, by³a dla Polski
o¿ywczem tchnieniem z najszerszego
�wiata, wiatrem od morza. (�)

(�. P. Stefan ¯eromski pie�niarz
morza, Rados³aw Krajewski)

Trud ³amania lodów

Najciê¿sz¹ prac¹ marynarza jest s³u¿-
ba na ³amaczach lodu. S¹ to okrêty o spe-
cjalnej, bardzo mocnej konstrukcji, prze-
znaczone, jak sama nazwa wskazuje, do
³amania lodów i do torowania w ten spo-
sób drogi przez zamarzniêt¹ toñ handlo-
wym okrêtom. (�)

Pierwszym du¿ym ³amaczem lodu by³
�Jermak�, zbudowany przez admira³a Ma-
karowa w Petrogrodzie do rejsów przez
ocean Lodowaty do Portu Artura.

Praca ³amacza polega na tem, ¿e pod-
niesionym swym przodem w³azi na lód,
od³amuj¹c swym ciê¿arem ogromne kry,
które kruszy nastêpnie bokami lub wt³a-
cza pod lód, pozostawiaj¹c za sob¹ kana³
z p³ywaj¹cymi okruchami, przez który

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

holuje na stalowych linach 5-6 handlo-
wych lub transportowych okrêtów.

Praca ta odbywa siê podczas najtê¿-
szych mrozów, dochodz¹cych do 35 stop-
ni Réaumura, czêsto przy sztormuj¹cym
wietrze, który rzuca kawa³ami lodu i za-
marzniêtego �niegu, a co najgorsze, bry-
zga wydobywaj¹c¹ siê spod lodu wod¹,
zamarzaj¹c¹ dopiero na ludziach, pozba-
wiaj¹c ich mo¿liwo�ci ruchów. Czasami
jednak bywa gorzej, mianowicie, je¿eli
uprzednio burza spiêtrzy lód, poustawia
kry sztorcem i to wszystko wielki mróz
zetnie w jedn¹ malownicz¹ ale nieprze-
byt¹ zaporê. Wówczas, gdy ³amacz ju¿
nie mo¿e przegnie�æ lodu, za³oga wysia-
da na l¹d i szeregiem min toruje swemu
okrêtowi drogê w�ród gór lodowych, pod
ustawiczn¹ groz¹ zapadniêcia siê bez ra-
tunku w szczelinê lodow¹.

Ten ciê¿ki trud, nieznany marynarzom
ciep³ych mórz, okupuj¹ radosne momen-
ty spe³nienia obowi¹zku i przykazania
morskiego, kiedy w�ród pól lodowych
ratuje siê gin¹ce w �miertelnych okowach
okrêty kupieckie.

(£amacze lodów, in¿. A. Pauly)
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Opr. Czes³aw Romanowski

Zachowali�my
oryginaln¹ pisowniê.

Tytu³ i �ródtytu³y pochodz¹
od redakcji. Archiwalne numery

�Morza� mo¿na znale�æ na stronie:
http://www.magemar.com.pl/

i

50 lat temu, w styczniu
1961 roku, �Morze� pisa³o:

Psi marynarze

Ka¿dy statek ma w³a�ciwie swoj¹
maskotkê. Na jednym s¹ ma³pki, na dru-
gim ¿ó³wie, na innym koty lub ptaszki. Na
polskich statkach handlowych rolê maskot
spe³niaj¹ najczê�ciej psy. S¹ w�ród nich
zarówno pospolite, podwórzowe kundle,
jak i rasowe ratlerki, pekiñczyki, czy wresz-
cie owczarki z oryginalnymi metrykami.
A oto parê psich sylwetek dobrze znanych
polskim marynarzom.(�)

Pamiêtacie tê scenê z filmu �Orze³:
kiedy srogi bosman nie pozwoli³ jedne-

mu marynarzowi zabraæ w rejs ukochane-
go pasiaka? Przypadki takie zdarzaj¹ siê
w ¿yciu do�æ czêsto. Na m/s �Liwiec�, któ-
ry swego czasu p³ywa³ na linii Braila �
Lewant �zaplata³a siê� w Aleksandrii za-
biedzona suczka, któr¹ z racji pochodze-
nia nazwano pó�niej �Arabk¹�. Kiedy sta-
tek odbija³ od kei kapitan w obawie przed
�zawleczeniem� jakiej� choroby nakaza³
wyrzuciæ psiaka na brzeg. Istotnie wach-
towy marynarz wykona³ rozkaz. Gdy jed-
nak statek wykonuj¹c obrót zbli¿y³ siê
znów ruf¹ do kei, pies wskoczy³ na po-
k³ad, za� III mechanik Parfijanowicz w ta-

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

jemnicy zabra³ go do swojej kabiny. Do-
piero na morzu kapitan ze zdumieniem
zauwa¿y³, i¿ �Arabka� krêci siê po pok³a-
dzie. Intuicyjnie jednak nie lubi³a ona
kapitana i przy ka¿dej okazji szczerzy³a
na niego swoje ma³e z¹bki. (�)

Pospolity kundel �Burek�, który
w 1952 r. by³ na �Wieluniu� lubi³ jedna-
kowo ca³¹ za³ogê. Gdy kto� zawo³a³ go
z dziobu, bieg³ przed siebie, w zwi¹zku
z czym a¿ trzykrotnie wpad³ do otwartej
³adowni, przy czym za ka¿dym razem
spada³ jak kot na cztery ³apy i dalej bieg³
przed siebie. Pewnego razu zgin¹³ w Ka-
nale Kiloñskim. Jakie¿ by³o jednak zdzi-
wienie za³ogi, gdy po kilku dniach po-
stoju w �winouj�ciu, zmêczony, utyt³any
jak nieboskie stworzenie �Burek� z trudem
wdrapa³ siê na trap. Okaza³o siê, i¿ od
Holtenau a¿ do �wienouj�cia pies przy-
bieg³ �na piechotkê� l¹dem, przekracza-
j¹c dwie granice pañstwowe� bez pasz-
portu tudzie¿ wiz i dewiz.

(Statki pod psem,
zebra³ i spisa³ Henryk M¹ka)

wany do warunków na okrêcie i wiele in-
nych, miêdzy któremi ogromne zaintere-
sowanie budz¹ rozmaitego rodzaju wy�ci-
gi, zorganizowane dla dzieci: bieg w wor-
kach, zbieranie kartofli, nawlekanie ig³y,
zbieranie ³y¿k¹ jaj (drewnianych) z pok³a-
du, bez dotykania ich rêkami i. t. p.

Kilka razy w czasie podró¿y, w³adze
okrêtowe organizuj¹ wy�wietlanie filmów
kinematograficznych, oraz urz¹dzaj¹ wy-
�cigi konne, ulubiony sport Anglików. Te
ostatnie odbywaj¹ siê na pok³adzie; tor
zastêpuje zielone p³ótno z podzia³kami,
panie z grona pasa¿erów rzucaj¹ ko�ci

i wed³ug wyrzuconej liczby konie s¹ prze-
suwane o odpowiedni¹ ilo�æ dzia³ek. Z bo-
ku stoj¹ stoliki, przy których odbywa siê
gra w totalizatora. (�)

(Na drug¹ pó³kulê,
J. K. Hordliczka, - kpt. mar. w rez.)

45 lat temu, w styczniu
1966 roku, �Morze� pisa³o:

Polski pilot Kana³u Sueskiego

Kapitan ¿eglugi wielkiej Walenty Mile-
nuszkin nale¿y do tej nielicznej grupy ab-
solwentów Szko³y Morskiej, których wrze-
sieñ 1939 roku zasta³ jeszcze jako uczniów
na �Darze Pomorza�. Nim w Southampton
� gdzie PSM kontynuowa³a podczas woj-
ny sw¹ dzia³alno�æ � otrzyma³ dyplom ofi-
cerski, mia³ ju¿ za sob¹ tragiczne przej�cia
na ton¹cym transatlantyku �Pi³sudski� oraz
pe³n¹ emocji kampaniê �ródziemnomorsk¹
w charakterze starszego marynarza-artyle-
rzysty na niszczycielu �Garland�. (�)

Od 1956 r. kapitan Milenuszkin bywa
w kraju zaledwie raz na dwa lata. Choæ na-
dal pozosta³ marynarzem � nie zawija do
Gdyni na pok³adzie statku. Przylatuje sa-
molotem z dalekiego Egiptu, gdzie prze-
bywa stale. Rubryka zawodu w jego, po
arabsku wype³nionej karcie rezydencji,
brzmi: murszid el kanal � pilot Kana³u Su-
eskiego. (�)

- Bardzo lubiê przeprowadzaæ przez
kana³ statki japoñskie. Imponuje mi na nich
fantastyczny porz¹dek, idealna czysto�æ
oraz wrodzona dyscyplina marynarzy. Bez
s³ów i zbêdnych komend, ka¿dy tam wy-

konuje � sprawnie i szybko � co do nich
nale¿y. Doskonale zorganizowany jest na
statkach japoñskich mostek. Wszystkie nie-
zbêdne przedmioty, a¿ do drobiazgów
w³¹cznie, zawsze znajduj¹ siê pod rêk¹. (�)

- Tak siê jako� z³o¿y³o, ¿e mimo i¿ na-
sza bandera w ci¹gu ostatnich lat znalaz³a
siê w czo³ówce krajów korzystaj¹cych z Ka-
na³u Sueskiego, do�æ rzadko trafiam na
polskie statki. Obserwujê je za to czêsto
podczas mijania siê konwojów i z przyjem-
no�ci¹ stwierdzam, ¿e wyró¿niaj¹ siê no-
woczesno�ci¹ oraz szlachetno�ci¹ sylwetek.
(�)

(Murszid El Kanal,
rozmawia³ J. M.)
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Marii Luizy

Solidnie zbudowane, niek³opotliwe...

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

kwirowany w kwietniu 1920 r. przez od-
dzia³y gen. Wrangla i nie wróci³ w rêce
polskie. Podobnie ulotne okaza³y siê �pol-
skie� epizody czarnomorskiej s³u¿by nie-
wielkich (ok. 600 BRT) statków Mazo-
wia, �wiêty Miko³aj i Nadina.

 Polsk¹ banderê mo¿na by³o wówczas
zobaczyæ tak¿e na Dalekim Wschodzie,
gdzie w latach 1918-1923 p³ywa³ statek
Albatros (750 BRT), a w latach 1922-1926

Hanamet (3302 BRT, zbud. 1873 r.) � oba
nale¿¹ce do dzia³aj¹cych w tamtych rejo-
nach Polaków. Na wodach brytyjskich
w latach 1920-1922 dzia³a³o Anglo-Polskie
Towarzystwo ¯eglugowe ze statkami
Warszawa, Kraków i Poznañ, a w dwa
lata pó�niej Polak Czamañski eksploato-
wa³ tam statek Wellington.

 Wydawa³oby siê, ¿e najwiêcej szans
mia³y inicjatywy podjête za oceanem,
gdzie wiosn¹ 1919 r. powo³ano dwa
przedsiêbiorstwa: Poland-America Line
oraz Polish-American Navigation Corpo-
ration, które zreszt¹ w lipcu po³¹czy³y siê,
a w sierpniu naby³y pierwszy statek, na-
zwany Wis³a (3416 BRT, zbud. 1895 r.).
Przedsiêbiorstwa te mia³y silne poparcie
amerykañskiej Polonii oraz solidny kapi-
ta³ zak³adowy w wysoko�ci 4,5 mln dola-
rów. Po Wi�le zakupiono jeszcze sze�æ
statków, które p³ywa³y z portów amery-
kañskich do Gdañska. Nosi³y polskie na-

Potomkowie Katowice, Toruñ i Wilno
podczas kryzysu 1933 r.

Wraz z pocz¹tkiem polskiej pañstwowo�ci, kilkakrotnie
podejmowano w Polsce próby zorganizowania floty

handlowej. Uda³o siê dopiero pod koniec 1926 r.,
a pierwszymi statkami, które na d³u¿ej zago�ci³y pod

polsk¹ bander¹ by³o 5 �francuzów� � statków
zbudowanych we francuskich stoczniach. A Maria Luiza?
Jej wk³ad w rozwój PMH wyja�nimy w poni¿szym tek�cie.

 Próby dzia³ania zmierzaj¹ce do stwo-
rzenia polskiej floty handlowej zaczê³y siê
jeszcze przed odzyskaniem przez Polskê
dostêpu do morza. Ju¿ w listopadzie 1918
r. na Morzu Czarnym podniós³ polsk¹ ban-
derê statek Polonja (dawny rosyjski pa-
rowiec Cziatura) o no�no�ci 1303 BRT,
zbudowany w 1880 r. Po kilku podró¿ach
z ewakuowanymi Polakami, z portów kau-
kaskich do Rumunii, statek zosta³ zare-
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zwy, ale banderê USA. Niektórzy przed-
stawiciele naszego rz¹du mieli nadziejê,
¿e statki PANC mog¹ staæ siê zal¹¿kiem
polskiej floty narodowej, jednak na sku-
tek z³ego zarz¹dzania i malej¹cego z cza-
sem poparcia polskiego rz¹du, PANC
og³osi³o upad³o�æ na prze³omie lat 1921/
1922, podobnie jak istniej¹ce w tym sa-
mym czasie i na tym samym terenie Po-
lish Navigation Company, które próbowa-
³o eksploatowaæ statki Józef Pi³sudski
oraz New York. Nie powiod³a siê te¿ pró-
ba rozpoczêcia dzia³alno�ci ¿eglugowej
przez kpt. A. Bieñkowskiego, który w pa�-
dzierniku 1920 r. zakupi³ stary, amerykañ-
ski okrêt szkolny i nazwa³ go Stefan Ba-
tory. Statek nie opu�ci³ amerykañskich
wód i w 1922 r. zosta³ z³omowany.

 W Polsce pierwsze próby powo³ania
floty mia³y miejsce po uzyskaniu dostê-
pu do morza. Gazolina � niewielki (159
BRT) kecz z napêdem motorowym � p³y-
wa³ od 1920 do 1924 r. Du¿o krócej �
tylko w 1923 roku � p³ywa³a Gdynia
(733 BRT), zarejestrowana w Polsce z na-
dziej¹ na ulgi podatkowe. Ma³y (450
BRT), choæ nowoczesny motorowiec Jó-
zef Englich (zbudowany w 1919 r.) mia³
wadliwe silniki i równie¿ p³ywa³ tylko rok
� w latach 1923-1924 � a potem sta³ bez-
czynnie do 1927 r., kiedy to sprzedano
go do W³och.

