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Miesi¹c temu pisa³em w tym miejscu o na-
dziejach na rozbudzenie rynku ¿eglugowego,
zwi¹zanych ze zwy¿k¹ stawek frachtowych
i z dalszym wzrostem gospodarki chiñskiej.
Trzeba jednak przyznaæ, ¿e rok 2011 zacz¹³
siê pechowo.

Zamieszki, które kilka tygodni temu ogar-
nê³y Egipt, a zw³aszcza ich ewentualne poli-
tyczne konsekwencje mog¹ byæ przyczyn¹
kolejnego powa¿nego kryzysu w �wiatowej
¿egludze. Chodzi oczywi�cie o Kana³ Sueski.
Liczy 162 kilometry, jego �rednia przepusto-
wo�æ wynosi 60 statków na dobê, a �redni czas
przej�cia statku przez kana³ to 15 godzin.

Tylko w ubieg³ym roku przep³ynê³o nim
ok. 34 tysiêcy statków, z których co dziesi¹ty
to tankowiec. Konsekwencje zak³ócenia ¿eglu-
gi w podstawowym korytarzu wodnym ³¹cz¹-
cym Europê z krajami arabskimi i azjatyckimi
mog³yby byæ niewyobra¿alne dla �wiatowej
wymiany handlowej i gospodarki.

Wg prof. Andrzeja Grzelakowskiego, kie-
rownika Katedry Systemów Transportowych
Akademii Morskiej w Gdyni, kana³ obs³uguje
znaczn¹ czê�æ �wiatowego handlu - transpor-
tuje siê t¹ drog¹ miliard ton masy towarowej,
czyli tyle, ile wynosi no�no�æ �wiatowej floty.
P³ynie tamtêdy ok. 5 proc. ca³ej produkcji ropy
naftowej. A ju¿ pod koniec stycznia br., po do-
niesieniach o destabilizacji w Egipcie, cena ropy
naftowej, która w roku 2010 oscylowa³a w gra-
nicach 80 dol. za bary³kê, w Europie przekro-
czy³a psychologicz¹ barierê 100 dol.

W wypowiedzi dla Polskiej Agencji Praso-
wej prof. Grzelakowski wylicza, ¿e ok. 7-8 proc.
�wiatowego handlu morskiego, zw³aszcza miê-
dzy Azj¹ a Europ¹ oraz Azj¹ a wschodnim wy-
brze¿em USA, przechodzi w³a�nie przez Kana³
Sueski. To podstawowy kierunek eksportu
z Chin, g³ównie przewozów kontenerowych
i ³adunków masowych, np. rudy ¿elaza. Prze-
p³ywa przez niego ok. 1700 jednostek mie-
siêcznie. W 2009 r. by³o ich w sumie 35 tys.
i stanowi³y 1/3 statków �wiatowej ¿eglugi mor-
skiej o no�no�ci powy¿ej 1 tysi¹ca ton.

Eksperci s¹ jednak zgodni, ¿e niezale¿nie
od wyniku rewolty w tym kraju, ewentualne
zamkniêcie kana³u przez w³adze Egiptu, jakie
by one nie by³y, jest ma³o prawdopodobne.
Op³aty pobierane od armatorów za korzystanie
z tej drogi wodnej stanowi¹ ok. 3,5-4 proc. tam-
tejszego PKB. Znacjonalizowany w roku 1956
kana³ jest bowiem, zaraz po turystyce, a przed

wp³ywami z eksportu ropy naftowej, drugim �ró-
d³em dochodu narodowego, który tylko w roku
2009, przyniós³ Egiptowi 4,5 mld dol.

Poza tym, jego eksploatacja jest wa¿nym
�ród³em amerykañskiej waluty, która stanowi
strategiczne zabezpieczenie na tle niestabilne-
go egipskiego funta. Rz¹d egipski p³aci za to-
wary importowane (g³ównie ¿ywno�æ) w³a�nie
w dolarach i od tej waluty w du¿ej mierze zale-
¿y bezpieczeñstwo finansowe tego kraju.

W planach rz¹du egipskiego by³o podnie-
sienie stawek tranzytowych za korzystanie z Ka-
na³u w roku 2011, co mia³o przynie�æ nawet
5 mld dol. rocznego przychodu. Ostatnie wy-
darzenia stawiaj¹ te zamierzenia pod znakiem
zapytania, choæ nie wiadomo, czy op³aty tak
czy owak nie wzrosn¹. Je¿eli wzrosn¹, armato-
rzy i tak zap³ac¹. Nikt raczej nie bêdzie nad-
k³ada³ swoim statkom dodatkowych 11 tysiê-
cy km drogi wokó³ Przyl¹dka Dobrej Nadziei.
Destabilizacja w tym rejonie mog³aby jednak
rozzuchwaliæ piratów somalijskich, grasuj¹cych
na wodach Zatoki Adeñskiej, którzy porywaj¹
tam 30-40 statków rocznie. W interesie �wiato-
wej ¿eglugi (i nie tylko jej) jest wiêc jak naj-
szybsze pokojowe zakoñczenie konfliktu. I oby
tak siê sta³o�

¯egluga
wpuszczona w kana³�



4 Nasze MORZE l nr 2 l luty 2011

Morze jest nieprzewidywalne

Prezes PRS, Jan Jankowski:
- W wypadku Pogorii mieli�my do
czynienia ze specyficznymi czynnika-
mi. W wyniku niew³a�ciwego przy-
spawania podk³adek wewn¹trz masz-
tu (od do³u, a nie od góry) zbiera³a
siê wilgoæ, która powodowa³a koro-
zjê. Czy mo¿na by³o tê korozjê jako�
zlokalizowaæ? (�.) Niestety, nie na-
trafiono na to skorodowane miejsce.
Ka¿dy wypadek, zdarzenie, katastro-
fa jest ci¹giem szeregu zdarzeñ.

SPIS tre�ci

OD REDAKTORA
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Zdjêcie na ok³adce:
ORP Orkan.
Fot. Piotr B. Stareñczak
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500 uwiêzionych

Pod koniec ubieg³ego roku, 30
grudnia, na Zatoce Sachaliñskiej
utknê³o w lodzie kilka rosyjskich jed-
nostek: baza rybacka/statek prze-
twórnia Sodruzhestvo, ch³odniowiec
Bereg Nadezhdy oraz statek badaw-
czy Professor Kizevetter. Dosz³o do
tego w warunkach gwa³townego
za³amania pogody, czemu towarzy-
szy³ spadek temperatury do minus
22 stopni Celsjusza. Mimo wzburzo-
nego morza, zaczê³a siê wiêc two-
rzyæ kra lodowa, a fale w niektórych
rejonach spiêtrzy³y j¹ na wysoko�æ
nawet o�miu metrów. Sytuacja by³a
bardzo gro�na.

28

Nowy program Sienkiewicza

- Nigdy, przez ca³y czas nadawa-
nia �Lataj¹cego Holendra� nie zda-
rzy³o mi siê, aby kto� odmówi³ roz-
mowy na antenie, spotkania czy
przyj�cia do studia, chocia¿ niektó-
rzy z zapraszanych ludzi z zasady nie
udzielali wywiadów. Do �Lataj¹cego
Holendra� jednak zawsze przycho-
dzili. My�lê tak¿e, ¿e uda³o mi siê
przekonaæ widzów, ¿e ja nie robiê
programu dla w³asnej kariery, ¿e je-
stem po prostu pasjonatem zwario-
wanym na punkcie morza.

33

MORZE TAJEMNIC
Stary cz³owiek i morze str. 72

MORZE OPOWIADAÑ
W kraju, gdzie jutro� str. 76

MORZE KSI¥¯EK
Nowo�ci wydawnicze str. 79

�wiatowa kontrola

W dzisiejszej ¿egludze stosunki
w³asno�ciowe i niuanse biznesowo-
eksploatacyjne czêsto utrudniaj¹ la-
ikowi jednoznaczne stwierdzenie, do
jakiego kraju nale¿y statek. Sytuacjê
komplikowaæ mo¿e dodatkowo fakt,
¿e nie tylko armator i bandera, któr¹
nosi statek, reprezentuj¹ ró¿ne pañ-
stwa, ale w dodatku np., z kolejnych
dwóch innych pañstw mog¹ pocho-
dziæ operator statku i firmy zajmuj¹-
ce siê zarz¹dem technicznym i za³o-
gowym, nie mówi¹c ju¿ o tym, ¿e
czarteruj¹cy mo¿e reprezentowaæ
jeszcze inny kraj.

39
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Drodzy Czytelnicy, poniewa¿
w numerach grudniowym i stycznio-
wym z przyczyn technicznych
�Pocztówki z morza� wydrukowane
zosta³y na nieodpowiednim papie-
rze, w ramach zado�æuczynienia, do
aktualnego �Naszego MORZA� do-
dajemy je ponownie. Na stronie 65
znajdziecie pocztówkê z Toruniem,
a tak¿e poprzednie: z Wilnem i sa-
molotem odrzutowym Lim-1.

Pocztówki raz jeszcze

Sz. P.

Admira³ Floty Tomasz Mathea,

Dowódca Marynarki Wojennej RP

Prezydent Gdyni Wojciech Szczurek

Okrêt-muzeum B³yskawica jest najcenniejsz¹ pami¹tk¹ historii pol-

skiej floty wojennej. Jednocze�nie, poprzez swoj¹ s³u¿bê przedwojenn¹

i powojenn¹, jego losy na sta³e zwi¹za³y siê z Gdyni¹.

B³yskawica jest jednym z symboli miasta i je
dn¹ z jego najwiêk-

szych atrakcji turystycznych. Legendarny niszczycie
l staæ siê 

mo¿e obiek-

tem jeszcze wiêkszego zainteresowania, je�li z jego pok³adu odbywaæ

siê bêd¹ saluty armatnie � na cze�æ Marynarki Wojennej, Gdyni i ku

uciesze turystów.

Saluty mog³yby odbywaæ siê w sezonie letnim w okre�lone dni

i o okre�lonej godzinie. Jeste�my przekonani, ¿e szybko sta³yby siê tym,

czym jest dla Krakowa hejna³ z Wie¿y Mariackiej. Korzy�ci p³yn¹ce

z tego wydaj¹ siê oczywiste, zarówno dla promocji Marynarki Wojennej,

jak i Gdyni.

W tej chwili, od strony technicznej nie ma przeszkód, aby takie

saluty siê odbywa³y. Na okrêcie zainstalowane s¹ dwie armaty saluto-

we. Resztê, m.in. kwestie finansowe, mog³yby ustaliæ miêdzy sob¹ Ma-

rynarka Wojenna z miastem Gdynia.

Zwracamy siê zatem do Dowódcy Marynarki Wojennej i Prezydenta

Miasta Gdyni o rozpatrzenie naszego pomys³u. Mamy nadziejê, ¿e uda

siê go wprowadziæ w ¿ycie ju¿ w tym sezonie.

Z powa¿aniem � Tomasz Falba,

publicysta miesiêcznika �Nasze MORZE�

List otwarty
w sprawie salutu
armatniego
z B³yskawicy

salut dla GdyniMORZE LISTÓW
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rejs dooko³a �wiataWYDARZENIA

6

i jego dru¿yna
MacGyver

Dobra passa Zbigniewa Gutkowskiego trwa.
Na metê drugiego etapu regat Velux 5 Oceans

w Wellington dotar³ jako drugi. Kiedy odpoczywa³,
za jego ³ódkê zabra³a siê ekipa techniczna.

Zbigniew Gutkowski
wp³ywa do Wellington.
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rejs dooko³a �wiataWYDARZENIA

Velux 5 Oceans to najstarsze i naj-
d³u¿sze regaty samotników dooko³a
�wiata. Gutkowski, zwany powszech-
nie po prostu Gutkiem, bierze w nich
udzia³ jako pierwszy Polak w historii.
Wy�cig podzielony jest na piêæ eta-
pów. Pierwszy z La Rochelle do Cape
Town ¿eglarz zakoñczy³ na drugim
miejscu. Tak samo by³o na mecie eta-
pu drugiego z Cape Town do Welling-
ton. Gutek zameldowa³ siê tam 16
stycznia, po dok³adnie 31 dniach, 8 go-
dzinach i 27 minutach ¿eglugi.

Pierwszy raz siê ba³em

Trzeba jednak przyznaæ, ¿e nie by³o
³atwo osi¹gn¹æ taki rezultat. Szczególnie,
¿e Gutek p³ynie na najciê¿szym z bior¹-
cych udzia³ w tych regatach jachcie. Naj-
bardziej emocjonuj¹ca okaza³a siê koñ-
cówka drugiego etapu. Fatalna pogoda
i mo¿liwo�æ podej�cia do Wellington od
pó³nocy albo po³udnia spowodowa³a, ¿e
walka o miejsca trwa³a niemal dos³ownie
do samego koñca.

Gutek - ku zaskoczeniu wielu obser-
watorów - wybra³ drogê po³udniow¹.
I okaza³o siê, ¿e mia³ racjê. Do Welling-
ton dotar³ zaledwie w dobê po Ameryka-
ninie Bradzie Van Liew, który pop³yn¹³
drog¹ pó³nocn¹. Dziêki trafnej decyzji
omal nie dogoni³ swojego najwiêkszego
rywala, który na finiszu wyprzedza³ go
o kilkaset mil morskich.

Ostatecznie kolejno�æ zawodników po
drugim etapie przedstawia siê nastêpuj¹-
co: pierwsze miejsce - Van Liew na jach-
cie Le Pingouin, drugie - Zbigniew Gut-
kowski na jachcie Operon Racing, trze-
cie - Kanadyjczyk Derek Hatfield na Ac-
tive House, czwarte - Christopher Stan-
more-Major na jachcie Spartan. Warto przy
okazji zauwa¿yæ, ¿e na etapie do Wel-
lington do walki o czo³owe miejsce w³¹-
czy³ siê Derek Hatfield. On, Van Liew
i Gutkowski przez wiele mil p³ynêli tu¿
obok siebie zmierzaj¹c do mety ³eb w ³eb.

Do drugiego etapu wystartowa³ tak-
¿e Belg Christophe Bullens na Five Oce-
ans of Smiles, ale zrezygnowa³ z udzia³u
w regatach po serii pechowych awarii.
W ten sposób w tej chwili w wy�cigu bie-
rze udzia³ ju¿ tylko czterech ¿eglarzy.

W rozmowie z �Naszym MORZEM�
Gutek nie kry³, jak trudny by³ dla niego
drugi etap Velux 5 Oceans. I choæ przy
podchodzeniu do Nowej Zelandii ¿eglarz
natrafi³ na trzy silne sztormy, najwiêkszym
problemem okaza³a siê nie przyroda, ale
technika.

- W jednym z wywiadów powiedzia-
³em, ¿e po raz pierwszy w ¿yciu ba³em
siê na morzu. I to prawda. Jak wysiada
elektronika, to siê nie da bezpiecznie p³y-
n¹æ - mówi Gutkowski. - A bezpieczeñ-
stwo jest najwa¿niejsze.

Nie ma siê zatem co dziwiæ, ¿e zaraz
po dotarciu do Wellington, Polak wraz ze
swoim zespo³em technicznym, zabra³ siê
do wymiany autopilota. £ódka zosta³a tak-
¿e podniesiona z wody dla naprawy silni-
ka, który równie¿ nieustannie szwankowa³.
Teoretycznie nie wolno tego robiæ (patrz
poni¿ej), ale komisja regatowa zezwoli³a
na taki manewr nie daj¹c za niego punk-
tów karnych, bo uzna³a, ¿e ma to zwi¹zek
ze wspomnianym bezpieczeñstwem za-
wodnika. Na szczê�cie wszelkie naprawy
uda³o siê na czas wykonaæ.

To wa¿ne, poniewa¿ start do kolejne-
go etapu wiod¹cego z Wellington do Pun-
ta del Este w Urugwaju planowany by³
na 6 lutego. Oznacza to, ¿e w chwili
ukazania siê tego numeru �Naszego MO-
RZA�, które jest patronem medialnym
startu Gutkowskiego w Velux 5 Oceans,
ju¿ od kilku dni powinien on byæ w mo-
rzu. Je�li po drodze nic siê Polakowi nie
przydarzy (odpukaæ!), na mecie trzecie-
go odcinka powinien pojawiæ siê na po-
cz¹tku marca.

Choæ trasa z Wellington do Punta del
Este liczy oko³o 5,8 tys. mil morskich i jest
o ponad tysi¹c mil krótsza ni¿ dwa po-
przednie odcinki regat, jej przep³yniêcie
nie bêdzie spacerkiem. ̄ eglarze przemie-
rzaæ bêd¹ wody Pacyfiku równie trudne

jak te, z którymi mieli do czynienia na tra-
sie z Cape Town do Wellington.

Na dodatek, bêd¹ musieli op³yn¹æ le-
gendarny Przyl¹dek Horn, zwany przez
ludzi morza Przyl¹dkiem Nieprzejedna-
nym. Jego pokonanie pod ¿aglami do
dzisiaj uchodzi za nie lada wyczyn, ze
wzglêdu na panuj¹ce tam niezwykle ciê¿-
kie warunki pogodowe.

W tej sytuacji niewielkim tylko pocie-
szeniem jest fakt, ¿e po dotarciu do Punta
del Este uczestnicy Velux 5 Oceans bêd¹
ju¿ mieli za sob¹ dwie trzecie z licz¹cej
ponad 30 tysiêcy mil morskich trasy.

7

Maciej Marczewski (w czerwonej kurtce) i Micha³ Miko³ajczak.

Przywitanie Gutka.
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Chcesz wiedzieæ wiêcej?
Zajrzyj na strony internetowe:

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

i www.operonracing.com.

i

Samotnik z zespo³em

Kiedy Gutek koñczy kolejny etap Ve-
lux 5 Oceans i wysiada na l¹d, dostaje,
jak mówi¹ jego najbli¿si wspó³pracowni-
cy, �³ódkowstrêtu�. Przez kilka dni stara
siê o niej nie my�leæ. Nic dziwnego po
miesi¹cu przebywania na jachcie. Kiedy
¿eglarz odpoczywa, na Operon Racing
wkracza dwójka ludzi odpowiedzialnych
za jego przygotowanie do kolejnego eta-
pu (na wiêcej osób nie pozwala regula-
min regat). To oni stanowi¹ techniczny
team polskiego ¿eglarza.

I bez przesady mo¿na powiedzieæ, ¿e
s¹ oni wspó³twórcami sukcesu Gutka. Je-
�li mo¿na do czego� przyrównaæ ich pra-
cê, to chyba tylko do tego, co robi¹ tech-
nicy na torze Formu³y 1. Jedzie oczywi-
�cie kierowca i to na niego spada ca³y
splendor, kiedy wygrywa, ale bez techni-
ków jego sukces by³by niemo¿liwy.

Ta bezcenna dwójka to Maciej Mar-
czewski i Micha³ Miko³ajczak. Maciej (w
�rodowisku znany bardziej jako �wistak)
ma 35 lat, pochodzi z Gdyni i tam miesz-
ka w przerwach miêdzy kolejnymi rega-
tami. Jest zawodowym ¿eglarzem, swe-
go czasu jednym z kilkunastu najlepszych
w Polsce. Urodzony gawêdziarz, wiecz-
nie �przyklejony� do telefonu, przez któ-
ry z równ¹ ³atwo�ci¹ rozmawia w kilku
jêzykach.

Micha³ (inaczej Majki, bo cudzoziem-
com ³atwiej to wymówiæ ni¿ jego imiê)
jest m³odszy od Macieja o piêæ lat. Uro-
dzony w Gdañsku, mieszka ze swoj¹ part-
nerk¹ i dziewiêciomiesiêczn¹ córk¹
w Gdyni. Jest kontrolerem lotów na gdañ-
skim lotnisku (podobnie jak ¿ona). Mniej

do�wiadczony ¿eglarsko od �wistaka,
powa¿ny, wa¿¹cy s³owa.

Ju¿ na pierwszy rzut oka widaæ, ¿e
panowie uzupe³niaj¹ siê znakomicie. Co
najwa¿niejsze, maj¹ pe³ne zaufanie Gut-
ka, którego obaj znaj¹ od wielu lat i z któ-
rym realizowali w przesz³o�ci ró¿ne inne
projekty. Zaufanie i dyskusja � to s³owa,
które powtarzaj¹ siê jak mantra w trakcie
rozmowy ze �wistakiem i Majkiem. Jak
mówi¹, potrafi¹ przez wiele dni zastana-
wiaæ siê nad jakim� szczegó³em technicz-
nym zwi¹zanym z jachtem, np. takim: na
która burtê powinien byæ skierowany wlew
paliwa ze zbiornika? Na praw¹ czy lew¹?

Okazuje siê, ¿e s¹ to szczegó³y nie-
zwykle istotne. Od nich zale¿eæ mo¿e nie
tylko miejsce na linii mety, ale tak¿e bez-
pieczeñstwo Gutka. Dlatego ³ódka musi
byæ perfekcyjnie przygotowana. W por-
cie etapowym Maciej i Micha³ przegl¹daj¹
jacht, myj¹ go, naprawiaj¹ szkody, wymie-
niaj¹ zu¿yty takielunek, w koñcu dokonuj¹
za³adunku. To nie³atwe zadanie, bo ³ódki
nie mo¿na wyslipowaæ. Musi pozostaæ na
wodzie. Tak to precyzuje niezwykle dro-
biazgowy regulamin regat. Okre�la nawet
dozwolon¹ ilo�æ ¿arówek, które mog¹ byæ
zamontowane na jachcie. Ka¿de odstêp-
stwo od przepisów jest nie tylko nie fair
w stosunku do innych zawodników, jest tak-
¿e karane punktami karnymi.

Listê rzeczy do zrobienia na jachcie
w porcie etapowym �wistak i Majki do-
staj¹ jeszcze przed dotarciem tam Gutka.
¯eglarz pozostaje w sta³ym kontakcie ze
swoim teamem technicznym. Na ³ódce
jest komplet instrukcji opisuj¹cych dzia-
³anie ka¿dego z urz¹dzeñ. Team dyspo-
nuje takim samem kompletem, a tak¿e

zdjêciami urz¹dzeñ. U³atwia to ich ewen-
tualn¹ naprawê w trakcie rejsu.

- �miejemy siê nieraz, ¿e idealnie by
by³o, aby�my mieli na l¹dzie drugi taki
sam jacht, jakim p³ynie Gutek - mówi
Marczewski. - Wtedy mogliby�my mu
pomagaæ, jak to robili w filmie �Apollo
11�, gdzie NASA mia³a na ziemi drug¹,
identyczn¹ kapsu³ê jak ta, w której prze-
bywali astronauci i w niej odtwarzali wa-
runki z kosmosu.

Ale i bez tego sobie radz¹. Jak mówi
�wistak, obs³ugê techniczn¹ Operon Ra-
cing u³atwia fakt, ¿e Gutek potrafi sam
naprawiæ na nim niemal wszystko, je�li
tylko ma w zasiêgu m³otek i �rubokrêt.

- Jak MacGyver - kwituje �wistak.
Zajmowanie siê jachtem bior¹cym

udzia³ w takich regatach jak Velux 5 Oce-
ans, wymaga od teamu Gutka ca³odobo-
wej gotowo�ci. Jeszcze bardziej zaanga¿o-
wani, choæ trudno sobie to wyobraziæ,
musz¹ byæ jego cz³onkowie w porcie eta-
powym. Obaj panowie nie traktuj¹ jednak
udzia³u w tym projekcie jak zwyk³ej pracy.

- To jest pasja. A my jeste�my waria-
tami oddaj¹cymi siê tej pasji - t³umaczy
Miko³ajczak z b³yskiem w oczach. - Je�li
jest problem, nie pytamy ile nam dasz za
jego usuniêcie, tylko - na kiedy to trzeba
zrobiæ.

Tomasz Falba

Gutek z Bradem Van Liew, który przyszed³ go przywitaæ.
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 jest nieprzewidywalne
Morze

Z Janem Jankowskim, prezesem zarz¹du
Polskiego Rejestru Statków i Janem Ludwigiem,

g³ównym inspektorem PRS, o po³amanych masztach
Pogorii i powrocie do IACS, rozmawiaj¹

Tomasz Falba i Czes³aw Romanowski

Jan Jankowski, prezes zarz¹du
Polskiego Rejestru Statków (z lewej)
i Jan Ludwig, g³ówny inspektor PRS.
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- Panie prezesie, w kwietniu ze-
sz³ego roku Izba Morska w Gdyni
orzek³a, ¿e za po³amane maszty jach-
tu Pogoria odpowiada technologia
wykonania konstrukcji oraz Polski
Rejestr Statków. W czasie postêpowa-
nia ustalono, i¿ maszty by³y skorodo-
wane, a proces ten trwa³ w³a�ciwie od
czasu wodowania jednostki. Jak to
mo¿liwe, by ¿aden z inspektorów PRS
nie zauwa¿y³ tego przez te lata?

Jan Jankowski: - Panowie doskonale
wiedz¹, jak skomplikowanym obiektem
jest statek. Na takim obiekcie przewidze-
nie i zbadanie wszystkiego jest niemo¿li-
we. Faktem te¿ jest, ¿e ka¿da jednostka
koroduje. W wypadku Pogorii mieli�my
do czynienia ze specyficznymi czynnika-
mi. W wyniku niew³a�ciwego przyspawa-
nia podk³adek wewn¹trz masztu (od do³u,
a nie od góry) zbiera³a siê wilgoæ, która
powodowa³a korozjê. Czy mo¿na by³o tê

korozjê jako� zlokalizowaæ? Pomiary wy-
konuje siê punktowo, za pomoc¹ g³owi-
cy ultrad�wiêkowej. Dokonuj¹ ich uzna-
ne firmy, my je tylko nadzorujemy. Te
pomiary by³y wykonywane równie¿
w okolicy tego styku. Niestety, nie natra-
fiono na to skorodowane miejsce. Ka¿dy
wypadek, zdarzenie, katastrofa jest ci¹-
giem szeregu zdarzeñ.

- �ale mówimy o trzydziestu la-
tach, podczas których kolejni inspek-
torzy nic nie wykryli!

J. J.: - Na tych statkach jeste�my raz
do roku, a pomiary wykonywane s¹ raz
na piêæ lat. Przecie¿ tej korozji na ze-
wn¹trz nie by³o widaæ! Bardzo dawno
temu, gdy by³em inspektorem i nadzo-
rowa³em przebudowê Zawiszy Czarne-
go, pomiary grubo�ci wykonywa³o siê
poprzez wiercenie. Ale przecie¿ nie prze-
wierci siê wszystkiego. Mia³em wówczas
szczê�cie, ¿e inspektorskim m³otkiem

uderzy³em w odpowiednim miejscu
i przebi³em nim maszt.

- W wypadku Pogorii inspektor
nie mia³ takiego szczê�cia, choæ te¿
uderza³ takim m³otkiem�

J. J.: - Nie trafi³ na skorodowane miej-
sca, a pomiary wskazywa³y, ¿e jest do-
brze.

Jan Ludwig: - Wybór jest losowy�
J. J.: - My jeste�my zawsze �na pierw-

szej linii frontu� i nas siê obwinia za tego
typu rzeczy.

- Ale to znaczy, ¿e pañstwo nie po-
czuwaj¹ siê do winy?

J. J.: - Poczuwamy siê. Gdyby inspek-
tor nadzoruj¹cy budowê zdawa³ sobie
sprawê, przewidzia³, ¿e w tym miejscu
mo¿e zbieraæ siê woda, dzi� sytuacja wy-
gl¹da³aby inaczej. Nie wszystko da siê
przewidzieæ. Podam przyk³ad katastrofy
Estonii, w której zginê³o prawie 900 osób.
Czê�æ podwodna tego typu szybkiego
promu by³a bardzo smuk³a. Projektanci
chcieli odzyskaæ zmniejszon¹ objêto�æ
w tej czê�ci i zaczêto budowaæ promy
z walcowatym dziobem w czê�ci nadwod-
nej. Estonia natrafi³a na takie warunki fa-
lowania, przy których uderzenie fali ze-
rwa³o przy³bicê i przez otwarty dziób
woda wtargnê³a na pok³ad samochodo-
wy i przewróci³a prom. To zdarzenie lo-
sowe by³o trudne do przewidzenia, tym
bardziej, ¿e brakowa³o do�wiadczenia
z tak¹ konstrukcj¹ statku - klasyczne dzio-
by zawsze by³y ostre. Pewnych rzeczy
dowiadujemy siê z takich w³a�nie zdarzeñ.

- Izba Morska napisa³a w orzecze-
niu: �Nie mo¿na zaakceptowaæ stano-
wiska, ¿e w tym zakresie dochowano
nale¿ytej staranno�ci. Prowadzi³oby to
do wniosku, ¿e nie ma sposobu stwier-
dzenia korozji na wewnêtrznej stro-
nie masztu, a w konsekwencji, ¿e
mo¿liwy jest brak odpowiedzialno�ci
za przegl¹dy, które stwierdzaj¹ stan
niezgodny z faktycznym. Dlatego Izba
uzna³a, ¿e do wypadku przyczyni³ siê
PRS, odnawiaj¹c klasê w 2008 roku�.
Je¿eli wiêc badania przeprowadzane
s¹ losowo, to jaka jest pewno�æ, ¿e po-
tem to �wiadectwo oddaje stan jed-
nostki? Czy zmieniono, po wypadku
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- Jeste�my w³asno�ci¹ Skarbu Pañstwa
i to na �wiecie jest naszym atutem

� mówi prezes Jankowski.
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Pogorii, podej�cie do sposobu prze-
prowadzania badañ, zmieniono pro-
cedury?

J. J.: - Oczywi�cie. Ale chcia³bym pod-
kre�liæ - nie ma mo¿liwo�ci zeskanowa-
nia ca³ego masztu. Jedynym mo¿liwym
dostêpnym narzêdziem jest pomiar punk-
towy.

- To s¹, jak rozumiemy, standar-
dowe procedury, uznane przez wszyst-
kie towarzystwa klasyfikacyjne?

J. J.: - Tak jest! Nie ma innych sposo-
bów. Te procedury akceptowane s¹ tak-
¿e przez Uniê Europejsk¹. Wype³niamy
wszystkie. Teraz, po tym wypadku, wie-
my, co mo¿e powodowaæ korozjê we-
wn¹trz masztu i zwracamy na to szcze-
góln¹ uwagê.

- Czy na której� z jednostek, któ-
re kontrolowali�cie po wypadku Po-
gorii, wyst¹pi³y podobne uszkodze-
nia, czy by³ to wyj¹tek?

J. L.: - Przeprowadzili�my dok³adne
przegl¹dy na wszystkich du¿ych jachtach
i ¿aglowcach ze spawanymi masztami sta-
lowymi.

- Na Chopinie te¿?
J. L.: - Tak. I na ¿adnym podobne zja-

wisko nie zosta³o stwierdzone. Parê s³ów
na temat pomiarów: inspektor zleca ich
wykonanie w miejscach, w których widaæ
�lady korozyjne. Natomiast punktowa
korozja wystêpuj¹ca wewn¹trz masztu
jest nie do uchwycenia. Co ciekawsze,
wydawa³oby siê, ¿e korozja powinna
wystêpowaæ przy przyspawanej od do³u,
a nie od góry podk³adce, w tzw. kieszon-
ce, tam, gdzie zbiera siê woda. Tymcza-
sem okaza³o siê, ¿e ubytki korozyjne za-
czynaj¹ siê od krawêdzi podk³adki. Czyli
nie jest to korozja na skutek utleniania
siê, a raczej korozja elektrochemiczna.
A taka wystêpuje w wypadku dwóch
ogniw o ró¿nym potencjale. Natomiast
skoro maszt i podk³adka s¹ stalowe, ró¿-
nica potencja³ów nie powinna wyst¹piæ.
A jednak przez 30 lat zachodzi³y tam ta-
kie w³a�nie procesy. Bardzo specyficzne
zjawisko.

- Teraz, po tym wypadku, przepro-
wadzacie dok³adniejsze badania, czy
badania innego rodzaju?

J. L.: - Inaczej siê nie da. Mamy w tej
chwili pe³n¹ �wiadomo�æ, ¿e przy pomia-
rach grubo�ci masztów stalowych, szcze-
gólnie spawanych metod¹ stosowan¹
w Stoczni Gdañskiej, trzeba bardzo du¿¹
uwagê zwracaæ na miejsca nad spoinami.
Trzeba sobie zdawaæ sprawê, ¿e ponad-
standardowe pomiary grubo�ci masztu
wymagaj¹ od armatora dodatkowych na-

k³adów, chocia¿by z tego powodu, ¿e
trzeba przy ka¿dym maszcie postawiæ
rusztowanie, je¿eli chcemy dok³adnie
przejrzeæ maszt na ca³ej d³ugo�ci. Nowe
grubo�ciomierze pozwalaj¹ na mierzenie
masztu przez farbê. U¿ywane jeszcze po-
wszechnie urz¹dzenia starszego typu
wymagaj¹ zerwania ca³ej pow³oki, bo
musz¹ mierzyæ go³y metal. Jest to dosyæ
istotne utrudnienie. A nasz nadzór klasy-
fikacyjny musi siê zmie�ciæ w pewnych
ramach. Oczywi�cie, mogliby�my co roku
mierzyæ maszt i to bardzo precyzyjnie, ale
nie wszyscy armatorzy kwapi¹ siê do ta-
kich rozwi¹zañ, a my nie mo¿emy prze-
kraczaæ ram przegl¹du. Je¿eli jednak
mo¿na mówiæ o jakich� plusach tego zda-
rzenia, to w tej chwili armatorzy s¹ bar-
dziej sk³onni do akceptowania rozszerzo-
nego zakresu badañ.

- A jak siê sprawa ma w wypadku
Chopina? Czy panowie wiedz¹, bo by³
tam przecie¿ wasz inspektor, co by³o
przyczyn¹ po³amania masztów tego
¿aglowca?

J. J.: - Nie korozja, bo jej tam nie by³o.
Maszty s¹ w dobrym stanie. My znamy ju¿
prawdopodobn¹ przyczynê awarii, ale nie
mo¿emy jej wyjawiæ przed postêpowa-
niem przed Izb¹ Morsk¹.

J. L.: - I kojarzenie tych dwóch zda-
rzeñ, je¿eli chodzi o ich przyczyny, nie
ma podstaw, jest nieuprawnione. Trzeba
przyznaæ, ¿e jest jaka� nieszczê�liwa seria.

J. J.: - Tak, to zbieg okoliczno�ci. Mo-
rze jest nieprzewidywalne. Wystêpuje tam
tak wiele zdarzeñ, ¿e nie wszystkie s¹
mo¿liwe do uchwycenia.

J. L.: - Warto podaæ przyk³ad Lloyd�s
Register, które to towarzystwo funkcjo-
nowa³o ju¿ w czasach, kiedy g³ównym
napêdem jednostki p³ywaj¹cej by³y ¿agle.
Oni nie badaj¹ tego wszystkiego, co jest
powy¿ej pok³adu. Wydanie klasy pod
nadzorem Lloyd�s Register nie obejmuje
masztów, olinowania itd. Je¿eli chodzi
o PRS, to zajmuje siê jachtami ¿aglowymi
od 1975 roku na wniosek ministerstwa,
po serii awarii masztów. Od tamtej pory
nadzorujemy tego typu jednostki. Gdy
zaczê³y powstawaæ nowe konstrukcje,
czyli du¿e jachty powy¿ej 24 metrów d³u-
go�ci i ¿aglowce - musieli�my siê przy-
gotowaæ do nadzoru nad tymi statkami,
³¹cznie z ich napêdem ¿aglowym.

- To mo¿e czê�æ winy ponosz¹ ar-
matorzy, którzy niedostatecznie
dbaj¹ o swoje jednostki?

J. L.: - Armatorzy nie maj¹ narzêdzi,
¿eby np. zbadaæ korozjê w masztach, ale
odpowiadaj¹ za ich konserwacjê i stan
techniczny takielunku.

J. J.: - Trzeba podkre�liæ, ¿e w spra-
wie Pogorii by³o to nasze niedopatrze-
nie, choæ trudne do przewidzenia.

J. L.: - Wydawa³o siê, ¿e to tak oczy-
wista i prosta sprawa, z której strony spa-
waæ podk³adkê, ¿e nie przysz³o nikomu
do g³owy, ¿e mo¿na to by³o zrobiæ ina-
czej. Trzeba dodaæ, ¿e Pogoria by³a
pierwszym ¿aglowcem z serii, ma w tej
chwili 31 lat i maszty tej jednostki s¹ naj-
starsze.

- Czy w zwi¹zku z Pogori¹ kto� zo-
sta³ w PRS poci¹gniêty do odpowie-
dzialno�ci?

Na Pogorii w wyniku niew³a�ciwego przyspawania podk³adek wewn¹trz masztu
(od do³u, a nie od góry) zbiera³a siê wilgoæ, która powodowa³a korozjê.
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J. J.: - Nie. Inspektor, który odnawia³
klasê jachtu w 2008 roku mia³ dobr¹ wolê,
przeprowadzi³ inspekcjê dobrze, ale nie
by³ w stanie stwierdziæ ubytków korozyj-
nych wewn¹trz masztów. Gdyby firma,
która wykonywa³a pomiary trafi³a na ko-
rozjê, a inspektor mimo to odnowi³ kla-
sê, to oczywi�cie poniós³by konsekwen-
cje. Oceni³ on pomiary grubo�ci i wy-
ci¹gn¹³ wniosek, ¿e stan masztów jest
zadowalaj¹cy.

J. L.: - Ponosimy odpowiedzialno�æ
jako instytucja. Ale inspektor tutaj nie
zawini³.

- Panie prezesie, zmieniaj¹c temat:
trzy lata temu w wywiadzie dla nasze-
go miesiêcznika powiedzia³ pan, ¿e
przewodnicz¹cy Rady IACS stwierdzi³,
¿e istnieje mo¿liwo�æ powrotu do tego
stowarzyszenia Polskiego Rejestru
Statków. Trzy lata i co?

J. J.: - I wracamy.
- O! Kiedy?
J. J.: - W tym roku. Do koñca maja.
- Co siê zdarzy³o?
J. J.: - Komisja Europejska, równie¿

poprzez nasze dzia³ania, wymusi³a na
IACS, by siê otworzy³. Stowarzyszenie
zmieni³o swoje stanowisko, umo¿liwiaj¹c
przyst¹pienie do niego zewnêtrznych in-
stytucji klasyfikacyjnych. Przez ca³y rok
trwa³a weryfikacja naszych dokumentów,
przepisów i w tej chwili zaczyna siê au-
dyt, który bêdzie trwa³ oko³o dwóch mie-
siêcy. Po nim zostaniemy przyjêci pod-
czas posiedzenia Rady IACS.

- To jest pewne?
J. J.: - Nie wyobra¿am sobie innego

scenariusza.

- To wielkie wydarzenie dla PRS.
Dlaczego tak pó�no? 11 lat poza t¹ or-
ganizacj¹ to kawa³ czasu�

J. J.: - IACS to kartel, który nie chcia³
dopuszczaæ do siebie nowych cz³onków.
W tej chwili siê otworzy³.

- Ale je¿eli zostali do tego zmusze-
ni, tak¿e z powodu waszych dzia³añ,
to relacje z nimi nie musz¹ byæ przy-
jazne. Tym bardziej, ¿e na waszej stro-
nie internetowej jest kilka materia-
³ów, w których nie oszczêdzacie tej
organizacji.

J. J.: - To jest walka konkurencyjna.
- Ale po co siê pchaæ tam, gdzie

was nie chc¹?
J. J.: - PRS ma uznanie Komisji Euro-

pejskiej. I to w zasadzie daje nam mo¿li-
wo�ci przetrwania, ale nie daje mo¿liwo-
�ci rozwoju. Logo IACS jest rozpoznawa-
ne na �wiecie przez za³adowców, banki,
ubezpieczycieli. Dlatego to logo jest tak
wa¿ne. Ale te¿ chcemy wej�æ do IACS,
poniewa¿ jest to forum rozwoju �wiato-
wych standardów bezpieczeñstwa. Mamy
do�æ du¿y potencja³ i jeste�my w stanie
uczestniczyæ w ich rozwoju, szczególnie
dla masowców - tu czujemy siê �wiato-
wym ekspertem. Zajmujemy siê te¿ bez-
pieczeñstwem ma³ych jednostek, podjê-
li�my pracê naukowo-badawcz¹ na ten
temat. Potrzebne s¹ nowe kryteria w tym
obszarze, nimi siê w³a�nie zajmujemy.
A tak¿e bezpieczeñstwem promów w sta-
nie uszkodzonym. To s¹ trzy g³ówne te-

maty, w których mamy osi¹gniêcia i dziêki
którym mo¿emy wnie�æ nasz wk³ad i do-
�wiadczenie w �wiatowe standardy bez-
pieczeñstwa na morzu.

- Twierdzicie, ¿e zostali�cie wyklu-
czeni z IACS niesprawiedliwie.

J. J.: - Prasa �wiatowa okre�li³a nas
wówczas mianem koz³a ofiarnego. Po
zatoniêciu szeregu masowców i promów,
opinia �wiatowa wywiera³a du¿y nacisk
na IACS i trzeba by³o znale�æ winnego.
W okresie 25 lat zatonê³o 460 masowców,
a nasz tylko jeden, nie budowany pod na-
szym nadzorem. Z ponad stu, których bu-
dowê nadzorowali�my, ¿aden nie zaton¹³.
I z tego powodu nas usuniêto.

- Te 11 lat poza IACS nauczy³o cze-
go� Polski Rejestr Statków?

J. J.: - To bardzo wa¿ny dla nas czas.
Pracujê w tej instytucji 35 lat i by³em
cz³onkiem ró¿nych grup roboczych
w IACS. I muszê przyznaæ, ¿e du¿o siê tam
nauczy³em. Czas poza IACS by³ dla nas
okresem trudnym, to by³y lata chude, ale
musieli�my je przetrwaæ. Greccy armato-
rzy nas nie opu�cili, rozwijali�my siê na
Bliskim Wschodzie i przetrwali�my. By³ to
te¿ dla nas okres wolno�ci. Wolno�ci od
IACS, w tym sensie, ¿e nie musieli�my
robiæ tego, co oni zadecydowali. Mieli�my
swobodê wyboru tematów. Mamy �wia-
domo�æ, ¿e przyczyn¹ najwiêkszej liczby
awarii na morzu s¹ obci¹¿enia falowe, któ-
re powoduj¹ ruch statku, ale te¿ dzia³aj¹
na niego, staraj¹c siê go z³amaæ, skrêciæ.

- Logo IACS jest rozpoznawane na �wiecie przez
za³adowców, banki, ubezpieczycieli. Dlatego to

logo jest tak wa¿ne - podkre�la prezes Jankowski.

Estonia natrafi³a na takie warunki falowania,
przy których uderzenie fali zerwa³o przy³bicê
i przez otwarty dziób woda wtargnê³a na
pok³ad samochodowy, i przewróci³a prom.
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Inspektor  Ludwig: - Przeprowadzili�my dok³adne
przegl¹dy na wszystkich du¿ych jachtach
i ¿aglowcach ze spawanymi masztami stalowymi.

I ¿e s¹ one w niewystarczaj¹cy jeszcze
sposób ujête w standardach. Tym w³a�nie
siê zajêli�my. Nie by³y to na pewno lata
stracone. Du¿o czasu po�wiêcili�my na
badania naukowe. Skupili�my siê na tym,
co jest istot¹ bezpieczeñstwa, co nie jest
do koñca rozwi¹zane.

- Toczy³o siê �ledztwo w sprawie
podszywania siê pod PRS jakich� ta-
jemniczych Chiñczyków�

J. J.: - Zg³osili�my tê sprawê do pro-
kuratury i odpowiednim organom pañ-
stwowym, które przekaza³y j¹ do Komi-
sji Europejskiej. Prokuratura umorzy³a
sprawê z powodu niewykrycia sprawców.

-  Dlaczego akurat was? Dlatego,
¿e jeste�cie tak znani?

J. J.: - Nie wiem. Pewnie stwierdzono,
¿e jeste�my znani w �wiecie, ale nie sta-
nowimy takiego zagro¿enia, jak du¿e
korporacje. W tej chwili zak³adamy pla-
cówkê w Chinach. Dziêki temu bêdzie-
my mieli lepsze mo¿liwo�ci dzia³ania
przez tamtejszych prawników.

- Ponie�li�cie jakie� straty z tego
powodu?

J. J.: - Trudno oceniæ. Fa³szywe certy-
fikaty wystawiane by³y na wyroby, na
które nie mamy notyfikacji. Poza tym,

owi oszu�ci u¿ywaj¹ tylko nazwy Polskie-
go Rejestru Statków, maj¹ inne logo, cer-
tyfikaty te¿ s¹ inne ni¿ nasze.

J. L.: - Czyli jest to proceder dla naiw-
nych i niezorientowanych klientów.
Z tym, ¿e fa³szowanie certyfikatów nie jest
rzecz¹ niespotykan¹. Bardzo czêsto zda-
rzaj¹ siê informacje o takich fa³szerstwach.
I robi¹ to nie tylko Chiñczycy, zanotowa-
no te¿ takie wypadki w Europie.

- Panie prezesie, w jakiej kondy-
cji jest PRS?

J. J.: - Zesz³y rok zakoñczyli�my do-
datnim wynikiem finansowym.

- A jaka przysz³o�æ czeka firmê? Co
z zapowiadan¹ ongi� prywatyzacj¹?

J. J.: - To bardzo trudna kwestia, szcze-
gólnie dla mnie, osoby, która ca³e ¿ycie
spêdzi³a w firmie pañstwowej.

- Obawia siê pan prywatyzacji?
J. J.: - Jeste�my w³asno�ci¹ Skarbu Pañ-

stwa i to na �wiecie jest naszym atutem.
Dla przyk³adu, gdy greccy armatorzy
dowiaduj¹ siê, ¿e jeste�my firm¹ pañ-
stwow¹, nabieraj¹ do nas wiêkszego za-
ufania, ni¿ do firmy o charakterze wy¿szej
u¿yteczno�ci publicznej. Nie chcia³bym,
¿eby�my byli firm¹ prywatn¹, g³ównie
nastawion¹ na zysk. Musimy oczywi�cie

zarobiæ na siebie, ¿eby utrzymaæ pracow-
ników i prowadziæ badania naukowe, któ-
re du¿o kosztuj¹. Cieszê siê, tak jak wiêk-
szo�æ za³ogi, ¿e jeste�my na li�cie 22
przedsiêbiorstw strategicznych dla pañ-
stwa. Dlatego nasz status siê nie zmieni.

- Czyli PRS pozostanie firm¹ pañ-
stwow¹. Ale by³y ju¿ oferty kupna
przez inne towarzystwa, prawda?

J. J.: - Tak. Przyje¿d¿ali do mnie pre-
zesi ró¿nych instytucji klasyfikacyjnych
i sk³adali oferty. Nie podejmowa³em roz-
mów na ten temat.

- A jak bêdzie wygl¹daæ najbli¿sze
dziesiêciolecie?

J. J. - PRS bêdzie siê rozwija³. Po wej-
�ciu do IACS - zwiêkszymy nasz¹ flotê.
Dziêki temu bêdziemy mieli wiêksze fun-
dusze na rozwój standardów, procedur
wewnêtrznych, ale te¿ bêdziemy uczest-
niczyæ w rozwoju �wiatowych standardów
bezpieczeñstwa.

- W tym roku PRS obchodziæ bê-
dzie rocznicê powstania...

J. J.: - Tak, siedemdziesi¹t¹ pi¹t¹.
- Jak to uczcicie?
J. J.: - G³ówne obchody odbêd¹ siê

we wrze�niu, w przeddzieñ sympozjum
Safe Shipping on the Baltic Sea. Planuje-
my obchody skromne, ale z klas¹.

Fo
t. 

Cz
es

³a
w 

Ro
m

an
ow

sk
i

rozmowy o bezpieczeñstwieWYDARZENIA

Prezes Jankowski: - Gdyby inspektor nadzoruj¹cy
budowê zdawa³ sobie sprawê, ¿e w tym miejscu mo¿e
zbieraæ siê woda, dzi� sytuacja wygl¹da³aby inaczej.
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Z okazji 122 rocznicy urodzin �budow-
niczego Gdyni�, która przypad³a 30 grud-
nia zesz³ego roku, Rafa³ Zahorski z Rady
Interesantów Portu w Szczecinie napisa³
do niego� list. W patetycznej formie
wyliczy³, co w ci¹gu ponad dwudziestu
lat wolnej Polski, sta³o siê z nasz¹ gospo-
dark¹ morsk¹: ��ci¹gnêli�my Polsk¹ Na-
rodow¹ Banderê ze wszystkich Polskich
Statków (�). Skasowali�my te¿ ca³¹, nie-
potrzebn¹ nikomu dalekomorsk¹ flotê ry-
back¹. (�) Uda³o nam siê powa¿nie
ograniczyæ liczebno�æ naszej Narodowej
Floty, z powodzeniem zniszczyli�my ju¿
wielu Polskich Armatorów. Uda³o nam

Polska na marginesie

Gospodarka morska,

�Polska bez w³asnego wybrze¿a morskiego
i bez w³asnej floty nie bêdzie nigdy ani zjednoczona,

ani niepodleg³a, ani samodzielna gospodarczo
i politycznie, ani szanowana w wielkiej rodzinie

pañstw i narodów, ani zdolna do zabezpieczenia
warunków bytu, pracy, postêpu i dobrobytu swym

obywatelom.� - ostrzega³ 80 lat temu Eugeniusz
Kwiatkowski. S³owa te przywo³ywane s¹ czêsto

w kontek�cie, trwaj¹cego od czasu odzyskania przez
Polskê suwerenno�ci w 1989 roku, kryzysu w rodzimej

gospodarce morskiej. Czy rzeczywi�cie jest tak �le?

g³upcze!

rocznicowa analizaWYDARZENIA
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portów innych krajów Unii Europejskiej,
jak i polskich armatorów oraz przedsiê-
biorstw przemys³u morskiego�.

Prof. Janusz Neider, obecnie kierow-
nik Zak³adu Transportu Miêdzynarodowe-
go i Spedycji w Instytucie Handlu Zagra-
nicznego Uniwersytetu Gdañskiego,
w opracowaniu �Polska gospodarka mor-
ska po przemianach ustrojowych w Rzecz-
pospolitej Polskiej�, pisa³:

�Okres po 1990 r. charakteryzowa³ siê
przede wszystkim brakiem ju¿ nie tylko
spójnej, ale jakiejkolwiek polityki morskiej
pañstwa. Podjêto wiele z³ych i pospiesz-
nych decyzji, a przedsiêbiorstwa zosta³y
pozostawione samym sobie. Gospodar-
ka morska ma jednak to do siebie, ¿e
przedsiêbiorstwa musz¹ codziennie kon-
frontowaæ swoje mo¿liwo�ci z konkuren-
tami zagranicznymi. £atwo by³o siê do-
my�liæ, ¿e stan¹ na straconej pozycji, po-
zbawione jakiejkolwiek pomocy i wsparcia.
Przez kilkana�cie lat administracja rz¹-
dowa nie robi³a jednak nic, aby gospo-
darka morska sta³a siê przedmiotem za-
interesowania i troski nie tylko jednego
ministra lub wiceministra, ale ca³ego rz¹-
du, Sejmu, Senatu oraz ró¿nego rodzaju
organizacji i instytucji, które z racji swo-
ich celów statutowych powinny wspieraæ
gospodarkê morsk¹�.

I dalej: �Kiedy mówimy o regresie, czy
zapa�ci polskiej gospodarki morskiej z re-
gu³y odnosimy sytuacjê z lat 1990-2006
do okresu lat 70. ubieg³ego wieku. Po-
równujemy liczbê statków eksploatowa-
nych przez polskich armatorów, wielko-
�ci prze³adunków portowych, tony z³o-
wionych ryb na dalekomorskich ³owi-
skach, liczbê statków wodowanych w pol-
skich stoczniach itd. Te proste porówna-
nia w oczywisty sposób wskazuj¹ na po-
wa¿ne zmniejszenie siê potencja³u pro-
dukcyjnego polskiej gospodarki morskiej
lub te¿ jego niepe³ne wykorzystanie.

Najczê�ciej podawanym w tym kon-
tek�cie przyk³adem, który potwierdza tê
zapa�æ, jest ¿egluga liniowa (�). Nie ule-
ga w¹tpliwo�ci, i¿ na pocz¹tku lat 90.
pope³niono wiele powa¿nych b³êdów
oraz zaniechañ w procesie restruktury-
zacji gospodarki morskiej. Skutki tych b³ê-
dów widoczne s¹ do dzisiaj�.

Trudno siê z t¹ tez¹ nie zgodziæ: z po-
tê¿nego i licz¹cego siê na �wiecie arma-
tora liniowego, jakim by³y Polskie Linie
Oceaniczne, pozosta³y przecie¿ jedynie
¿a³osne szcz¹tki. Los posiadaj¹cej trzy
promy kursuj¹ce po Ba³tyku pod mark¹
Polferries, Polskiej ¯eglugi Ba³tyckiej,
wci¹¿ jest niepewny � tocz¹ siê negocja-

siê to zrobiæ z PLO, prawie siê uda³o
z P¯B, a teraz pracujemy usilnie nad
P¯M-em � te¿ siê uda�. (...)

Co z polsk¹ bander¹?

Podobne do powy¿szych opinie s³y-
chaæ na wielu, je¿eli nie wiêkszo�ci kon-
ferencji i w dyskusjach dotycz¹cych go-
spodarki morskiej. Zwi¹zani z morzem
ludzie, którzy pamiêtaj¹ niezwykle �obfi-
te� dla naszej gospodarki morskiej lata
siedemdziesi¹te ubieg³ego wieku, nie
mog¹ przeboleæ, ¿e nie jeste�my ju¿ po-
tentatem w ¿adnym w³a�ciwie jej obsza-

rze. Jakie s¹ rozmiary kryzysu? Sympto-
matyczny jest raport Najwy¿szej Izby
Kontroli dotycz¹cy tego sektora gospo-
darki, wprawdzie ze stycznia 2005 r., ale
wnioski w nim zawarte s¹ nadal aktualne:
�G³ówn¹ przyczyn¹ regresu gospodarki
morskiej oraz niewykorzystania szans
nadmorskiego po³o¿enia Polski by³ wie-
loletni brak spójnej polityki morskiej pañ-
stwa oraz niepodejmowanie we w³a�ci-
wym czasie stosownych decyzji strate-
gicznych, sprzyjaj¹cych rozwojowi tej
gospodarki. W rezultacie nastêpowa³o
pogarszanie siê konkurencyjno�ci zarów-
no polskich portów, zw³aszcza wobec

Mo¿e nie jest �le, skoro wp³ywaj¹ do
polskich portów tak wielkie

kontenerowce?  Maersk Taikung
podczas wej�cia do terminalu DCT

w Porcie Pó³nocnym w Gdañsku.
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cje z potencjalnym inwestorem, duñskim
armatorem DFDS. Przetrwaæ i to w dobrej
kondycji, uda³o siê najwiêkszemu arma-
torowi trampowemu, przewo¿¹cemu
³adunki masowe � Polskiej ¯egludze
Morskiej, systematycznie odnawiaj¹cej
w ostatnich latach swoj¹ flotê. W�ród
przedsiêbiorstw morskich, którym siê
uda³o, nie sposób równie¿ pomin¹æ  pol-
sko-chiñskiej spó³ki ¿eglugowej Chipol-
brok, która doskonale radzi sobie w ¿e-
gludze liniowej, sk³adaj¹c zamówienia na
nowe statki.

Problem w tym, ¿e ¿aden z 75 stat-
ków P¯M nie p³ywa od polsk¹ bander¹.
Oznacza³oby to bowiem dla przedsiêbior-
stwa dodatkowy wydatek rzêdu kilkuna-
stu milionów dolarów rocznie. Od lat
trwaj¹ prace nad pakietem ustaw, które
sprowadzi³yby statki z powrotem do na-
rodowego rejestru, ale rezultatów wci¹¿
nie widaæ.

Trwaj¹ przepychanki miêdzy Depar-
tamentem Morskim w Ministerstwie Infra-
struktury, a Ministerstwem Finansów, któ-
re boi siê precedensów, wy³omu w sys-
temie i woli zrezygnowaæ z niewielkich
zysków, jakie da³by podatek tona¿owy.
Ju¿ 11 lat temu, w artykule pt. �Polska
flota handlowa dogorywa� w tygodniku
�Polityka�, pisa³a Ryszarda Socha: �Od

pocz¹tku lat dziewiêædziesi¹tych naszej
bandery nie zawieszono na ¿adnej no-
wej jednostce P¯M, PLO czy Polskiej
¯eglugi Ba³tyckiej. Bo te¿ szef firmy ar-
matorskiej, który podj¹³by tak¹ decyzjê,
kwalifikowa³by siê do postawienia przed
s¹dem za dzia³anie na szkodê swego
przedsiêbiorstwa. Dlaczego? Jeden �red-
niej wielko�ci statek kosztuje oko³o 20
mln dolarów. Gdyby nasz armator za-
mówi³ go w stoczni zagranicznej, to re-
jestracja w Polsce poci¹ga³aby za sob¹
obowi¹zek wniesienia op³at celnych i ak-
cyzowych z tytu³u importu w wysoko�ci
oko³o 40 proc. warto�ci statku. Gdyby
natomiast z³o¿y³ zamówienie w polskiej
stoczni, statek by³by dro¿szy dla niego
ni¿ dla nabywcy zagranicznego o 22
proc. (podatek VAT). Stocznia bowiem,
buduj¹c dla krajowego klienta, nie mia-
³aby ulgi eksportowej. W tej sytuacji pol-
scy armatorzy nie chc¹, ale musz¹ ucie-
kaæ pod obce bandery�.