 Do�æ powa¿nie wygl¹da³a inicjatywa
podjêta przez kmdr Bogumi³a Nowotne-
go � pierwszego, dowódcê Polskiej Ma-
rynarki Wojennej � który w listopadzie
1919 r. powo³a³ w Krakowie (!) pierwsze
polskie przedsiêbiorstwo ¿eglugowe,
spó³kê �Sarmacja�. W lutym 1920 r. spó³-
ka zakupi³a nowoczesny parowiec o po-
jemno�ci 426 BRT, nazwany Kraków. Eks-
ploatowano go do�æ intensywnie i z po-
wodzeniem a¿ do lutego 1922 r., gdy
w Kattegacie zosta³ zgnieciony przez
lody. Nie oznacza³o to koñca �Sarmacji�,
gdy¿ w listopadzie 1921 r. kmdr Nowot-
ny utworzy³ na jej bazie spó³kê polsko-
norwesk¹, powi¹zan¹ z koncernem Det
Bergenske z Bergen. Niestety, Norwego-
wie wnie�li do spó³ki cztery bardzo leci-
we statki, z których najstarsze � Bug i War-
ta � mia³y prawie 50 lat! Nic dziwnego,
¿e po zakoñczeniu krótkotrwa³ej ko-
niunktury na wywóz z Gdañska polskie-
go drewna, dwaj weterani szybko odeszli
do stoczni z³omowej. Pozosta³e dwa stat-
ki � Wawel (zbud. 1906 r.) i Wis³a (dwa
lata m³odszy) � p³ywa³y jeszcze do 1926
r. Do upadku spó³ki przyczyni³a siê kata-
strofa Wis³y, która w pa�dzierniku tego
roku, podczas sztormu wesz³a na mieli-

znê u wybrze¿y Holandii. Nie zatonê³a,
ale te¿ nie wróci³a pod polsk¹ banderê.
Norwegowie wycofali swe kapita³y,
w grudniu sprzedano ostatni statek i w ten
sposób �Sarmacja� zakoñczy³a ¿ywot.
Zapisa³a siê dobrze w pamiêci polskich
pionierów gospodarki morskiej, gdy¿
w swoim czasie by³a jedynym przedsiê-
biorstwem, w którym mogli znale�æ za-
trudnienie absolwenci tczewskiej Szko³y
Morskiej.

Innego rodzaju inicjatywê podjê³o to-
warzystwo �Wis³a � Ba³tyk�, które od
po³owy 1926 r. wysy³a³o z Tczewa do
Skandynawii polski wêgiel na w³asnych
lichtugach, prowadzonych przez w³asne
holowniki. Trudno�ci zwi¹zane z pokony-
waniem zdradliwej i p³ytkiej Wis³y dopro-
wadzi³y do sprzeda¿y w po³owie 1928 r.
ca³ej floty towarzystwa.

Maria Luiza i jej dzieci

Opisane wy¿ej inicjatywy dowiod³y,
¿e prowadzenie przedsiêbiorstwa ¿eglu-
gowego mo¿e byæ dochodowe, ale te¿
jest obarczone du¿ym ryzykiem � szcze-
gólnie w pierwszych latach dzia³alno�ci.
Przede wszystkim wymaga kapita³ów,
które s¹ nieosi¹galne dla przeciêtnego
przedsiêbiorcy. Nic wiêc dziwnego, ¿e
w drugiej po³owie lat dwudziestych nikt
w Polsce nie kwapi³ siê do powo³ania no-
wej spó³ki ¿eglugowej. Dlatego Julian
Rummel, który do�wiadczenie zdobywa³
jeszcze w carskiej Rosji, zaproponowa³,
aby powo³aæ przedsiêbiorstwo z kapita-
³em rz¹dowym, zarz¹dzane jak spó³ka
prywatna. Pomys³ ten zbieg³ siê ze stara-
niami ministra przemys³u i handlu, którym
w 1926 r. zosta³ Eugeniusz Kwiatkowski.

Jesieni¹ przygotowania do powo³ania ta-
kiego przedsiêbiorstwa nabra³y tempa,
a w�ród pierwszych decyzji znalaz³o siê
nabycie kilku statków. Uznano, ¿e po-
trzebne bêd¹ trampy (nowemu armato-
rowi trudno by³oby wchodziæ na zajête
ju¿ linie), przewo¿¹ce ³adunki dominuj¹-
ce w polskim eksporcie (czyli wêgiel
i drewno) do najwiêkszego odbiorcy to-
warów wysy³anych z Polski drog¹ morsk¹
(czyli do Szwecji). Uznano te¿, ¿e statki
powinny móc zachodziæ do mniejszych,
drugorzêdnych portów � a wiêc nie mog¹
byæ zbyt du¿e.

Do ministerstwa nap³ynê³o oko³o 700
ofert. Komisja wybra³a propozycjê fran-
cuskiej stoczni Blainville, która koñczy³a
w³a�nie budowê serii �redniej wielko�ci
wêglowców, nazwanych imionami fran-
cuskiego rewolucyjnego kalendarza. Za-
mówione w 1924 r. przez Compagnie
Navigation Nationale, zosta³y wystawio-
ne na sprzeda¿ po za³amaniu siê rynku,
spowodowanym d³ugotrwa³ym strajkiem
angielskich górników.

Statki by³y nowe, ale budowane we-
d³ug do�æ leciwego projektu, pochodz¹-
cego jeszcze sprzed wojny i znanego we
francuskiej flocie jako typ Marie Louise �
od pierwszego okrêtu typu, zbudowane-
go w 1913 r. By³y to wêglowce �redniej
wielko�ci, o no�no�ci 3100 t, napêdzane
maszyn¹ parow¹ potrójnego rozprê¿ania.
Pierwszych piêæ statków typu Marie Lo-
uise zbudowano w Nantes i w St. Nazaire
dla Compagnie Auxiliaire de Navigation
i nazwano ¿eñskimi imionami. Cztery
z nich pad³y ofiar¹ wojny �wiatowej, a ich
projekt wykorzystano tu¿ po wojnie � 23
statki tego typu zbudowano g³ównie
w stoczniach nale¿¹cych do Francuskiej

Kraków po przybyciu do kraju.
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Marynarki Wojennej, dla zrekompensowa-
nia tona¿u utraconego przez francuskie
przedsiêbiorstwa podczas dzia³añ wojen-
nych. Ta seria (oraz dodatkowy statek
tego typu, zbudowany w 1918 r. w Japo-
nii) otrzyma³a nazwy zwi¹zane z francu-
skimi bohaterami poleg³ymi w Wielkiej
Wojnie. Trzeci¹ seriê (z³o¿on¹ z sze�ciu
jednostek) zbudowano w stoczni Blainvil-
le w po³owie lat dwudziestych, do niej
w³a�nie nale¿a³y polskie statki. £¹cznie
zbudowano 35 wêglowców tego typu,
niektóre wyposa¿ono w turbiny parowe
w miejsce maszyn t³okowych. Sama Ma-
ria Louise zatonê³a 29 sierpnia 1941 r.
pod Suursaari, od niemieckich bomb. S³u-
¿y³a w tym czasie jako radziecki statek
szpitalny Kalpaks. Ostatni czynnie eksplo-
atowany statek tego typu � p³ywaj¹cy
jako Nautilus pod bander¹ RFN � zaton¹³
w grudniu 1962 r.,w sztormie na Morzu
Pó³nocnym. Prze¿y³y go tylko trzy pol-
skie statki wykorzystywane jako maga-
zyny p³ywaj¹ce � ale o nich pó�niej.

Polsce zaoferowano pocz¹tkowo sze�æ
statków, z których cztery � Brumaire,
Frimaire, Vendémiaire i Circé � zd¹¿y³y
ju¿ wej�æ do eksploatacji. Co wiêcej, Fri-
maire od wrze�nia 1926 r. zd¹¿y³ kilka-
krotnie go�ciæ w gdañskim porcie. Osta-
tecznie uda³o siê zakupiæ piêæ statków:

dwa nieukoñczone, znajduj¹ce siê
w stoczni oraz trzy eksploatowane przez
Cie Annexe d�Armament Maritime z Ro-
uen. Szósty � Circé, budowany jako
Ventôse � w listopadzie 1926 r. trafi³ do
spó³ki Société Navale Caennaise. W 1957
r. przeszed³ pod banderê panamsk¹ jako
Calfa, a w 1959 r. pociêto go na z³om.

Nowym statkom postanowiono nadaæ
nazwy wiêkszych polskich miast. Bruma-
ire, Frimaire i Vendémiaire zosta³y od-

powiednio Toruniem, Krakowem i Kato-
wicami. Znajduj¹ce siê jeszcze w budo-
wie Nivôse i Pluviôse nazwano Poznaniem
i Wilnem. Ca³¹ pi¹tkê powszechnie okre-
�lano w Polsce zbiorczym mianem �fran-
cuzów�. Transakcjê sfinalizowano w listo-
padzie 1926 r. Za wszystkie zap³acono
150 tys. funtów szterlingów, w piêciu rocz-
nych ratach. Jak dowiod³y nastêpne lata,
by³y to dobrze wydane pieni¹dze. Statki
by³y zbudowane solidnie, a proste w kon-
strukcji maszyny parowe nie sprawia³y
k³opotów.

4 stycznia 1927 r. jako pierwsze do
Polski zawinê³o Wilno, dowodzone przez
kpt. ¿. w. Mamerta Stankiewicza. Wita³a
je delegacja lokalnych w³adz, której to-
warzyszy³ dyrektor �¯eglugi Polskiej� Ju-
lian Rummel, a przywitanie u�wietnia³a or-
kiestra Marynarki Wojennej. Minister
Kwiatkowski ze �wit¹ przyby³ 6 stycznia
na uroczysto�æ po�wiêcenia statku i pod-
niesienia bandery. Po uroczysto�ci go�cie
udali siê na wycieczkê po porcie i na
redê, gdzie sta³y na kotwicy Katowice i Kra-
ków. Równie¿ na nich uroczy�cie podnie-
siono polsk¹ banderê, podobnie jak na sto-
j¹cym w gdyñskim porcie Poznaniu. Ostat-
ni wêglowiec, Toruñ, zawin¹³ do Gdyni 9
stycznia. Od po³owy stycznia statki rozpo-
czê³y rejsy z polskim drewnem do Skan-
dynawii i Europy Zachodniej.

Pierwsze rejsy wykaza³y konieczno�æ
dostosowania jednostek do bardziej suro-
wego, ba³tyckiego klimatu � poprawio-
no np. ogrzewanie pomieszczeñ za³ogo-
wych i wykonano zamykane sterówki.
Prace zdo³ano wykonaæ pomiêdzy rejsa-
mi. Mimo to warunki na �francuzach� po-
zosta³y ciê¿kie. Bosman Boles³aw Simon
tak je wspomina³:

Pierwsze podniesienie bandery na Wilnie.

Po�wiêcenie bandery.



61Nasze MORZE l nr 1 l styczeñ 2011

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

61Nasze MORZE l nr 1 l styczeñ 2011



62 Nasze MORZE l nr 1 l styczeñ 2011

Oficerowie Krakowa � lato 1930 r.
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styczno�ci z morzem. Ostatecznie pierw-
szymi kapitanami �francuzów� zostali:
Mamert Stankiewicz (jak wy¿ej - obj¹³
dowodzenie na statku Wilno), Tadeusz
Bramiñski (Katowice), Stanis³aw £abêcki
(Poznañ), Wac³aw Niewiarowicz (Kra-
ków) i Adolf Münzel (Toruñ). Pozosta³ych
oficerów znaleziono w�ród fachowców
pochodz¹cych z flot zaborczych oraz spo-
�ród gdañszczan. Po³owê m³odszych sta-
nowisk oficerskich obsadzili absolwenci
dwóch pierwszych roczników tczewskiej
Szko³y Morskiej.

Tak dobran¹ kadrê wkrótce czeka³
powa¿ny egzamin, gdy¿ jesieni¹ 1927 r.
da³a o sobie znaæ wada wrodzona stat-
ków typu Marie Louise: k³opoty ze sta-
teczno�ci¹. Wcze�niej przestrzega³ przed
tym in¿. Aleksander Potyra³a w artykule
opublikowanym w gdañskiej prasie. W³a-
dze �¯eglugi Polskiej� z oburzeniem od-
piera³y jego sugestie, wietrz¹c w tym
kreci¹ robotê Stoczni Gdañskiej, któr¹ po-
dejrzewano o chêæ budowy statków dla
�¯eglugi�. W pa�dzierniku 1927 r. Toruñ
i Poznañ podczas sztormów znalaz³y siê
w opa³ach, choæ na szczê�cie oby³o siê
jedynie utrat¹ czê�ci ³adunku pok³ado-
wego.

Potem w kronikach polskich �francu-
zów� brak zapisków o k³opotach ze sta-
teczno�ci¹, ale nie wiemy czy zawdziê-
czamy to kwalifikacjom polskich za³óg,
czy byæ mo¿e statki dobalastowano. Go-
rzej wiod³o siê statkom francuskim: z ca-
³ej serii a¿ 11 zatonê³o podczas sztormów,
a jeden zagin¹³, przypuszczalnie równie¿
wskutek k³opotów ze stateczno�ci¹.

Pierwsze rejsy polskich �francuzów�
prowadzi³y do portów ba³tyckich i Morza
Pó³nocnego. Statki p³ywa³y w ¿egludze
nieregularnej, wo¿¹c masówkê � przede
wszystkim wêgiel, potem równie¿ rudê.
W 1928 r. rozpoczê³y rejsy na Morze �ró-
dziemne. Mimo ujemnego wyniku finan-
sowego, wyprawy �ródziemnomorskie
pozwala³y frachtowaæ coraz bardziej zró¿-
nicowane ³adunki, np. cukier, fosfaty lub
tytoñ oraz przyzwyczaja³y tamtejszych
spedytorów do korzystania z polskich stat-
ków. W ten sposób �francuzy� przeciera-
³y szlaki przysz³ej linii lewantyñskiej. Na
ich pok³adach zaczêli te¿ pojawiaæ siê
pasa¿erowie � pierwsi w polskiej flocie
dalekomorskiej.

W lutym 1929 r. mia³o miejsce kolej-
ne prze³omowe wydarzenie: po raz
pierwszy kapitanem polskiego statku -
Wilna - zosta³ absolwent polskiej Szko³y
Morskiej: Leon Rusiecki. Kilka tygodni pó�-
niej podobny zaszczyt spotka³ W³adys³a-

W dwóch du¿ych, nieoszalowanych
kubrykach na rufie, bêd¹cych i mes¹
i �wietlic¹ zarazem, mieszka³o ³¹cznie
11 ludzi. Po�rodku sufitu bimba³a siê
naftowa �kopti³ka�. Pod ni¹ sta³ na pod-
³odze ¿elazny piecyk � cyganek. Myæ siê
mo¿na by³o tylko pod prysznicem. Wach-
ty trwa³y wówczas po 6 godzin, nastêp-
ne 6 � odpoczynek. Na dobê pracowali-
�my wiêc 12 godzin.

Do powy¿szego dodaæ mo¿emy, ¿e
zim¹ w kubrykach � mimo w³¹czonych
piecyków (pó�niej: kaloryferów) � na
burtach pojawia³ siê lód. A wspomniane
wy¿ej prysznice nie zawsze by³y dostêp-
ne; najczê�ciej trzeba by³o siê myæ trady-
cyjnie, w wiadrze. Lampê naftow¹ zapa-
lano podczas postoju w porcie, gdy wy-
³¹czano agregaty pr¹dotwórcze. W morzu
s³abe �wiat³o zapewnia³a jedna ¿arówka
elektryczna. Piêtrowe koje rozmieszczo-
no przy burtach, a sienniki wypchane
by³y s³om¹.