- Stracono kilkana�cie lat, w ci¹gu któ-
rych ¿egluga �wiatowa dokona³a ogrom-
nego skoku do przodu � mówi³ przed laty,
nie¿yj¹cy ju¿ kapitan ¿eglugi wielkiej mgr
Romuald Pietraszek. - Jeszcze w latach 80.
polska flota handlowa zajmowa³a dwuna-
ste miejsce w Europie. W tym czasie na
szlakach euroazjatyckich pracowa³o oko-

³o 55 statków, o ³¹cznej no�no�ci ponad
pó³ miliona ton, przy czym by³ to tona¿
nowoczesny. Dzi� nie mamy ani jednej
regularnej linii oceanicznej. To nie ¿adna
�niewidzialna rêka rynku�, lecz okre�lo-
ne dzia³ania konkurentów oraz nieudol-
no�æ, brak polityki wspierania w³asnych
przewo�ników doprowadzi³y do likwida-
cji prawie ca³ej floty liniowej, a polskie
porty sprowadzi³y do roli peryferyjnej.
Obok niechêci, trzeba wskazaæ na nieudol-
no�æ we wprowadzaniu w ¿ycie chocia¿-
by tych projektów, które ju¿ zosta³y opra-
cowane oraz na brak kompetencji ludzi
zarz¹dzaj¹cych t¹ dziedzin¹ gospodarki.
Tak w wielkim skrócie wygl¹da zmarno-
wanie du¿ej czê�ci dorobku i pozycji Pol-
ski na morzu. Pozycji zbudowanej wysi³-
kiem i entuzjazmem ca³ego narodu.

- Bandera polska powoli znika z mórz
i oceanów �wiata, pustoszej¹ nasze porty
� podkre�la³ podczas jednej z konferen-
cji morskich kapitan ¿eglugi wielkiej Wik-
tor Czapp. - Rybo³ówstwo oceaniczne
dogorywa, rybactwa ba³tyckiego ju¿ prak-
tycznie nie ma. Przedsiêbiorstwa ¿eglu-
gowe s¹ w g³êbokiej zapa�ci - sprzedaj¹
statki i trwa³y maj¹tek l¹dowy, by za³o-
gom wyp³aciæ zalegaj¹ce, 2-3 miesiêcz-
ne pobory. Mia³em nadziejê, ¿e zjawisko
to jest przej�ciowe i ¿e (...) gospodarka

Porty morskie

Obroty polskich portów morskich
zmala³y z 50 131 w 1985 r. do 48 883
tys. ton w 2008 r. W obrotach tych prym
w 2008 r. wiód³ port gdañski (35 proc.
obrotów), wyprzedzaj¹c gdyñski (26,3
proc.), szczeciñski (15,9 proc.), �winouj-
ski (18,1 proc.), policki (4,4 proc.) i ko-
³obrzeski (0,2 proc.). Ma³e porty takie jak:
Ko³obrzeg, Nowe Warpno, Mrze¿yno,
Dziwnów, Dar³owo, Ustka, £eba, W³ady-
s³awowo, Jastarnia, Hel i Elbl¹g odgrywaj¹
(poza rybo³ówstwem morskim) margi-
naln¹ rolê w polskiej gospodarce morskiej.

Zanotowano ogólny wzrost obrotów
³adunków tranzytowych z 5340 w 1985
r. do 13 154 tys. ton w 2004 r. Wzros³a

tak¿e liczba statków wchodz¹cych do
portów polskich z 10 402 w 1990 r. do
22 269 w 2008 r.

¯egluga morska

Morska flota transportowa Polski
zmniejszy³a siê z 278 statków w 1985 r.
do 123 w 2008 r., a ich no�no�æ w tys. ton
DWT zmala³a w tym czasie z 4171 do
2614.

Przewozy ³adunków w tysi¹cach ton
spad³y z 31 941 w 1985 r. do 10 447
w 2008 r.

Zanotowano natomiast znaczny wzrost
liczby pasa¿erów korzystaj¹cych z mor-
skiej komunikacji miêdzynarodowej z 301
tys. w 1985 do 569 tys. w 1990 r. i 691

tys. w 2008 r. Szczyt przewozów pasa¿er-
skich odnotowano w Polsce w 2007 r., kie-
dy przewieziono 752 tys. pasa¿erów.

Budowa statków

W 1985 r. oddano do eksploatacji 41
statków o no�no�ci (DWT) 343 tys. ton.
W roku 1996 r. - 39 (o ³¹cznej no�no�ci
930 tys. ton), a w roku 2008 oddano ich
tylko 20 (ich ³¹czna no�no�æ to 338 tys.
ton).

Rybo³ówstwo morskie

Liczba statków rybackich spad³a
z 1442 w 1985 r. do 832 w 2008 r. W tym:
jednostek floty dalekomorskiej z 90 sztuk

Co z t¹ polsk¹
gospodark¹ morsk¹?
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morska ponownie zacznie siê rozwijaæ, ale
tej nadziei wci¹¿ nie widaæ.

Co ze stoczniami?

Jak t³umaczy³ w opracowaniu wspo-
mnianym wy¿ej prof. Neider, pierwsza
po³owa lat 90. przynios³a szereg zjawisk,
które mocno zaci¹¿y³y nad sytuacj¹ pol-
skiej gospodarki morskiej, w tym sytuacj¹
rodzimych stoczni.

�Przede wszystkim Polska demokra-
tyczna znalaz³a siê w innej sytuacji geo-
politycznej oraz ekonomicznej. Rozpa-
d³y siê zwi¹zki gospodarcze istniej¹ce
w ramach RWPG, co oznacza³o utratê
wielu rynków zbytu. Ten czynnik spo-
wodowa³ kryzys w polskim przemy�le
budowy statków, trwaj¹cy do dnia dzi-
siejszego. Ponadto stocznie produkcyj-
ne stanê³y w obliczu surowych wymogów
rynku, gdzie licz¹ siê koszty, wydajno�æ,
organizacja pracy i jako�æ. Nie zawsze
potrafi³y sprostaæ tym warunkom. Trze-
ba te¿ pamiêtaæ, ¿e pod koniec lat 90.
na �wiatowym rynku stoczniowym poja-
wi³ siê wielki gracz w postaci Chin, który
wp³yn¹³ negatywnie na sytuacjê przemy-
s³u stoczniowego nie tylko w Polsce�.

Profesor Marian Marek Drozdowski,
historyk, uczeñ Eugeniusza Kwiatkow-

skiego, w li�cie odczytanym na Pierw-
szym Powszechnym Zje�dzie Ekonomi-
stów, Menad¿erów, Prawników i History-
ków Morskich pisa³ :

�Do najsmutniejszych aspektów pol-
skiej gospodarki morskiej ostatnich lat

nale¿y zaliczyæ g³êboki kryzys przemy-
s³u stoczniowego, do niedawna korzy-
staj¹cego ze znacznych dotacji bud¿etu
pañstwa, fatalnie wykorzystanych przez
kolejne dyrekcje stoczni. Temu proceso-
wi towarzyszy³y nieodpowiedzialne za-

do 4, kutrów z 459 do 197, a ³odzi rybac-
kich z 879 do 631.

Po³owy ryb i bezkrêgowców morskich
w tys. ton zmala³y z 652 w 1985 r. do 126
w 2008 r.

Gospodarka morska
na tle gospodarki narodowej,

zatrudnienie i inwestycje

Liczba pracuj¹cych w gospodarce
morskiej wzros³a w latach 2005-2008 z 77
tys. do 83,5 tys., co stanowi³o 0,6 proc.
ogó³u pracuj¹cych. W gospodarce mor-
skiej RP dominuje województwo pomor-
skie. Tutaj w 2008 r. zrealizowano 62,5
proc. obrotów ³adunkowych, 64 proc.
po³owów ryb morskich, zbudowano 71,1
proc. statków i wykonano 18,5 proc. prze-
wozów ¿eglug¹ morsk¹. W gospodarce
morskiej tego województwa zatrudnio-
nych by³o 6,1 proc. ogó³u pracuj¹cych.
Korzystali oni z wynagrodzeñ o 1/3 wy-
¿szych od przeciêtnych. Udzia³ wojewódz-
twa zachodniopomorskiego w 2008 r.
w obrotach ³adunkowych w portach wy-

nosi³ 37,5 proc., w przewozach ¿eglug¹
morsk¹ 79 proc., w no�no�ci zbudowa-
nych statków oddanych do eksploatacji
29,9 proc. i w po³owach ryb morskich
35,4 proc.

Na 83 455 osób pracuj¹cych w 2008
roku w gospodarce morskiej najwiêcej -
41,3 proc. zatrudnionych by³o przy bu-
dowie i naprawie statków i ³odzi: 34 456.
Ich liczba od lat by³a niezmienna, mimo
znacznego spadku produkcji stoczniowej.
Sektor przetwarzania i konserwowania ryb
i produktów rybo³ówstwa zatrudnia³
w 2008 r. 17 595 osób, to jest 21,1 proc.
zatrudnionych w gospodarce morskiej.
Reszta pracowa³a w prze³adunkach i ma-
gazynowaniu towarów w portach mor-
skich, w morskich agencjach transporto-
wych, w rybo³ówstwie morskim, w mor-
skim i przybrze¿nym transporcie wodnym
i w zarz¹dach portów morskich.

Przeciêtne roczne zwolnienia z pracy
w gospodarce morskiej w latach 2005-
2008 waha³y siê od 17 do 22,8 tys. pra-
cowników, w tym w sektorze prywatnym
od 9,5 do 16,5 tys.

Nak³ady na inwestycje wzros³y
z 871,6 mln z³ w 2005 r. do 1221 mln z³
w 2008 r. (co ciekawe, dzia³o siê to w cza-
sie, gdy zmala³y obroty portowe, produk-
cja statków i po³ów ryb morskich). Naj-
wiêcej nak³adów posz³o w 2008 r. na
budynki i budowle (55,7 proc.). W maszy-
ny, urz¹dzenia techniczne i narzêdzia
zainwestowano tylko 34,8 proc. sum in-
westycyjnych, resztê w �rodki transpor-
tu (9,5 proc.). Warto dodaæ, ¿e z bu-
d¿etu pochodzi³o 13,7 proc. sum zain-
westowanych, a ze �rodków zagranicz-
nych tylko 1,9 proc.

Opracowanie na podstawie
�Rocznika statystycznego

gospodarki morskiej 2009� Urzêdu
Statystycznego w Szczecinie.

i

17Nasze MORZE l nr 2 l luty 2011

Po Ba³tyku kursuje pod mark¹ Polferries m.in. prom Scandinavia.
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chowania rozproszonych zwi¹zków za-
wodowych, pozbawionych obywatelskiej
odpowiedzialno�ci za miejsca pracy. Dy-
rekcje stoczni s³abo analizowa³y prze-
bieg koniunktury na statki na rynkach
�wiatowych i nie umia³y dostosowaæ pro-
dukcji naszych statków, przede wszyst-
kim je�li chodzi o ich jako�æ i cenê, do
mo¿liwo�ci rynkowych.

Nie bez winy jest w tej sprawie polity-
ka kolejnych gabinetów RP, która w prze-
ciwieñstwie do pozosta³ych gabinetów
pañstw Unii Europejskiej nie potrafi³a
w porê zapobiec nadchodz¹cemu kryzy-
sowi produkcji i dyktatowi komisarzy
unijnych.

Z du¿ych stoczni pozosta³y wiêc
resztki, Gdyñska i Szczeciñska upad³y,
Gdañska, okrojona do jednej pochylni,
rozpoczê³a, jako jedn¹ z g³ównych dzia-
³alno�ci, produkcjê czê�ci do farm wia-
trowych, a Stocznia Marynarki Wojennej
w Gdyni � redukuje zatrudnienie i za-
biega o uk³ad z wierzycielami. Uda³o siê
przetrwaæ tym zak³adom, którymi rz¹-
dzili �wiadomi mened¿erowie, a ich los
nie zale¿a³ od sytuacji politycznej. Naj-
lepszym przyk³adem jest tu oczywi�cie
Gdañska Stocznia Remontowa.

Z pewno�ci¹ zamkniêt¹ ju¿ kart¹ pol-
skiej historii gospodarczej jest rybo³ów-
stwo dalekomorskie. Z czterech wielkich
firm, posiadaj¹cych w 1990 roku 77 jed-
nostek, przetrwa³ tylko Dalmor � w³a�ci-
ciel jednego trawlera i cennych nierucho-

mo�ci w centrum Gdyni. O losach rybo-
³ówstwa dalekomorskiego zadecydowa³y
czynniki zewnêtrzne � podzia³ ³owisk po-
miêdzy pañstwa nadbrze¿ne. Po³owy ba³-
tyckie te¿ trzeba by³o ograniczyæ, bo z po-
wodu prze³owienia rych³o zabrak³oby ryb.
Spektakularnie zakoñczy³a je wielka ak-
cja z³omowania kutrów i ³odzi rybackich�.

Co z politykami?

Wielu znawców tematyki morskiej
wskazuje na swego rodzaju fenomen:
zapa�ci gospodarki morskiej nie zapobie-
g³y, nie przeciwdzia³a³y dziesi¹tki pos³ów
i senatorów znad morza, a parlament wy-
kaza³ totaln¹ obojêtno�æ wobec spraw
morskich.

Pojawia³y siê co prawda pewne ini-
cjatywy w ministerstwach odpowiedzial-
nych za gospodarkê morsk¹. Problem jed-
nak, ¿e wiele ciekawych pomys³ów i ini-
cjatyw, które w tych dokumentach zosta-
³y wymienione, pozosta³o do dnia dzisiej-
szego tylko i wy³¹cznie na papierze.

W 2005 roku senator Longin Pastusiak
a czasie po�wiêconej gospodarce morskiej
konferencji w Senacie, mówi³: - Kto�
ch³odno patrz¹cy na polsk¹ rzeczywisto�æ
i ch³odno oceniaj¹cy stan naszej gospo-
darki morskiej mo¿e nam zarzuciæ, ¿e je-
ste�my niepoprawnymi optymistami i ro-
mantykami. Rzeczywi�cie, eufemizmem
by³oby powiedzieæ, ¿e ten sektor gospo-
darki narodowej ma siê nie najlepiej.

Z polsk¹ gospodark¹ morsk¹ jest po pro-
stu �le. Koñ jaki jest ka¿dy widzi. Obraz
jest przygnêbiaj¹cy.

Konferencja dotyczy³a oczywi�cie
m.in. tego, jak zmieniæ ów tragiczny obraz.
Podobna odby³a siê zreszt¹ równie¿ rok
temu. I równie¿ pozosta³a na papierze.

Niewiele te¿ zmieni³o, powsta³e
w maju 2006 roku, Ministerstwo Gospo-
darki Morskiej, nadzoruj¹ce dzia³alno�æ
¿eglugi morskiej, portów i urzêdów mor-
skich. Jeszcze mniej, po likwidacji oddziel-
nego ministerstwa, Departament Morski
w Ministerstwie Infrastruktury. W³a�ciwie
jedynym dzia³em gospodarki morskiej, któ-
remu uda³o siê nie tylko przetrwaæ, ale
zmodernizowaæ siê i osi¹gaæ coraz lepsze
wyniki finansowe s¹ polskie porty morskie.

Rafa³ Zahorski swój list do ministra
Kwiatkowskiego koñczy tak: �Jak to do-
brze ¿e Pan nie do¿y³ tych Naszych
Wspania³ych Czasów. Tak to my � nie
Pan i Pana Pokolenie � to my rozwi¹-
zali�my wszystkie problemy Polskiej Go-
spodarki Morskiej�.

W kolejnych numerach naszego mie-
siêcznika rozmawiaæ bêdziemy ze specja-
listami od gospodarki morskiej na temat
przyczyn kryzysu tego sektora w naszym
kraju, o tym, czy mo¿na by³o go unikn¹æ
i czy mo¿liwe jest jeszcze odbudowanie
naszej morskiej potêgi.

Czes³aw Romanowski

Stocznia Gdynia dzisiaj, napis wci¹¿ jest...
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Przedmiotem projektu �Poprawa funk-
cjonowania sektora rybackiego w porcie
Ustka poprzez budowê k³adki nad kana-
³em portowym� jest budowa przeprawy
³¹cz¹cej dwie strony kurortu. Zlokalizo-
wana w pobli¿u zapory przeciwolejowej
k³adka, bêdzie konstrukcj¹ uchyln¹. Za jej
otwieranie i zamykanie odpowiadaæ bê-
dzie napêd elektryczny, zainstalowany
przy nabrze¿u zachodnim. K³adka zamy-
kaæ siê bêdzie w lew¹ stronê. Jej d³ugo�æ

wynosiæ bêdzie 40 metrów. Oprócz
mieszkañców i turystów korzystaæ z niej
bêd¹ mog³y pojazdy uprzywilejowane -
karetki, wozy stra¿ackie.

- K³adkê do u¿ytku planujemy oddaæ
przed sezonem 2012. W drugiej po³owie
2011 roku wykonane zostan¹ fundamen-
ty, natomiast sama konstrukcja wraz z na-
pêdem elektrycznym ma powstaæ na
wiosnê 2012 roku - informuje burmistrz
Ustki, Jan Olech. - Dla nas to bardzo wa¿-

na inwestycja, która pozwoli na po³¹cze-
nie wschodniej i zachodniej czê�ci mia-
sta. Do tej pory tury�ci, którzy chcieli
dostaæ siê na zachodni¹ pla¿ê musieli i�æ
przez ca³e miasto, a to ponad 3 km.

Zdaniem urzêdników budowa k³adki
znacznie o¿ywi zachodni¹ czê�æ portu.
Tym bardziej, ¿e w planach jest wybudo-
wanie tam mariny jachtowej. Wp³ynie
tak¿e na podniesienie warto�ci gruntów
w tej czê�ci kurortu.

- Dofinansowanie z Unii Europejskiej
obejmie 100 procent kosztów, poniewa¿
projekt, który realizowany jest w ramach
Programu Operacyjnego �Zrównowa¿o-
ny rozwój sektora rybo³ówstwa i nad-
brze¿nych obszarów rybackich 2007-
2013�, przyczyni siê do powstania trwa-
³ych korzy�ci dla sektora rybackiego -
mówi Jaros³aw Teodorowicz, naczelnik
Wydzia³u Rozwoju Lokalnego i Integracji
Europejskiej Urzêdu Miasta Ustka.

Ustka jeszcze w tym roku chce po-
wo³aæ spó³kê Zarz¹d Portu Morskiego do
zarz¹dzania terenami portowymi.

Hubert Bierndgarski

Rozsuwany most po³¹czy port

Ustka ³atwo dostêpna

WYDARZENIA kraj

Ustka pozyska³a z Unii Europejskiej cztery miliony
z³otych na budowê k³adki nad kana³em portowym.

Co wa¿ne, inwestycja dotowana jest w 100 procentach.
Po zakoñczeniu budowy, miasto stanie siê drugim

w Polsce, po Dar³owie, portem morskim, którego brzegi
zostan¹ po³¹czone rozsuwanym mostem.

Podzia³ limitu dorszowego wygl¹da
nastêpuj¹co. 55 ton dorszy na ka¿dy z 83
statków rybackich od d³ugo�ci 8 do 11,99
m. 65 ton na ka¿dy z 18 statków rybac-
kich o d³ugo�ci od 12 do 14,99 m. Po 85
ton dorszy otrzyma ka¿dy z armatorów 18
statków rybackich o d³ugo�ci od 15 do
18,49 m. Nastêpnie, po 90 ton przypad-
nie na ka¿dy z trzech statków rybackich
od 18,50 do 20,49 m d³ugo�ci, po 102,5
tony na ka¿dy z dziewiêciu statków ry-
backich o d³ugo�ci od 20,50 do 25,49 m
i po 70 ton na ka¿dy z 10 statków rybac-
kich o d³ugo�ci powy¿ej 25,49 m. Kwota
po³owowa od³owiona przez armatora

kutra o d³ugo�ci mniejszej ni¿ 8 metrów
nie mo¿e wynie�æ wiêcej ni¿ 15 ton.

W przypadku ³ososi po³owê nale¿nej
nam kwoty otrzymaj¹ do podzia³u jed-
nostki, które do tej pory ³owi³y tê rybê.
Druga po³owa obejmie pozosta³ych ar-
matorów. Po³owy ³ososia bêd¹ w 2011
roku zmniejszone o 15 procent. Wpro-
wadzono równie¿ ograniczenie po³owów
�ledzia. O 30 procent na stadzie zachod-
nim (³owiska, z których pochodzi najlep-
szy gatunkowo �led�) i o 15 procent na
stadzie �rodkowym. Jednak w czasie roku
po³owowego mo¿liwa bêdzie rewizja
kwot.

Warto przypomnieæ, ¿e od tegorocz-
nego limitu po³owowego odliczone zo-
sta³o 2,4 tys. ton dorsza. To kara za prze-
³owienie w 2007 roku. W ci¹gu czterech
lat rybacy musieli oddaæ ponad 8 tysiêcy
ton tej ryby. W tym roku sp³acona zosta-
nie ostatnia rata kary. Skoñczy siê rów-
nie¿ tak zwany trójpolowy podzia³ pol-
skiej floty rybackiej, który polega na tym,
¿e 1/3 polskiej floty mog³a od³awiaæ dor-
sza, a pozosta³e 2/3 otrzymywa³y rekom-
pensatê za postój w portach. Jednocze-
�nie rybacy mogli po³awiaæ inne ryby.
Ka¿dego roku inna grupa rybaków mo-
g³a od³awiaæ dorsza.

- Problem polega na tym, ¿e urzêdnicy
nie wiedz¹ jeszcze, co bêdzie z polsk¹ flot¹
ryback¹ w 2012 roku - mówi Grzegorz
Ha³ubek, szef Zwi¹zku Rybaków Polskich.
- Normalnie wed³ug prawa, w morze po-
winny wyj�æ wszystkie jednostki rybackie,
ale nie wiadomo, jak wysokie bêd¹ limity
po³owowe. Urzêdnicy mówi¹ nam ci¹gle,
¿e do koñca roku jest jeszcze czas i na
pewno zaproponowany zostanie nowy
system po³owów. Wiemy, ¿e ryby jest
w morzu du¿o. �wiadcz¹ o tym zwiêksza-
ne limity po³owowe. Zwiêkszenia te nie
daj¹ jednak mo¿liwo�ci na ekonomiczny
rozwój rybo³ówstwa.

HuB

Armatorom przyznano kwoty po³owowe

Ryb¹ obdzieleni
Urzêdnicy z Ministerstwa Rolnictwa i Rozwoju Wsi
podzielili ju¿ tegoroczny limit po³owowy na dorsza

i ³ososia. Rybacy maj¹ do od³owienia 15,5 tysi¹ca ton
dorsza. W tym roku limity po³owowe zosta³y

zwiêkszone o 15 proc. na stadzie wschodnim
i o 6 proc. na stadzie zachodnim.
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- W swojej najnowszej ksi¹¿ce
�Ba³tyckie wymiary bezpieczeñstwa�
podkre�la pan bardzo mocno znacze-
nie regionu Morza Ba³tyckiego dla
Europy. Stara siê pan udowodniæ, ¿e
nie jest on peryferyjny. Czy to jed-
nak nie przesada?

- Przyjrzyjmy siê historii tego obsza-
ru. To w regionie ba³tyckim powsta³a
Hanza, to po³o¿ona nad Ba³tykiem Szwe-
cja i Polska by³y jeszcze kilkaset lat temu
europejskimi mocarstwami. Wreszcie, ko-
lejny wielki gracz, Rosja, zaczê³a swoj¹
miêdzynarodow¹, trwaj¹c¹ do dzisiaj �ka-
rierê�, od uchwycenia przyczó³ków nad
Morzem Ba³tyckim. A dzisiaj? Czy dla Fin-
landii albo Szwecji Ba³tyk nie ma kluczo-
wego znaczenia? Przecie¿ to jedyne mo-
rze, do jakiego maj¹ dostêp. To jest ich

Zagro¿enia
ba³tyckie

najwa¿niejsze okno na �wiat. Znaczenie
tego akwenu systematycznie wzrasta.
Ba³tyk bêdzie w najbli¿szych latach, choæ-
by ze wzglêdu na rosn¹cy eksport rosyj-
skiej ropy naftowej i gazu ziemnego
z nadba³tyckich portów rosyjskich, zyski-
wa³ na znaczeniu. Na tym akwenie reali-
zowana jest te¿ budowa Gazoci¹gu Pó³-
nocnego. Oczywi�cie nie twierdzê, ¿e Ba³-
tyk odgrywa tak samo wa¿n¹ rolê jak np.
Morze �ródziemne, gdzie krzy¿uj¹ siê
najwa¿niejsze szlaki komunikacyjne �wia-
ta, ale dla pañstw Europy Pó³nocnej i nie
tylko, jest niezwykle wa¿ny. Potwierdze-
niem mo¿e byæ stworzona Strategia Unii
Europejskiej dla Morza Ba³tyckiego.

- Do pañstw ba³tyckich zalicza
pan tak¿e np. S³owacjê, Bia³oru� czy
Czechy. To nie s¹ pañstwa tradycyj-

nie kojarzone z naszym morzem.
Swoje towary wol¹ wysy³aæ w �wiat
przez Hamburg, a nie przez porty
ba³tyckie, m.in. polskie.

- To nienormalna sytuacja. Pañstwa
te w przesz³o�ci mia³y silne zwi¹zki go-
spodarcze z Ba³tykiem, równie¿ wspó³-
cze�nie mog³yby w znacznie wiêkszym
stopniu korzystaæ z polskich portów, bo
maj¹ do nich bli¿ej. Tylko, ¿e my nie
potrafimy stworzyæ dogodnych warun-
ków, które zachêca³yby do przyjêcia
opcji ba³tyckiej. W naszym kraju brak
nowoczesnej infrastruktury drogowej i ko-
lejowej, nie wspominaj¹c o ¿egludze �ró-
dl¹dowej, która jest w zaniku. Tym sa-
mym tranzyt do portów niemieckich jest
³atwiejszy, tañszy i szybszy. Wystarczy
popatrzeæ jak wielu mieszkañców Trój-
miasta jad¹cych na wakacje do Chorwa-
cji wybiera drogê przez Niemcy, bo s¹
tam lepsze drogi. Wybieraj¹ j¹, chocia¿

O bezpieczeñstwie na Morzu Ba³tyckim
z kmdr. dr. hab. Tomaszem Szubrychtem
rozmawia Tomasz Falba
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droga jest d³u¿sza, za to jest bezpiecz-
niejsza i szybsza.

- Z jednej strony twierdzi pan, ¿e
Ba³tyk jest bezpiecznym morzem, ale
z drugiej straszy pan czytelników
swojej ksi¹¿ki, ¿e to siê mo¿e nagle
zmieniæ.

- Jestem zwolennikiem zasady, ¿e
�w³a�ciwe przygotowanie zapobiega przy-
sz³ym problemom�. Jako wojskowy zaj-
muj¹cy siê równie¿ planowaniem opera-
cyjnym, uwa¿am, ¿e zawsze trzeba byæ
gotowym na najmniej sprzyjaj¹ce okolicz-
no�ci. Ju¿ Machiavelli twierdzi³, ¿e �naj-
wiêkszym b³êdem ludzi jest to, ¿e w cza-
sie ciszy nie my�l¹ o nadej�ciu burzy�.
We�my np. zagro¿enie terrorystyczne.
Gdyby kto� kilka miesiêcy temu mówi³
o potencjalnych zamachach terrorystycz-
nych w Szwecji, przyjêto by to z niedo-
wierzaniem. ¯ycie jednak potwierdzi³o
realno�æ tego zagro¿enia. W grudniu ubie-
g³ego roku dosz³o do samobójczego za-
machu terrorystycznego w samym cen-
trum Sztokholmu. A piracki atak na sta-
tek Arctic Sea? Przecie¿ mia³ on miejsce
niedaleko naszych wybrze¿y. Poziom za-
gro¿eñ, jakie wystêpuj¹ na Ba³tyku rze-
czywi�cie jest niski, ale nie znaczy to, ¿e
w analizach z zakresu bezpieczeñstwa
mo¿emy pomijaæ potencjalne zagro¿enia.
Nie ma nic gorszego od lekcewa¿enia
prawdopodobnych zagro¿eñ. Nie nazwa³-
bym takiego podej�cia straszeniem.

- Jakie jest zatem obecnie naj-
wiêksze zagro¿enie dla bezpieczeñ-
stwa na Morzu Ba³tyckim?

- Najwiêcej emocji budz¹ zawsze roz-
wa¿ania na temat zagro¿eñ militarnych.
Oczywi�cie one wystêpuj¹ tak¿e na Ba³-
tyku, ale ich poziom jest obecnie bardzo
niski. Wiêkszo�æ pañstw naszego regio-
nu nale¿y do Unii Europejskiej i NATO,
za� Rosji zale¿y na dobrych relacjach z ty-
mi organizacjami. Systematycznie wzra-
sta za to zagro¿enie ekologiczne. Wyni-
ka to g³ównie ze zwiêkszaj¹cej siê nie-
ustannie intensywno�ci ruchu statków

przewo¿¹cych ropê naftow¹ i substancje
ropopochodne. Wed³ug mnie, nie ma
pytania czy dojdzie na Ba³tyku do kata-
strofy ekologicznej, jest tylko pytanie,
kiedy to siê stanie i jakie bêd¹ jej rozmia-
ry. Inne zagro¿enia zwi¹zane z ekologi¹
s¹ tak¿e istotne. Zwykle niedoceniane
jest zagro¿enie zwi¹zane z pojawianiem
siê w Ba³tyku nieznanych tutaj wcze�niej
gatunków. Nie lekcewa¿my zachwiania
równowagi biologicznej, którego skutków
nie jeste�my sobie w stanie w tej chwili
wyobraziæ. Podobnie nie mo¿emy nie braæ
pod uwagê niszczycielskich si³ samego
morza. Dla przyk³adu, tylko w Polsce �za-
biera� ono corocznie oko³o 340 tysiêcy
m2 l¹du ( to powierzchnia prawie 48 bo-
isk pi³karskich!). Nie wolno równie¿ za-
pominaæ o ba³tyckiej �bombie z opó�nio-
nym zap³onem� � zatopionej broni che-
micznej.

- Co bêdzie z bezpieczeñstwem
ba³tyckim za, powiedzmy, dziesiêæ lat?

- Prognozowanie tak odleg³ej przysz³o-
�ci przypomina wró¿enie z fusów. Acz-
kolwiek wydaje siê, ¿e nadal utrzymywaæ
siê bêdzie wysoki poziom ryzyka ekolo-
gicznego. Potencjalnym ogniskiem zagro-
¿eñ bêdzie te¿ zapewne rywalizacja eko-
nomiczna pomiêdzy pañstwami ba³tyc-
kimi, która mo¿e poci¹gn¹æ za sob¹ skut-
ki polityczne.

- Na przyk³ad zwi¹zana z Gazoci¹-
giem Pó³nocnym?

- Na przyk³ad, choæ tego bym nie
demonizowa³. Inna sprawa, ¿e Polska
powinna by³a zrobiæ wszystko, aby braæ

udzia³ w tym przedsiêwziêciu, zgodnie
z zasad¹, ¿e �je�li czego� nie jeste� w sta-
nie pokonaæ, to siê do tego przy³¹cz�.
W ten sposób mogli�my chocia¿ w pew-
nym stopniu zminimalizowaæ w³asne stra-
ty. Budowa Gazoci¹gu Pó³nocnego le¿y
w interesie Rosji, Niemiec i czê�ci pañstw
Unii Europejskiej. By³y wiêc ma³e szanse
zablokowania tej inwestycji. Gazoci¹g

- Nie lekcewa¿my zachwiania równowagi
biologicznej, którego skutków nie jeste�my sobie

w stanie w tej chwili wyobraziæ.

�Ba³tyckie wymiary bezpieczeñstwa�,

Tomasz Szubrycht,
Wydawnictwo Akademickie Akademii

Marynarki Wojennej w Gdyni
(www.amw.gdynia.pl), str. 300
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pozorem ochrony rosyjskich intere-
sów ekonomicznych zwi¹zanych z Ga-
zoci¹giem Pó³nocnym pojawiaj¹ siê
nagle na Zatoce Pomorskiej z rakie-
tami wycelowanymi w �winouj�cie?

- Prawdopodobieñstwo takiego zda-
rzenia jest bliskie zeru. Dzisiaj to raczej
political-fiction. Rosjanie s¹ realistami i na
pewno nie bêd¹ chcieli eskalowaæ w ten
sposób konfliktu, nawet gdyby on rze-
czywi�cie siê pojawi³. Nie mo¿na patrzeæ
na Rosjê jako na podstêpnego agresora
czyhaj¹cego na nasz¹ niepodleg³o�æ. To
s¹ stereotypy historyczne, niezwykle
gro�ne dla racjonalnej oceny poziomu
bezpieczeñstwa naszego pañstwa. Obec-
na Rosja to nie Zwi¹zek Radziecki, ani
imperium carskie.

- Zgoda. Tylko, ¿e tak¿e w Rosji
wystêpuj¹ negatywne stereotypy do-
tycz¹ce Polski i maj¹ one wp³yw na
politykê tego pañstwa. Mamy nie
wyci¹gaæ wniosków z w³asnych do-
�wiadczeñ historycznych? Obecny
minister spraw zagranicznych Polski
Rados³aw Sikorski, przyrówna³ kie-
dy� umowê o budowie Gazoci¹gu
Pó³nocnego do paktu Ribbentrop-
Mo³otow.

- Nie mo¿emy konstruowaæ naszej
polityki bezpieczeñstwa bazuj¹c tylko na
stereotypach z historii. Trzeba kalkulowaæ
i oceniaæ rzeczywisto�æ na zimno, bez

powsta³by i tak, ale gdyby nasz kraj w³¹-
czy³ siê do tego projektu, wówczas i my
mieliby�my korzy�ci z jego realizacji.

- Czyli nie przera¿a pana wizja
okrêtów Floty Ba³tyckiej, które pod

ORP Metalowiec - korweta rakietowa typu Tarantula,
najszybszy okrêt Marynarki Wojennej RP.

OPR Orze³ w gdyñskim porcie.
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emocji, bo one tylko zaciemniaj¹ sytuacjê.
Je¿eli wszystko bêdziemy oceniaæ pod
k¹tem historycznym, to mo¿emy straciæ
w³a�ciw¹ perspektywê. To z kolei mo¿e
nas drogo kosztowaæ, poniewa¿ nie za-
uwa¿ymy prawdziwego i realnego zagro-
¿enia. W�ród pañstw nadba³tyckich nie
znajdziemy takich, które w przesz³o�ci nie
prowadzi³yby ze sob¹ wojen. Czy to zna-
czy, ¿e nie mog¹ one w tej chwili wspó³-
pracowaæ? Nie demonizujmy zagro¿eñ
wynikaj¹cych z przesz³o�ci, ani ich nie

pomijajmy. Z historii trzeba wyci¹gaæ
wnioski, ale one nie mog¹ nam przes³a-
niaæ tera�niejszo�ci.

- Jak w kontek�cie zagro¿eñ wy-
stêpuj¹cych na Ba³tyku powinna
pañskim zdaniem wygl¹daæ Mary-
narka Wojenna RP? Czy w zwi¹zku
z ma³ym ryzykiem wyst¹pienia kon-
fliktu zbrojnego na tym akwenie po-
winna byæ zmniejszona?

- Wrêcz przeciwnie. Nale¿y jak naj-
szybciej zwiêkszyæ jej potencja³ tak, aby
zabezpieczy³a nasze interesy i to nie tyl-
ko na Ba³tyku. Niestety, w�ród polskich
elit brakuje �wiadomo�ci, ¿e polskie wody
terytorialne stanowi¹ integraln¹ czê�æ na-
szego pañstwa i ¿e nale¿y im siê równe
traktowanie. Nikomu nie przysz³oby do
g³owy wy³¹czenie spod obrony np. wo-
jewództwa �wiêtokrzyskiego, zbli¿onego
obszarem do powierzchni naszych wód
terytorialnych. Chcia³bym jednak zazna-
czyæ, ¿e nie mo¿na naszych si³ morskich
postrzegaæ tylko w kontek�cie Ba³tyku.
Polska ma interesy tak¿e na innych akwe-
nach. Je�li wszyscy zgadzaj¹ siê co do
tego, ¿e nasz kraj musi mieæ zapewnione
bezpieczeñstwo energetyczne, ¿e powin-
na istnieæ dywersyfikacja pozyskiwania
surowców energetycznych, to musimy
byæ �wiadomi, ¿e do zabezpieczenia tych
zadañ niezbêdna jest Marynarka Wojen-
na. Nasze okrêty powinny byæ obecne
i na Morzu �ródziemnym, i u somalijskich
wybrze¿y Afryki. Niedawno Lotos wyku-
pi³ prawo do wydobywania ropy na Mo-
rzu Pó³nocnym. Czy polska bandera nie
powinna byæ i tam prezentowana? Nasi
politycy czêsto mówi¹, ¿e Marynarka
Wojenna jest za droga. Ale wys³anie okrê-

tu w zagro¿ony rejon jest znacznie tañ-
sze ni¿ wys³anie kontyngentu wojsk l¹-
dowych. Warto ponadto przypomnieæ
politykom nastêpuj¹ca prawdê: �to nie
obronno�æ jest droga, to za bezbronno�æ
p³aci siê najwy¿sz¹ cenê�.

- Konkretnie wiêc. Jakie okrêty
powinna mieæ nasza flota wojenna?

- Nie da siê tak prosto odpowiedzieæ
na tego rodzaju pytanie. Najpierw polity-
cy musz¹ okre�liæ, na jakich akwenach
powinni�my byæ obecni, jakie Marynarka
Wojenna ma realizowaæ zadania, a dopie-
ro wówczas mo¿liwe bêdzie okre�lenie
niezbêdnych si³ i �ród³a sfinansowania ich

budowy. Dopiero potem mo¿na rozma-
wiaæ o typach i liczbie konkretnych jed-
nostek. Wiadomo jednak, ¿e nasza Mary-
narka Wojenna powinna posiadaæ zarów-
no nawodne okrêty uderzeniowe, okrêty
podwodne, si³y obrony przeciwminowej
oraz okrêty wsparcia logistycznego. Je-
stem poza tym zwolennikiem posiadania
przez nasze si³y morskie jakiej� specjali-
zacji narodowej w ramach si³ sojuszni-
czych. Popatrzmy jak �wietnie poradzi³
sobie ostatnio Kontradmira³ Xawery
Czernicki jako okrêt dowodzenia si³ami
przeciwminowymi NATO. Byæ mo¿e to
w³a�nie powinna byæ nasza specjalno�æ?

- Ba³tyk bêdzie w najbli¿szych latach, choæby
ze wzglêdu na rosn¹cy eksport rosyjskiej ropy

naftowej i gazu ziemnego z nadba³tyckich
portów rosyjskich, zyskiwa³ na znaczeniu.
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Drug¹ mog³yby byæ okrêty rozpoznania
radioelektronicznego. S¹ one wiele tañ-
sze od bojowych, a na dodatek mog¹ byæ
zbudowane i wyposa¿one w oparciu
o polski potencja³ przemys³owy.

- Tylko sk¹d na to wszystko wzi¹æ
pieni¹dze?

- Na pewno nie z bud¿etu marynar-
ki. Politycy powinni zrozumieæ, ¿e bu-
dowa silnej Marynarki Wojennej le¿y
w ¿ywotnym interesie naszego kraju
i powinny siê na to znale�æ �rodki w bu-
d¿ecie pañstwa. Tak jak by³o to w okre-
sie miêdzywojennym. Pamiêtajmy, ¿e
je�li w najbli¿szym czasie nic siê nie
zmieni, wówczas ju¿ w 2014 roku Ma-
rynarka Wojenna RP w znacz¹cy spo-
sób utraci swoje zdolno�ci operacyjne
i bojowe. Sprawy nie mo¿na odwlekaæ.
To jest jak z psuj¹cym siê samochodem.
Je�li odk³adamy drobny remont ¿a³uj¹c
na to pieniêdzy, w koñcu zepsuje siê on
ca³kowicie. Wówczas i tak bêdziemy

- Jestem zwolennikiem zasady, ¿e �w³a�ciwe
przygotowanie zapobiega przysz³ym

problemom�. Ju¿ Machiavelli twierdzi³, ¿e
�najwiêkszym b³êdem ludzi jest to, ¿e w czasie

ciszy nie my�l¹ o nadej�ciu burzy�.

musieli zap³aciæ za remont, ale jego koszt
bêdzie znacznie wiêkszy.

- Mo¿na przesi¹�æ siê na komuni-
kacjê miejsk¹.

- Mo¿na, ale trzymaj¹c siê tej metafo-
ry i tak trzeba bêdzie za to zap³aciæ ku-
puj¹c bilety. Spadnie te¿ komfort podró-
¿y, a je�dziæ bêdziemy musieli wed³ug
rozk³adu u³o¿onego przez kogo� innego.
Odnosz¹c to do Marynarki Wojennej: do-
prowadzenie do jej degradacji by³oby
wielkim b³êdem, za który mo¿emy za-
p³aciæ bardzo wysok¹ cenê.

- Ale jak przekonaæ np. mieszkañ-
ca Rzeszowa, ¿e powinien ³o¿yæ na
Marynarkê Wojenn¹, skoro nie mo¿-
na do tego sk³oniæ w³adz pañstwa?

- Jest to du¿e i nie³atwe wyzwanie dla
wszystkich, którym Polska morska le¿y
na sercu. Znowu pos³u¿ê siê przyk³adem
samochodu. Ataki piratów na tankowce
powoduj¹ wzrost ceny bary³ki ropy naf-
towej na �wiatowych gie³dach. To siê

Kmdr dr hab. Tomasz Szubrycht
ma 47 lat. Pochodzi z Gdañska,
mieszka w Gdyni. Jest prodzieka-
nem Wydzia³u Dowodzenia i Ope-
racji Morskich Akademii Marynarki
Wojennej w Gdyni, autorem ponad
100 artyku³ów i monografii, w tym
oko³o 20 publikacji zwartych, wy-
bitnym znawc¹ tematyki bezpie-
czeñstwa morskiego. Kmdr Szu-
brycht jest absolwentem Wy¿szej
Szko³y Marynarki Wojennej w Gdy-
ni oraz kilku innych uczelni w Pol-
sce i w USA. By³ te¿ dowódc¹ ORP
Hydrograf, który pod jego dowódz-
twem zdoby³ miano najlepszego
okrêtu Marynarki Wojennej RP i naj-
lepszej jednostki rozpoznawczej
w Si³ach Zbrojnych RP.

Prodziekan
i dowódca
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z kolei przek³ada na ceny paliw, równie¿
na polskich stacjach benzynowych. Trze-
ba wiêc powiedzieæ: mieszkañcu Rzeszo-
wa je�li chcesz wydawaæ mniej na pali-
wo do swojego auta, to finansuj Marynar-
kê Wojenn¹, bo tylko ona mo¿e zagwa-
rantowaæ bezpieczeñstwo wo¿¹cym ropê
naftow¹ statkom!

- Dlaczego tego rodzaju argument
nie trafia jednak do �wiadomo�ci
spo³ecznej?

- Nieszczê�ciem gospodarki morskiej
jest fakt, ¿e korzy�ci wynikaj¹ce z inwe-
stowania w ni¹ widaæ czêsto dopiero po
kilkunastu latach. To jak z le�nikiem. Sa-
dzi drzewa, ale �cinaæ je bêdzie jego
wnuk. Czy to oznacza, ¿e nie powinien
tego robiæ? Tymczasem politycy my�l¹ co
najwy¿ej w perspektywie kilkuletniej, tyle
ile trwa ich kadencja. A na dodatek, z³¹
polsk¹ tradycj¹ jest negowanie tego
wszystkiego, co dokonali lub opracowali
poprzednicy. Ile w naszym kraju powsta-
³o programów, które s¹ konsekwentnie
realizowane? W przypadku Marynarki Wo-
jennej czy gospodarki morskiej ani jeden.
Ba! Jeste�my jedynym krajem nad Ba³ty-
kiem, który nie ma formalnie okre�lonej
polityki morskiej. Jak do tej pory nie usta-
lono nawet, które akweny morskie s¹
¿ywotne dla szeroko pojmowanych inte-
resów naszego kraju.

- Jest rozwi¹zanie. Mo¿e nale¿a³o-
by przenie�æ stolicê Polski nad mo-
rze? W swojej ksi¹¿ce pokazuje pan,
jakie s¹ odleg³o�ci stolic poszczegól-
nych pañstw le¿¹cych nad Ba³tykiem
od jego brzegu. Warszawa, nie licz¹c
Moskwy, jest najdalej.

- Co do Rosji to warto zauwa¿yæ, ¿e
przez d³ugi czas jej stolic¹ by³ Sankt Pe-
tersburg po³o¿ony bezpo�rednio nad Ba³-
tykiem, wiêc tam ta �wiadomo�æ wagi
spraw morskich jest wysoka. Kiedy� sto-
lic¹ Polski by³ Kraków, wiêc teraz z War-

Nasze okrêty powinny byæ obecne i na Morzu �ródziemnym, i u somalijskich wybrze¿y Afryki.
Na zdjêciu � okrêty desantowe w �winoujskim porcie MW.

szawy i tak jest bli¿ej. Przytoczy³em te
dane, bo s¹ one znamienne. Oczywi�cie
nie jestem zwolennikiem fizycznego prze-
noszenia stolicy naszego kraju nad morze,
choæ �wiadomo�æ morska naszego spo³e-
czeñstwa powinno byæ znacznie wiêksza
i w sensie symbolicznym polska stolica po-

winna znajdowaæ siê znacznie bli¿ej wy-
brze¿a. Wyrazem oddalenia Polaków od
spraw morskich jest popularne stwierdze-
nie �Po co Polakowi morze, skoro sieje
i orze�. Pamiêtajmy jednak, ¿e co prawda
ziemia ¿ywi, ale morze bogaci.

 Pañstwa regionu Ba³tyku
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Zachwycaj¹ca
¿ywa ska³a
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MORZA I OCEANY okiem satelity

Najwiêksza z raf koralowych naszego globu
� Great Barrier Reef (Wielka Rafa Barierowa,
znana bardziej pod mianem Wielkiej Rafy Kora-
lowej) � jest jednocze�nie jedynym wytworem
organizmów ¿ywych widocznym z przestrzeni
kosmicznej. Ten gruby na ponad 500 metrów
koralowiec liczy sobie w niektórych miejscach
45 milionów lat. Najstarsze jego zakamarki s¹
ju¿ �tylko� fundamentem.

Rafa, jak¹ znamy dzisiaj, powsta³a na prze-
strzeni ostatnich 10 000 lat, kiedy po epoce lo-
dowcowej przysz³a kolej na przyjemniejsze tem-
peratury. Anemony, polipy i ca³a gama innych
organizmów rafotwórczych, doprowadzi³y do
powstania �¿ywej ska³y�, która obecnie wzbu-
dza zachwyt cz³owieka. Wielka Rafa Koralowa
stale zmienia swoje oblicze, co jest normalne
w przypadku organizmu ¿ywego. Jej przysz³o�æ
zale¿y jednak w miêdzyczasie równie¿ od cz³o-
wieka i jego obej�cia z morzami i oceanami.

Choæ ju¿ w 1606 r. o rafê zahaczy³ Luis Váez
de Torres, za jej g³ównego odkrywcê uwa¿a siê
Jamesa Cooka. Okrêt Anglika dokona³ odkrycia
w bardzo bezpo�redni sposób: 11 czerwca 1770
r. HMS Endeavour, podczas pierwszej wyprawy
Cooka, prowadzonej w latach 1768�1771,
wp³yn¹³ na rafow¹ mieliznê.

Great Barrier Reef jest fenomenem, który
du¿o lepiej opisuj¹ cyfry, a nie s³owa. Ci¹gnie
siê na przestrzeni 2300 kilometrów, tworzy oko³o
2900 pojedynczych kolonii koralowych, ponad
1000 wysp � miêdzy innymi Whitsunday Islands
i Family Islands � i niezliczone ³achy koralowe
i atole. Jest ojczyzn¹ 359 gatunków korali twar-
dych, 80 miêkkich, ponad 1500 gatunków ryb
i tylu¿ g¹bek, prawie 5000 gatunków miêcza-
ków i ponad 800 szkar³upni. Jest tu wiêcej ¿ó³wi,
ni¿ gdziekolwiek indziej na �wiecie. Od krewetki
i meduzy, po ¿ar³acza bia³ego i humbaka - Wiel-
ka Rafa jest prawdziwym mareopolis. Dlatego
od 26 pa�dziernika 1981 roku jest równie¿ par-
kiem morskim (o nazwie Great Barrier Reef
Marine Park), objêtym ochron¹ i wpisanym na
Listê �wiatowego Dziedzictwa Kulturalnego
i Przyrodniczego UNESCO. 346 000 km² po-
wierzchni Wielkiej Rafy Koralowej jest chronio-
ne przez UNESCO.

Rokrocznie rafê odwiedza prawie dwa mi-
liony turystów. W 2003 roku liczba ta prze³o¿y-
³a siê na 4 miliardy dolarów australijskich zysku.
Rafê mo¿na ogl¹daæ nurkuj¹c, z pok³adu mini-
nautiliusa, helikoptera lub awionetki.

Czytelnicy �Naszego MORZA� czyni¹ to z po-
k³adu unosz¹cego siê wysoko ponad tym zgie³-
kiem - europejskiego satelity Envisat. Jego elek-
troniczne oko - Medium Resolution Imaging
Spectrometer (MERIS) � uwieczni³o rafê w roz-
dzielczo�ci do 300 metrów 8 listopada 2010 r.

LW-S
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Akcja ratownicza
na Morzu Ochockim

500
uwiêzionych

Pod koniec ubieg³ego roku, 30 grud-
nia (wszystkie daty i godziny w tek�cie
wed³ug czasu moskiewskiego - KK), na
Zatoce Sachaliñskiej (Morze Ochockie)
oddzielaj¹cej, wraz z Cie�nin¹ Tatarsk¹
(czê�æ Morza Japoñskiego), wyspê Sacha-
lin od kontynentu azjatyckiego, utknê³o
w lodzie kilka rosyjskich jednostek: baza
rybacka/statek przetwórnia Sodruzhestvo
(Sodru¿iestwo), ch³odniowiec Bereg Na-
dezhdy (Bierieh Nadie¿dy) oraz statek ba-
dawczy Professor Kizevetter (Profiesor
Kizjewatter). Dosz³o do tego w warun-
kach gwa³townego za³amania pogody,
czemu towarzyszy³ spadek temperatury
do minus 22 stopni Celsjusza. Mimo wzbu-
rzonego morza, zaczê³a siê wiêc tworzyæ
kra lodowa, a fale w niektórych rejonach
spiêtrzy³y j¹ na wysoko�æ nawet o�miu
metrów. Sytuacja by³a bardzo gro�na,
zw³aszcza ¿e 3 stycznia w lodzie uwiêz³y
kolejne dwie jednostki � trawlery Anton
Gurin i Mys Jelizawiety. Na pok³adach
unieruchomionych statków znajdowa³o
siê oko³o 500 osób, z czego ponad 300
na bazie/statku przetwórni. Problemy
odnotowa³y równie¿ frachtowce i statki
rybackie Tumnin, Ostrov Karaginsky,
Amursky Liman, Komsomolets Kalinin-
grada, Pamyat Kirova, Gennady Volodar-
sky i Alexander Belyakov, ale ostatecznie
w ich przypadku odby³o siê bez koniecz-
no�ci wydzielania lodo³amaczy do asysty.
Podkre�liæ nale¿y, ¿e ów akwen os³oniê-
ty Sachalinem od otwartego akwatorium
i Pacyfiku móg³ wydawaæ siê stosunko-
wo bezpiecznym schronieniem w warun-
kach nadci¹gaj¹cego od wschodu sztor-
mu, ale przy gwa³townym spadku tem-
peratury, sta³ siê ze wzglêdu na niewiel-
kie rozmiary - blisko�æ brzegów sprzyja-
j¹ca tworzeniu siê zwa³ów lodowych - wy-
j¹tkowo niebezpieczn¹ pu³apk¹.

W mro�nej pu³apce

Kierowanie akcj¹ ratownicz¹ objê³o
Ratownicze Centrum Koordynacyjne
w Ju¿no-Sachaliñsku, a nastêpnie specjal-
ny sztab kryzysowy, na czele którego
stan¹³ zastêpca ministra transportu Fede-
racji Rosyjskiej Wiktor Olerski. Sztorm
uniemo¿liwia³ jednak podjêcie efektyw-
nych dzia³añ. Tkwi¹ce w mro�nej pu³ap-
ce jednostki nie by³y co prawda bezpo-
�rednio zagro¿one, na pok³adach znajdo-
wa³y siê wystarczaj¹ce zasoby zaopatrze-
nia i zapasy paliwa, ale w przypadku
utrzymywania siê silnego wiatru z kierun-
ku wschodniego, mog³o to ulec zmianie.
Szczególnie obawiano siê zdryfowania
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Ch³odniowiec Bereg
Nadezhdy idzie w �ladzie

torowym lodo³amacza
Admira³ Makarow.

Lodo³amacze Krasin
i Admira³ Makarow manewruj¹,
by wybiæ w lodzie kana³
dla prowadzonych statków.
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unieruchomionych statków na brzeg. Naj-
bli¿ej, bo w odleg³o�ci 11-12 mil morskich
od wybrze¿a znajdowa³y siê Bereg Nade-
zhdy i Professor Kizevetter. Licz¹c siê
z tak¹ ewentualno�ci¹, w gotowo�ci do
rozpoczêcia ewakuacji za³óg utrzymywa-
no cztery �mig³owce typu Mi-8 i Mi-17
(teoretycznie, w sprzyjaj¹cych warun-
kach, ka¿da z maszyn mog³a zabraæ oko-

³o 30 osób w jednym wylocie). Wirop³a-
ty mog³y okazaæ siê niezbêdne, gdy¿ trzy
holowniki ratownicze: Irbis (w rejonie od
31 grudnia), Predanny i Rubin (oba w re-
jonie od 2 stycznia) nie zdo³a³y sforso-
waæ pola lodowego.

4 stycznia pogoda siê poprawi³a i do
akcji rzucono lodo³amacz Magadan. Nie
odniós³ on jednak powa¿niejszych suk-

cesów, gdy¿ jednostka okaza³a siê nie-
zdolna do przebicia siê przez spiêtrzone
zwa³y lodów i dotarcia do uwiêzionych
statków.

Priorytet akcji ratowniczej w pierwszej
fazie okre�la³a ilo�æ znajduj¹cych siê na
pok³adzie osób. Z tego wzglêdu za kwe-
stiê pierwszoplanow¹ uznano �wykucie�
z lodu statku bazy/przetwórni Sodruzhe-

Budowa - stocznia Rauma-Repola
w Rauma, Finlandia, w latach 1988-
1989, pojemno�æ brutto 32 096 jed-
nostek, no�no�æ 10 200 ton, d³ugo�æ
ca³kowita 179,2 m, szeroko�æ 28 m,
zanurzenie 7,9 m, dwa silniki wyso-
koprê¿ne Wartsila 8R 32 o mocy 4400
KM ka¿dy, prêdko�æ maksymalna 15
wêz³ów, mo¿liwo�æ zamra¿ania 160
ton ryb na dobê i produkcji 50 000
konserw, cztery d�wigi o unosie 5
ton, dwa o unosie 15 ton i jeden
o unosie 3,2 tony, za³oga � oko³o 400
(³¹cznie istnieje mo¿liwo�æ zaokrê-
towania 520 osób).

Baza rybacka
statek przetwórnia

Sodruzhestvo
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Lodo³amacz Krasin.

Krasin prowadzi na akwen wolny
od lodów bazê/przetwórniê Sodruzhestvo.
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stvo. Dodaæ przy tym nale¿y, ¿e fakt
unieruchomienia tej du¿ej, projektowanej
z my�l¹ o eksploatacji na trudnych pod
wzglêdem nawigacyjnym akwenach, dys-
ponuj¹cej wzmocnieniami lodowymi jed-
nostki, potwierdza wyj¹tkow¹ srogo�æ
aury, z któr¹ przysz³o zmierzyæ siê Rosja-
nom. Jak ju¿ wspomniano, Magadan nie
móg³ jednak przebiæ siê do bazy, a na-
wet sam zosta³ unieruchomiony, w zwi¹z-
ku z tym jej uwolnienie musia³o pocze-
kaæ na przybycie wiêkszych lodo³amaczy.

5 stycznia w rejon akcji przyby³ lodo-
³amacz Admira³ Makarow. W pierwszej
kolejno�ci uwolni³ Magadan i trawler Mys
Jelizawiety, tkwi¹ce w pobli¿u granicy
pola lodowego, a nastêpnie rozpocz¹³
przebijanie siê do innych statków (traw-
ler Anton Gurin oswobodzi³ siê samo-
dzielnie). 7 stycznia Admira³ Makarow
przebi³ siê, id¹c z prêdko�ci¹ 1 wêz³a,
czyli pokonuj¹c w lodzie oko³o 1800
metrów na godzinê, do statku badawcze-
go Professor Kizevetter, wyr¹ba³ wokó³

niego rynnê woln¹ od lodu, a nastêpnie
poprowadzi³ na holu przez lodowy pak
o szeroko�ci 24 mil morskich na akwen
wolny od lodu. Na ostatnim etapie trasy,
odpowiedzialno�æ za uwolniony statek
przej¹³ le¿¹cy wcze�niej w dryfie lodo³a-
macz Magadan.