Przecieranie szlaków

Minister Kwiatkowski i dyrekcja
�¯eglugi Polskiej� zdawali sobie sprawê,
¿e nowe statki bêd¹ w istocie szko³¹, któ-
rej absolwenci stanowiæ bêd¹ trzon kadr
polskiej gospodarki morskiej. Szko³¹ nie
tylko dla marynarzy, ale te¿ kadr l¹do-
wych. Oto jak Julian Rummel wspomina³
pocz¹tki dzia³alno�ci �¯eglugi Polskiej�:

By³ to listopad 1926 roku. Zaanga-
¿owa³em sekretarza - pierwszego urzêd-
nika przedsiêbiorstwa, Witolda Butkisa,
którego zna³em z Yacht Klubu i który wy-
dawa³ mi siê w³a�ciwym cz³owiekiem,
gdy¿ by³ akuratny, pracowity i, b¹d� co
b¹d�, jako jachtsmen zna³ siê trochê na

sprawach morskich (zgin¹³ w czasie woj-
ny). Trzeba by³o pomy�leæ o otworzeniu
do tego czasu biura w Gdyni, przygoto-
waniu ³adunków (frachtowanie) i aseku-
racji statków. Przede wszystkim za� na-
le¿a³o znale�æ ludzi, którzy mogliby siê
zaj¹æ sprawami frachtowañ i zorganizo-
waæ buchalteriê. Oczywiste, ¿e w Polsce
nie by³o ani jednej osoby obeznanej z ty-
mi rzeczami, trzeba wiêc by³o szukaæ
ludzi, którzy przynajmniej mieli jak¹
tak¹ styczno�æ z prac¹ statków.

Mnie bardzo zale¿a³o na prawo�ci
charakteru. Potrzebowa³em ludzi z cha-
rakterem, szczerze pragn¹cych czego� siê
nauczyæ, a jednocze�nie takich, którzy
byliby w stanie mieæ w³asne zdanie i bro-
niæ go. Celem moim by³o dobranie, we-
dle mo¿no�ci, ludzi, którzy po przej�ciu
w ci¹gu wielu lat mojej szko³y, mogliby
mnie z czasem zast¹piæ i w ten sposób
zapewniæ rozwój przedsiêbiorstwu na
d³u¿sz¹ metê. By³o to tym bardziej wa¿-
ne, ¿e w danym wypadku chodzi³o nie
tylko o samo przedsiêbiorstwo �¯egluga
Polska�, lecz o stworzenie nowego w Pol-
sce tak zwanego przemys³u transportów
morskich, ze wszystkimi jego pomocni-
czymi czynno�ciami, jak na przyk³ad
maklerka okrêtowa, asekuracyjna, itd.

Kieruj¹c siê tymi kryteriami, dyr. Rum-
mel zaanga¿owa³ g³ównych specjalistów,
zajmuj¹cych siê frachtowaniem (Kazi-
mierz Rothert) i buchalteri¹ (W³odzimierz
Tokarski) oraz inspektorów: nawigacyjne-
go (kmdr Tadeusz Bramiñski) i technicz-
nego (in¿. Aleksander Jezierski). Statki
starano siê obsadzaæ za³ogami polskimi,
choæ by³y z tym niema³e k³opoty. Polscy
marynarze byli rozproszeni, wielu do-
�wiadczonych oficerów od lat nie mia³o
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wa Milewskiego, który awansowa³ na star-
szego mechanika, równie¿ na Wilnie.

Zreszt¹ zima prze³omu lat 1928/1929
trwale zapisa³a siê w kronikach �francu-
zów�. Mrozy pokry³y gêst¹ kr¹ ca³y Ba³-
tyk, a w pocz¹tkach lutego zepchnê³y
pola lodowe na zachodni¹ czê�æ morza,
które zamarz³o a¿ po Sund i Kana³ Kiloñ-
ski. W rejonie Skagen w lodach utkn¹³
Toruñ, wioz¹cy do Gdyni nitraty. Kraków
zd¹¿y³ schroniæ siê w Cuxhaven, a Wilno
zosta³o na redzie Holtenau. Poznañ, któ-
ry szed³ z wêglem do Norrkoping, utkn¹³
przy wyspie Sandon. Sytuacja lodowa
poprawi³a siê dopiero w drugiej po³owie
marca. Armator poniós³ straty, ale za³ogi
nie narzeka³y. Pó�niejszy kapitan Euge-
niusz Wasilewski wspomina³ po latach:

Pamiêtam ten przestój w lodach jako
najpiêkniejszy z urlopów, pe³en atrakcji
i wypoczynku po piekielnej zaprawie
wej�ciowo-wyj�ciowej z Gdyni. ̄ adnych
robót na statku � prócz kilku godzin
oczyszczania z lodu � nie prowadzili-
�my. Przez dzieñ ca³y i w nocy w kubry-
ku hucza³y do czerwono�ci rozpalone
piecyki, grali�my w karty, jedli�my do roz-
puku i dobrze nam siê dzia³o. Dwukrot-
nie samolot szwedzki zrzuca³ nam w wor-
kach szwedzk¹ ¿ywno�æ i pocztê z kraju.
Czytali�my, rycz¹c z uciechy, tytu³y fron-
towych kolumn gazet: �Bohaterscy mary-
narze walcz¹ ze �mierci¹ lodow¹��

Ciê¿kie czasy

W pierwszej po³owie lat trzydziestych
niewielka polska flota pad³a ofiar¹ kryzy-
su, który dotkn¹³ ca³¹ flotê �wiatow¹. 20
procent �wiatowego tona¿u odstawiono
do rezerwy, armatorzy wysy³ali na z³om
kilkuletnie statki. W pierwszej po³owie
1933 r. wszystkie nasze �francuzy� stanê-
³y w Gdyni �na sznurku�. Pozosta³y na
nich kilkuosobowe za³ogi, resztê zwolnio-
no. Statki do s³u¿by wraca³y stopniowo,
w drugiej po³owie nastêpnego roku, ale
za³ogi musia³y ju¿ zgodziæ siê na nowe
warunki, m.in. obni¿ono pensje o 11 pro-
cent. Ma³o pocieszaj¹ca by³a �wiadomo�æ,
¿e podobna sytuacja mia³a miejsce w in-
nych krajach � np. w brytyjskiej flocie
handlowej p³ace obni¿ono o 10 procent.
Zmniejszono te¿ liczbê za³ogi, pocz¹tko-
wo w sk³ad za³ogi pok³adowej wchodzili
bosman, dwóch starszych i dwóch m³od-
szych marynarzy oraz dwóch ch³opców
okrêtowych. Po kryzysie za³oga zmniej-
szy³a siê o jednego starszego marynarza
i jednego ch³opca okrêtowego, przy
czym jej kwalifikacje pozosta³y bez zmian,

gdy¿ starsi marynarze musieli zgodziæ siê
na zatrudnienie na stanowiskach ni¿szych.
W maszynie zlikwidowano jeden etat wê-
glarza. Zachowano radiotelegrafistê, ale
z poborami m³odszego marynarza.

P³ace nie by³y jedynym problemem.
Ciê¿kie warunki pracy i niechêæ dyrekcji
do zwi¹zków zawodowych przyczyni³y
siê do wybuchu strajków, chyba pierw-
szych w polskiej flocie � wcze�niej
w Gdyni strajkowali robotnicy portowi.
W pa�dzierniku 1928 r. zwolnienie trzech
marynarzy Poznania (a potem ca³ej za-
³ogi) wywo³a³o strajk, do którego wkrót-
ce do³¹czy³y za³ogi Robura II, Tczewa
i Wis³y. Bezpo�redni¹ jego przyczyn¹
by³o pobicie marynarza Eugeniusza Bañ-
ki przez starszego oficera Leona Rusiec-
kiego. Potem do listy skarg do³¹czy³a
sprawa nadgodzin � marynarze twierdzi-
li, ¿e zmuszano ich do pracy po 12 go-
dzin na dobê. Skutkiem strajku by³ me-
moria³ przedstawiony przez Zwi¹zek
Transportowców, za po�rednictwem ko³a
poselskiego PPS, o po³o¿eniu prawnym
i materialnym marynarzy.

Inny strajk rozpocz¹³ siê w maju 1931
r., gdy oficerowie Krakowa, Poznania
i Warty zaprotestowali przeciw obni¿ce
p³ac o 10 procent. Strajk poparli wszyscy
oficerowie �¯eglugi Polskiej�, �Polbrytu�
i PTTO, bez skutku. W miesi¹c pó�niej
zastrajkowali marynarze (m.in. na Krako-
wie), którym obni¿ono pobory o 30 pro-
cent.

Kronika wypadków

Po okresie unieruchomienia, statki
z czasem zaczê³y p³ywaæ do coraz licz-
niejszych portów Europy Zachodniej

i Morza �ródziemnego. Nie oby³o siê
bez awarii.

Pierwsze powa¿niejsze odnotowano
ju¿ w 1927 r.: 4 maja Toruñ uszkodzi³ 6
dalb w czasie samoprzeholunku w Gdañ-
sku, a Poznañ we wrze�niu uszkodzi³
w Gdañsku �rubê napêdow¹. Na szczê-
�cie, na przyby³ym wkrótce do tego por-
tu statku Katowice by³a zapasowa �ruba
i Stocznia Gdañska szybko na doku do-
kona³a wymiany. Ale pech nie opuszcza³
tego statku, 27 tego samego miesi¹ca
zderzy³ siê w Gdañsku z nale¿¹c¹ do
Rady Portu pog³êbiark¹ Hummer.

Potem zaczê³y siê wspomniane wcze-
�niej k³opoty ze stateczno�ci¹. 1 pa�dzier-
nika Toruñ p³yn¹cy z brytyjskiego portu
Dunston z ³adunkiem koksu do Kopen-
hagi, zosta³ uszkodzony przez sztorm na
Morzu Pó³nocnym i utraci³ 60 ton ³adun-
ku pok³adowego. Nieca³y miesi¹c pó�-
niej � 26 pa�dziernika 1927 r. � w czasie
rejsu z Manchesteru z ³adunkiem koksu
do Korsør, Poznañ dozna³ w sztormie na
Morzu Pó³nocnym powa¿nych uszkodzeñ
i musia³ szukaæ schronienia w porcie Ram-
sey na wyspie Man, gdzie dokonano pro-
wizorycznych napraw. Równie¿ w nastêp-
nym roku - 26 lipca 1928 r. - Toruñ zo-
sta³ powa¿nie uszkodzony w sztormie
w czasie rejsu z Gdañska do Gandawy
z ³adunkiem kopalniaków i kontynuowa³
rejs dopiero po trwaj¹cym tydzieñ remon-
cie w Cuxhaven.

Kolizje, mielizny, uszkodzenia sztor-
mowe, wypadki robotników portowych,
zdarza³y siê w nastêpnych latach na ka¿-
dym statku. Przyjrzyjmy siê kilku ciekaw-
szym przypadkom.

14 grudnia 1929 r. kpt. Ludgard Krzyc-
ki, dowodz¹cy Krakowem w rejsie do Ro-

Toruñ w Basenie Wêglowym przy ta�moci¹gu Skarboferme.
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uen, postanowi³ przeczekaæ silny sztorm
na Morzu Pó³nocnym i po wyj�ciu
z Brunsbüttel � kieruj¹c siê rad¹ pilota -
nakaza³ rzuciæ kotwicê w sektorze latar-
niowca Elbe III, gdzie sta³o ju¿ kilkana�cie
statków. Na kotwicowisku by³o ciasno.
Przedtem jednak odda³ pilota kana³owe-
go na latarniowiec, a pó�niej, chc¹c unik-
n¹æ kolizji z wchodz¹cym statkiem, naka-
za³ zastopowaæ maszynê. By³a bardzo ciem-
na noc, godzina 22. Kapitan postanowi³
obej�æ stoj¹cy na kotwicy w odleg³o�ci
dwóch d³ugo�ci niemiecki statek Ausgir
(5870 BRT) od po³udniowego zachodu,
jednak pr¹d przyp³ywu i wiatr wiej¹cy od
morza spowodowa³y szybki dryf w kierun-
ku niemieckiego parowca. Kolizja by³a nie-
unikniona. Chc¹c z³agodziæ skutki uderze-
nia, a przede wszystkim unikn¹æ uderze-
nia burt¹ w dziobnicê Ausgira, kapitan na-
kaza³ zwrot �lewo na burtê�, co uchroni³o
statek od uderzenia burt¹, ale silny pr¹d
spowodowa³, ¿e Kraków uderzy³ sterem
o naprê¿ony ³añcuch kotwiczny niemiec-
kiego statku. Pêk³a rama sterowa wraz
z piêtk¹ steru, a statek niemiecki poci¹gniê-
ty ³añcuchem uderzy³ w burtê Krakowa.
Nastêpnego dnia po zbadaniu stanu steru
przez mechaników, statek wyszed³
w dalsz¹ drogê, jednak uszkodzona rama
steru odpad³a i straci³ sterowno�æ.

Inna przygoda spotka³a Toruñ p³yn¹-
cy pod dowództwem kpt. Boles³awa Mi-
ku³owskiego, który w dniu 10 listopada
1936 roku oko³o godziny 7.40 rano odbi³
od drewnianej przystani Isvicken w zato-
ce Isvikskil z ³adunkiem 600-700 ton ka-
mieni. Statek kierowa³ siê ku wyj�ciu z za-
toki i dalej do Krokstrand. Wia³ silny wiatr
po³udniowy i statek chwilami dryfowa³
pomimo pracuj¹cej maszyny napêdowej.
Wyj�cie z zatoki wymaga³o wykonania
manewrów wyminiêcia dwóch kamieni �
jednego widocznego nad powierzchni¹
wody i drugiego � podwodnego, znajdu-
j¹cych siê w odleg³o�ci oko³o 100 metrów
od siebie, u wej�cia do zatoki. W trakcie
manewrów ster zaci¹³ siê w po³o¿eniu
�lekko w prawo�.  II oficer Dymitr Schre-
iber sprawdzi³ przewody sterowe �
wszystko by³o w porz¹dku. Kamienie
zbli¿a³y siê nieuchronnie. Ponadto statko-
wi zagra¿a³o uderzenie ruf¹ o przy-
brze¿n¹ kamienist¹ mieliznê. ̄ eby unik-
n¹æ takiego scenariusza, kpt. Miku³owski
da³ do maszyny komendê �pe³n¹ naprzód�,
a potem naprzemian �naprzód� i �wstecz�.
Pomimo tych manewrów, statek uderzy³
o ska³ê uszkadzaj¹c stewê dziobow¹. Nie
da³o siê te¿ unikn¹æ dwukrotnego uderze-
nia o dno, na skutek czego uszkodzona
zosta³ prawa stêpka przechy³owa. Ster

zacz¹³ dzia³aæ � po czasie stwierdzono, ¿e
zaciêcie spowodowane by³o zbyt niskim
ci�nieniem pary podawanej do maszynki
sterowej w czasie manewrów.