Nadmieniæ nale¿y, ¿e Krasin i Admi-
ra³ Makarow znajdowa³y siê w krytycz-
nym rejonie, gdy¿ w 2006 roku wyczar-
terowane zosta³y (na 10 lat) przez spó³-
kê Exxon Neftegos Ltd. do eskortowania

Charakterystyka rosyjskich lodo³amaczy bior¹cych udzia³
w oswabadzaniu statków na Morzu Ochockim

Nazwa Magadan Admira³ Makarow Krasin

Armator Dalekowschodnia ̄ egluga Morska

Budowa 1982, Finlandia 1975, Finlandia 1976, Finlandia
Pojemno�æ brutto 5342 jednostek 14 058 jednostek 14 058 jednostek
Pojemno�æ netto 1603 jednostek 4217 jednostek 4217 jednostek
No�no�æ 1909 ton 7650 ton 7554 tony
D³ugo�æ 88,49 m 134,84 m 134,80 m
Szeroko�æ 20 m 25,97 m 25,97 m
Zanurzenie 6,50 m 11 m 11 m
Napêd 4 x 3250 KM 6 x 6000 KM 6 x 6000 KM
Prêdko�æ maksymalna 16,5 wêz³a 19,8 wêz³a 19,8 wêz³a

Uwagi Pok³ad startowy Pok³ad startowy
i hangar dla �mig³owca i hangar dla �mig³owca

Lodo³amacz Magadan okaza³ siê
zbyt s³aby, by prowadziæ akcjê

ratownicz¹, wykorzystano go do
zadañ zabezpieczaj¹cych.
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zbiornikowców, które odbieraj¹ ³adunek
ropy z terminalu za³adunkowego w Cha-
barowsku, zaopatrywanego ruroci¹giem
poprowadzonym dnem Cie�niny Tatar-
skiej (w lutym 2007 roku za³adowano tam
pierwsze 34 tys. ton surowej ropy). Z te-
go wzglêdu operowa³y na wodach wokó³
Sachalinu.

Nastêpnie Admira³ Makarow roz-
pocz¹³ przebijanie siê do ch³odniowca
Bereg Nadezhdy, od którego dzieli³o go
oko³o 15 mil morskich pola lodowego.
Dotar³ do niego w dniu nastêpnym, a pó�-
niej powtórzy³a siê sytuacja, która mia³a
miejsce w przypadku Professora Kizevet-
tera. Kapitan Makarowa przekaza³ infor-
macjê, ¿e nie zdo³a uwolniæ statku samo-
dzielnie. Podjêto decyzjê, ¿e do³¹czy do
niego bli�niaczy Krasin, oba lodo³amacze
ukoñcz¹ uwalnianie ch³odniowca i przyst¹-
pi¹ do udzielania pomocy Sodruzhestvu.
Pocz¹tkowo co prawda zamierzano sku-
piæ ca³¹ uwagê na tej jednostce, ale osta-
teczni uznano, ¿e to w³a�nie ona jest
najlepiej przygotowana do stawiania czo-
³a ¿ywio³owi.

Mozolne oswabadzanie

Jednak ciê¿kie warunki pogodowe
wymusi³y korektê planów. Silny wiatr (do
20 m/s) powoduj¹cy dryf lodów oraz
ograniczenie widzialno�ci w nastêpstwie
zadymki do oko³o 200 m, temperatura
minus 23 stopnie utrudnia³y lodowy po-
chód Krasina. W godzinach wieczornych,
9 stycznia (niedziela), znajdowa³ siê on
w odleg³o�ci oko³o 20 mil morskich od
Makarowa przebijaj¹c siê przez lód
z prêdko�ci¹ 1,5-2 wêz³y. Nastêpnego
dnia drugi lodo³amacz dotar³ do statku
i rozpoczê³o siê jego uwalnianie. 10 stycz-
nia wieczorem (poniedzia³ek) ca³y zespó³
ruszy³ w kierunku akwenów wolnych od
lodów, ale przemieszcza³ siê bardzo wol-
no, walcz¹c zarówno z lodem, jak i z po-
tê¿niej¹cym wiatrem i nisk¹ temperatur¹.

We wtorek, 11 stycznia, przeprowa-
dzono zwiad za pomoc¹ �mig³owca. Uzy-
skane informacje doprowadzi³y do kolej-
nej zmiany zamiarów. Odprowadzony
z rejonu bezpo�redniej blisko�ci brzegu,
ale nadal tkwi¹cy w lodach i niezdolny do
samodzielnego manewrowania bez asy-
sty lodo³amaczy, ch³odniowiec Bereg
Nadezhdy, pozostawiono, a oba lodo³ama-
cze skierowa³y siê ku bazie p³ywaj¹cej
Sodruzhestvo, dryfuj¹cej wraz z polem
lodowym w kierunku wybrze¿a. Za³o¿o-
no, ¿e Bereg Nadezhdy uwolniony zosta-
nie w trakcie odprowadzania bazy p³ywa-

j¹cej do granicy pola lodowego. Podkre-
�liæ nale¿y, ¿e postêpowa³ wówczas pro-
ces szybkiego zamarzania Morza Ochoc-
kiego i o ile w pierwszej fazie akcji statki
dzieli³o od wolnego od lodu akwatorium
oko³o 40 mil morskich, to na pocz¹tku
pierwszej dekady stycznia by³o to ju¿
oko³o 80-100 mil morskich. Jednocze�nie
sztorm piêtrzy³ zwa³y lodowe. Admira³
Makarow i Krasin pracuj¹c pe³n¹ moc¹
maszyn, nie by³y zdolne pokonaæ dystan-
su wiêkszego ni¿ oko³o 30 mil morskich
na dobê.

Oba lodo³amacze, wzajemnie siê ase-
kuruj¹c, dotar³y do bazy Sodruzhestvo
w �rodê 12 stycznia. Rozpocz¹³ siê mo-
zolny proces wyswobadzania potê¿nego
kad³uba z lodów. Zaznaczyæ trzeba, ¿e
powierzchnia boczna bazy to ponad 10
tys. m2. Silny wiatr oddzia³uj¹c na ów gi-

Le¿y w pó³nocno-wschodniej
czê�ci Oceanu Spokojnego, miê-
dzy Kamczatk¹, Wyspami Kurylski-
mi i Hokkaido na wschodzie, a Sa-
chalinem i kontynentem azjatyc-
kim na zachodzie. Z Oceanem Spo-
kojnym ³¹czy siê przez Cie�niny
Kurylskie, z Morzem Japoñskim
przez Cie�ninê Tatarsk¹ i Cie�ninê
La Perouse'a. Wpadaj¹ do niego
Amur, Uda, Ochota, Gi¿yga, Pien-
¿yna. Powierzchnia 1 583 000 km2,
�rednia g³êboko�æ 177 m, najwiêk-
sza g³êboko�æ 3372 m.

Morze Ochockie

Rejon akcji ratowniczej
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W nastêpnych dniach lodo³amacze
doprowadzi³y oba statki do akwenu wol-
nego od lodu, co oznacza³o zakoñczenie
akcji ratowniczej. Od 24 stycznia rosyj-
skie media, bêd¹ce podstawowym �ró-
d³em informacji, straci³y zainteresowanie
problemem Morza Ochockiego � wszyst-
ko przes³oni³ zamach terrorystyczny na
lotnisku Domodiedowo�

Sytuacja, do której dosz³o na Morzu
Ochockim, ma co najmniej dwa wymia-
ry. W pierwszym potwierdza tezê g³o-
szon¹ przez klimatologów, ¿e ocieplenie
klimatu w strefie arktycznej bêdzie skut-
kowa³o wiêksz¹ turbulentno�ci¹ pogody
w ni¿szych szeroko�ciach geograficznych,
w drugim ukazuje, ¿e �huura-optymistycz-
ne� prognozy zak³adaj¹ce szybkie otwar-
cie bezpiecznych arterii ¿eglugowych na
obszarach pokrytych lodem, b¹d� perio-
dycznie zamarzaj¹cych, mog¹ siê rozmi-
jaæ z rzeczywisto�ci¹. Wszak nawet po-
siadanie silnych lodo³amaczy w kluczo-
wym rejonie nie by³o w stanie wyelimi-
nowaæ zagro¿enia dla ¿egluj¹cych tam
jednostek.

Krzysztof Kubiak

£¹czy Morze Japoñskie z Morzem
Ochockim. Ma oko³o 663 km d³u-
go�ci, najmniejsza g³êboko�æ na to-
rze wodnym to 8 m, za� szeroko�æ
w czê�ci po³udniowej 324 km, w naj-
wê¿szym miejscu (tak zwana Cie�ni-
na Niewielkiego) 7,3 km, w czê�ci
pó³nocnej do 40 km. Jest to najkrót-
sze po³¹czenie, m.in. miêdzy portem
Wanino w Kraju Chabarowskim z Ma-
gadanem. Jednak¿e z uwagi na trud-
ne warunki nawigacyjno-hydrogra-
ficzne, zw³aszcza niewielkie g³êbo-
ko�ci i d³ugi sezon lodowy (w czê-
�ci pó³nocnej nawet 170 dni, w czê-
�ci po³udniowej �rednio 40-80 dni),
szlak ten u¿ywany jest niechêtnie
nawet latem. Cie�nina przeciêta jest
po³¹czeniem promowym ³¹cz¹cym
Wanino z Cho³mskiem na Sachalinie.

Cie�nina
Tatarska

gantyczny, stalowy �¿aglop³at� powodo-
wa³ dryfowanie jednostki, w zwi¹zku
z czym utrzymanie jej w centralnej czê-
�ci wybitego przez lodo³amacze kana³u
by³o bardzo trudne, zw³aszcza, ¿e szero-
ko�æ lodo³amaczy by³a mniejsza od rato-
wanego statku. Droga dla Sodruzhestvo
otwierana by³a wiêc nie w czasie jedne-
go, ale minimum dwóch halsów. Czêsto
te¿ jeden z lodo³amaczy pracowa³ �ruf¹
naprzód�, a drugi manewruj¹c ju¿ klasycz-
nie, poszerza³ kana³.

Przebijaj¹cy siê przez zwa³y lodu kon-
wój dotar³ 14 stycznia, w pi¹tek, do pozo-
stawionego wcze�niej w lodzie ch³odniow-
ca Bereg Nadezhdy. W tym samym dniu
na granice pola lodowego dotar³ zbiorni-
kowiec Victoria (eskortowany przez lodo-
³amacz Magadan) z zapasem paliwa dla
Krasina i Makarowa. O skali trudno�ci,
z którymi borykali siê ratownicy �wiadczyæ
mo¿e fakt, ¿e 17 stycznia konwój zdo³a³
siê posun¹æ zaledwie o 10 mil morskich.
By³y to jednak kluczowe dla powodzenia
ca³ej akcji mile. Nastêpnego dnia (warunki
siê poprawi³y, prêdko�æ wiatru spad³a do
8 m/s, temperatura wzros³a do minus 10
stopni Celsjusza)

Sodruzhestvo
w ca³ej okaza³o�ci.

Lodo³amacz
Admira³ Makarow.
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Z redaktorem Bohdanem Sienkiewiczem, twórc¹
�Lataj¹cego Holendra�, najpopularniejszego
morskiego programu w historii polskiej telewizji,
rozmawia Tomasz Falba

Nowy program
   Sienkiewicza

- Zaczynam tak jak zwykle (red. Sien-
kiewicz pochyla siê nad dyktafonem).
Dostrojenie g³osu: piêæ, cztery, trzy, dwa,
jeden� Posz³y konie po betonie!

- Widzê, ¿e pan ci¹gle w dobrej
formie panie redaktorze. Jak za daw-
nych czasów. Wtedy by³ pan, obok
Jerzego Pertka (s³yszê g³o�ne wes-
tchniêcie red. Sienkiewicza) i Karo-
la Olgierda Borchardta (kolejne wes-
tchniêcie), jednym z tych, którzy je-
�li chodzi o sprawy morskie, wywarli
najwiêkszy wp³yw na wyobra�niê
Polaków... Co pan tak wzdycha przy
ka¿dym nazwisku?

- No, bo ja siê za takiego giganta jak
oni nie uwa¿am. Poza tym trzeba by tê
listê uzupe³niæ o nazwisko np. Jerzego
Miciñskiego, wieloletniego redaktora na-
czelnego miesiêcznika �Morze�. Ja te¿
czyta³em to pismo i �¯eglarza� od naj-
m³odszych lat, a pó�niej spotyka³em bar-
dzo wielu ludzi, którzy dziêki nim trafili
na morze. Warto te¿ wspomnieæ redak-
tora Wydawnictwa Morskiego Stanis³awa
Ludwiga, p³ywaj¹cego, jeszcze przed
wojn¹, jako pierwszy oficer na Zawiszy
Czarnym pod komend¹ gen. Mariusza
Zaruskiego. Stasiu Ludwig by³ wspó³-
twórc¹ i dobrym duchem jedynej w histo-

rii Polski instytucji, która siê przyzwoicie
zajmowa³a wychowaniem morskim m³o-
dzie¿y, to jest Pañstwowego Centrum
Wychowania Morskiego. Teraz mo¿na tyl-
ko pomarzyæ o takiej instytucji.

- O sprawach morskich we wspó³-
czesnej Polsce bêdziemy rozmawiaæ
za chwilê. Teraz proszê jednak po-
wiedzieæ jak to siê sta³o, ¿e pojawi³
siê �Lataj¹cy Holender�? Przecie¿ ten
program nie wyskoczy³ jak Filip z ko-
nopi. Pamiêta pan moment, w któ-
rym pojawi³ siê pomys³?

- Od dzieciñstwa mia³em morskie ci¹-
goty. Nie uda³o mi siê jednak trafiæ do
Pañstwowej Szko³y Morskiej w Gdyni.
Kiedy mia³em tam i�æ, wymagano tzw.
�ma³ej matury�, której nie mia³em. A kie-
dy j¹ zrobi³em, szko³a zaczê³a wymagaæ

Red. Bohdan Sienkiewicz �³apie s³oñce�
na Pogorii w czasie Garibaldi Regatta 2010.
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�du¿ej matury�. Kiedy i j¹ zdoby³em,
szko³ê znowu zreorganizowano. Utworzo-
no Technikum Morskie Nawigacyjne
i przyjmowano kandydatów po szkole
podstawowej. Ostatecznie wiêc trafi³em
na studia do Wy¿szej Szko³y Handlu Mor-
skiego w Sopocie.

- Który to by³ rok?
- 1951. Spotka³em tam wielu wspa-

nia³ych wyk³adowców: prof. prof. Tade-
usza Ocioszyñskiego, Stanis³awa Darskie-
go, Boles³awa Kasprowicza, Józefa Kuli-
kowskiego, którzy ugruntowali moj¹ mi-
³o�æ do morza i u�wiadomili mi potrzebê
jego uprawy dla Polski. Jednocze�nie ci¹-
gnê³o mnie do dziennikarstwa. Dzia³a³em
w mediach studenckich na macierzystej
uczelni. W tym czasie pojawi³a siê
w Gdañsku Telewizja Polska. Zacz¹³em
robiæ dla niej ró¿ne materia³y przede
wszystkim o gospodarce morskiej. By³em
w tym okresie tak¿e redaktorem, sekre-
tarzem, zastêpc¹, a w koñcu i naczelnym
�Polish Maritime News� wydawanego
przez Polska Izbê Handlu Zagraniczne-
go, co mi da³o otwarcie na �wiat, bo z tej
redakcji mo¿na by³o wyje¿d¿aæ za grani-
cê. Dziêki za� znajomo�ci jêzyka angiel-
skiego pozna³em wielu dziennikarzy
z bran¿y, a nawet w �Fairplay� robi³em
wk³adkê o polskiej gospodarce morskiej!
Po kilku latach, kiedy telewizja okrzep³a,
zaproponowano mi tam etat. To by³o
w 1965 roku. Pomy�la³em wówczas, ¿e
dobrze by by³o stworzyæ program, który
przybli¿a³by m³odym ludziom w naszym
kraju sprawy morskie. Marzy³a mi siê te-
lewizyjna uprawa morza. Wystartowali�my

z �Lataj¹cym Holendrem� 10 stycznia
1967 roku. I ju¿ po kilku programach, bio-
r¹c pod uwagê odzew widzów, okaza³o
siê, ¿e by³ to strza³ w dziesi¹tkê. Wtedy
nie by³o takich mo¿liwo�ci mierzenia po-
ziomu ogl¹dalno�ci jak dzisiaj, ale oblicza
siê, ¿e ka¿dy odcinek ogl¹da³o oko³o mi-
liona, przede wszystkim m³odych, ludzi.

- Trudno by³o telewizjê przekonaæ
do takiego programu?

- I tak, i nie. By³y zacz¹tki pod posta-
ci¹ �Gawêd Wilków Morskich� Jurka Rin-
gera czy �Bryzy� Zdzis³awa Pietrasa. One
troszkê przetar³y szlak w umys³ach ludzi

odpowiedzialnych w tamtym czasie za
telewizjê. Okaza³o siê, ¿e opowiadanie
o morzu i urokach pracy na i dla morza,
to mo¿e byæ show. I to siê potwierdzi³o
tak¿e przy moim programie. Po pierw-
szym odcinku nadesz³o 3 tysi¹ce listów
z ca³ego kraju! Dziêki poparciu i rozumie-
niu przez Macieja Zimiñskiego, animato-
ra i szefa Naczelnej Redakcji Programów
Dla Dzieci i M³odzie¿y, wyj¹tkowej roli
morza w wychowaniu m³odych obywa-
teli, mog³em spokojnie robiæ kolejne od-
cinki �Lataj¹cego Holendra�. I tak przez
kolejne 26 lat.

- Jest pan w czepku urodzony.
Pierwszy program i od razu sukces.
To marzenie ka¿dego dziennikarza...

- Taki by³ g³ód morza w naszym spo-
³eczeñstwie. Poza tym mia³em zaplecze
w postaci tych wszystkich wspania³ych lu-
dzi � Boles³awa Romanowskiego, Karola
Borchardta, Juliana Czerwiñskiego i innych
przedwojennych, i wspó³czesnych �urze-
czywistniaczy� Polski Morskiej. Wielu z nich
ju¿ niestety nie ¿yje. Nigdy, przez ca³y czas
nadawania �Lataj¹cego Holendra� nie zda-
rzy³o mi siê, aby kto� odmówi³ rozmowy
na antenie, spotkania czy przyj�cia do stu-
dia, chocia¿ niektórzy z zapraszanych lu-
dzi z zasady nie udzielali wywiadów. Do
�Lataj¹cego Holendra� jednak zawsze przy-
chodzili. My�lê tak¿e, ¿e uda³o mi siê prze-
konaæ widzów, ¿e ja nie robiê programu
dla w³asnej kariery, ¿e jestem po prostu
pasjonatem, zwariowanym na punkcie
morza. M³odzi ludzie widzieli, ¿e my ich
nie indoktrynujemy. Nie ma ¿adnego Mark-
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25-lecie �Lataj¹cego Holendra�.
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Kiedy Bohdan Sienkiewicz by³ korespondentem Polskiego Radia i Telewizji w Afryce,
�Lataj¹cym Holendrem� zajmowali siê (od lewej) Micha³ D¹browski, Aleksander Gosk

i Marek Kañski. Na zdjêciu z prof. Sawickim z Wy¿szej Szko³y Morskiej z Gdyni.

LUDZIE MORZA nasze rozmowy
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sa, Lenina, Stalina, jest tradycja morska �
polska i miêdzynarodowa. Jest otwarcie na
�wiat, odkrywanie oceanów. To musia³o
poci¹gaæ i poci¹ga³o. By³a te¿ konkretna
korzy�æ. Publikowali�my zadania, za któ-
rych rozwi¹zywanie mo¿na by³o trafiæ na
morze. Po roku realizowania na antenie
ogólnopolskiej TV �Lataj¹cego Holendra�,
dosta³em doroczn¹ nagrodê prezesa Radio-
komitetu. To mi otworzy³o kolejne drzwi.
Mog³em zrobiæ jeszcze wiêcej.

- Zatrzymajmy siê na chwilê w tym
miejscu. Wspó³czesny, szczególnie
m³ody czytelnik �Naszego MORZA�,
mo¿e sobie pomy�leæ, ¿e opowiada
pan o czasach takich samych jak dzi-
siaj, tylko dziej¹cych siê piêædziesi¹t
lat wcze�niej. Ale to przecie¿ nie by³a
ta sama rzeczywisto�æ. Je�li pañski
program siê ukazywa³, to znaczy, ¿e
ówczesna komunistyczna w³adza
uzna³a, ¿e jest im potrzebny. Jak to
z tym by³o? Mia³ pan swobodê wybo-
ru tematów?

- Absolutnie tak. Dba³ o to wspomnia-
ny ju¿ red. Maciej Zimiñski. Ten od �Nie-
widzialnej Rêki�, �Ekranu z bratkiem�,
�Pankracego�, czy m¹drych, chêtnie ogl¹-
danych �Dobranocek�

- A co z cenzur¹? Nie by³o inge-
rencji?

- ̄ adnych.
- A nacisków, aby zaprosiæ do pro-

gramu tego czy innego wa¿nego to-
warzysza?

- Zdarza³y siê, na ni¿szym szczeblu,
ale na szczê�cie potrafi³em sobie z tym
poradziæ.

- S³owem �Lataj¹cy Holender� nie
by³ tub¹ propagandow¹ socjalistycz-
nej gospodarki morskiej?

- Tak powiedzieæ nie mo¿na. Przyznam
siê szczerze, ¿e ja do tej pory jestem zdu-
miony tym, co zrobi³ PRL w zakresie go-
spodarki morskiej. Ponad 170 statków, w sa-
mym PLO, po³¹czenia liniowe z ca³ym
�wiatem, 140 nowoczesnych statków ry-
backich ³owi¹cych na najwa¿niejszych
³owiskach naszego globu, budowa Portu
Pó³nocnego w Gdañsku, drugie miejsce na
�wiecie w budowie przemys³owych stat-
ków rybackich � to by³a jaka� kontynuacja
i rozwiniêcie na wielk¹ skalê przedwojen-
nych tradycji Polski Morskiej, idei Eugeniu-
sza Kwiatkowskiego. My�my byli entuzja-
stami tych projektów. Nikt nas nie musia³
namawiaæ do ich propagowania. Oczywi-
�cie z widzów naszego programu rekruto-
wa³y siê potem tak¿e kadry dla PLO, czy
innych polskich armatorów i przedsiê-
biorstw gospodarki morskiej, ale nie by³o
tak, ¿e program powsta³ tylko po to.

- Ale mówi³o siê, ¿e �Lataj¹cy Ho-
lender� jest pod szczególn¹ opiek¹
ówczesnego szefa Telewizji Polskiej,
wszechw³adnego Macieja Szczepañ-
skiego, zwanego �Krwawym Maciu-
siem�. Podobno program mia³ byæ
jego oczkiem w g³owie. Zbudowa³
nawet na wasze potrzeby Pogoriê.
Byli�cie chyba jedynym programem
na �wiecie z w³asnym ¿aglowcem.
Tak by³o rzeczywi�cie? By³ pan pu-
pilkiem �Krwawego Maciusia�?

- Zaraz, zaraz. Wykorzystywa³em dla
wychowania morskiego m³odzie¿y magiê
telewizji, co jest do dzi� przez renomo-
wane Sail Training Association Internatio-
nal uznawane za fenomen w ca³ej Euro-
pie. W 1971 roku, na Generale Zaruskim,
kapitan Adam Jasser wymy�li³ Bractwo
¯elaznej Szekli, które mia³o siê zaj¹æ
wychowaniem morskim m³odzie¿y. Przy-
szed³ z tym do mnie i od tego momentu
�Lataj¹cy Holender� sta³ siê programem
realizuj¹cym ten pomys³. Cz³onkami Brac-
twa zostawali widzowie programu, któ-
rzy rozwi¹zywali zadania publikowane na
antenie. W�ród nich byli nawet ch³opcy
z poprawczaka w Malborku. Wierzyli�my,
¿e morze mo¿e mieæ istotny wp³yw na
ich wychowanie. To by³a wspania³a idea.
Uczestniczyli w naszej akcji letniej i rej-

- Wykorzystywa³em dla wychowania morskiego
m³odzie¿y magiê telewizji, co jest do dzi� przez

renomowane Sail Training Association International
uznawane za fenomen w ca³ej Europie.
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sach morskich. Na obozach ¿eglarskich
�Lataj¹cego Holendra� wyk³adowcami
i oficerami w czasie rejsów byli najlepsi
polscy ¿eglarze i ¿eglarki, jak choæby Kry-
styna Chojnowska-Liskiewicz, czy Krzysz-
tof Baranowski i Micha³ Sumiñski. W pew-
nym momencie to siê tak rozwinê³o, ¿e
okaza³o siê, i¿ taniej bêdzie zbudowaæ
w³asn¹ jednostkê ni¿ czarterowaæ obce.
To musia³ byæ ¿aglowiec zaprojektowa-
ny do inicjacji morskiej, specjalnie dla lu-
dzi nieprzygotowanych ¿eglarsko, bez-
pieczny i prosty w obs³udze. Adam Jas-
ser wspólnie z Krzysztofem Baranowskim,

Dar M³odzie¿y, pó�niej zapocz¹tkowa-
na przez najszybszy dzi� Mir, fregat dla
Szkó³ Morskich St. Petersburga, Odessy,
Kaliningradu czy W³adywostoku. Z tego
wiêc te¿ wynika, ¿e wszystkie zaprojek-
towane czy przebudowane przez Chore-
nia, od Pogorii pocz¹wszy, ¿aglowce, któ-
re teraz p³ywaj¹ po �wiecie wywodz¹ siê
z pomys³u Bractwa ̄ elaznej Szekli!

- Ale Pogoria p³ywa³a w barwach
Bractwa tylko bodaj jeden sezon.

- Bodaj dwa. Wynika³o to z tego, ¿e
dosz³o do zmiany w³adz Radiokomitetu.
Nowi wodzowie telewizji jak ognia bali
siê schedy po Szczepañskim. A opowia-
dano, ¿e Pogoria jest jego prywatnym,
luksusowym jachtem. Mia³y tam wisieæ
oryginalne obrazy Malczewskiego, funk-
cjonowaæ harem, marmurowe ³azienki,
a nawet boks dla koni. Oczywi�cie by³o
to wszystko wyssane z palca, ale telewi-
zja postanowi³a pozbyæ siê ¿aglowca i po-
darowano go Polskiemu Zwi¹zkowi
¯eglarskiemu. Wykorzysta³ go potem
Krzysztof Baranowski na potrzeby swo-
jej Szko³y pod ̄ aglami, a dzi� eksploatu-
je Sail Training Associaton Poland.

- Tak czy owak �Lataj¹cy Holen-
der� okaza³ siê sukcesem. Spodzie-
wa³ siê pan tego?

- Powiem nieskromnie, ¿e tak. To
musia³o wypaliæ. Morze by³o atrakcyjnym
tematem, mia³em na Wybrze¿u du¿e za-
plecze i �wietnych wspó³pracowników �
redaktorów Jurka Miciñskiego i Stanis³a-
wa Ludwiga, komandora Rafa³a Witkow-
skiego, a tak¿e urodzonego gawêdziarza,
kapitana Wojciecha Zaczka. Okaza³o siê,
¿e nawet w tamtych czasach mo¿na by³o
znale�æ dla siebie niszê, w której mo¿na
znakomicie funkcjonowaæ i robiæ co� po-
¿ytecznego.

- Mocn¹ stron¹ �Lataj¹cego Holen-
dra�, byæ mo¿e nawet najmocniejsz¹,
by³a czê�æ edukacyjna. Poza tym, ¿e
zaprasza³ pan ludzi morza, mówi³ o go-
spodarce morskiej, ¿e �piewano szan-
ty, w ka¿dym programie by³y publiko-
wane zadania z nawigacji, geografii
czy biologii morza. Ile osób systema-
tycznie je rozwi¹zywa³o?

- W szczytowym momencie by³o oko-
³o 3 tysiêcy po jednym odcinku. W su-
mie w ci¹gu 26 lat bra³o w tym udzia³
oko³o 100 tysiêcy ludzi. Ka¿dego roku
wybierali�my 100-150 osób, które trafia-
³y na letnie obozy ¿eglarskie. Kilkaset
z nich znalaz³o pó�niej zatrudnienie w go-
spodarce morskiej. Wielu zaznaczy³o siê
tak¿e w innych dziedzinach. My�lê
zreszt¹, ¿e to by³ najwiêkszy sukces �La-

poszli do Szczepañskiego, który sam by³
pasjonatem ¿eglarstwa i przekonali go do
tego projektu. ̄ aglowiec ostatecznie za-
projektowa³ Zygmunt Choreñ. Tylko pie-
ni¹dze na budowê Pogorii by³y z niepra-
wego ³o¿a. Wie pan sk¹d?

- Pewnie, ¿e wiem. Zosta³y wydzie-
lone z pieniêdzy przeznaczonych na
pielgrzymkê papie¿a Jana Paw³a II do
Polski w 1979 roku.

- Pogoria by³a budowana jako projekt
pilota¿owy budowy ¿aglowców w Polsce.
Od niej wziê³a pocz¹tek linia polskich
¿aglowców takich jak Iskra, Kaliakra, czy
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Przekazanie �akcesoriów� �Lataj¹cego Holendra� przed wyruszeniem w rejs dooko³a �wiata
na Darze M³odzie¿y redaktorom Kubie Goskowi (z lewej) i Mirkowi Nowakowi.
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Wychowanie grupy odpowiedzialnych i rozumiej¹cych czym dla Polski jest morze ludzi,
to nawiêkszy sukces �Lataj¹cego Holendra�.
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taj¹cego Holendra�. Wychowanie grupy
odpowiedzialnych i rozumiej¹cych czym
dla Polski jest morze, ludzi. Ludzi, którym
chcia³o siê chcieæ. Wspomnê tu nazwi-
sko prof. Andrzeja Urbanika, szefa Kate-
dry Radiologii Uniwersytetu Jagielloñskie-
go, który jest jednocze�nie guru polskich
globtroterów i podró¿ników. To on zba-
da³ ekshumowane niedawno cia³o gene-
ra³a W³adys³awa Sikorskiego i orzek³, ¿e
nie zosta³ zamordowany. A prof. Marian
Zembala, transplantolog, dyrektor s³ynne-
go �l¹skiego Centrum Chorób Serca w Za-
brzu, nastêpca prof. Religi? Wziêty, wro-
c³awski architekt Tomasz So³owij, pó�-
niejszy Kaphornowiec i ojciec Paw³a, ka-
drowego Lasserowca, czy Andrzej Supe-
rat pasjonat morza, fotografik, w³a�ciciel
salonów FUJI. To wszystko s¹ wychowan-
kowie �Lataj¹cego Holendra� i Bractwa
¯elaznej Szekli. Dla mnie zawsze najwa¿-
niejsze by³o, aby wpajaæ m³odzie¿y �wia-
domo�æ morsk¹, nawet je�li wiêkszo�æ

- Ja zrobi³em swoje. A ¿e stocznie zaorane,
po portach hula wiatr i nie ma telewizyjnych

programów morskich z prawdziwego
zdarzenia, to ju¿ nie moja wina.Fo
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z tych m³odych ludzi ostatecznie nie wy-
bierze morza jako miejsca pracy.

- Pomimo tego, nie ma pan jednak
wra¿enia, ¿e poniós³ pan klêskê? Zna-
czenie gospodarki morskiej w Polsce,
po 1989 roku systematycznie spada.
Nie uda³o siê panu na tyle mocno za-
szczepiæ tej �wiadomo�ci morskiej,
aby zapobiec temu procesowi.

- Nieraz mam takie wra¿enie, ¿e nie-
stety wszystko trzeba by zaczynaæ od
pocz¹tku.

Ja zrobi³em swoje. Wszystko co mo-
g³em. A ¿e stocznie zaorane, po portach
hula wiatr i nie ma telewizyjnych progra-
mów morskich z prawdziwego zdarzenia
(poza �Panoram¹ morza� Jurka Boja na
lokalnej, gdañskiej antenie) to ju¿ nie moja
wina.

- Z jakiego powodu zdjêto �Lata-
j¹cego Holendra�?

- Telewizja ma zawsze jedno wyt³u-
maczenie - �wyczerpa³a siê formu³a� -

Redaktor Bohdan Sienkiewicz ma
80 lat. Pochodzi z Polesia, mieszka
w Gdyni. Obecnie na emeryturze.
Ukoñczy³ Wy¿sz¹ Szko³ê Handlu
Morskiego w Sopocie i Wy¿sz¹ Szko-
³ê Filmow¹, Teatraln¹ i Telewizyjn¹
w £odzi. Pracowa³ w wielu mediach
morskich. Przez cztery lata by³ te¿
korespondentem Polskiego Radia
i Telewizji w Afryce. Jest autorem se-
rii filmów po�wiêconych Afryce i kil-
kuset programów podró¿niczych
�Dooko³a �wiata�, ale najwiêksz¹ s³a-
wê przynios³a mu realizacja �Lataj¹-
cego Holendra�. Program ukazywa³
siê w TVP w latach 1967-1993 i by³
najpopularniejsz¹ audycj¹ morsk¹
w jej historii.

Syn Polesia
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chocia¿ w³a�nie realizowali�my kolejny
nasz wa¿ny pomys³: Klub Zdobywców
Oceanów. To by³o w 1993 roku, przed
wakacjami. Nawet nie wiedzieli�my, ¿e
po wakacjach nie pozwol¹ nam zrobiæ
nastêpnego programu.

- Czyli nie dano panu szansy po-
¿egnania siê z widzami?

- W³a�ciwie nie. Mo¿na powiedzieæ,
¿e film jaki zrobi³ ostatnio S³awomir Mali-
nowski dla sieci Planete w swoim Leader
Filmie o �Lataj¹cym Holendrze� jest tak¹
form¹ po¿egnania z nimi. Teraz pomagam
przy przygotowaniu produkcji dokumentu
o Bractwie ̄ elaznej Szekli.

- Nie by³o pomys³ów reaktywacji
�Lataj¹cego Holendra�?

- Parê razy rzuca³em tak¹ my�l, ale
nie by³o odzewu. Wiodê wiêc skromny

¿ywot emeryta wspominaj¹cego stare
dobre czasy i od czasu do czasu wracaj¹-
cego na morze, czy wspieraj¹cego zawo-
³anie �Trzymajmy siê morza!�.

- A my�li pan, ¿e istnieje jeszcze
zapotrzebowanie na program morski
zbli¿ony do �Lataj¹cego Holendra�?

- Oczywi�cie, ¿e tak. Powiem wiêcej.
Wed³ug mnie, wychowanie m³odzie¿y,
w tym jej wychowanie morskie, powinno
byæ wpisane na listê misji spo³ecznej Te-
lewizji Publicznej i to na pierwszym miej-
scu! Ostatnio p³ywa³em na Pogorii pod jak
zwykle przeuroczym, kapitanem Adamem
Jasserem, w czasie Garibaldi Regatta 2010,
w ramach ubieg³orocznych Tall Ships� Ra-
ces, wspólnie z ¿eglarzem Janem Dwora-
kiem, który teraz jest prezesem Krajowej
Rady Radiofonii i Telewizji. Czy on nie wie
co to morze? Wie. I jest jego entuzjast¹�
a programu i tak nie ma� ale mo¿e poja-
wi siê �wiate³ko w tunelu TVP. Mo¿e i mnie
jeszcze uda siê je zobaczyæ.

- Ale mo¿e w koñcu sprawy mor-
skie znormalnia³y. Nie ma programu
takiego jak �Lataj¹cy Holender�, bo
los polskiej gospodarki morskiej
ma³o kogo dzi� interesuje.

- Kiedy zaczynali�my z �Lataj¹cym Ho-
lendrem� �wiadomo�æ morska w�ród Pola-
ków by³a na równie niskim poziomie co
teraz, a mo¿e nawet ni¿szym. Jednak dziê-
ki m.in. naszemu programowi, ros³a. To nie
jest raz dane, nad tym trzeba pracowaæ.
Bez mediów tego siê nie da zrobiæ. By³o-
by dobrze, aby powsta³a nagroda za urze-
czywistnianie Polski Morskiej. Mo¿e ona
stanowi³aby jak¹� zachêtê do pracy? Mo-
g³aby nosiæ imiê zmar³ego niedawno, nie-

od¿a³owanego komendanta Daru M³odzie-
¿y, kapitana Leszka Wiktorowicza.

- Wychowanie morskie jako spo-
³eczna misja telewizji publicznej,
nagroda im. Wiktorowicza za urze-
czywistnianie Polski Morskiej. To
brzmi jak jakie� tezy programowe. S¹
jeszcze inne punkty tego nowego
programu Bohdana Sienkiewicza?

- Proszê bardzo! Trzeba doprowadziæ,
aby w ka¿dej bibliotece w Polsce by³ za-
wsze dostêpny naj�wie¿szy numer �Na-
szego MORZA�. Nale¿y zorganizowaæ lob-
by dziennikarskie, które zajmie siê reali-
zacj¹ Polski Morskiej. Tylko nie takich
dziennikarzy, co nazywaj¹ Dar Pomorza,
jak sam kiedy� s³ysza³em, okrêtem fla-
gowym polskiej Marynarki Wojennej.

- A gdzie pana miejsce?
- Mam ju¿ 80 lat. Ale zapewniam, ¿e

nie wzi¹³bym ani grosza za pomoc przy
realizacji tego typu pomys³ów. Prywat-
nie chcia³bym za�, aby moje prochy zo-
sta³y rozsypane nad morzem, wiêc trze-
ba by do tego programu dopisaæ jeszcze
punkt o zmianie �Ustawy cmentarnej�,
która w obecnym kszta³cie nie pozwala
na taki pogrzeb morski, a za jego próbê
przewiduje ostre sankcje prawne.

- Film o �Lataj¹cym Holendrze�
powsta³ na zamówienie francuskiej
telewizji Planete. Polska telewizja nie
widzia³a potrzeby jego realizacji. Nie
boli to pana?

- Znak czasów. Nie mogê siê jednak
¿aliæ. W ubieg³ym roku, 18 lat po przej-
�ciu na emeryturê, kierownictwo Telewi-
zji Gdañsk zaprosi³o mnie na op³atek.
Mo¿e to oznacza, ¿e znowu bêdzie Tele-
wizj¹ Morsk¹?

- Czuje siê pan bardziej cz³owie-
kiem telewizji czy morza?

- (po chwili zastanowienia) Cz³owie-
kiem, który swoje pasje morskie zreali-
zowa³ w telewizji i dziêki niej. Takim siê
czujê. Amen.

�Lataj¹cy Holender� pod ¿aglami.
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Rozmow¹ z red. Bohdanem Sien-
kiewiczem rozpoczynamy cykl wy-
wiadów, który bêdzie siê ukazywa³
w naszej gazecie pod wspólnym ty-
tu³em �Ludzie morza�. Chcemy
w nim przypomnieæ tych, którzy
swoje ¿ycie po�wiêcili sprawom
morskim w Polsce.

Ludzie morza

Pogoria jeszcze z szeklami
Bractwa ̄ elaznej Szekli na ¿aglach.
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�WIATOWA FLOTA pod bander¹

Oko³o 70 procent tona¿u ca³ej �wiatowej floty p³ywa pod
obcymi banderami. Z tego ponad 1/3 pod banderami

dwóch wiod¹cych, otwartych rejestrów - Panamy i Liberii.
Ponad po³owa tona¿u ca³ej �wiatowej floty handlowej

nale¿y do najwiêkszych pañstw morskich (wed³ug
wielko�ci ich floty handlowej) - Grecji, Japonii, Niemiec i

Chin. Czas na przegl¹d tej floty, omówimy j¹ w kolejnych
odcinkach. Dzisiaj i za miesi¹c - tytu³em wprowadzenia

� sytuacja na �wiecie i w Polsce na tle �wiata...

Czyj kapita³, czyj statek

�wiatowa
kontrola

¯egluga by³a t¹ dziedzin¹ gospodarki
�wiatowej, która najwcze�niej uleg³a pro-
cesowi globalizacji i sta³a siê jego no�ni-
kiem. Shipping, transport morski, pomi-
mo istnienia jeszcze gdzieniegdzie pew-
nych pozosta³o�ci systemów utrudniaj¹-
cych w pe³ni woln¹ konkurencjê, od daw-
na jest najlepszym przyk³adem zglobali-
zowanej i miêdzynarodowej dzia³alno�ci.

Statki � �obywatele �wiata�

W dzisiejszej ¿egludze stosunki w³a-
sno�ciowe i niuanse biznesowo-eksploata-
cyjne czêsto utrudniaj¹ laikowi jedno-
znaczne stwierdzenie, do jakiego kraju
nale¿y statek. Sytuacjê komplikowaæ
mo¿e dodatkowo fakt, ¿e nie tylko arma-
tor i bandera, któr¹ nosi statek, reprezen-
tuj¹ ró¿ne pañstwa, ale w dodatku np.,
z kolejnych dwóch, innych pañstw mog¹
pochodziæ operator statku i firmy zajmu-
j¹ce siê zarz¹dem technicznym i za³ogo-
wym, nie mówi¹c ju¿ o tym, ¿e czarteru-
j¹cy mo¿e reprezentowaæ jeszcze inny
kraj. Ma³o tego - statek mo¿e nale¿eæ
bezpo�rednio do tzw. armatora zarejestro-
wanego (registered owner), z siedzib¹ na
Cyprze, ale byæ uwa¿any za polski, po-

niewa¿ spó³ka nale¿y w 100 proc. do
polskiej firmy.

Bywa, ¿e nie radz¹ sobie z tymi zawi-
³o�ciami równie¿ specjali�ci. Wed³ug re-
nomowanego o�rodka analitycznego ISL
(Institut für Seeverkehrswirtschaft und
Logistik) z Bremy, opieraj¹cego swoje sta-
tystyki i analizy g³ównie na informacjach
z bazy danych statków IHS Fairplay, stan
z 1 stycznia 2010 r. (przegl¹d przynale¿-
no�ci �wiatowej floty wg ISL z pocz¹tku
bie¿¹cego roku zostanie opublikowany
dopiero w lipcu 2011 � red.) informowa³
o przynale¿no�ci pañstwowej 32 742 stat-
ków (o jednostkowej pojemno�ci brutto
ponad 1000 jednostek), o ³¹cznej no�no-
�ci 1 mld 130 mln ton. Nie uda³o siê na-
tomiast ustaliæ przynale¿no�ci pañstwo-
wej 4557 statków o ³¹cznej no�no�ci ok.
86,6 mln ton (ok. 7 proc. tona¿u wszyst-
kich statków o pojemno�ci brutto ponad
1000 jednostek).

Zdawa³oby siê, ¿e ma tu zastosowanie
ulubione twierdzenie libera³ów, i¿ �kapita³
nie ma narodowo�ci�, ale w znakomitej
wiêkszo�ci przypadków, floty poszczegól-
nych armatorów czy pojedyncze statki da
siê jednoznacznie okre�liæ jako przynale¿-
ne do tego, a nie innego kraju.

Panama

Liberia

Wyspy
Marshalla

Hongkong

Grecja

Singapur

Malta

Wyspy
Bahama

Chiny
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Nawet je�li mamy do czynienia
z ¿eglugow¹ spó³k¹ gie³dow¹, z rozpro-
szonym (tak¿e w ró¿nych krajach) akcjo-
nariatem, to i tak da siê ustaliæ narodo-
wo�æ, czy raczej przynale¿no�æ pañ-
stwow¹ floty armatora na podstawie jed-
nego decyduj¹cego, czy wielu zbie¿nych
czynników. Jest to przede wszystkim
umiejscowienie siedziby samej spó³ki lub
jej �firmy-matki� (parent company), ale
do czynników potwierdzaj¹cych obywa-
telstwo statków, floty i przedsiêbiorstwa
¿eglugowego mog¹ nale¿eæ m.in. wybór
gie³dy, na której notowane s¹ akcje
przedsiêbiorstwa ¿eglugowego, pocho-
dzenie wiêkszo�ci udzia³owców i ich ka-
pita³u, czyli obywatelstwo i �w³a�ciwo�æ
podatkowa� g³ównych udzia³owców -
osób fizycznych, historyczna przynale¿-
no�æ danej firmy do spo³eczno�ci ship-
pingowej okre�lonego kraju i jej wspó³-
czesne, silne zwi¹zki z okre�lonym o�rod-
kiem, czy regionalnym klastrem morskim.

Trzeba jednak pamiêtaæ, ¿e nie zawsze
rzeczywisto�æ jest taka, na jak¹ wygl¹da
na pierwszy rzut oka. Nawet je¿eli okre-
�lony zbiór statków podlega o�rodkowi

zarz¹dzania flot¹ (biuru armatorskiemu)
jednoznacznie kojarzonemu z danym pañ-
stwem, to wcale nie musi oznaczaæ, ¿e
wspomniana flota nale¿y do tego pañstwa.
Przyk³adem s¹ cypryjskie firmy ship-ma-
nagerskie i quasi-armatorskie, za³o¿one
przez przedsiêbiorców niemieckich i za-
rz¹dzaj¹ce wy³¹cznie lub g³ównie flot¹
nale¿¹c¹ do niemieckich w³a�cicieli cy-
pryjskiej firmy lub do rozproszonego, ale
wy³¹cznie lub g³ównie niemieckiego ak-
cjonariatu, np. w funduszach powierni-
czych i spó³kach KG - Kommanditgesel-
lschaft.

Pieni¹dz nie idzie za bander¹

Bandera jest przy tym w dzisiejszych
czasach najmniej wa¿nym wyznacznikiem
przynale¿no�ci pañstwowej statku, który
j¹ nosi. Najczê�ciej nie ma nic wspólnego
z krajem, z którego pochodzi kapita³ kon-
troluj¹cy.

Armator - beneficjent (beneficiary
owner) - osoba lub podmiot gospodar-
czy, który zainwestowa³ w statek i czer-
pie korzy�ci z jego posiadania i eksplo-

Bandery marynarki handlowej wiêkszo�ci krajów s¹ takie same, jak ich flagi
pañstwowe. Ró¿nice spotyka siê najczê�ciej w przypadku krajów bardziej zna-
cz¹cych na politycznej i gospodarczej mapie �wiata oraz tych, które mog¹ siê
poszczyciæ najbogatszymi tradycjami morskimi lub du¿¹, wa¿n¹ flot¹.

Niektóre bandery ró¿ni¹ siê o element, który odjêto lub dodano. Bandera
marynarki handlowej W³och np., jest wzbogacona o okaza³y herb na �rodko-
wym, bia³ym, pasie. Bandera polska zosta³a wzbogacona o god³o pañstwowe.
Bywa, ¿e ró¿nica jest ledwo widoczna, np. bandera francuska ma jeden z pio-
nowych pasów - skrajny, czerwony - nieco szerszy ni¿ pozosta³e, podczas gdy
na francuskiej fladze pañstwowej wszystkie trzy pasy s¹ jednakowe.

Bywa i tak, choæ rzadko, ¿e bandery wygl¹daj¹ zupe³nie inaczej, ni¿ flagi
odpowiednich pañstw. Tak jest m.in. z banderami Singapuru czy Malty.

Rejestr Hongkongu, od momentu, gdy Wielka Brytania odda³a wyspê we
w³adanie Chin Ludowych pozosta³ w sensie formalno-prawnym niezale¿ny od
ChRL. Jednak statki zarejestrowane w Hongkongu musz¹ teraz nosiæ na flagsz-
toku jednocze�nie dwie flagi: Hongkongu i ChRL.

Zdarza³y i zdarzaj¹ przypadki, w których bandery otwartego, czy tzw. dru-
giego rejestru danego kraju nie mo¿na - z wygl¹du - odró¿niæ od bandery naro-
dowej. Tak by³o w przypadku bandery drugiego rejestru Francji (Wyspy Ker-
gulena), tak jest w przypadku NIS (Norwegian International Shipregister) i DIS
(drugiego duñskiego rejestru), czy bandery Antyli Holenderskich. W takich przy-
padkach o tym, gdzie zarejestrowany jest dany statek na ogó³ mówi nam port
macierzysty wypisany pod nazw¹ jednostki, na rufie. I tak np. statek pod ban-
der¹ holendersk¹ z portem macierzystym Willemstad zarejestrowany jest pod
bander¹ Antyli Holenderskich, a je�li zarejestrowany jest w jednym z portów
Holandii - np. Amsterdamie, Delfzij czu Ijmuiden albo Rotterdamie, to znaczy,
¿e p³ywa pod bander¹ Holandii.

Bandery handlowe
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atacji, kojarzony jest z okre�lonym kra-
jem, tzw. domicylem (country of domi-
cile, z ³ac. domicilium - miejsce zamiesz-
kania), czyli sta³ym miejscem (pañstwem)
zamieszkania osoby fizycznej lub siedzib¹
osoby prawnej, do której nale¿y statek
(flota). To obowi¹zuje nawet, je¿eli w³a-
sno�æ nie jest bezpo�rednia, a poprzez np.
jednostatkow¹ spó³kê offshore, czyli za-
rejestrowan¹ np. w raju podatkowym
(tzw. armatora zarejestrowanego).

W statystykach i analizach rynkowych
kwantyfikuj¹cych �wiatow¹ flotê spoty-
kamy dwa zasadnicze kryteria, wed³ug
których uk³adane s¹ zestawienia i rankin-
gi. Pokazuje siê flotê wed³ug przynale¿-
no�ci pañstwowej (wg domicylu) oraz
wed³ug pañstwa bandery.

Przynale¿no�æ statku czy ca³ej floty do
okre�lonej bandery jest bardziej symbo-
liczno-statystyczna i w wiêkszo�ci nie ma
prze³o¿enia na �si³ê gospodarki morskiej�
pañstwa bandery. Tym bardziej, ¿e wiêk-
szo�æ armatorów z wiod¹cych w �wiato-
wej ¿egludze pañstw, rejestruje swoje
statki przede wszystkim pod obcymi ban-
derami.

Ca³e si³y gospodarki morskiej w nie-
których pañstwach bander, to zaledwie
kilku prawników i urzêdników. Co wiê-
cej, s¹ rejestry (bandery) obs³ugiwane
administracyjnie i prawnie nawet nie
przez instytucje okre�lonego pañstwa, do
którego nale¿y ta bandera, ale przez ko-
mercyjne podmioty znajduj¹ce siê� w in-
nym pañstwie. Dla przyk³adu, jeden
z wa¿niejszych dzi� rejestrów �wiatowej
¿eglugi - rejestr Wysp Marshalla (histo-
rycznie maj¹cy pewien zwi¹zek z reje-
strem i bander¹ Liberii), nie tylko admini-
strowany jest przez firmê International
Registries, Inc. (IRI), z siedzib¹ g³ówn¹
w Reston, w stanie Virginia, w USA, ale
w ogóle powsta³ z inspiracji biznesmenów
amerykañskich. IRI administruje bander¹
Wysp Marshalla w prawnych ramach po-
wo³anej ustaw¹ spó³ki joint venture miê-
dzy amerykañsk¹ firm¹, a rz¹dem Wysp
Marshalla.

Trzeba te¿ pamiêtaæ, ¿e niektóre pañ-
stwa bêd¹ce silnymi o�rodkami ¿eglugo-
wymi (np. Niemcy) wspiera³y b¹d�
wspieraj¹ w³asnych armatorów nawet,
je¿eli ci rejestruj¹ statki przede wszyst-
kim pod obcymi banderami. Zyski z upra-
wiania ¿eglugi nie id¹ bowiem w dzisiej-
szym �wiecie za bander¹, tylko pod¹¿aj¹
do kapita³u, który inwestuje w ¿eglugê.
Nawet je¿eli armator oszczêdza nieco na
bezpo�rednich podatkach rejestruj¹c sta-
tek pod �wygodn¹� bander¹, to jego

wspieranie nadal jest op³acalne dla pañ-
stwa, gdy¿ na ¿egludze bogac¹ siê jego
obywatele, co przek³ada siê na zwiêk-
szon¹ konsumpcjê i wiêkszy popyt we-
wnêtrzny, o¿ywia gospodarkê i zwiêksza
po�rednie dochody z ¿eglugi.

Najwiêksze z �otwartych�

Liczba i tona¿ statków rejestrowanych
poza siedzib¹ armatora ro�nie. Jak poda-
je ISL, na pocz¹tku roku 2010, �wyflago-
wanych� (zarejestrowanych poza domi-
cylem) by³o 19 338 statków handlowych
o ³¹cznej no�no�ci 796,8 mln ton (70 proc.
tona¿u �wiatowej floty statków towaro-
wych), a pod banderami narodowymi -
342 mln ton. Dla porównania - w roku
2005 pod obcymi banderami p³ywa³o 65,1
proc. �wiatowego tona¿u, a dziesiêæ lat
wcze�niej - 51,3 proc..

Du¿a czê�æ tona¿u zarejestrowanego
pod obc¹ bander¹ nale¿y do tzw. �otwar-
tych rejestrów� (nie ka¿da bandera pañ-
stwa innego ni¿ pañstwo siedziby arma-
tora jest rejestrem otwartym dla wszyst-
kich - dla armatorów z dowolnego pañ-
stwa). Na pocz¹tku ubieg³ego roku naj-
wiêkszymi pod wzglêdem tona¿u otwar-
tymi rejestrami by³y Panama, Liberia,
Wyspy Marshalla, Bahamy, Malta, Cypr,
Antigua i Barbuda, Saint Vincent, Bermu-
dy i Kajmany. Te dziesiêæ czo³owych,
otwartych rejestrów obejmowa³o a¿ 78,5
proc. tona¿u ca³ej �wiatowej floty han-
dlowej p³ywaj¹cej pod obcymi bandera-
mi. Wiod¹ca dziesi¹tka kontrolowa³a flo-
tê (statków o jednostkowej pojemno�ci
brutto ponad 300 jedn.) o ³¹cznej no�no-
�ci 683 mln t. Przewodzi³y w�ród nich
Panama z 287 mln ton (23,2 proc. udzia-
³u w tona¿u ca³ej �wiatowej floty), Libe-
ria ze 141 mln t (11,4 proc.) i Wyspy
Marshalla z 76 mln ton (6,2 proc.).

W ci¹gu ostatnich piêciu lat - jak obli-
czy³ instytut ISL - �rednioroczny przyrost
floty otwartych rejestrów wynosi³ ok.
8,4 proc., przy czym najwiêksz¹ dynami-
kê wzrostu zanotowa³y m.in. Wyspy Mar-
shalla, Liberia i Malta (odpowiednio �red-
nie wzrosty rzêdu 12,3, 11,6 i 10,9 proc.).

Panama utrzymuje wiod¹c¹ pozycjê
w�ród najwiêkszych otwartych rejestrów.
W latach 2006-2010 notowa³a �redni rocz-
ny wzrost na poziomie ok. 8,1 proc. Pod
bander¹ panamsk¹ rejestruj¹ znacz¹ce
czê�ci swoich flot g³ównie armatorzy azja-
tyccy - szczególnie z Japonii, Chin, Korei,
Tajwanu.

W 2009 roku rejestr Wysp Marshal-
la wskoczy³ na trzeci¹ pozycjê w ran-
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Flota ZBIORNIKOWCÓW wiodących państw kontrolujących 
wg nośności na początku roku 2010

Pozycja
2010 (2005)

Państwo 
domicylu

Nośność 
w mln ton

Zmiany % 
(od 2005)

Bandery obce 
(%)

1 (1) Grecja 88,5 6,3 58,4
2 (2) Japonia 60,1 6,9 89,0
3 (8) Chiny (ChRL) 25,3 18,3 65,0
4 (6) Niemcy 22,5 11,6 97,5
5 (4) Norwegia 18,9 -7,0 64,1
6 (7) Singapur 18,6 6,8 48,1
7 (3) USA 18,5 -14,2 81,4
8 (5) Hongkong 15,6 -4,2 46,3
9 (10) Wielka Brytania 14,0 7,9 70,8

10 (9) Arabia Saudyjska 13,7 5,5 91,9
Top 10 295,6 3,6 70,8
Top 30 451,0 6,5 69,4

Cały świat 475,8 6,6 68,6

Flota MASOWCÓW wiodących państw kontrolujących 
wg nośności na początku roku 2010

Pozycja
2010 (2005)

Państwo 
domicylu

Nośność 
w mln ton

Zmiany % 
(od 2005)

Bandery obce 
(%)

1 (2) Japonia 97,7 9,7 93,7
2 (1) Grecja 86,9 2,4 78,1
3 (3) Chiny 56,6 12,2 63,3
4 (5) Korea Płd. 25,0 13,1 46,0
5 (4) Hongkong 16,8 -5,7 30,9
6 (7) Tajwan 15,6 6,9 88,3
7 (6) Niemcy 14,2 3,8 94,2
8 (11) Wielka Brytania 11,7 21,7 86,0
9 (10) USA 10,5 16,6 94,9
10 (8) Norwegia 7,7 -0,0 61,6

Top 10 342,7 7,0 77,0
Top 30 404,6 7,0 74,3

Cały świat 417,1 6,8 74,0

Pozycja - �w rankingu na pocz¹tku 2010 roku i na pocz¹tku 2005 r.; Zmiany % - �rednie roczne procentowe
zmiany wielko�ci floty statków danego typu pod wzglêdem ³¹cznej no�no�ci w okresie 2005-2010; Bandery obce
- udzia³ procentowy ³¹cznego tona¿u statków danego typu zarejestrowanych pod obcymi banderami (poza krajem
domicylu); Top 10 - podsumowanie dla pierwszych 10 pañstw w rankingu; Top 30 - podsumowanie dla 30
pierwszych pañstw w rankingu.
�ród³o: ISL.