Inny ciekawy przypadek to kolizja
dwóch polskich statków w Antwerpii.
W czasie postoju przed �luz¹ Kruisschans
w Antwerpii, Wilno zosta³o uderzone 15
lutego 1937 przez manewruj¹cy Lechi-
stan, p³yn¹cy pod szwedzk¹ bander¹
w polskim czarterze. Uszkodzone zosta-
³y 4 arkusze blach poszycia na dziobie
kad³uba i kluza kotwiczna, utracono ko-
twicê i dwa przês³a ³añcucha. Statek skie-
rowano do remontu w Antwerpii. Ale
pech go nie opuszcza³. Po zakoñczeniu
trwaj¹cego osiem dni remontu na doku,
statek uda³ siê 6 marca 1937 roku pod
dowództwem kpt. Bohdana Gawêckiego
z ³adunkiem tomasyny do Gdyni. Wkrót-
ce po opuszczeniu portu podczas okre-
�lania dewiacji na Skaldzie, na redzie Ter-
neuzen, zmieni³ kurs w celu unikniêcia
zderzenia z nierozpoznanym statkiem,
wskutek czego uderzy³ ruf¹ o dno i do-
zna³ tak powa¿nych uszkodzeñ steru, ¿e
kontynuowanie rejsu sta³o siê niemo¿li-
we. Dopiero 8 marca zosta³ przeholowa-
ny do Vlissingen przez holowniki Schelde
i Vulcaine, a na redzie Vlissingen zosta³
przejêty przez holowniki Blankenburg
i Rotterdam, które doprowadzi³y go 9
marca o godz. 1.10 rano do stoczni Sche-
epsbouw Maatschappij Nieuwe-Water-
weg w Rotterdamie-Schiedam. Po zakoñ-
czeniu remontu wróci³ do Gdyni 20 mar-
ca 1937 roku.

Oprócz awarii odnotowano te¿ udzia³
w akcjach ratowniczych. Poznañ, p³yn¹-
cy pod dowództwem kpt. Zygmunta
Deyczakowskiego, uratowa³ 1 sierpnia
1937 roku na Morzu Alandzkim 4 pasa-
¿erów i podj¹³ z wody motorówkê, na
której siê znajdowali. Byli to obywatele
fiñscy Gideon Wikman z ¿on¹ i dwojgiem
nieletnich dzieci. Wed³ug o�wiadczenia
uratowanych, sternik, a zarazem w³a�ci-
ciel motorówki, Carlson mieszkaj¹cy na
wyspie Eckerö, wypad³ za burtê i uton¹³
poprzedniego dnia podczas silnej fali, któ-
ra zala³a silnik, co spowodowa³o unieru-
chomienie motorówki. Wiej¹cy z pó³noc-
nego wschodu wiatr zdryfowa³ motorów-
kê id¹c¹ z Mariehamn do Eckerö na pe³-
ne morze. Polski statek zabra³ uratowa-
nych do Gdañska, gdzie zostali przeka-
zani pod opiekê konsula Finlandii.
W Gdañsku te¿ wy³adowano zabran¹ na
pok³ad motorówkê.

Gor¹ce chwile prze¿y³a za³oga Kato-
wic w marcu 1939 roku. W czasie rejsu
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Toruñ w doku Stoczni Gdyñskiej.

Dane techniczne �francuzów�
Pojemno�æ: ok. 2000 BRT, ok. 1120 NRT, ok. 3100 t no�no�ci;
Wymiary: 84,6 ca³k. x 12,1 x 5,6 m
Napêd: 2 kot³y parowe, maszyna potrójnego rozprê¿ania, 1200 KM
Prêdko�æ: 9 wêz³ów
Za³oga: 23 osoby
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w pobli¿u wybrze¿y hiszpañskich, statek
znalaz³ siê w zasiêgu ognia artylerii wal-
cz¹cych jednostek floty narodowej i rz¹-
dowej w hiszpañskiej wojnie domowej.
Na szczê�cie nie stanowi³ celu dla ¿adnej
ze stron, ale zdarzenie da³o przedsmak
wojennych niebezpieczñstw, które cze-
ka³y te statki w bardzo niedalekiej przy-
sz³o�ci.

�Awantury� tropikalne

W 1930 r. Kraków wys³ano w pierw-
szy w PMH rejs w tropiki � do D¿iddy, na
Morze Czerwone, z transportem 10 tysiê-
cy karabinów (oraz odpowiedni¹ ilo�ci¹
amunicji) zakupionych w Polsce przez
króla Arabii Saudyjskiej. Statek nale¿a³o
odpowiednio przygotowaæ do podró¿y,
zakupiono wentylatory biurowe (w stat-
kowych kabinach nie by³o wentylacji
mechanicznej), na pok³adzie ³odziowym
umieszczono klatki dla kur i �wini (z braku
ch³odni trzeba by³o woziæ miêso w stanie
¿ywym). Za³odze wydano pasy flanelowe
dla ochrony nerek i brzucha �przed prze-
studzeniem�, ale zrezygnowano z zakupu
korkowych kasków tropikalnych.

Rejs rozpocz¹³ siê 31 lipca 1931 r.,
z Gdyni. W ³adowniach � prócz karabinów
� znajdowa³o siê jeszcze dzia³ko górskie
(egzemplarz okazowy, z nadziej¹ na eks-
port wiêkszej liczby) oraz cukier i wêgiel.
Do drugiej ³adowni wsypano 400 t bun-
kru, który potem prze³adowywano do
statkowych zasobni. Do Port Saidu Kra-
ków zawita³ dopiero po trzech tygodniach,
po czym jako pierwszy polski statek
przeby³ Kana³ Sueski. Do D¿iddy przy-
by³ 29 sierpnia 1930 r. Tam karabiny
wy³adowano, gdy¿ dalsz¹ drogê mia³y
odbyæ transportem l¹dowym, na grzbie-
tach wielb³¹dów. Za³oga Krakowa mia³a
okazjê zobaczyæ króla saudyjskiego Ibn
Sauda, który osobi�cie postanowi³ spraw-
dziæ jako�æ dostarczonej broni oddaj¹c
strza³y z kilku przypadkowo wybranych
karabinów. Król odebra³ te¿ osobisty pre-
zent marsza³ka Pi³sudskiego (dwa inkru-
stowane sztucery) i w rewan¿u podaro-
wa³ dwa ogiery arabskie. Za³odze Krako-
wa dostarczono �wie¿y prowiant (w tym
10 ¿ywych baranów), a kapitanowi zap³a-
cono za fracht z³otymi monetami.

Pod koniec grudnia 1934 r. w kolejny
tropikalny rejs wyruszy³ Poznañ. Zorga-
nizowany przez Ligê Morsk¹ i Kolonialn¹,
mia³ siê staæ zacz¹tkiem linii ¿eglugowej
do Afryki Zachodniej, co z kolei mia³o
u³atwiæ nawi¹zanie wspó³pracy gospodar-
czej z Liberi¹, a w dalszej perspektywie �
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za³o¿enie tam polskiej kolonii. Do ³adow-
ni zabrano ponad 2000 ton ró¿norodnych
towarów, przewa¿nie masówki, np. ce-
mentu i soli. Na pok³adzie znajdowali siê
przedstawiciele LMiK i Towarzystwa Han-
dlu Zamorskiego (wspó³organizatora rej-
su), kinooperator i korespondent praso-
wy. Po trzech tygodniach Poznañ dotar³
do Monrovii i stamt¹d rozpocz¹³ dzia³al-
no�æ handlow¹, z za³o¿enia prowadzon¹
w XIX-wiecznym stylu - statek stawa³
w kolejnych przystaniach i tam sprzeda-
wa³ drobn¹ czê�æ towaru w zamian za
orzeszki ziemne, kakao, itp. Statek cumo-
wa³ w Port Bouet, Takoradi, Akrze, Lome
i Lagos. W Afryce Polacy spotykali siê
z niechêci¹ miejscowych przedstawicieli
handlowych, szczególnie w dwóch pierw-
szych portach.

Perypetie zwi¹zane z tym rejsem opi-
sane s¹ w do�æ licznych wspomnieniach
i publikacjach prasowych. Tutaj wystarczy
powiedzieæ, ¿e rejs zakoñczy³ siê po³o-
wicznym sukcesem, mimo szumnych za-
pewnieñ w³adz LMiK nie przyniós³ spo-
dziewanych zysków, a w grudniu 1936 r.
�¯egluga Polska� umorzy³a Lidze Morskiej
nale¿no�æ za wynajêcie statku w wyso-
ko�ci 44 tys. z³otych, motywuj¹c to �spo-
³ecznym charakterem Ligi�. Wyja�niæ
mo¿na, ¿e zyski ze sprzeda¿y towarów
przeznaczano na dzia³alno�æ Syndykatu
Handlowego, który mia³ koordynowaæ li-
gow¹ dzia³alno�æ handlow¹ w Liberii.

Rejs ten pozwoli³ za to zyskaæ spore
do�wiadczenie, pozwalaj¹ce na bardziej
zdecydowane wej�cie na rynki afrykañ-
skie. Inna rzecz, ¿e nikt z nich nie sko-
rzysta³. Szkoda, gdy¿ polskie towary i tak
pojawia³y siê w Afryce, choæ w niewiel-
kich ilo�ciach, np. szynka w puszkach,
artyku³y galanteryjne, naczynia blaszane
i emaliowane, Niestety, ich sprowadza-
niem zajmowa³y siê centrale handlowe
z Europy Zachodniej. Polska bandera po-
jawi³a siê na wodach Afryki Zachodniej
okazjonalnie podczas wojny, a na d³u¿ej
dopiero wraz ze statkiem Tczew w 1959
r., po utworzeniu przez P¯M linii zachod-
nioafrykañskiej.

 
○ ○ ○

Po tych spektakularnych rejsach przy-
sz³y kolejne, mniej barwne, ale równie¿
wa¿ne. �Francuzy� nadal przeciera³y pol-
skie szlaki ¿eglugowe. W 1934 r. Kraków
zawin¹³ do Ameryki �rodkowej i Newport
News. P³yn¹³ z ni¿em, sztormowa³ przez
24 dni, a do portu przyby³ bez szalup i z
po³ow¹ mostku. W marcu 1933 r. Kato-
wice zabra³y z Palermo pierwszy transport
cytryn, jaki znalaz³ siê na polskim statku,
a w pa�dzierniku 1938 r. zainaugurowa³y
liniê do portów w³oskich.

A potem przysz³a wojna�

Bohdan Huras,
Marek Twardowski

Poznañ w latach trzydziestych ub. wieku.
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Styczeñ 2001 r.

13 � W Stoczni Szczeciñskiej Porta Hol-
ding SA wodowano pierwszy statek zbu-
dowany na zmodernizowanej pochylni
Wulkan II. By³ to uniwersalny kontenero-
wiec Sagittarius o no�no�ci 22 900 ton,
budowany dla armatora niemieckiego.

15 � Polska ¯egluga Ba³tycka og³osi³a
przetarg na sprzeda¿ swoich baz promo-
wych. Cenê wywo³awcz¹ Bazy Promów
Morskich w �winouj�ciu ustalono na 198
mln z³, a bazy w Gdañsku na 18 mln z³.

15 � Po raz pierwszy do polskiego portu
przyby³ masowiec Isadora, zbudowany
w 1999 r. dla P¯M w Japonii.

16 � W Stoczni Szczeciñskiej po³o¿ono
stêpkê pod statek Carolina, pierwszy
typu B-178.

27 � W Stoczni Szczeciñskiej Porta Holding
SA wodowano statek Colfo dei Coralli � pierw-
szy z dwóch ro-pax-ów budowanych dla w³o-
skiego armatora Lloyd Sardegne Compagnia
di Navigazione z Sardyni.

20 lat temu
Styczeñ 1991 r.

4-5 � Sejm uchwali³ ustawê o pracy na
morskich statkach handlowych oraz
uchwa³y o nowelizacji kodeksu morskie-
go oraz o obszarach morskich Rzeczypo-
spolitej Polskiej.

15 � Spó³ka Scan-Pol Marine SA (zareje-
strowana w Panamie) naby³a statek St.
Magnus, który otrzyma³ nazwê Parsêta
i z koñcem miesi¹ca wszed³ w czarter
P¯B, na liniê ze �winouj�cia do Ystad.

18 � Pojazdowiec Inowroc³aw wp³yn¹³
do Gdyni koñcz¹c piêæsetn¹ podró¿ na
linii angielskiej, w serwisie �Polanglia�.
Tego samego dnia do Alangu, na z³omo-
wanie, przyby³ drobnicowiec Al Karim,
który w lipcu 1967 r. wszed³ do polskiej
s³u¿by jako Mieszko I, pierwszy statek
typu B-445.

21 � Uroczy�cie podniesiono banderê na
patrolowcu Kaper-1, który wszed³ do
s³u¿by Urzêdu Morskiego. Wkrótce prze-
kazano go Stra¿y Granicznej.

28 � Z portu w Hamburgu wyszed³ se-
mikontenerowiec Adam Mickiewicz inau-
guruj¹c polsk¹ czê�æ serwisu POL-EAGLE-
KOALA, do Australii. W styczniu do³¹czy³
do niego Józef Conrad Korzeniowski.

30 � Do s³u¿by w P¯B wszed³ drobnico-
wiec Rusa³ka II, pierwszy z serii B-564.

Dowództwo radzieckiej marynarki wojen-
nej poinformowa³o o decyzji wycofania
swoich okrêtów ze �winouj�cia, ich bazy
od 1946 r. Wycofane okrêty zosta³y roz-
mieszczone w innych rejonach Ba³tyku.

30 lat temu
Styczeñ 1981 r.

2 � W Stoczni Szczeciñskiej po³o¿ono
stêpkê pod okrêt warsztatowy PM-52,
pierwszy projektu 304/III.

12 � Transocean zamówi³ w Stoczni
Gdañskiej 8 transportowców rybackich
typu B-364, o no�no�ci 6333 t, z których
pierwszy � Kociewie � oddano do s³u¿by
dopiero w styczniu 1987 r. Ostatecznie do
polskiej s³u¿by wesz³o 6 statków tego
typu, 2 ostatnie ukoñczono dla obcego
armatora.

14 � Podczas rejsu z Marsylii do Bejrutu
wskutek sztormu nast¹pi³o przesuniêcie
³adunku na libañskim statku Abed Al Sa-
lem, który nastêpnie zosta³ wyrzucony na
brzeg w pobli¿u portu Iraklion na Krecie,
porzucony przez za³ogê i uznany za ca³-
kowicie stracony. Rozpocz¹³ morsk¹ s³u¿-
bê w 1960 r. jako polski kabota¿owiec
Skierka, trzeci z typu B-57. Tego samego
dnia zakoñczy³o dzia³alno�æ Polsko-Nor-
weskie Przedsiêwziêcie ̄ eglugowe, po-
wo³ane w 1978 r. dla eksploatacji trzech
niewielkich masowców Jaros³aw, Koro-
nowo i Niewiadów.

W polskich stoczniach zwodowano ho-
lownik.

W styczniu s³u¿bê rozpocz¹³ najwiêkszy
polski d�wig p³ywaj¹cy � Maja.

40 lat temu
Styczeñ 1971 r.

4 � Do Nowego Jorku, po raz pierwszy
od 1951 r. zawin¹³ polski transatlantyk
Stefan Batory.

25 � Spotkanie Edwarda Gierka w Gdañ-
sku z delegatami za³óg stoczni i zak³adów
kooperuj¹cych. Wówczas pad³o to s³yn-
ne pytanie �Pomo¿ecie?�

26 � Rozpoczêcie pierwszego prze³adun-
ku p³ynnej siarki w gdañskim porcie.
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ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

31 � Do s³u¿by w �winoujskiej �Odrze�
wszed³ trawler-przetwórnia Kalmar, pierw-
szy z typu B-418. £owi³ ryby ponad 20 lat.