Pozycja - �w rankingu na pocz¹tku 2010 roku i na pocz¹tku 2005 r.; Zmiany % - �rednie roczne procentowe
zmiany wielko�ci floty statków danego typu pod wzglêdem ³¹cznej no�no�ci w okresie 2005-2010; Bandery obce
- udzia³ procentowy ³¹cznego tona¿u statków danego typu zarejestrowanych pod obcymi banderami (poza krajem
domicylu); Top 10 - podsumowanie dla pierwszych 10 pañstw w rankingu; Top 30 - podsumowanie dla 30
pierwszych pañstw w rankingu.
�ród³o: ISL.

kingu bander, wzrastaj¹c �rednio
o 12,3 proc. rocznie w okresie 2006-
2010. Najwiêksze udzia³y w tona¿u za-
rejestrowanym pod bander¹ tych wysp
maj¹ armatorzy greccy, niemieccy
i amerykañscy.

Komu ro�nie?

W ci¹gu 2009 roku �wiatowa flota
wzbogaci³a siê o 2511 statków o ³¹cznej
no�no�ci 117 mln ton, co odpowiada flo-
cie prawie 50 armatorów wielko�ci naj-
wiêkszego polskiego przedsiêbiorstwa
¿eglugowego - P¯M. Statki sk³adaj¹ce siê

na niemal ¾ nowego tona¿u, dla które-
go znana by³a przynale¿no�æ pañstwo-
wa, podnios³y bandery obce (73,7 proc.).

�rednioroczne przyrosty tona¿u flot
poszczególnych, wiod¹cych krajów
kontroluj¹cych, do�æ znacznie siê ró¿-
ni¹. Najwiêkszy wzrost w okresie 2006-
2010 zanotowa³a flota kontrolowana
przez armatorów chiñskich (�rednio
12,2 proc., czyli o ok. 38 mln ton rocz-
nie). Równie¿ flota Korei do�æ szybko
ros³a (�redni wzrost o ok. 10,8 proc.
rocznie w omawianym okresie), podob-
nie, jak flota armatorów z Niemiec
(10,3 proc.). Na dalszych pozycjach zna-
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Flota KONTENEROWCÓW wiodących państw kontrolujących 
wg nośności na początku roku 2010

Pozycja
2010 (2005)

Państwo 
domicylu

Nośność 
w mln ton

Zmiany % 
(od 2005)

Bandery obce 
(%)

1 (1) Niemcy 58,8 12,7 74,0
2 (2) Japonia 14,9 13,5 99,0
3 (3) Dania 14,0 15,6 52,3
4 (6) Chiny 9,3 9,7 47,4
5 (7) Grecja 8,4 9,6 71,2
6 (5) Tajwan 7,2 1,5 90,3
7 (11) Francja 4,4 16,9 62,2
8 (9) Singapur 4,6 10,3 21,3
9 (12) Korea Płd. 4,4 17,9 79,9
10 (8) Wielka Brytania 4,0 5,8 53,3

Top 10 129,9 11,8 70,6
Top 30 149,4 8,9 69,1

Cały świat 151,3 9,0 68,8

Flota DROBNICOWCÓW wiodących państw kontrolujących 
wg nośności na początku roku 2010

Pozycja
2010 (2005)

Państwo 
domicylu

Nośność 
w mln ton

Zmiany % 
(od 2005)

Bandery obce 
(%)

1 (1) Norwegia 10,5 2,7 70,3
2 (2) Chiny 10,4 3,9 51,7
3 (3) Japonia 10,2 5,4 90,0
4 (4) Niemcy 8,4 4,7 95,3
5 (6) Rosja 3,9 -2,1 31,1
6 (7) Holandia 3,9 2,8 13,0
7 (5) Grecja 3,5 -8,0 92,8
8 (11) Turcja 3,2 12,1 52,5
9 (9) Włochy 2,4 1,1 45,0

10 (10) Wielka Brytania 2,3 -0,4 56,4
Top 10 58,6 2,6 66,4
Top 30 81,7 2,0 62,6

Cały świat 89,4 1,5 61,3

Pozycja - �w rankingu na pocz¹tku 2010 roku i na pocz¹tku 2005 r.; Zmiany % - �rednie roczne procentowe
zmiany wielko�ci floty statków danego typu pod wzglêdem ³¹cznej no�no�ci w okresie 2005-2010; Bandery obce
- udzia³ procentowy ³¹cznego tona¿u statków danego typu zarejestrowanych pod obcymi banderami (poza krajem
domicylu); Top 10 - podsumowanie dla pierwszych 10 pañstw w rankingu; Top 30 - podsumowanie dla 30
pierwszych pañstw w rankingu.
�ród³o: ISL.

Pozycja - �w rankingu na pocz¹tku 2010 roku i na pocz¹tku 2005 r.; Zmiany % - �rednie roczne procentowe
zmiany wielko�ci floty statków danego typu pod wzglêdem ³¹cznej no�no�ci w okresie 2005-2010; Bandery obce
- udzia³ procentowy ³¹cznego tona¿u statków danego typu zarejestrowanych pod obcymi banderami (poza krajem
domicylu); Top 10 - podsumowanie dla pierwszych 10 pañstw w rankingu; Top 30 - podsumowanie dla 30
pierwszych pañstw w rankingu.
�ród³o: ISL.

laz³y siê w tym wy�cigu Japonia (ok. 9
proc.) i Grecja (wzrost ok. 3,5 proc.
rocznie w latach 2006-2010).

Statystyki opracowane przez ISL wy-
kazuj¹, ¿e wed³ug stanu z pocz¹tku 2010
roku, w porównaniu do 1.01.2009 r., wiêk-
szo�æ pañstw spo�ród posiadaczy dziesiê-
ciu najwiêkszych pod wzglêdem ³¹cznej
no�no�ci flot - z wyj¹tkiem Norwegii (-
13,5 proc.), Wielkiej Brytanii (- 0,6 proc.)
i Niemiec (- 0,7 proc.) - zanotowa³o wzro-
sty w swoim morskim potencjale przewo-
zowym. Najwiêcej zyska³y floty Korei
(16,7 proc.), Chin (11,7 proc.) i Hongkon-
gu (9,2 proc.).

Porównuj¹c sytuacjê z pocz¹tków
2006 i 2010 roku, w�ród pierwszej dzie-
si¹tki najwiêkszych pañstw armatorskich,
najbardziej imponuj¹ce przyrosty floty
zanotowa³y Chiny i Niemcy (odpowied-
nio o 59 i 48 proc.).

Wzrosty, w pewnym stopniu w Korei
Po³udniowej, a na wiêksz¹ skalê w Chi-
nach, wynika³y z polityki tamtejszych rz¹-
dów, które subsydiowa³y w³asne przed-
siêbiorstwa ¿eglugowe i umo¿liwia³y im
nabywanie na preferencyjnych warun-
kach statków zamówionych w stoczniach
tych krajów przez armatorów obcych,
którzy zerwali kontrakty, porzucili statki

Kambod¿a

Polska

Luxemburg

Chorwacja

Hiszpania

Gibraltar

Barbados

Vanuatu

S³owacja

Saint Kitts
and Nevis
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�WIATOWA FLOTA pod bander¹

Światowa flota handlowa według przynależności państwowej - stan z 1 lipca 2010

Przynależność państwowa A

ranking według dwt
2010 (2009)

Flota pod banderą narodową Flota pod obcymi banderami Cała kontrolowana flota % 
zmiany 
dwt od 
2009

% 
udział 

obcych 
bander

Liczba 1000 
dwt

1000 
TEU Wiek Liczba 1000 

dwt
1000 
TEU Wiek Liczba 1000 

dwt
1000 
TEU Wiek

1 (1) Grecja 736 60 703 196 13,1 2376 131 855 548 14,1 3112 192 558 745 13,9 4,4 68,5
2 (2) Japonia 632 15950 12 12.1 3043 173 412 1214 7,2 3675 189 361 1226 8,0 5,2 91,6
3 (3) Niemcy 401 16 803 1184 10,7 3271 93 135 3986 8,7 3672 109 938 5170 8,9 9,9 84,7
4 (4) Chiny (ChRL) 1734 43 179 461 22,0 1561 63 127 464 16,1 3295 106 307 926 19,2 14,1 59,4
5 (5) Korea Płd. 715 18 926 70 16,7 434 29 675 296 12,0 1149 48 600 367 14,9 14,5 61,1
6 (7)  Norwegia 505 13 638 70 15.0 926 26 612 213 14,91 1431 40 251 284 15.0 14.8 66.1
7 (6) Hongkong (SAR) 376 22 732 175 6.5 293 13 595 18 15.3 669 36 327 194 10.3 -3.2 37,4
8 (8) USA 220 6057 155 25.8 712 30 209 119 13.8 932 36 266 275 16.6 7.6 83.3
9 (9) Dania 304 12 890 476 10.7 573 20 907 584 10.8 877 33 796 1060 10.8 7.1 61,9

10 (12) Singapur 494 17 840 287 9.7 315 13 240 80 19.3 809 31 080 367 13.5 8.4 42.6
11 (11) Taiwan 84 3669 51 17.7 550 27 394 514 12.1 634 31 063 565 12.8 2.6 88,2
12 (10) Wielka Brytania 264 8552 170 8.5 374 22 452 188 14.9 638 31 005 358 12.2 -1.6 72.4
13 (15) Bermudy - - … 183 22 548 53 14.1 1 183 22 548 53 14.1 34.7 100.0
14 (13) Włochy 554 15 614 72 13.3 209 6271 48 13.9 763 21 886 120 13.4 7.3 28.7
15 (17) Turcja 553 7575 76 - 686 11 096 64 18.6 1239 18 671 140 17.9 14.3 59.4
16 (14) Rosja 872 4755 49 26.8 430 13 587 43 19.0 1302 18 342 92 24.2 2.6 74.1
17 (20) Kanada 111 799 7 28.8 215 16 004 251 10.9 326 16 803 258 17.0 9.1 95.2
18 (16) Indie 280 13 831 24 16.7 53 2909 4 14.5 333 16 740 27 16.3 0.7 17.4
19 (19) Iran 51 796 9 19.9 94 12 958 68 8.7 145 13 753 77 12.6 -11.9 94.2
20 (18) Arabia Saudyjska 54 1685 11 21.8 55 11 439 0 10.6 109 13 124 12 16.1 -16.7 87.2
21 (21) Belgia 60 5734 1 10.4 103 6102 38 11.91 163 11 836 40 11.4 -9.2 51.6
22 (22) Malezja 255 8045 66 16.5 74 3741 5 13.81 329 11 786 71 15.9 4.9 31.7
23 (23) Emiraty - ZEA (UAE) 38 563 1 17.5 275 8814 39 19.1 313 9376 40 18.9 0.0 94.0
24 (25) Indonezja 774 7389 83 24.1 83 1612 8 11. 6 857 9001 91 22.9 19.3 17.9
25 (28) Francja 114 2690 134 11.0 144 5379 297 10.1 258 8069 431 10.5 27.1 66.7
26 (24) Cypr 127 3835 43 7.3 134 3897 85 19.1 261 7731 128 13.3 -4.2 50.4
27 (29) Holandia 492 4585 171 9.7 190 2757 28 13.0 682 7342 198 10.6 16.6 37.5
28 (33)  Brazylia 96 2168 19 24.6 26 5019 1 18.2 122 7187 20 23.3 97.2 69.8
29 (30) Wietnam 441 4519 22 13.4 84 2172 9 23.41 525 6691 31 15.0 11.2 32.5
30 (28) Szwecja 107 1249 11 16.0 191 4935 16 14.1 298 6184 28 14.8 -15.9 79.8

Razem 30 krajów 11 444 326 769 4109 16.7 17 657 786 852 9283 12.3 29101 1 113 622 13 392 14.0 6.9 70.7
Pozostałe kraje 2018 27 976 248 23.3 1862 43 388 530 20.8 3880 71 364 778 22.1 4.7 60.8

Razem 13 462 354 745 4357 17.7 19 519 830 240 9813 13.1 32 981 1 184 986 14 170 15.0 6.7 70.1
Nieznane * … … … … … … … … 4947 99 404 1688 22.8 36.7 …

Cała flota światowa 37 928 1 284 390 15 857 16.0 16.1
- w tym B :

OECD 6111 196 408 2856 14,1 13 984 594 335 8035 11,4 20 095 790 743 10 891 12,2 6,6 75,2
EU27 3479 135 488 2496 11,9 8191 310 377 5912 12,1 11 670 445 865 8404 12,0 5,1 69,6

Otwarte rejestry C 183 4569 44 11,4 330 26 751 140 16,5 513 31 320 184 14,7 20,2 85,4
Razem 7168 153 768 1457 20,8 5205 209 155 1638 17,7 12 373 362 923 3095 19,5 5,9 57,6

Cała flota światowa D 13 462 354 745 4357 17,7 19 519 830 240 9813 13,1 32 981 1 184 986 14 170 15,0 6,7 70,1

Zestawienie obejmuje statki o tona¿u pojemno�ciowym brutto 1000 jednostek lub wiêkszej.
* - przynale¿no�æ pañstwowa nieznana; dwt - no�no�æ (w tysi¹cach ton); TEU - ³adowno�æ kontenerów (20�); EU27 - 27 pañstw Unii Europejskiej; Liczba - liczba statków; Wiek
- przeciêtny wiek statków w grupie; A - dotyczy statków nale¿¹cych (po�rednio lub bezpo�rednio) do firm - matek zarejestrowanych i maj¹cych siedzibê w okre�lonym kraju;
B - grupy pañstw, ³¹cznie z rejestrami miedzynarodowymi, jak NIS, DIS i ³¹cznie ze statkami zarejestrowanymi na terytoriach zale¿nych; C - flota o przynale¿no�ci do pañstw, które
posiadaj¹ czo³owe otwarte; D - bez statków o nieznanej przynale¿no�ci pañstwowej.
�ród³o: bazy danych floty handlowej ISL, uaktualniane o kwartalne podsumowania z IHS Fairplay.

w budowie lub nie odebrali gotowych,
w wyniku kryzysu ostatnich lat.

Spadek tona¿u floty norweskiej przy-
pisuje siê g³ównie �finansyzacji� rynku
¿eglugowego i coraz bardziej jaskrawego
zrywania tradycyjnych powi¹zañ miêdzy
w³a�cicielami i operatorami statków. Prze-
rejestrowanie na Bermudy, poprzednio
norweskiej firmy Ship Finance Internatio-
nal Limited, zwi¹zanej z jednym z najpo-
tê¿niejszych obecnie w �wiecie magna-
tów ¿eglugowych - Johnem Fredriksenem
i kontroluj¹cej m.in. spor¹ flotê wielkich

zbiornikowców w barwach armatora Fron-
tline, spowodowa³o znacz¹cy odp³yw
tona¿u z Norwegii.

Trzy wiod¹ce pañstwa morskie - Gre-
cja, Japonia i Niemcy, zwiêkszy³y swój
stan posiadania w latach 2006-2010
o 31,7 proc., czyli o 114 mln ton ³¹cznej
no�no�ci statków.

Wszystkie wiod¹ce pañstwa mor-
skie (kontroluj¹ce najwiêksze floty) re-
jestrowa³y znacz¹ce, zazwyczaj wiêk-
szo�ciowe czê�ci swoich nowych nabyt-
ków tona¿owych w 2009 roku pod ban-

derami innymi ni¿ ich w³asne, jednak
na najwiêksz¹ skalê dzia³o siê to
w Niemczech i w Japonii. A¿ 89,2 proc.
nowego tona¿u wprowadzonego do
eksploatacji w ci¹gu 2009 roku przez
armatorów z Japonii (18,6 mln t ³¹cznej
no�no�ci) i 92,2 proc. (7,3 mln t)
w przypadku armatorów z Niemiec za-
rejestrowano pod obcymi banderami.

W ujêciu regionalnym za �przeflago-
wane� w najwiêkszym stopniu uznaæ trze-
ba flotê armatorów pó³nocno-amerykañ-
skich (g³ównie z USA). W 2010 roku,
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�WIATOWA FLOTA pod bander¹

Światowa flota handlowa według rejestrów (bander) - stan z 1 lipca 2010

Bandera 
ranking według dwt

pozycja w r. 2010 (2009)

Liczba 
statków

GT
1000

1000
dwt

1000
TEU

% udział 
wg dwt

% zmiana 
dwt 

w ciągu 
ostatniego 

roku

1 (1) Panama 6784 192 282 292 947 2873 22,7 5,3
2 (2) Liberia 2493 98 825 153 456 3032 11,9 18,0
3 (3) Wyspy Marshall’a 1345 53 630 86 256 502 6,7 18,4
4 (4) Hongkong (SAR) 1536 51 331 84 377 1030 6,5 22,6
5 (5) Grecja 1138 40 585 70 959 209 5,5 5,3
6 (6) Singapur 1515 41 685 63 207 889 4,9 3,7
7 (7) Wyspy Bahama 1186 45 260 59 477 291 4,6 0,2
8 (8) Malta 1580 37 059 59 123 387 4,6 9,9
9 (9) Chiny (ChRL) 2649 30 920 48 027 492 3,7 19,0

10 (10) Wielka Brytania 
(łącznie)

902 26 142 33 870 805 2,6 8,4

- Wlk. Bryt. - Wyspa 
Man

293 10 529 17 726 27 1,4 21,8

- Wlk. Bryt. - właściwa 609 15 613 16 144 778 1,2 - 3,3
11 (11) Cypr 844 20 004 31 369 453 2,4 2,7
12 (13) Korea Południowa 1131 12 361 20 523 74 1,6 - 0,5
13 (12) Norwegia (łącznie) 907 14 906 19 429 77 1,5 - 7,8

- Norwegia - NIS 464 13 653 18 483 74 1,4 - 5,1
- Norwegia - NOR 443 1253 946 2 0,1 - 40,7

14 (15) Włochy 827 16 344 18 576 145 1,4 18,4
15 (16) Japonia 2444 14 235 18 451 16 1,4 20,3
16 (14) Niemcy 437 14 835 17 241 1203 1,3 - 4,4
17 (17) Indie 440 8250 14 228 30 1,1 - 2,5
18 (19) Dania (łącznie) 432 11 164 13 808 493 1,1 9,5

- Dania - DIS 350 10 839 13 563 490 1,0 8,8
- Dania - DOR 82 325 244 4 0,0 69,5

19 (18) Antigua i Barbuda 1220 10 464 13 556 320 1,0 7,4
20 (26) Indonezja 2248 7694 10 837 101 0,8 39,0
21 (21) USA 404 8548 9539 287 0,7 1,2
22 (20) Bermudy 140 9427 9448 45 0,7 0,0
23 (22) Malezja 487 7048 9434 69 0,7 3,8
24 (25) Turcja 939 5609 8291 81 0,6 3,6
25 (24) Holandia (łącznie) 863 7528 8026 314 0,6 0,3

- Antyle Holenderskie 128 1215 1573 19 0,1 - 4,9
- Holandia - właściwa 735 6313 6453 295 0,5 1,6

pozostałe miejsca do 40. : 26 (23) Francja (ok. 0,6% udziału w łącznej nośności całej fl oty światowej), 27 (27) Filipiny, 
28 (28) Saint Vincent, 29 (29) Belgia oraz 30 (30) Rosja (po ok. 0,5% udziału dwt), 31 (31) Wietnam (0,4%), 32 
(33) Tajlandia, 33 (32) Tajwan i 34 (34) Wyspy Kajmany (po ok. 0,3% dwt), 35 (36) Brazylia, 36 (35) Kuwejt, 37 (37) 
Kambodża, 38 (39) Chorwacja, 39 (41) Hiszpania, 40 (40) Gibraltar (po ok. 0,2% udziału w światowej fl ocie pod 
względem nośności).

Razem - 40 wiodących bander 41 653 841 636 1 244 819 15 733 96,3 8,2
Pozostałe bandery 5941 32 819 48 101 136 3,7 10,3

Flota światowa - razem 47 594 874 456 1 292 919 15 869 100,0 8,3
Państwa OECD 12 011 196 559 266 365 3989 20,6 11,0
Otwarte rejestry 16 215 474 286 715 931 8486 55,4 3,2

Pozostałe 19 368 203 610 310 323 3394 24,0 19,4
Flota światowa - razem 47 594 874 456 1 292 919 15 869 100,0 8,3

- w tym bandery 27 państw UE 8352 195 001 276 387 4279 21,4 11,3

Zestawienie obejmuje statki o tona¿u pojemno�ciowym brutto 300 jednostek lub wiêkszej; dwt - no�no�æ; TEU -
³adowno�æ kontenerów (20-stopowych);
�ród³o: bazy danych floty handlowej ISL, uaktualniane o kwartalne podsumowania z IHS Fairplay.

wed³ug ISL, 85,7 proc. ca³ego tona¿u kon-
trolowanego przez pó³nocno-amerykañ-
skie przedsiêbiorstwa ¿eglugowe zareje-
strowane by³o pod obcymi banderami.
W innych kontroluj¹cych najwiêksze flo-
ty regionach �wyflagowano� ju¿ nieco po-
nad dwie trzecie floty - 69,2 proc. w Eu-
ropie i 68,9 proc. w Azji.

Je¿eli chodzi o zmiany w poszczegól-
nych rejonach �wiata, to warto zwróciæ
uwagê na fakt, i¿ w ostatnich latach udzia-
³y floty rejestrowanej pod obcymi ban-
derami ros³y wszêdzie poza Ameryk¹
Pó³nocn¹, która ju¿ wcze�niej osi¹gnê³a
pod tym wzglêdem wysoki procent
i gdzie proces ten siê zatrzyma³.

Jakie statki
pod jakimi banderami?

Wszystkie sektory ¿eglugi u¿ywaj¹
otwartych rejestrów, ale udzia³y floty za-
rejestrowanej pod obcymi banderami ró¿-
ni¹ siê pomiêdzy typami statków. Naj-
wiêkszy procent �przeflagowania� doty-
czy masowców (74 proc. tona¿u). Dalej
w tym rankingu plasuj¹ siê pojemnikow-
ce (68,8 proc.), zbiornikowce (68,6 proc.),
drobnicowce (61,3 proc.) i statki pasa¿er-
skie, czyli np. wycieczkowce oraz pasa-
¿ersko-towarowe - g³ównie promy
(46,5 proc.). Statki pasa¿erskie, a szcze-
gólnie promy, to jedyna dzi� grupa stat-
ków, która w nieznacznej wiêkszo�ci za-
rejestrowana jest pod bander¹ narodow¹
odpowiadaj¹c¹ siedzibie armatora.

Daj¹ siê zauwa¿yæ �specjalno�ci� pew-
nych wiod¹cych otwartych rejestrów co
do typów p³ywaj¹cych pod ich bandera-
mi statków. Podobnie jest zreszt¹ z prefe-
rencjami armatorów i pañstw kontroluj¹cych
wiêkszo�æ floty, je�li chodzi o wybory po-
szczególnych, �wygodnych� bander.

Analitycy z ISL zwracaj¹ uwagê na
nastêpuj¹ce prawid³owo�ci:
n �wyflagowane� drobnicowce, konte-

nerowce, zbiornikowce i masowce
�przynale¿¹� g³ównie do bandery Pa-
namy;

n Liberia ma szczególnie siln¹ pozycjê
na rynku zbiornikowców;

n Wyspy Bahama to wiod¹cy otwarty
rejestr preferowany w�ród armatorów
wycieczkowców;

n z bandery liberyjskiej korzystaj¹ g³ów-
nie armatorzy niemieccy i greccy;

n banderê Panamy szczególnie upodo-
bali sobie armatorzy z Azji;

n rejestr cypryjski jest wykorzystywany
g³ównie przez armatorów greckich
i cypryjskich.

�i u jakich armatorów?

Je¿eli chodzi o kontrolê nad wiêkszo-
�ci¹ statków w poszczególnych sektorach
¿eglugi (typach statków), to ma ona oczy-

wi�cie wiêksze praktyczne i biznesowe
znaczenie od kojarzenia rodzajów statków
z obcymi banderami, pod którymi s¹ one
rejestrowane, co jest zreszt¹ wska�nikiem
wtórnym, wynikowym wobec daj¹cej siê
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�WIATOWA FLOTA pod bander¹

W nastêpnym numerze
� polska flota na tle �wiatowej.

i

zauwa¿yæ specjalizacji, czy dominacji ar-
matorów z poszczególnych krajów w ró¿-
nych sektorach ¿eglugi i preferencji arma-
torów z tych pañstw co do wyboru otwar-
tych rejestrów.

Daje siê zauwa¿yæ inklinacje poszcze-
gólnych nacji ¿eglugowych do eksploata-
cji okre�lonych typów statków i dzia³ania
na w okre�lonych sektorach rynku ¿eglu-
gowego. I tak np. oko³o 53 proc. tona¿u
floty kontrolowanej przez armatorów
z USA i 50 proc. norweskiej to zbiornikow-
ce. Z kolei tona¿ kontrolowany przez
Chiny, Koreê Po³udniow¹ i Japoniê w naj-
wiêkszej czê�ci stanowi¹ masowce.

Japonia jest pañstwem domicylu dla
najwiêkszej w �wiatowej flocie czê�ci to-
na¿u masowców (prawie 98 mln ton). Za
ni¹ znalaz³y siê w tym rankingu Grecja,
Chiny, Korea, Hongkong, Tajwan, Niem-
cy, Wielka Brytania, Stany Zjednoczone
i Norwegia (ta ostatnia przy nieca³ych 8 mln
ton). Polska, z poka�n¹ flot¹ masowców
rzêdu 2 mln ton ³¹cznej no�no�ci, nie mie-
�ci siê jednak w pierwszej dziesi¹tce.

W zbiornikowcach armatorzy chiñscy
podwoili stan posiadania od 2006 r. do
poziomu 25 mln t ³¹cznej no�no�ci, co
da³o im 3 pozycjê w tym sektorze. Wci¹¿
jednak wiêkszy tona¿ zbiornikowców
znajduje siê w rêkach armatorów z Grecji
(88,5 mln ton na pocz¹tku roku 2010)
i Japonii (ok. 60 mln ton). Poza Chinami
najwiêksz¹ dynamikê wzrostu floty zbior-
nikowców zanotowa³y Niemcy (ok.
11,6 proc. �redniego rocznego przyrostu
miêdzy pocz¹tkiem 2006 i 2010 r.).

Niemiecka flota kontenerowców uro-
s³a a¿ o 22 mln ton ³¹cznej no�no�ci i 1,4
mln TEU zdolno�ci przewozowej w oma-
wianym okresie. Na pocz¹tku minionego
roku armatorzy niemieccy kontrolowali
flotê pojemnikowców o ³¹cznej ³adowno-
�ci ok. 4,5 mln TEU, czyli ok. 40 proc.
ca³ej �wiatowej zdolno�ci przewozowej
w �czystych� pojemnikowcach. Ich flota
mia³a ³¹czn¹ no�no�æ 58,8 mln ton. Dru-
ga w rankingu pañstw kontroluj¹cych naj-
wiêksze floty pojemnikowców by³a Ja-
ponia (w porównaniu do Niemców -
z zaledwie ok. 15 milionami t ³¹cznej no-
�no�ci statków) i dopiero trzecia - Dania (14
mln t), w której dzia³a najwiêkszy w �wie-
cie operator kontenerowców Maersk, któ-
ry jednak znaczn¹ czê�æ floty w swoich bar-
wach czarteruje od innych armatorów.

W Niemczech zwiêkszy³ siê nieco
odsetek statków rejestrowanych pod ob-
cymi banderami - z 68,9 proc. w 2006 do
74 proc. w 2010 roku. Natomiast japoñ-
ska flota kontenerowców niemal w ca³o-
�ci zarejestrowana jest poza domicylem
armatorów - 99 proc. (wzrost od 95,1 proc.
w 2006 roku).

Koncentracja floty

Najwiêksz¹ czê�æ �wiatowej floty kon-
troluj¹ armatorzy azjatyccy i europejscy.
Jej regionalny przegl¹d pod k¹tem domi-
cylu wykazuje, ¿e 547 milionów ton
(³¹cznej no�no�ci), czyli ok. 48,3 proc.
�wiatowej floty handlowej przypisaæ na-
le¿y azjatyckim �firmom-matkom� (pa-

Procentowy udzia³ rejestrów
(bander) w �wiatowej flocie

 (wed³ug no�no�ci).