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec.
S³u¿bê rozpocz¹³ s³u¿bê statek badawczy
PIHM, przebudowany z lugrotrawlera
Skowronek i nazwany Hydromet.

50 lat temu
Styczeñ 1961 r.

8 � Na statku Byd-
goszcz, w dwie godzi-
ny po jej wyj�ciu
w dziewiczy rejs, zmar³
kpt. ¿.w. Micha³ Nicz-
ko � absolwent Szko³y
Morskiej w Tczewie,
zas³u¿ony dla rozwoju
polskiej gospodarki morskiej.

9 � W Stoczni Marynarki Wojennej zakoñ-
czono budowê jachtu Topaz � pierwsze-
go polskiego jachtu z tworzyw sztucz-
nych, konstrukcji M. Pluciñskiego i Z. Mi-
lewskiego.

10 � Ze s³u¿by wycofano weterana pol-
skiej floty � masowiec Wis³a, zbudowa-
ny jeszcze w 1928 r. Odsprzedany Zarz¹-
dowi Portu Szczecin, s³u¿y³ jako maga-
zyn p³ywaj¹cy LCH-ZPS-1 (potem MP-
ZPS-4) do 1975 r.

16 � Na pok³adzie drobnicowca Krynica,
z Bostonu przyby³y do Gdyni skrzynie ze
skarbem wawelskim, ewakuowanym po
wybuchu wojny.

21 � Na wysoko�ci Algieru, polski drob-
nicowiec Oliwa zosta³ zatrzymany przez
francuski patrolowiec L�adroit. Po spraw-
dzeniu ³adunku (w poszukiwaniu broni
dla algierskich bojowników) statek zosta³
zwolniony.

28 � W Stoczni Gdañskiej zwodowano
wêglowiec Durresi � pierwszy z dwóch
statków typu B-31, budowanych dla Al-
banii.

W polskich stoczniach zwodowano 2 drob-
nicowce, wêglowiec i zbiornikowiec por-
towy.
W styczniu drobnicowiec Wolin zdoby³
honorowy tytu³ �Miss Kana³u Kiloñskiego�.

60 lat temu
Styczeñ 1951 r.

1 � Powo³ano do ¿ycia przedsiêbiorstwa
PLO, P¯M i PRO, które nastêpnego dnia
przejê³y statki likwidowanych spó³ek
GAL, �¯egluga Polska� i �Polbryt�. Rów-
nie¿ w styczniu dokonano reorganizacji
rybo³ówstwa poprzez utworzenie Central-
nego Zarz¹du Rybo³ówstwa Morskiego.
Zlikwidowano PPD �Delfin�, a na jego
bazie utworzono �winoujski oddzia³ PPD
�Dalmor�. Porty rybackie w Gdyni, Helu
i £ebie przejê³o przedsiêbiorstwo �Arka�,
a porty rybackie w Dar³owie i Ustce �
przedsiêbiorstwo �Barka�.

29 � Podpisanie umowy miêdzy rz¹dami
Polski i Chin o powo³aniu wspólnego
przedsiêbiorstwa ¿eglugowego.

31 � Do s³u¿by w PRO wszed³ holownik-
lodo³amacz �wiatowid, zbudowany w Ho-
landii.

70 lat temu
Styczeñ 1941 r.

19 � Przejêcie okrêtu podwodnego Sokó³
przez polsk¹ za³ogê.

Polska Marynarka Handlowa:
- u wybrze¿y Afryki Zachodniej (w drodze

do W. Brytanii): Batory, Sobieski (remont);
- na wodach islandzkich: Bug, Chorzów, Hel
- w konwoju z Afryki Zach. do W. Bry-

tanii: Cieszyn;
- na wodach brytyjskich: Czêstochowa,

Katowice, Kmicic, Kraków, Kroman,
Lech, Lewant, Lwów, Poznañ, Pu³a-
ski, Wigry (remont), Wilno, Wis³a;

- w portach Ameryki P³n.: Lechistan,
Morska Wola, Narocz, Stalowa Wola;

- w konwoju z Kanady: Lida;
- w Gibraltarze: Lublin;
- w konwoju z Kanady: Puck, Zag³oba;
- w portach Ameryki �rodkowej: Roze-

wie, �l¹sk;
- na Morzu �ródziemnym: Warszawa.

Polska Marynarka Wojenna:
- eskorta konwojów w rejonie Western

Approaches: Garland  (na zdjêciu), Oura-
gan, Piorun

- w remoncie: B³yskawica, Burza, S-1,
S-3;

- patrole w kanale La Manche: S-2;
- patrol u wybrze¿y Norwegii: Wilk.

80 lat temu
Styczeñ 1931 r.

1 � Prezydent RP Ignacy Mo�cicki nada³
stopieñ kontradmira³a komandorowi Je-
rzemu �wirskiemu, szefowi KMW.

Ministerstwo Przemys³u i Handlu przeka-
za³o Urzêdowi Morskiemu nadzór nad
budow¹ gdyñskiego portu.

90 lat temu
Styczeñ 1921 r.

13 � Podpisanie umowy na budowê
w Gdañsku 4 monitorów rzecznych. By³y
to jedyne okrêty wojenne zbudowane
w Gdañsku w okresie miêdzywojennym.

Sejm uchwali³ ustawê okre�laj¹c¹ charak-
ter prawny polskiego morskiego statku
handlowego i prawo do podnoszenia pol-
skiej bandery handlowej.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski



Wró¿enie

Wed³ug przedwojennej fantazji, Polska w 2005 roku
mia³a kolonizowaæ Grenlandiê i uruchomiæ szlak
morski przez biegun pó³nocny. Port w Gdyni za�
siêgaæ mia³ a¿ do Rozewia!

 z morza

Ludzie od zawsze chcieli wiedzieæ co
bêdzie w przysz³o�ci. I w ró¿ny sposób
sobie z tym radzili. Aby odpowiedzieæ na
pytanie, co siê stanie za lat kilka, kilkana-
�cie czy kilkadziesi¹t, siêgali po wró¿by,
astrologiê i jasnowidzów. Swego czasu
próbowano nawet podej�æ do prognozo-
wania przysz³ych wydarzeñ naukowo i tak
narodzi³a siê futurologia.

Generalnie jednak nic z tych prób nie
wysz³o. No bo jaki jasnowidz, np. w roku
1960, by³ w stanie przewidzieæ upadek
komunizmu w Europie? Prognozowanie

przysz³o�ci pozostaje wiêc nadal w sfe-
rze fantazji i jest bardziej domen¹ szarla-
tanów i artystów ni¿ naukowców. Szarla-
tanami zajmowaæ siê tutaj nie bêdziemy,
ale o artystach (szczególnie jednym) warto
wspomnieæ.

I nie chodzi o Leonarda da Vinci, któ-
ry ju¿ w XV wieku potrafi³ sobie wy-
obraziæ ró¿ne lataj¹ce machiny, które
dzisiaj nazywamy samolotami, czy Ju-
liusza Verne�a, którego powie�æ �Dwa-
dzie�cia tysiêcy mil podmorskiej ¿eglu-
gi� trafnie przewidzia³a erê atomowych

okrêtów podwodnych na d³ugo zanim
siê pojawi³y.

Siêgnijmy po skromniejsze, mniej zna-
ne nazwisko - Fryderyka Kulleschitza.
Chcieliby�my przypomnieæ jego nowelê
z 1936 roku, w której opisa³, jak bêd¹
wygl¹da³y polskie kontakty z morzem
w 2005 roku, czyli na niemal siedemdzie-
si¹t lat naprzód. Sprawd�my jak wyobra-
¿a³ sobie przysz³o�æ i która z wizji siê
sprawdzi³a.

Nowela nauczyciela

Niew¹tpliwym osi¹gniêciem II Rze-
czypospolitej, przy wszystkich zastrze¿e-
niach, które mo¿na by przy tej okazji
wnie�æ, by³a budowa Gdyni, zarówno
portu, jak i miasta. Oba te twory powsta-
³y niemal z niczego. Malutk¹ wioskê ry-
back¹, w ci¹gu zaledwie kilkunastu lat,
przeobra¿ono w prê¿ny, nowoczesny
o�rodek licz¹cy ponad 120 tysiêcy miesz-
kañców! Port gdyñski za� wyprzedzi³

kulisy historiiMORZE TAJEMNIC
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istego ambasadora spraw Ligi w�ród pol-
skich studentów.

W numerze 2 �Szkwa³u�, z lutego
1936 roku, ukaza³a siê nowela pióra Fry-
deryka Kulleschitza zatytu³owana �Gdy-
nia 10 lutego 2005 roku�. Ma³o kto dzi-
siaj potrafi³by skojarzyæ nazwisko jej twór-
cy. Kulleschitz by³ autorem znanej przed
wojn¹ ksi¹¿ki �Rejs dooko³a �wiata�,
w której opisa³ wokó³ziemsk¹ podró¿
Daru Pomorza - pierwszego statku pod
bia³o-czerwon¹ bander¹ - w latach 1934-
1935. Kulleschitz zna³ j¹ z autopsji, bo
przebywa³ wtedy na pok³adzie ¿aglow-
ca jako nauczyciel jêzyka angielskiego.
Za ksi¹¿kê tê otrzyma³ nawet presti¿ow¹
wówczas, literack¹ nagrodê marynistyczn¹
im. Jerzego Szareckiego.

Nowela jest skromna, zajmuje dwie
strony pisma. Nie ma tak¿e wielkich war-

w prze³adunkach port gdañski. Tempo re-
alizacji inwestycji by³o ewenementem
w skali �wiatowej i budzi³o podziw w ca-
³ej Europie.

Oczywi�cie wszystko to wymaga³o
podjêcia ogromnego wysi³ku, na który
z trudem staæ by³o odradzaj¹ce siê po za-
borach pañstwo polskie. Wysi³ek ten
wspierany by³ przez, podejmowan¹ �wia-
domie przez w³adze polityczne, propa-
gandê morsk¹. Mówi¹c najoglêdniej, jej
g³ównym zadaniem by³o zmobilizowanie
spo³eczeñstwa i wyt³umaczenie mu dla-
czego powstanie Gdyni jest takie wa¿ne,
wa¿niejsze od wielu innych zadañ, któ-
rych przecie¿ nie brakowa³o na pocz¹t-
ku niepodleg³o�ci.

Trzeba podkre�liæ, ¿e entuzjazm ten
uda³o siê wzbudziæ. Wk³ad w to mia³a
tak¿e Liga Morska, wielka i wp³ywowa
organizacja spo³eczna zajmuj¹ca siê krze-
wieniem idei Polski morskiej, która
w 1939 roku liczy³a niemal milion cz³on-
ków! Mogli oni z dum¹ patrzeæ na bar-
dziej ni¿ dynamiczny rozwój miasta, któ-
re szybko sta³o siê autentycznym polskim

�oknem na �wiat�, a którego budowê
wspierali.

Liga celebrowa³a tê dumê podczas
ró¿nego rodzaju �wi¹t i uroczystych ob-
chodów kolejnych, �okr¹g³ych� i mniej
okr¹g³ych dat. Jedn¹ z nich by³a szesna-
sta rocznica za�lubin Polski z Ba³tykiem,
która wypad³a na rok 1936. By³a to zara-
zem dziesi¹ta rocznica uzyskania przez
Gdyniê praw miejskich (obie wypada³y
10 lutego). Jednym ze sposobów uczcze-
nia tych wydarzeñ by³o przygotowanie
okoliczno�ciowych artyku³ów w �ligowej�
prasie, m.in. w �Szkwale�.

Redakcja tego miesiêcznika mie�ci³a
siê w Warszawie. W okresie, o którym
tutaj piszemy, jego redaktorem naczel-
nym by³ Stanis³aw Zadro¿ny. Pismo by³o
przez Ligê wydawane w latach 1935-
1937. Wiod¹cym, choæ nie jedynym jego
tematem by³o ¿eglarstwo. Gazeta skie-
rowana by³a g³ównie do m³odzie¿y aka-
demickiej. Uwa¿ana by³a wrêcz za swo-
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to�ci artystycznych. Jest jednak niezwy-
kle ciekawym przyk³adem tego morskie-
go entuzjazmu Polaków, o którym wspo-
minali�my wy¿ej. Akcja rozgrywa siê wie-
czorem 9 lutego i rankiem 10 lutego 2005
roku w Gdyni, a wiêc za prawie siedem-
dziesi¹t lat od czasów, w których ¿yje
Kulleschitz. Bohaterk¹ opowiadania jest
m³oda dziewczyna Wanda, która z utêsk-
nieniem czeka na swojego narzeczone-
go, kapitana Jerzego W¹torskiego wraca-
j¹cego z pionierskiego rejsu przez biegun.
Uroczyste powitanie dzielnego maryna-
rza i jego statku odbywa siê w czasie ko-
lejnej rocznicy za�lubin Polski z morzem.

Polacy na Grenlandiê!

�Ulice Gdyni w r. 2005 nie wcina³y
siê jak kanjony w skalniana skorupê mia-
sta � ulice wi³y siê kondygnacjami, tara-
sami pa³aców wgórê i wdó³, jak wykute
w skale szlaki górskie. Podstawami sty-
ka³y siê gmachy, zazêbia³y siê z s¹sia-
dem, ³añcuchami rozfalowywa³y jak fan-
tastyczny krajobraz górski ku granicy
nizin � podmiejskich terenów gêstej sie-
ci autostrad, linij poci¹gów elektrycz-
nych, które znika³y w podziemiach mia-
sta i wyp³ywa³y znów przy nabrze¿ach
u stalowych burt okrêtów i przed sk³ad-

� zatacza³ ³uk wielkim pó³kolem poprzez
wzgórza i wychodzi³ po kilkudziesiêcio-
kilometrowej wêdrówce w krajobrazie,
któremu przetworzenie techniczne
nada³o nowy swoisty urok, szerokiem,
lejowatem uj�ciem na Ba³tyk � za Helem
przy Rozewiu� - pisze Kulleschitz.

Có¿ za wspania³a wizja! W 2005 roku
Gdynia jest, w oczach autora noweli z 1936
roku, wielkim supernowoczesnym o�rod-
kiem miejskim, prawdziwym ziszczeniem
snu o �szklanych miastach�, jak sam wspo-
mina. Port obs³uguje ca³¹ centraln¹ Euro-
pê i nie tylko. Wanda pracowa³a bowiem,
jak dalej opowiada Kulleschitz, w biurze
Kompanjii Handlu z Centraln¹ Azj¹, które
nie nad¹¿a³o z realizacj¹ zamówieñ z ob-
szaru �od Dunaju a¿ po Bajka³�.

Co wiêcej, Kompanja musia³a sprostaæ
obs³udze tranzytu towarów z Azji do Ka-
nado-Grenlandii, nowego tworu na ma-
pie �wiata. �Wyspa przesunê³a siê by³a
blisko kontynentu amerykañskiego, a oba
kraje ociepli³y znacznie. Grenlandja
zrzuci³a z siebie pancerz lodów i sta³a
siê terenem polskiego osadnictwa � by³a
dla Polaków tem, czem sto lat temu Au-
stralja dla Anglji� - wyja�nia Kulleschitz.

W 2011 roku, w sze�æ lat po wizji au-
tora noweli, Gdynia rzeczywi�cie ucho-
dzi za miasto piêkne i nowoczesne, ale

nicami wielkiego emporjum �wiatowego
handlu.�

Tak¹ Gdyniê widzia³a, zdaniem Kul-
leschitza, Wanda z okien swojego miesz-
kania (przy cytatach z noweli Kulleschit-
za, w ca³ym artykule, zachowujemy ory-
ginaln¹ pisowniê � red.).

W roku 2005 mia³o to wiêc byæ mia-
sto piêkne architektonicznie. Pe³ne kopu³
i wie¿owców, pomiêdzy którymi, jak da-
lej pisze Kulleschitz �p³ynê³y (�) czer-
wone ¿uczki, jak z laki, udoskonalone
helikoptery � nowych er autokary�. Ta-
kim w³a�nie helikopterem Wanda dosta-
³a siê do swojego mieszkania na piêtna-
stym piêtrze. By³o to lokum niedu¿e, bo
zaledwie dwupokojowe, ale niezwykle
komfortowe i z widokiem na morze. Na
dodatek mia³o d�wiêkoszczelne �ciany.
Wanda mog³a w nim s³uchaæ muzyki
wszech�wiata (co autor nazywa �ostatniej
daty wynalazkiem�) oddaj¹c siê przy tym
ulubionej lekturze.

Ze swojego mieszkania Wanda mog³a
podziwiaæ gdyñski port. A by³o czym siê
delektowaæ. �Port gdyñski wkopa³ siê
daleko w l¹d � za Chylonjê � szerokim
kana³em, obudowanym z obu stron, jak
korkowym t³umikiem przed wyciami sy-
ren i ha³asem maszyn, magazynami,
fabrykami skoncentrowanego przemys³u

Gdynia dzisiaj.
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a¿ tak ogromn¹ i wa¿n¹ metropoli¹ jak
chcia³ Kulleschitz, nie jest. Tak¿e port
gdyñski jest znacznie mniejszy. No i wci¹¿
jeszcze przyjmuje statki tylko od strony
Zatoki Gdañskiej, a nie otwartego morza
u nasady Pó³wyspu Helskiego. Co jednak
zastanawiaj¹ce w noweli Kulleschitza,
Gdynia nadal jest g³ównym portem Pol-
ski. Autor nie wspomina bowiem o innych
miastach nadmorskich. Widaæ granice RP
nad Ba³tykiem w 2005 roku mia³y pozo-
staæ takie same jak w 1936.

Wizja przesuniêcia siê Grenlandii i ko-
lonizacji jej przez Polaków jest oczywi-
�cie zupe³n¹ fantasmagori¹. Byæ mo¿e
by³a to nadzieja rozpalona przez sukcesy
pierwszych polskich ekspedycji polar-
nych, o których akurat wtedy by³o g³o-
�no. Trzeba jednak przyznaæ, ¿e w opisie
tym pojawia siê tak¿e prawdziwa intu-
icja. Kulleschitz zwraca mianowicie uwa-
gê na ocieplenie siê klimatu i topnienie
lodowców na tej najwiêkszej wyspie �wia-
ta. Z tre�ci noweli nie wynika tylko, czy
w 2005 roku nadal pozostaje ona w rê-
kach duñskich, czy jest ju¿ nasza.

Liczy siê tylko mi³o�æ

W mieszkaniu Wandy by³ tak¿e tele-
wizor, który w noweli s³u¿y do komuni-
kowania siê z bliskimi, a nie do ogl¹dania
telewizji jak w czasach wspó³czesnych.
Dziewczyna skontaktowa³a siê przez nie-
go ze swoim narzeczonym, kapitanem
W¹torskim, który odbywa³ �pierwsz¹, pio-
niersk¹ podró¿ na drug¹ pó³kulê ziemsk¹
kursem przez biegun� - jak pisze Kulle-
schitz.

Warte zauwa¿enia jest, ¿e statek m³o-
dego kapitana by³, �pêdzony nie �ruba-
mi, bo te z³ama³yby siê o lodowce przy
biegunie, ale obrotowemi walcami, ukry-
temi w kad³ubie, pozwalaj¹cymi rozwi-
n¹æ niezwyk³¹ szybko�æ � coprawda przy
bardzo du¿ym zu¿ytkowaniu energji�,
co pozwala³o mu pruæ morze niczym tor-
peda. Rzeczywi�cie musia³a to byæ ca³-
kiem niez³a prêdko�æ, skoro w ci¹gu za-
ledwie pó³tora dnia statek pokona³ trasê
z Lofotów do portu w Gdyni. By³by na-
wet przyby³ szybciej, gdyby jego w³a�ci-
ciel, Trust Koordynacji Akcji Morskiej i Ko-
lonjalnej, nie nakaza³ mu specjalnie zwol-
nienia, tak aby powrót do Gdyni wypad³
akurat w czasie uroczystych obchodów
jubileuszu za�lubin Polski z morzem 10
lutego.

Czym by³ ów Trust? �By³o to potê¿ne
kierownictwo spraw zamorskich i wspó³-
pracy z Bratniemi Republikami w zakre-

sie migracji i kolonizowania. By³ to praw-
dziwy trust mózgów, równorzêdny z naj-
wy¿szemi S³u¿bami (ministerstwami)
Pañstwa. Wywodzi³ siê ze starej, zas³u-
¿onej organizacji, za³o¿onej prawie
przed wiekiem, Ligi Morskiej i Kolonjal-
nej, która z biegiem czasu podlega³a ci¹-
g³ym przeobra¿eniom i wreszcie wraz
z rozrostem swych prac wy³oni³a z sie-
bie najwy¿sz¹ w³adzê pod nazw¹ Trust�u
Koordynacji.� - wyja�nia Kulleschitz.

Powitanie statku W¹torskiego odby³o siê
z wielk¹ pomp¹. Na Zatoce Gdañskiej usta-
wi³a siê kolumna statków, która mia³a prze-
p³yn¹æ przed oczyma zgromadzonych na
nabrze¿u i trybunie honorowej go�ci w tym
przed prezydentem Polski. Nad ich g³o-
wami rozpo�ciera³a siê olbrzymia bia³o-
czerwona wstêga rozpiêta na niebie, od
Helu po Gdyniê, przez samoloty.

Najwiêksz¹ atrakcj¹ obchodów by³o
oczywi�cie przybycie statku W¹torskiego.
Ten te¿ b³ysn¹³ i�cie u³añsk¹ fantazj¹.
�Roto-walce pracowa³y z najwy¿sz¹ do-
zwolon¹ szybko�ci¹ wyt³aczaj¹c wzd³u¿-
nemi rurami tony wody, wznosz¹ce siê
za ruf¹ nakszta³t olbrzymiego wodozwa-
³u. Statek pêdzi³ jak torpeda, jak �lizgo-
wiec � jak b³yskawica! Od dziobnicy le-
cia³y dwa rozpryski jak dwie fontanny,
jak dwa gejzery! (�) statek znierucho-
mia³ o dwa kable przed trybun¹ Pierw-
szego Obywatela.� - pisze Kulleschitz.
By³o samo po³udnie 10 lutego 2005 roku.

Jak widaæ, Polacy u progu XXI wieku
nie tylko kolonizowali Grenlandiê, ale tak-

¿e  wytyczali nowe szlaki morskie i to przy
pomocy jednostek wyposa¿onych w sil-
niki o niesamowitych mo¿liwo�ciach.
Choæ Kulleschitz pomyli³ siê co do pol-
skich mo¿liwo�ci, to jednak intuicja pod-
powiedzia³a mu prawdziwie, ¿e w nieda-
lekiej przysz³o�ci arktyczne drogi morskie
stan¹ siê niezwykle wa¿ne dla �wiatowe-
go handlu. Obserwujemy to dzisiaj. Top-
niej¹ce lodowce coraz bardziej otwieraj¹
Przej�cie Pó³nocno-Zachodnie i Pó³nocno-
Wschodnie. Udowodniono ju¿ równie¿, ¿e
trasa przez biegun jest mo¿liwa do poko-
nania i to zarówno okrêtami podwodny-
mi, jak i statkami.

W noweli s¹ dwie wizje Kulleschitza,
co do których mo¿emy naprawdê ¿a³o-
waæ, ¿e siê nie sprawdzi³y. Po pierwsze,
nigdy nie powsta³a w Polsce organizacja
taka jak opisany przez niego Trust. Szcze-
gólnie po 1989 roku gospodarka morska
pozostawiona zosta³a samej sobie. Po dru-
gie, obecna Liga Morska jest zaledwie cie-
niem dawnej, przedwojennej organizacji.
Na tyle s³aba, ¿e nie jest w stanie nie tyl-
ko wydaæ z siebie trustu mózgów, ale
nawet czego� znacznie mniej spektaku-
larnego.

Nowela Kulleschitza koñczy siê zda-
niem, ¿e zaraz po spotkaniu z prezyden-
tem W¹torski �powiód³ oczyma daleko,
po galerjach, szukaj¹c rysów twarzy ko-
chanej kobiety�. A wiêc w ostatecznym
rozrachunku i tak liczy siê tylko mi³o�æ.
I w tym siê akurat nie pomyli³. Od 1936
roku nic siê w tej sprawie nie zmieni³o.

Tomasz Falba
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rzwi do mesy motorzystów otwar³y siê szeroko. Stan¹³
w nich wysoki, raczej stary mê¿czyzna w granatowej
kurtce i takim¿e swetrze. Siwe, krótko ostrzy¿one w³o-
sy przykrywa³a sukienna czapka z miêkkim daszkiem,

popularna w�ród rybaków i robotników portowych Gdyni.
- Smacznego! Czy to mesa motorzystów?
Staszek podniós³ g³owê znad talerza.
Pewno który� z liczmenów za³apa³ siê na obiad � pomy�la³.
Nowo przyby³y siad³ na wolnym krze�le, zdj¹³ czapkê i po-

³o¿y³ j¹ obok.
- Pozwól no, synku, porcjê drugiego. Mo¿e byæ solidna -

zwróci³ siê do mesboja.
- Siê robi, panie starszy - Zenek by³ bardzo go�cinny i nigdy

nie odmawia³ przychodz¹cym w porcie, jako� tak przewa¿nie
w porze obiadowej.

- Panie Stasiu - Zenek pobrzêkiwa³ kubkami na kompot - to
ostatni dzieñ pan je u nas. Porzuca nas pan. Od jutra ju¿ w me-
sie oficerskiej.

Staszek skin¹³ g³ow¹. Od jutra czeka³ go awans na asysten-
ta. Ju¿ blisko dwa lata temu skoñczy³ Szko³ê Morsk¹ i od tego
czasu p³ywa³ pó³ roku jako palacz na wêgiel, a ostatnio prawie
osiem miesiêcy by³ motorzyst¹. Do�æ marudnie sz³o mu w tym
okresie wykonywanie obowi¹zkowego sprawozdania dyplo-
mowego, na podstawie którego móg³ byæ dopuszczony do
koñcowego egzaminu. Dopiero w czasie ostatniego postoju na
stoczni uda³o mu siê go zdaæ i w efekcie awansowa³ na asy-
stenta.

Wspomnienia wywo³ane Zenkow¹ odzywk¹ przewinê³y siê
przez g³owê Staszka popijaj¹cego kompot z suszonych owo-
ców, do którego kucharz szczodr¹ rêk¹ dorzuca³ raczej niespo-
tykane na peerelowskim rynku rodzynki.

Tymczasem go�æ skoñczy³ je�æ i odsun¹³ talerz.
- S³uchaj no synku - zwróci³ siê do Zenka. - Gdzie tu jest

wolna koja w kabinie motorzystów?
Jak na komendê wszyscy w mesie podnie�li g³owy.
- To pan jest tym nowym motorzyst¹? - zdziwi³ siê Staszek,

bo raczej spodziewa³ siê kogo� znacznie m³odszego. - W takim
razie mustruje pan na moje miejsce. Zaraz opró¿niê szafkê.

- Radwinowicz - przestawi³ siê nowo przyby³y. Wyci¹gn¹³
do Staszka potê¿n¹ d³oñ. U�cisk mia³ niespodziewanie mocny,
wrêcz nie pasuj¹cy do wieku.

Wyszli z mesy. Radwinowicz podniós³ stoj¹c¹ w korytarzu
sfatygowan¹ walizkê i szerokim, ko³ysz¹cym siê krokiem ru-
szy³ za Staszkiem.

Po paru dniach wyszli w morze w daleki rejs, a¿ do chiñ-
skich portów, a Radwinowicz trafi³ na wachtê razem ze �wie¿o
upieczonym asystentem.

Pocz¹tkowo Staszek skrzywi³ siê na taki przydzia³ i nawet
odwa¿y³ siê mieæ pretensje do drugiego mechanika, z którym
zreszt¹ ¿y³ w dobrych stosunkach, jako ¿e obaj pochodzili ze
Lwowa.

- Panie drugi - narzeka³. - To trochê niezrêczna sytuacja.
Przecie¿ Radwinowicz móg³by byæ niemal moim dziadkiem,
a i czwartego mechanika te¿. To mo¿e byæ krêpuj¹ce dla

D
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nas wydawaæ polecenia starszemu cz³owiekowi. We� pan
go na swoja wachtê. Nie mówiê, broñ Bo¿e, ¿e pan jest te¿
stary, sk¹d¿e, ale panu ³atwiej by³oby w razie czego pogo-
niæ motorzystê, czy zwróciæ uwagê. Wiadomo, drugi maj-
ster to w³adza.

Istotnie, Staszek za parê dni mia³ obchodziæ swoje dwu-
dzieste pierwsze urodziny, a czwarty mechanik by³ zaledwie
o dwa lata starszy.

Drugi jednak siê nie zgodzi³, a zarówno Staszek, jak i czwar-
ty mechanik po kilku wachtach pozbyli siê wszelkich obaw, co
do nowej sytuacji.

Stary okaza³ siê bardzo pracowitym i wielce ruchliwym cz³o-
wiekiem. Ca³¹ wachtê drepta³ bez przerwy po maszynowni,
rozmawiaj¹c do�æ g³o�no sam ze sob¹. Sumiennie smarowa³
rêczn¹ oliwiark¹ wszystkie potrzebuj¹ce takiego zabiegu miej-
sca, a gdy mia³ chwilê wolnego czasu nie siada³ jak inni moto-
rzy�ci pod nawiewnikiem, tylko bra³ szmatê i pucowa³ niemal
do po³ysku p³yty, schody i porêcze maszynowni lub zabiera³
siê do mycia jakiej� pompy czy agregatu.

Nic wiêc dziwnego, ¿e ju¿ po kilku dniach pozostali mecha-
nicy zazdro�cili czwartemu takiego motorzysty.

W kolejnych odwiedzanych portach Radwinowicz praco-
wa³ te¿ chêtniej i solidniej ni¿ pozostali, gdy¿ nie ci¹gnê³o go
na l¹d, jak m³odszych. Zreszt¹ nic dziwnego, bo zna³ prawie
ca³y �wiat i ¿adne porty nie robi³y ju¿ na nim wra¿enia. Bra³
nawet czasami s³u¿by portowe za innych motorzystów, a ¿e
robi³ to za dobre s³owo, prêdko polubi³a go ca³a za³oga.

A jak pracowa³! Mi³o by³o popatrzeæ, kiedy na przyk³ad
dobija³ korby lub g³owice.

- Trzeba wyczuæ mutrê - mawia³ z powa¿n¹ i skupion¹ min¹.
I nadaæ odpowiedni szlag. Jak uderzysz za s³abo, to mo¿e ci
diabelskie nasienie pu�ciæ w czasie pracy, a jak za mocno � to
mo¿e trzasn¹æ w robocie. I wszystkie musz¹ byæ dobite na
równo, ¿eby ich nie pokrzywi³o.

Stawa³ szeroko rozkraczony na swoich krzywych, ale
solidnych nogach, a m³odszy motorzysta trzyma³ na linie
ciê¿ki klucz, za³o¿ony na solidn¹ nakrêtkê. Stary najpierw
uderza³ potê¿nym m³otem, lekko przechylaj¹c przy tym
g³owê, jakby ws³uchiwa³ siê w odzew klucza i nakrêt-
ki. Powtarza³ to czasem nawet kilkakrotnie, jak mu-
zyk stroj¹cy instrument przed koncertem. Wreszcie
zapiera³ siê mocniej na nogach i szerokimi, zama-
szystymi, ale p³ynnymi ruchami opuszcza³ m³ot
na ramiê klucza.

Biada pomocnikowi, je¿eli � nie daj Bo¿e � po którym�
uderzeniu zeskoczy³ klucz z nakrêtki. Stary ³aja³ go wtedy w kil-
ku co najmniej jêzykach, odkrêca³ nakrêtkê i ca³y ceremonia³
zaczyna³ na nowo.

- Taka cholerna �ruba ma swój spryt synku - t³umaczy³ m³od-
szemu motorzy�cie lub praktykantowi. - Przyczai siê bestia jedna
i ani siê zorientujesz, a zrobi ciê w konia. Dlatego, uwa¿asz,
musisz j¹ szybko dobiæ, bez przerw, ¿eby nie mia³a szansy na
przyczajenie.

 
○ ○ ○

Statek szed³ na po³udnie i z dnia na dzieñ robi³o siê coraz
cieplej. I gdzie� tak, ju¿ po przej�ciu Gibraltaru, Radwinowicz
wyszed³ na pok³ad po raz pierwszy bez koszuli.

Staszek widzia³ ju¿ w swoim ¿yciu sporo rozmaitych tatu-
a¿y, ale tak piêknego nie zdarzy³o mu siê dotychczas ogl¹daæ.
To nie by³ tatua¿, a wrêcz dzie³o sztuki. Na jego potê¿nie skle-
pionej klatce piersiowej szczerzy³ k³y tygrysi ³eb. ̄ ó³to-czarna
prêgowana skóra marszczy³a siê wokó³ rozwartej gro�nie pasz-
czy. Z³ote k³y b³yska³y drapie¿nie, a b³yskaj¹ce krwawo, wrêcz
gorej¹ce oczy, wyra¿a³y przyczajon¹ gotowo�æ do zadania �mier-
telnego ciosu.

- Gdzie panu odstawili tak¹ piêkn¹ sztukê? - zagadn¹³ Sta-
szek.

- Podoba siê? To ju¿ parê lat temu, w dziewiêæset dwuna-
stym, w Cingtao. S³u¿y³em wtedy w niemieckiej Kaiserliche
Marine i nasz okrêt nale¿a³ przez prawie dwa lata do daleko-
wschodniej eskadry. I tam w³a�nie mia³ zak³ad stary Chiñczyk
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Szweda, a potem na inne i tak zesz³o a¿ do drugiej wojny.
Dwadzie�cia lat przelecia³o nie wiadomo kiedy.

A kiedy wybuch³a ta druga, p³ywa³em akurat na Norwegu,
który chodzi³ miêdzy Australi¹ i San Francisco. I tak ju¿ zosta-
³em na Pacyfiku do koñca wojny. Przed Pearl Harbour by³o
tam spokojnie, ale za to potem Japoñce napêdzili nam nieraz
solidnego stracha. Ale � chwaliæ Boga � uda³o siê jako� prze-
¿yæ, choæ tylu dobrych marynarzy posz³o na dno.

Eee, co tu wspominaæ. By³o, minê³o. Trzeba i�æ na obiad,
bo zaraz wachta, a na g³odnego to ¿adna robota.

 
○ ○ ○

Mija³y lat. Zmienia³y siê statki i za³ogi, i nadszed³ wreszcie
dzieñ,w którym Staszek, a w³a�ciwie teraz ju¿ pan Stanis³aw,
wyszed³ z potê¿nego gmachu Polskich Linii Oceanicznych maj¹c
w kieszeni anga¿ na starszego mechanika.

Ulic¹ 10 Lutego ku morzu wali³ � jak zwykle latem � t³um.
Stanis³aw z przyjemno�ci¹ przygl¹da³ siê mijaj¹cym go wcza-
sowiczkom, kokietuj¹cym �mia³ymi, opalonymi dekoltami. Nagle
sylwetka jednego z przechodniów wyda³a mu siê znajoma.

Tak, to te same szerokie, choæ teraz lekko pochylone bary,
ko³ysz¹cy krok i ta sama czapka na siwych w³osach.

- Czo³em, panie Radwinowicz!
- A, pan Stasio! - ucieszy³ siê. - Co u pana?
- W³a�nie zamustrowa³em. Zaczynam moje pierwsze chie-

fostwo. A co u pana?
- Gratulacje, panie chiefie. Co u mnie? - skrzywi³ siê.  - Te

cholerne doktory wszystkiemu winne. Nie chc¹ mnie pu�ciæ
na morze. Powiadaj¹, ¿e jestem za stary.

- A ile faktycznie pan ma lat?
- Na Wielkanoc minê³o siedemdziesi¹t i dwa.
- O la, la! To ju¿ dawno panu nale¿y siê emerytura.
- Emerytura, emerytura - wyra�nie zdenerwowa³ siê. - To

pan, panie chiefie nie lepszy od tych konowa³ów.
Wyci¹gn¹³ z kieszeni stary, skórzany portel, a z niego sêka-

tymi paluchami jakie� papierki.
- Pan patrzy, panie chiefie! Badanie serca, ci�nienie, rent-

gen, wzrok, wszystkie swoje zêby w gêbie i nawet jednej plom-
by. Lekarze nie mogli siê nadziwiæ, ¿e takie wyniki w tym wie-
ku, ale mówili, nic siê nie da zrobiæ, bo przepisy.

No i tak ³a¿ê jak ta dziwka z Portowej, od latarni do latarni.
- No, panie Radwinowicz, nale¿y siê panu odpoczynek po

przesz³o pó³ wieku p³ywania. Rodzin¹ siê trzeba nacieszyæ�
- Jaka rodzina panie chiefie? ̄ ona zmar³a w czasie wojny.

S¹siedzi pochowali. Syna mia³em jednego, w trzydziestym
ósmym poszed³ na ochotnika do marynarki, to go Niemcy za-
topili w czterdziestym drugim na Orkanie. I tak zosta³em sam
jak palec. Czasem spotka siê starych kolegów, wypije piwko,
pogada, ale coraz ich mniej. Odchodz¹ po kolei. Eee, szkoda
gadaæ - wyp³owia³e oczy spojrza³y z ¿alem ku b³êkitnej p³ach-
cie morza, migoc¹cego w s³oñcu za zielon¹ perspektyw¹ Skweru.
Machn¹³ rêk¹.

- Powodzenia, panie chiefie, statek czeka! - barczysta syl-
wetka poczê³a siê oddalaæ szerokim, marynarskim, ko³ysz¹-
cym siê krokiem.

i tylko on jeden tatuowa³ z³ot¹ farb¹. Bo to prawdziwe z³oto.
Osiemnastokaratowe. To by³ prawdziwy artysta. Bra³ du¿o, ale
warto by³o. Od tamtego czasu minê³o ju¿ czterdzie�ci lat, a ten
tygrys jakby wczoraj wyk³uty. Teraz to ju¿ nikt takich tatua¿y
nie robi.

- To pan s³u¿y³ w cesarskiej marynarce?
- Tak, panie as. Urodzi³em siê w niemieckim zaborze, a ¿e

na wsi by³o mi ciasno, zaci¹gn¹³em siê jako m³ody ch³opak do
marynarki w dziewiêæset szóstym. P³ywa³em jako palacz. Naj-
pierw stali�my w Europie, ale potem zje�dzili�my kawa³ �wiata
i z Chin odes³ali mnie i kilkunastu innych przed sam¹ wojn¹ do
Hamburga. Mia³em szczê�cie, bo mój okrêt, pancernik Scharn-
horst ju¿ w grudniu 1914 roku zosta³ zatopiony pod Falklanda-
mi razem z ca³¹ za³og¹. A by³o nas tam 1500 ch³opa.

- To faktycznie szczê�cie - przytakn¹³ Staszek. - Ale, ale,
mówi³ pan, ¿e by³ pan palaczem na pancerniku. Wtedy chyba
palono wêglem. To musia³o byæ nielekko.

- I jak jeszcze. Na okrêcie by³o osiemna�cie kot³ów, to scho-
dzi³o nas na wachtê tyle¿ samych palaczy plus sze�ciu szefów
kot³owni. To by³ naprawdê �black gang� na okrêcie. A gdy�my
szli na full speed, to do kot³ów trzeba by³o wrzuciæ piêæset ton
wêgla na dobê. To policz synu, ile to wypada³o na ka¿dego.
Ale da³o siê radê, cz³owiek by³ wtedy m³ody i silny.

- No, no i teraz panu nic nie brakuje. Lepszy pan od nas
o tyle m³odszych.

- Staram siê, ale to nie to, co kiedy�. Pamiêtam w dziewiêæ-
set dziesi¹tym uda³o mi siê zakwalifikowaæ a¿ do fina³u ca³ej
armii pruskiej w zapasach. Walce o pierwsze miejsce przygl¹-
da³ siê nie byle kto, bo sam cesarz Wilhelm.

Za przeciwnika w swojej wadze mia³em silnego jak byk
kirasjera z gwardyjskiego pu³ku. Ju¿ by³o ze mn¹ �le, bo
ch³op z³apa³ mnie i dusi³, a¿ mi zaczê³y przed oczyma lataæ
czerwone p³atki. Ca³a widownia dar³a siê jak opêtana na
jego cze�æ i wtedym pomy�la³, niedoczekanie twoje szwab-
ska psiajucho, ¿eby� mnie tu, poznaniaka z dziada pradzia-
da, tak marnie zdusi³ na oczach Najja�niejszego Pana. Ja-
kem siê zebra³ w sobie, jakem siê zapar³ i dobrze go przy-
cisn¹³, to ino mu co� chrupnê³o w �rodku i zaraz mnie pu-
�ci³ i obali³ siê na ziemiê. Potem okaza³o siê, ¿em mu, dia-
belnemu Szwabowi, z³ama³ dwa ¿ebra.

No i pokaza³em samemu Cesarzowi, co wart jest Polak, a do
tego marynarz.

Tu Radwinowicz wyci¹gn¹³ przed siebie potê¿ne, ¿ylaste
d³onie. Wêz³y wspania³ych musku³ów gra³y mu pod skór¹,
a wraz z nimi zadrga³y tygrysie w¹sy na piersi i poruszy³y z³ote
k³y. Nie trzeba by³o wielkiej fantazji, ¿eby wyobraziæ sobie to
chrupniêcie, które przesz³o czterdzie�ci lat wcze�niej przechy-
li³o szalê zwyciêstwa na korzy�æ m³odego marynarza.

- Ale zaraz potem by³a wojna - zauwa¿y³ Staszek.
- Ano by³a. I mnie przenie�li na torpedowiec, a za te dwa

¿ebra kirasjera to nawet dosta³em awans. I niewiele brakowa-
³o, ¿ebym zgin¹³ w czasie wielkiej bitwy, co j¹ nazwali Ju-
tlandzk¹.

- A w ostatniej wojnie? - pyta³ zaciekawiony Staszek.
- Jak Niemcy przegra³y, to skoñczy³a siê moja s³u¿ba w ce-

sarskiej flocie. Mia³em ju¿ do�æ marynarki wojennej, wróci³em
do domu i nawet siê o¿eni³em, ale by³em ciekawy �wiata i ci¹-
gnê³o mnie na morze. Palaczy wszêdzie potrzebowali. A ¿e
w Polsce wtedy nie by³o ¿adnego statku, to zaci¹gn¹³em siê na
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Ø

S¹ ksi¹¿ki, które czyta siê, a potem pisze o nich z sam¹
tylko przyjemno�ci¹. Taka jest najnowsza publikacja Mar-
ka Hermy. Ta praca naprawdê nie ma s³abych stron. Po
pierwsze, opisuje ma³o w Polsce znany fragment historii
rosyjskiej floty wojennej � od jej klêski pod Cuszim¹ do
rozpadu po wybuchu rewolucji bolszewickiej. Po drugie,
bazuje na nieznanych dot¹d rosyjskich archiwaliach. Po
trzecie, jest jedn¹ wielk¹ kopalni¹ wiedzy na tytu³owy
temat � kompetentn¹, szczegó³ow¹ i dok³adn¹. Nie ma
tu lania wody. A na dodatek, choæ to praca �ci�le naukowa,
czyta siê j¹ z zapartym tchem. Hermie uda³o siê po³¹czyæ
wiedzê z talentem pisarskim. Marzy³oby siê, aby spod jego
pióra wysz³y tak¿e, podobnie opracowane i na podobnym
poziomie, inne okresy dziejów rosyjskiej, a mo¿e nawet ra-
dzieckiej Marynarki Wojennej. Nie�mia³o namawiamy do
takiej pracy autora, bêd¹c przekonanymi, ¿e by³aby to praw-
dziwa intelektualna uczta dla wszystkich mi³o�ników spraw
wojenno-morskich w naszym kraju.

Rosyjski unikat

�Rosyjska flota wojenna na Ba³tyku
w latach 1905-1917�,

Marek Herma, Wydawnictwo
Naukowe Uniwersytetu

Pedagogicznego w Krakowie
(www.wyadwnictwoup.pl), str. 623

Ø

Bardzo nam mi³o prezentowaæ kolejn¹ publikacjê
Domu Wydawniczego Ksiê¿y M³yn. Zw³aszcza, ¿e uka-
zuje siê z logo naszej gazety na ok³adce. �wietnie wyda-
na ksi¹¿ka, z dwoma bezp³atnymi dodatkami, ucieszy
wszystkich, nawet najbardziej wybrednych mi³o�ników
spraw morskich w naszym kraju. Aleksandra Tarkowska
pisze o istniej¹cych przed drug¹ wojn¹ �wiatow¹ w Gdañ-
sku stoczniach i armatorach, opisuje port oraz handel
morski. Nie pomija ¿adnego aspektu ¿ycia w ówczesnym
�grodzie nad Mot³aw¹�, ³¹cznie z dzia³aj¹c¹ w mie�cie
masoneri¹. A zilustrowanie tekstu niezliczon¹ ilo�ci¹ zdjêæ
jeszcze bardziej podkre�la jego walory. Nic zatem dodaæ,
nic uj¹æ, tylko kupowaæ i nie�æ do domu, by w jego zaci-
szu odbyæ spacer po Wolnym Mie�cie Gdañsku widzia-
nym oczyma autorki.

Spacer po Wolnym Mie�cie

�Gdañsk miêdzy wojnami.
Opowie�æ o ¿yciu miasta

1918-1939�,
Aleksandra Tarkowska,

plus DVD z filmami ukazuj¹cymi
przedwojenny Gdañsk oraz reprint

planu miasta z lat 30. XX wieku,
Dom Wydawniczy Ksiê¿y M³yn

(www.ksiezy-mlyn.com.pl), str. 134

Ø

Co jeszcze ciekawego mo¿na napisaæ o ksi¹¿ce, któ-
rej sprzedano na �wiecie 20 milionów egzemplarzy? Albo
o filmie nagrodzonym Oscarem w kategorii �najlepszy
dokument�? Nie ma nawet sensu odpowiadaæ na tak po-
stawione pytania. Ksi¹¿ka Heyerdahla i film o jego legen-
darnej wyprawie tratw¹ przez Pacyfik broni¹ siê same.
Wytrzyma³y próbê czasu. Dzisiaj czyta siê je i ogl¹da z ta-
kimi samymi wypiekami na twarzy jak wtedy, a by³o to
ju¿ ponad pó³ wieku temu, kiedy zosta³y napisane i na-
krêcone. Ekspedycja s³awnego Norwega pozostaje bo-
wiem nadal jedn¹ z najwiêkszych przygód XX wieku. Tym
wiêksze nale¿¹ siê brawa wydawcy za przypomnienie
polskim czytelnikom i widzom tej historii. Niezwykle sta-
rannie przygotowana publikacja (uzupe³niona zdjêciami
i map¹ wyprawy) bez cienia w¹tpliwo�ci cieszyæ bêd¹
ka¿dego, kto zdecyduje siê j¹ nabyæ. Zapewniamy, ¿e
nie bêd¹ to pieni¹dze wyrzucone w b³oto.

Tratwa Thora

�Wyprawa Kon-Tiki�,
Thor Heyerdahl, plus DVD z filmem

�Kon-Tiki. Tratw¹ przez Pacyfik�
Mayfly (www.sklep.mayfly.pl),

str. 247

 MORZE KSI¥¯EK nowo�ci / poleca Tomasz Falba

Ø

Ka¿dy kto choæ raz, na w³asne oczy, zobaczy piêkno
polarnych krain, czy to na dalekim Po³udniu czy Pó³nocy,
ju¿ nigdy nie bêdzie móg³ o nich zapomnieæ. Jest co�
magicznego w majestatycznych górach lodowych, niekoñ-
cz¹cych siê polach lodowego paku, ostrych szczytach ska³
odcinaj¹cych siê od niebieskiego nieba. I taki �wiat poka-
zuje nam Ewa Skut, bo zna go z autopsji, z licznych rej-
sów odbywanych na pok³adach wroc³awskich jachtów,
których przebieg opisuje w ksi¹¿ce. �wietnie wydana
publikacja z niesamowitymi zdjêciami, mapkami i dodat-
kiem jak praktycznie przygotowaæ siê do wyprawy w re-
jony polarne i jak j¹ prze¿yæ, bêdzie zapewne ozdob¹
niejednej ¿eglarskiej biblioteczki. Warto siê z t¹ ksi¹¿k¹
zapoznaæ. Ale warto tak¿e, aby w �lady Ewy Skut poszli
równie¿ inni polscy ¿eglarze. Wielu z nich te¿ ma prze-
cie¿ do opowiedzenia ciekawe historie. By³aby wielka
szkoda, gdyby zosta³y zapomniane.

Polarne ¿agle

�Pod ¿aglami
w�ród polarnych lodów�,

Ewa Skut, Mapro (www.skut.pl),
str. 270

75Nasze MORZE l nr 1 l styczeñ 2011



Ø

Mamy w tej ksi¹¿ce parê przyjació³ � dowódcê okrê-
tu Attyka i centuriona Septymusa dowodz¹cego zaokrê-
towanymi na jednostce legionistami. T³em ich przygód
jest jedna z wojen punickich, w czasie których Rzym
zmaga³ siê z Kartagin¹. Bitwy morskie przeplataj¹ siê z po-
litycznymi intrygami. Na dodatek pojawia siê dramatycz-
ny w¹tek mi³osny. Wszystko opisane z du¿ym talentem.
A przy okazji od�wie¿yæ sobie mo¿na wiadomo�ci z frag-
mentu historii staro¿ytnej. S³owem, �Okrêt Rzymu� to
�wietna rozrywka dla ka¿dego pasjonata marynistyki. Je-
dynym mankamentem ksi¹¿ki jest u¿ywana terminologia
morska, niekiedy starsza o kilkaset lat od rozgrywaj¹cych
siê w powie�ci wydarzeñ. Byæ mo¿e jednak bez takiego
zabiegu, zawi³o�ci nawigowania galerami nie by³yby ja-
sne dla wspó³czesnych czytelników. Dlatego przymyka-
my na to oko i z niecierpliwo�ci¹ czekamy na drugi tom
powie�ci pod tytu³em �Kapitan Rzymu�.

Rzymianie na morzu

�Okrêt Rzymu�,
John Stack, Dom Wydawniczy

Rebis (www.rebis.com.pl),
str. 333

Ø

Pod koniec lat sze�ædziesi¹tych grupa marynarzy z jed-
nego z polskich statków przywioz³a z Hiszpanii do Polski
tonê czosnku. Nielegalnie! Zarobili na tym fortunê. Nie by³
to jedyny tego rodzaju przypadek przemytu na wielk¹ ska-
lê, którego organizatorami i realizatorami, nieraz bardzo po-
mys³owymi, byli nasi marynarze. Ksi¹¿ka Jerzego Kocha-
nowskiego zajmuje siê �czarnym rynkiem�, który rozkwita³
w czasach PRL-u, a którego wa¿n¹ czê�ci¹ byli w³a�nie za-
³oganci polskich statków. Jest to bodaj pierwsza tak obszer-
na próba ca³o�ciowego opisu tego zjawiska w latach 1944-
1989. I choæ marynarski przemyt jest tylko jednym z frag-
mentów tej publikacji, zachêcamy wszystkich pasjonatów
spraw morskich, aby po ni¹ siêgnêli. Warto sprawdziæ, jaka
rzeczywi�cie by³a w PRL-u skala wykorzystywania statków
p³ywaj¹cych pod bia³o-czerwon¹ bander¹ do przewo¿enia
nielegalnych ³adunków, bez czego niejedne �wiêta Bo¿ego
Narodzenia musia³yby siê obej�æ bez pomarañczy...

Marynarski przemyt

�Tylnymi drzwiami. Czarny rynek
w Polsce 1944-1989�,

Jerzy Kochanowski,
Wydawnictwo Neriton

Instytut Historyczny UW
(www.neriton.apnet.pl), str. 385

Ø

W II Rzeczypospolitej Polesie jawi³o siê jako mroczna
kraina pe³na lasów, bagnisk, a nade wszystko wody. By³o
jej tyle, ¿e nieraz nazywano j¹ �morzem piñskim�. Mia³o
to nie tylko metaforyczne znaczenie. Tamtejsze kana³y,
rzeki i rozlewiska by³y bowiem terenem operowania Flo-
tylli Piñskiej wchodz¹cej w sk³ad Polskiej Marynarki Wo-
jennej. Dzisiaj Polesie nie le¿y ju¿ w polskich granicach.
Tym cenniejsze s¹ wszelkie inicjatywy przywracaj¹ce ten
rejon do powszechnej �wiadomo�ci. Ksi¹¿ka Ossendow-
skiego, ze znakomitymi zdjêciami Jana Bu³haka, to wspa-
nia³y reporta¿ z podró¿y po Polesiu odbytej przez autora
na pocz¹tku lat trzydziestych ubieg³ego wieku. Chocia¿
nie ma tu mowy o Flotylli Piñskiej to jednak do zapozna-
nia siê z publikacj¹ zachêcamy wszystkich mi³o�ników ma-
rynistyki w Polsce. Warto poznaæ Polesie takie, jakim mogli
je widzieæ polscy marynarze s³u¿¹cy na okrêtach p³ywa-
j¹cych przed wojn¹ po tamtejszych rzekach.

Zapiski z podró¿y

�Polesie�,
Antoni Ferdynand Ossendowski,

Wydawnictwo Zysk i S-ka
(www.zysk.com.pl), str. 269,

seria �Podró¿e retro�

 MORZE KSI¥¯EK nowo�ci / poleca Tomasz Falba

Ø

É

Ksi¹¿ki za darmo!

�Nasze MORZE� rozdaje ksi¹¿ki. Wystar-
czy do nas zadzwoniæ pod nr tel. (58) 307-
17-90. Kto pierwszy ten lepszy! Dziêki
uprzejmo�ci Domu Wydawniczego Ksiê¿y
M³yn, tym którzy (ale od godz. 12, 27 stycz-
nia!) skontaktuj¹ siê z nami przed innymi,
przeka¿emy za darmo ksi¹¿kê �Gdañsk
miêdzy wojnami� Aleksandry Tarkow-
skiej. Mamy 2 egzemplarze!
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 Internet

E-mail

Telefon

Kupon
zamówienia

Polecenie
przelewu

Dla Czytelników zamawiaj¹cych prenumeratê w Okrêtownictwo i ¯egluga sp. z o.o.

Wybierz sposób, który Ci odpowiada:

Wype³nij dok³adnie kupon zamówienia na stronie http://www.naszemorze.com.pl/prenumerata.php
i kliknij na przycisk �zamów� u do³u tej strony. Zamówienie zostanie automatycznie przes³ane do nas.

Zamów wysy³aj¹c e-maila na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl

Zadzwoñ pod nr tel. 058 307-17-90 i z³ó¿ zamówienie

Wype³nij zamieszczony na odwrocie tej strony kupon zamówienia i wy�lij poczt¹ na adres: Okrêtownictwo i ¯egluga
Sp. z o.o., ul. Na Ostrowiu 1, 80-958 Gdañsk z dopiskiem �Prenumerata� lub prze�lij faxem na nr 058 307-12-56.

Wype³nij druk polecenia przelewu/wp³aty gotówkowej. W tytule zap³aty konieczne jest podanie czasu trwania
prenumeraty (roczna, pó³roczna, kwartalna), numeru miesiêcznika, od którego mamy j¹ rozpocz¹æ oraz liczby egzemplarzy.
Je�li prenumerata ma byæ automatycznie przed³u¿ana � dopisz �PA�. Kopiê dowodu wp³aty prze�lij do redakcji.

Zapytania o prenumeratê mo¿na kierowaæ na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl

Jak zamówiæ prenumeratê miesiêcznika �Nasze MORZE�



Niniejsze zamówienie jest podstaw¹ do wystawienia faktury VAT.
Upowa¿niamy do wystawienia faktury VAT bez naszego podpisu.

Wyra¿am zgodê na umieszczenie moich danych osobowych w bazie danych wydawnictwa "Okrêtownictwo i ¯egluga" Sp z o.o. z siedzib¹ w Gdañsku,
ul. Na Ostrowiu 1 oraz korzystanie z nich i przetwarzanie w celach marketingowych i promocyjnych. Jednocze�nie przyjmujê do wiadomo�ci, ¿e
podanie przeze mnie danych jest dobrowolne i przys³uguje mi prawo do wgl¹du, poprawiania i ¿¹dania usuniêcia ich ze zbioru. "Okrêtownictwo
i ¯egluga" Sp z o.o. zapewnia ochronê danych zgodnie z ustaw¹ � Dz. U. Nr 133 poz. 883 z 1997 r. oraz � Dz. U. Nr 144 poz. 1204 z 2002 r.

Potwierdzam prawdziwo�æ ww. danych

W³asnorêczny podpis

Prosimy uzupe³niæ poni¿sze pola

Nazwa firmy: .......................................................................................................................................................................................

Adres: ..................................................................................................................................................................................................

Telefon: ...............................................................................................................................................................................................

Fax: .....................................................................................................................................................................................................

E-mail: ................................................................................................................................................................................................

NIP: .....................................................................................................................................................................................................

Imiê i nazwisko: ..................................................................................................................................................................................

P R Z E D M I O T  Z A M Ó W I E N I A

................................................................

F O R M U L A R Z  P R E N U M E R A T Y

PRENUMERATA KRAJOWA

Prenumerata roczna: 112,90 PLN *

Prenumerata pó³roczna: 63 PLN *

Prenumerata kwartalna: 34,49 PLN *

Prenumerata miesiêcznika �Nasze MORZE�:

PRENUMERATA ZAGRANICZNA

Prenumerata roczna: 220,88 PLN (74,34 �)*

Prenumerata pó³roczna:116,55 PLN (39,06 �)*

Prenumerata kwartalna: 61,55 PLN (20,79 �)*

* Prenumerata plus koszt przesy³ki

Od numeru / 2011             × Ilo�æ egz. Od numeru / 2011             × Ilo�æ egz.





Prezentujemy kolejn¹ porcjê fotografii statków spotykanych w Cie�ninach Duñskich, jednych z najbardziej uczêszczanych dróg wodnych
�wiata. Mamy tu zbiornikowiec Mitera Marigo klasy aframax, spotkany niedaleko od Kopenhagi oraz Patnos ujêty z panoram¹ tego miasta
w tle. Z kolei polskiej budowy drewnowiec Arctic Star sfotografowany zosta³ na wysoko�ci duñskiego Helsingør (Elsinore) ze s³ynnym
�zamkiem Hamleta� w tle.

Arctic Star  - nale¿¹cy do Solchart Group drewnowiec (klasyfikowany jako drobnicowiec, nr IMO 8603418, ex Tegra, zbudowany w 1991 roku w Stoczni Gdañskiej jako Akademik Glushko - ósma jednostka z serii
B352), o no�no�ci 7850 t i wyporno�ci 11 249 t, przy zanurzeniu 7 m oraz d³ugo�ci 131,60 m i szeroko�ci 19,30 m.

Patnos - chemikaliowiec-produktowiec (nr IMO 9365489, zbudowany w 2006 roku jako Marida Patnos w stoczni Qiuxin Shipyard z Szanghaju), charakteryzuj¹cy siê no�no�ci¹ 16 714 t, wyporno�ci¹ 22 578 t,
zanurzeniem 8,90 m, d³ugo�ci¹ ca³kowit¹ 144,05 i szeroko�ci¹ 23 m. Statek, którego operatorem jest obecnie Brostrom Tankers Sweden AB, nale¿y do niemieckiej firmy Tanker Schiffahrts GmbH

i pozostaje w third party ship management u Harren & Partner Ship Mgmt, którego barwy nosi (wraz ze znakiem armatorskim na kominie).

Mitera Marigo - zbiornikowiec naftowy i produktowiec (IMO 9321976, przekazany do eksploatacji przez japoñsk¹ stoczniê Sumitomo Heavy Industries Marine & Engineering Co., Ltd. w Yokosuka na pocz¹tku 2007 roku),
o no�no�ci 105 495 t, wyporno�ci 121 473 t, d³ugo�ci 237,71 m, szeroko�ci 42 m i zanurzeniu 14,878 m. Operatorem statku jest amerykañska firma Sigma Tankers Inc.,

a w³a�cicielem - Atlas Maritime Holding Inc. z Grecji.
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