Przynale¿no�æ pañstwowa floty �wiatowej
- procentowy udzia³ pañstw kontroluj¹cych

 (wed³ug no�no�ci).

rent companies), natomiast armatorzy
z Europy kontroluj¹ 44 proc. tona¿u �wia-
towej floty (przy czym 86,7 proc. z euro-
pejskich udzia³ów jest z kolei kontrolo-
wane przez armatorów z 27 pañstw Unii
Europejskiej. Inaczej mówi¹c, pañstwa
EU-27 kontroluj¹ (wed³ug stanu z pocz¹t-
ku 2010 roku) flotê o ³¹cznej no�no�ci 432
mln t. W Unii Europejskiej udzia³ tona¿u
statków zarejestrowanych pod obcymi
banderami wynosi³ ok. 69,3 proc.

Na pocz¹tku 2010 r., 10 wiod¹cych
pañstw �armatorskich� mia³o w posiada-
niu a¿ 69,7 proc. tona¿u (no�no�ci) ca³ej
�wiatowej floty. Grecja wyprzedzi³a
w ostatnich latach Japoniê (183 mln t
³¹cznej no�no�ci floty) zajmuj¹c pierwsz¹
pozycjê w rankingu z flot¹ o ³¹cznej no-
�no�ci 187 mln ton roz³o¿onych na ok.
3120 statków o jednostkowej pojemno-
�ci brutto GT 1000 i wiêcej.

Na pocz¹tku roku 2010 wiod¹ce pañ-
stwa kontroluj¹ce flotê handlow¹, takie
jak Japonia czy Niemcy, mia³y znacz¹c¹
czê�æ swojego tona¿u zarejestrowan¹ za
granic¹ (odpowiednio 92,2 i 83,5 proc.).
W�ród 10 pierwszych pañstw w rankin-
gu, jedynie Hongkong mia³ mniej ni¿
po³ow¹ swojej floty zarejestrowan¹ pod
obcymi banderami (38,6 proc.).

Piotr B. Stareñczak
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5 czerwca 1982 roku. Piêkna, s³o-
neczna pogoda, upa³ od rana daje siê
we znaki, w cieniu jest 30°C. Wiatr s³a-
biutki: S 2°B, stan morza wynosi 1, wi-
dzialno�æ jest bardzo dobra. Na redzie
�winouj�cia stoi na kotwicy masowiec
Polskiej ̄ eglugi Morskiej m/s Kopalnia
Siersza. Jest to jeden z siedmiu statków
zaliczanych do serii tzw. du¿ych angli-
ków, jednostek zbudowanych na mocy
s³ynnego �kontraktu stulecia� zawarte-
go pod koniec lat 70. pomiêdzy P¯M
i stoczniami brytyjskimi. £adownie stat-
ku s¹ puste.

Holowniki portowe to niewielkie jednostki, których
g³ównym zadaniem jest pomaganie statkom

w manewrach. Podczas wchodzenia do portu lub
odcumowania, u³atwiaj¹ du¿emu statkowi wykonywanie

zwrotów na ograniczonej przestrzeni, pomagaj¹
wytraciæ prêdko�æ, przytrzymuj¹ dziób lub rufê, aby

nie uderzy³a w inne statki lub nabrze¿a. Manewrowanie
holownikiem wymaga do�wiadczenia i du¿ej wprawy.

B³¹d mo¿e skutkowaæ powa¿nym wypadkiem.
Tak w³a�nie by³o w przypadku Goliata.

Holownik dosta³ siê pod dziób

Potê¿na stalowa dziobnica Kopalni Siersza.

pokonany
Goliat

wyroki izb morskichMORSKIE PROCESY
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Bêdzie pan
wchodzi³ do portu

Kapitanem jest 38-letni kpt. ¿. w. Bog-
dan Braunek. Ma 17 lat praktyki morskiej,
ale stanowisko �pierwszego po Bogu�
zajmuje dopiero od niespe³na 4 miesiê-
cy. Oko³o g. 10 zg³asza siê na UKF Biuro
Portowe.

- Panie kapitanie, oko³o 13 bêdzie
pan wchodzi³ do portu.

Kapitan dowiaduje siê równie¿, ¿e sta-
tek bêdzie cumowa³ w �winouj�ciu pod
za³adunek. Zamawia gotowo�æ maszyny
na wskazan¹ godzinê.

 O 13.30 nap³ywa kolejna informacja,
pilot jest ju¿ w drodze. Kpt. Braunek og³a-
sza alarm manewrowy. Na dziób udaje siê
II oficer z trzema marynarzami, a na most-
ku stawiaj¹ siê I oficer i sternik manewro-
wy. Kapitan dostrzega przez lornetkê pi-
lotówkê kieruj¹c¹ siê do statku, zarz¹dza
wybieranie kotwicy. Oko³o g. 14 na po-
k³ad Kopalni Siersza wchodzi st. pilot, 51-
letni Franciszek Barski. Ma dyplom por.
¿. m., 32 lata praktyki morskiej, w tym
22 lata pracuje jako st. pilot i jest upraw-
niony do pilotowania statków o tona¿u
bez ograniczeñ.

O 14.20 kotwica jest ju¿ w kluzie. Pi-
lot zarz¹dza:

 - Bardzo wolno naprzód!
 Silnik na tym statku sterowany jest

z mostku. I oficer przesuwa d�wigniê na-
stawy obrotów SG na 55. Po paru sekun-
dach s³ychaæ z komina charakterystycz-
ny odg³os startu silnika. Kopalnia Siersza
kieruje siê powolutku na tor wodny.

Goliat, podchod�

 Kiedy statek zbli¿a siê do pary p³aw
7-8, podchodzi holownik Goliat. Jego kie-
rownikiem jest 51-letni kpt. ¿. przybrz.
Zenon Maciejak, maj¹cy 26 lat praktyki
morskiej. Od 13 lat pe³ni funkcjê kierow-
nika.

 - Kopalnia Siersza � Goliat - wo³a
przez UKF kpt. Maciejak. - Czy mam ju¿
teraz podchodziæ pod hole?

 S³uchawkê UKF-ki na mostku Kopal-
ni Siersza podnosi pilot Barski.

 - Tak Goliat, podchod� ju¿ teraz, bo
gdyby co� nie wysz³o, to bêdziesz móg³

powtórzyæ. Hole z dziobu z panamy,
znad wody.

- Zrozumia³em, ju¿ zaraz podcho-
dzê  - odpowiada kierownik Goliata.

 Na holowniku mo¿na sterowaæ zarów-
no ze sterowni, jak i z mostku pelengo-
wego. Kpt. Maciejak postanawia prze³¹-
czyæ sterowanie na ten drugi, gdy¿ uwa-
¿a, ¿e bêdzie mia³ lepsz¹ widoczno�æ
podczas podchodzenia do dziobu statku.
Na mostku pelengowym manetka stero-
wania maszyn¹ holownika znajduje siê
z prawej burty. Kapitan decyduje siê wiêc
na podej�cie do lewej burty statku. Dziê-
ki temu bêdzie móg³ dok³adnie oceniæ
odleg³o�æ holownika od burty Kopalni
Siersza.

 O 14.35 statek mija parê p³aw 7-8.
Kierownik holownika jeszcze raz wo³a
Kopalniê:

 - Czy mo¿e pan jeszcze zmniejszyæ
prêdko�æ? Bo chcia³bym zd¹¿yæ wzi¹æ
hole przed g³ówkami.

 - OK., dajemy minimalne obroty -
odpowiada pilot.

 Pro�ba kierownika Goliata jest uza-
sadniona, gdy¿ statki z serii �du¿ych an-
glików� charakteryzuj¹ siê znaczn¹ prêd-
ko�ci¹ na biegu �bardzo wolno naprzód�.
Siêga ona 6-7 wêz³ów, podczas gdy na
wiêkszo�ci statków wynosi ok. 4 w. Ze
wzglêdu na brak �ruby nastawnej nie jest
mo¿liwe p³ynne zmniejszanie tej prêd-
ko�ci. Szybko�æ statku mo¿na regulowaæ
tylko obrotami �ruby.

 Kpt. Braunek zmniejsza obroty do
43/min. To poni¿ej biegu �bardzo wolno
naprzód�, na granicy sterowno�ci. W tym

Tak holownik podchodzi³ do dziobu statku.

Holownik przed dziobem � widaæ tylko maszt.
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czasie kierownik holownika przechodzi na
mostek pelengowy. Istotnie, widoczno�æ
jest tu o wiele lepsza, ni¿ ze sterówki, ale
niestety kpt. Maciejak nie ma ju¿ ³¹czno-
�ci ze statkiem. Nie mo¿e siê pos³u¿yæ
przeno�n¹ UKF-k¹, gdy¿ jest niespraw-
na. Pilot Kopalni Siersza wie o tym, ¿e
na Goliacie nie ma sprawnego, przeno-
�nego aparatu UKF. Nie informuje jednak
o tym kapitana statku.

 Do rufy Kopalni zbli¿a siê drugi ho-
lownik, Argus. Goliat natomiast idzie te-
raz ze znaczn¹ prêdko�ci¹, siêgaj¹c¹ 10
w., wzd³u¿ lewej burty statku. Kierownik
holownika chce jak najszybciej znale�æ siê
przy dziobie Kopalni Siersza, gdy¿ wie,
¿e w okolicach p³awy A, statek bêdzie
zmuszony wykonywaæ zwrot w lewo,
zgodnie z przebiegiem toru wodnego.
Kopalnia Siersza posuwa siê teraz z prêd-
ko�ci¹ 5,2 w.

Co on wyprawia?!

Goliat  podchodzi do dziobu statku
na odleg³o�æ 5-6 m. Hole s¹ ju¿ opusz-
czone nad wodê ze �rodkowej kluzy,
zwanej panam¹. W tym czasie Kopalnia
Siersza zbli¿a siê do p³awy A. Z mostku
statku holownik przesta³ byæ widoczny,
gdy¿ znalaz³ siê pod nawisem dziobo-
wym. Kapitan i pilot obserwuj¹ tylko
maszt Goliata.

- Lewo 10!  - poleca pilot sternikowi.
 Statek musi w tym miejscu wykonaæ

zwrot w lewo, zgodnie z przebiegiem toru
wodnego, gdy¿ w przeciwnym razie
wszed³by na mieliznê. Dziób Kopalni
zaczyna powoli odchylaæ siê w lewo. Kie-
rownik Goliata te¿ zauwa¿a, ¿e statek
rozpocz¹³ wykonywanie zwrotu, gdy¿
jego dziób zbli¿a siê szybko do burty ho-
lownika. Kpt. Maciejak obawia siê, ¿e za
chwilê dojdzie do zderzenia i postanawia
zrezygnowaæ z podej�cia pod hole. Chc¹c
odej�æ od statku, wychyla ster 10° w le-
wo i zwiêksza nieco obroty �ruby.

 W rezultacie tych manewrów Go-
liat odchyla siê w lewo, ale jego rufa
nadal zbli¿a siê do burty statku. O 14.42
holownik uderza zaobleniem rufowym
w lew¹ burtê statku w okolicach stewy
dziobowej. Kierownik Goliata daje
wówczas �lewo na burtê� i �ca³a na-
przód�. Holownik odbija siê od burty
statku i uderza w ni¹ ponownie jeszcze
mocniej. S³ychaæ trzask, g³uchy huk
i zgrzyt. II oficer wychyla siê przez nad-
burcie dziobowe.

 Na mostku Kopalni Siersza kapitan
i pilot te¿ odczuwaj¹ lekki wstrz¹s.

 - Mostek � dziób! - wo³a II oficer
z dziobowego stanowiska manewrowego.
- Holownik nam zdrowo waln¹³ w burtê!

- Jest jakie� wgiêcie czy przebicie?  -
pyta kapitan Braunek.

- Jest chyba tylko wgiêcie. Ale muszê
wstrzymaæ wydawanie holi, bo zaraz
zaczepi nadbudówk¹ o liny! -  wo³a pod-
nieconym g³osem II oficer. - Co on wy-
prawia?!

 W tym czasie dziób Kopalni Siersza
pod naporem holownika zaczyna odchy-
laæ siê w prawo.

- Co on robi?! -  powtarza kpt. Brau-
nek, zwracaj¹c siê do pilota. - Zaraz nas
zepchnie toru!

 Pilot nic nie odpowiada. Wie, ¿e nie
mo¿e siê porozumieæ z holownikiem,
gdy¿ szyper nie ma UKF-ki. Nadal te¿ nie
widzi, co robi holownik ukryty pod nawi-
sem dziobowym Kopalni. Dostrzega tyl-
ko k³êby dymu wydobywaj¹ce siê spod
dziobu statku. Wskazuje to, ¿e kierownik
Goliata zwiêkszy³ do maksimum obroty
silnika.

Kapitan Braunek jest coraz bardziej
zdenerwowany. Widzi, ¿e dziób statku leci
coraz bardziej w prawo. Obawia siê zej-
�cia z toru wodnego i utkniêcia dziobem
na mieli�nie. To pierwsza taka niebez-
pieczna sytuacja w jego krótkiej, kapitañ-
skiej karierze. Pilot nie reaguje, wiêc ka-
pitan bez porozumienia z nim wydaje
komendy:

 - Lewo na burtê! Pó³ naprzód!
Sternik wyk³ada ster, a I oficer prze-

stawia manetkê reguluj¹c¹ obroty �ruby.
 - Nie! - krzyczy wówczas pilot. - Co

pan robi? Chce pan go zatopiæ?! Ster �ro-
dek, ca³a wstecz!!!

 Maszyna statku gwa³townie startuje
na biegu wstecznym.

Zatopimy go!!!

 Kierownik Goliata nie my�li ju¿ oczy-
wi�cie o podejmowaniu holi, lecz o tym,
jak wyj�æ z gro�nej opresji. Mimo pracy
silnika �ca³a naprzód�, holownik nie tyl-
ko nie zdo³a³ odej�æ od statku, ale naci-
skany jego stew¹ dziobow¹ zaczyna usta-
wiaæ siê prostopadle do linii diametralnej
Kopalni Siersza. Kpt. Maciejak wie, co to
oznacza, za chwilê Goliat mo¿e zostaæ
przewrócony. Nic ju¿ jednak nie próbuje
zrobiæ, jest przera¿ony zaistnia³¹ sytuacj¹.

 I niestety, potê¿ny dziób Kopalni
Siersza zaczyna przechylaæ Goliata i wpy-
chaæ go do wody. Holownik k³adzie siê
na lew¹ burtê tak silnie, ¿e jego nadbur-
cie zanurza siê. Na skutek gwa³townego

Rozpoczêcie podej�cia pod hol.

Zbli¿enie holownika
do dziobu statku z lewej burty.

Rozpoczêcie przez statek
zwrotu w lewo i zderzenie.

Wej�cie holownika
pod dziób statku i staranowanie.

Faza I

Faza II

Faza III

Faza IV

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich
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przechy³u kierownik Goliata traci równo-
wagê i zsuwa siê w mostku pelengowe-
go do wody. Na szczê�cie wpada do niej
tu¿ przy burcie holownika.

 Dramat holownika obserwuje z dzio-
bu Kopalni II oficer.

 - Holownik dosta³ siê pod dziób
i przechyla siê na burtê! - krzyczy do roz-
g³o�ni manewrowej na mostek. - Zaraz
go zatopimy!!!

- Co mo¿emy zrobiæ?! -  przera¿ony
kapitan Braunek zwraca siê do pilota. -
Zatopimy go!

- Nic nie mo¿emy zrobiæ!  - odpowia-
da pilot. - Statek ju¿ siê zatrzyma³. Ja
mu nie kaza³em w³aziæ pod dziób�
Niech rzucaj¹ z dziobu ko³a ratunkowe.

 Istotnie, Kopalnia Siersza pod wp³y-
wem pracy silnika wstecz wytraci³a prêd-
ko�æ. Statek powoli dryfuje, jego dziób
odchyla siê nadal w prawo, a rufa zbli¿a
do wschodniej g³ówki falochronu.

- Na dziobie! Co siê tam dzieje! Czy
on tonie? Rzucajcie ko³a ratunkowe!  -
krzyczy kapitan Braunek do rozg³o�ni.

 II oficer i marynarz rzucaj¹ z pok³adu
dziobówki dwa ko³a. Goliat zaczyna na-
bieraæ wody. Kpt. Maciejak dop³ywa do
burty holownika i wci¹ga siê na ni¹.

- Skaczcie do wody!!! -  krzyczy do
swojej za³ogi! - Uciekajcie!

 Piêciu marynarzy znajduj¹cych siê na
pok³adzie Goliata wykonuje niezw³ocz-
nie to polecenie. Wypadek dostrzega
za³oga holownika Argus, który jeszcze nie
przyj¹³ holi z rufy. Kierownik Argusa daje
�ca³a naprzód� i kieruje siê w stronê to-
n¹cego Goliata. Wypadek obserwuje te¿
st. oficer portu. Natychmiast kieruje na
miejsce zdarzenia pilotówkê, powiadamia

PRO, statek ratowniczy Sztorm i oficera
operacyjnego Marynarki Wojennej w �wi-
nouj�ciu.

 Holownik Argus zbli¿a siê do ton¹-
cego Goliata. Za³oga rzuca dwa ko³a i tra-
twê ratunkow¹. W tym samym czasie
podchodzi pilotówka Pilot-69 i zaczyna
sprawnie wydobywaæ z wody za³ogê.
Czterej marynarze chwycili ju¿ ko³a ra-
tunkowe, a dwaj zdo³ali wej�æ na tratwê.

Ju¿ za pó�no!

 W tym czasie Goliat odsuwa siê od
dziobu statku na odleg³o�æ oko³o 3 me-
trów i na chwilê prostuje. Wszyscy obser-
wuj¹cy maj¹ nadziejê, i¿ mo¿e utrzyma
siê na wodzie. Niestety, Goliat nabra³ ju¿
sporo wody, g³ównie do si³owni. Po mi-
nucie ponownie przechyla siê i zaczyna
zanurzaæ czê�ci¹ dziobow¹.

 II oficer melduje kapitanowi Kopalni
Siersza, ¿e pilotówka wydobywa z wody
za³ogê holownika i ¿e holownik tonie.

 - Zaraz ustawimy siê w poprzek toru
- mówi pilot. - Trzeba rzuciæ kotwicê, bo
zdryfujemy na falochron!

 - Niech tam na dziobie upewni¹ siê
dobrze, czy nie ma nikogo pod dziobem.
I je�li nie ma, to let�s go prawa! - komen-
deruje pilot. - Szybko, bo rufa leci na
falochron, a ja nie mogê u¿yæ teraz ma-
szyny.

 Kapitan przekazuje polecenie za³o-
dze na dziobie. II oficer i marynarze wy-
chylaj¹ siê mocno przez nadburcie, spraw-
dzaj¹, czy ¿aden z marynarzy z ton¹cego
Goliata nie znajduje siê pod nawisem
dziobowym statku. Nikogo jednak nie
zauwa¿aj¹. Prawa kotwica leci do wody.

 W tym czasie kierownik Argusa in-
formuje Kopalniê Siersza, ¿e pilotówka
podjê³a ju¿ wszystkich rozbitków, a Go-
liat zanurza siê pod wodê. Jest 14.48.

 - Chwa³a Bogu! - oddycha z ulg¹ ka-
pitan Braunek. - Na szczê�cie nikomu nic
siê nie sta³o. Ale holownik poszed³ na
dno. Bêdziemy mieæ k³opoty!

Pilot Barski nie chce siê nad tym za-
stanawiaæ. Jest bardziej do�wiadczony od
kapitana i dlatego podchodzi do tego zda-
rzenia mniej nerwowo.

- Niech pan siê cieszy, ¿e tak to siê
skoñczy³o!  - radzi. - Teraz jeszcze trze-
ba jako� zacumowaæ.

Kotwica chwyci³a, statek wolno pro-
stuje siê na torze wodnym i ustawia ruf¹
z prawej burty w pobli¿u p³awy A.

Pilot nawi¹zuje ³¹czno�æ z drugim ho-
lownikiem.

 -  Argus, czy mo¿esz wzi¹æ ju¿ hole?
 - No mogê, pilotówka ju¿ odesz³a.

Szkoda Goliata!
- No szkoda, ju¿ za pó�no. Nic nie

mogli�my zrobiæ! No to we� hol z dzio-
bu i jako� dojdziemy do kei.

Goliat  pogr¹¿y³ siê w wodzie. Na
powierzchni pojawiaj¹ siê gdzieniegdzie
b¹ble powietrza wydobywaj¹cego siê
z kad³uba holownika. W tym miejscu g³ê-
boko�æ wynosi oko³o 10-11 metrów.

Argus  podejmuje hol z dziobu Kopal-
ni Siersza. O 14.58 statek wybiera kotwi-
cê i rusza powoli kieruj¹c siê do nabrze-
¿a. Za³oga Goliata jest ju¿ na l¹dzie. Wszy-
scy s¹ przera¿eni, wstrz¹�niêci, ale i szczê-
�liwi, bo nikomu nic siê nie sta³o. W kapi-
tanacie portu staraj¹ siê osuszyæ. Upalna
pogoda sprawia, ¿e nie jest to trudne.

Goliat znowu na powierzchni

 Wkrótce po wypadku nurkowie
schodz¹ do wody w miejscu zatoniêcia
holownika. Goliat le¿y na dnie silnie prze-
chylony na lew¹ burtê. Oceniaj¹, ¿e nie
odniós³ takich uszkodzeñ, które by sta-
wia³y pod znakiem zapytania sens jego
wydobycia. Zreszt¹ holownik le¿y na to-
rze wodnym i chocia¿by z tego wzglêdu
powinien byæ podniesiony.

 Zadanie jego wydobycia zostaje po-
wierzone Polskiemu Ratownictwu Okrê-
towemu. Ekipy PRO ponad miesi¹c pra-
cuj¹ przy Goliacie, zanim udaje siê za-
mocowaæ potê¿ne stalowe stropy pod-
trzymuj¹ce jednostkê. Dopiero 16 lipca
1982 r. d�wig p³ywaj¹cy podnosi poko-
nany przez Kopalniê Siersza holownik.
Gdy wynurza siê z wody po 6 tygodniach
le¿enia na dnie, widok jest przygnêbiaj¹-

Taranowanie Goliata przez Kopalniê Siersza.
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cy: ca³y kad³ub pokryty mu³em, pogiêty
maszt, po³amane relingi, powyrywane
drzwi. Ca³e wyposa¿enie sterówki jest
zalane i kompletnie zniszczone. Na szczê-
�cie armator podejmuje decyzjê o remon-
cie. Koszty napraw wynios¹ 20 mln z³o-
tych, a koszty wydobycia oszacowano na
15,5 mln. Kopalnia Siersza dozna³a tyl-
ko niewielkiego wgiêcia poszycia, które-
go naprawê wyceniono na 100 tys. ów-
czesnych z³otych.

Orzeczenia Izb Morskich

 Izba Morska w Szczecinie, po rozpo-
znaniu sprawy, wyda³a 24.02.1983 r. orze-
czenie (WMS 136/82), w którym uznano,
¿e przyczyn¹ wypadku by³o w 70 proc.
postêpowanie holownika Goliat, zawinio-
ne przez jego kierownika, który nie za-
pewni³ sobie ³¹czno�ci ze statkiem prze-
chodz¹c na mostek pelengowy (nie-
sprawny przeno�ny aparat UKF), nie spo-
wodowa³ przygotowania jednostki do
bezpiecznego wykonywania pracy przez
zamkniêcie w³azów i �wietlików, dokona³
niew³a�ciwego wyboru miejsca i sposo-
bu przyjmowania holi (znad wody zamiast
rzutk¹), nadmiernie zbli¿y³ siê do czê�ci
dziobowej statku i podj¹³ manewry po
zderzeniu, które doprowadzi³y do przej-
�cia holownika przed dziób statku i usta-
wienia siê prostopadle pod jego stew¹
dziobow¹.

 Izba orzek³a równie¿, ¿e w 30 proc.
do wypadku przyczyni³o siê zawinione
przez st. pilota i kapitana postêpowanie
m/s Kopalnia Siersza. Pilotowi zarzuco-
no, ¿e przekaza³ na holownik komendê
podej�cia pod hole, pomimo ¿e statek
mia³ przyst¹piæ do wykonywania zwro-
tu, a tak¿e nie przekaza³ kapitanowi in-
formacji o braku ³¹czno�ci z holownikiem.
Kapitanowi z kolei zarzucono, ¿e aprobo-
wa³ polecenie pilota, a ponadto da³ ko-
mendy �pó³ naprzód� i �lewo na burtê�,
pomimo ¿e nie mia³ rozeznania w sytu-
acji holownika.

Izba Morska ostro wytknê³a kierowni-
kowi holownika Goliat wskazane wy¿ej
zaniedbania, a pilotowi i kapitanowi Ko-
palni Siersza udzieli³a wytkniêcia.

 Powy¿sze orzeczenie zosta³o zaskar-
¿one przez armatorów obu statków. Ka¿-
dy domaga³ siê uznania wy³¹cznej winy
jednostki przeciwnej. Odwo³awcza Izba
Morska zmieni³a nieco orzeczenie Izby I in-
stancji (orzeczenie OIM 12/83 z 02.03.1984
r.). Uzna³a, ¿e w przewa¿aj¹cym stopniu
(80 proc.) winê za wypadek ponosi kie-
rownik Goliata, który nie zachowa³ bez-

piecznej odleg³o�ci od statku, dopu�ci³ do
przyssania holownika, a nastêpnie wyko-
na³ b³êdny manewr �ca³a naprzód� za-
miast �stop� lub �ca³a wstecz�, czym spo-
wodowa³ przesuniêcie siê holownika
przed dziób statku i jego ustawienie w po-
przek kursu Kopalni Siersza, a tak¿e nie
da³ sygna³u o gro¿¹cym mu niebezpie-
czeñstwie.

Odwo³awcza Izba Morska uwolni³a
natomiast kierownika holownika od za-
rzutu niezamkniêcia wszystkich otworów
i w³azów oraz od zarzutu, ¿e podejmo-
wa³ nieprawid³owo hole znad wody, za-
miast pos³u¿yæ siê rzutk¹. OIM podtrzy-
ma³a zarzuty wobec pilota i kapitana, cho-
cia¿ w przypadku tego ostatniego znie-
siono zarzut wykonania b³êdnego ma-
newru �pó³ naprzód� i �lewo na burtê�,
gdy¿ trwa³ on zaledwie 2 sekundy. W re-
zultacie podtrzymano ostre wytkniêcie
wobec kierownica holownika oraz wy-
tkniêcie udzielone pilotowi, natomiast
cofniêto wytkniêcie zastosowane wobec
kapitana.

Najgorsze wyj�cie

Dokonajmy teraz naszej oceny tego
wypadku, niezale¿nie od orzeczeñ obu
Izb Morskich. Mieli�my do czynienia

z dwoma przeciwstawnymi postawami:
niedo�wiadczonym kapitanem statku, zaj-
muj¹cym to stanowisko od zaledwie 4
miesiêcy i do�wiadczonym szyprem ho-
lownika oraz rutynowanym pilotem.

 Pilot poleci³ Goliatowi podej�cie pod
hole jeszcze przed g³ówkami portu �wi-
nouj�cie. By³o to za³o¿enie s³uszne, po-
zwala³o na ewentualne powtórzenie nie-
udanego manewru. Odleg³o�æ od pary
p³aw 7-8 do wschodniej g³ówki falochro-
nu wynosi 6 kabli, a wiêc oko³o 1100
metrów.  Na tym odcinku Goliat musia³
zd¹¿yæ podej�æ pod dziób i podj¹æ oraz
zamocowaæ hole. Przy prêdko�ci ok. 5
wêz³ów, statek pokonywa³ 6 kabli w ci¹-
gu 7 minut. Oznacza to, ¿e Goliat mia³
zaledwie tyle czasu na podjêcie holi, li-
cz¹c od momentu rozpoczêcia podcho-
dzenia do dziobu Kopalni Siersza. Zak³a-
daj¹c, ¿e samo podej�cie od rufy do dzio-
bu zajê³o oko³o 2 minuty, pozostawa³o 5
na podjêcie lin i ich zamocowanie na haku
holownika. By³ to wprawdzie czas wy-
starczaj¹cy, ale obliczony �na styk�, bez
¿adnej rezerwy. Oczywi�cie pilot nie do-
konywa³ takich kalkulacji z o³ówkiem
w rêku, ale orientacyjnie, �na oko�.

 Zarówno pilot, jak i szyper holowni-
ka mieli pe³n¹ �wiadomo�æ, ¿e kiedy
dziób Kopalni Siersza znajdzie siê na
wysoko�ci p³awy A, najpó�niej w tym
momencie nale¿y zacz¹æ wykonywaæ
zwrot o 20° w lewo. Dlatego w³a�nie
Goliat z tak du¿¹ prêdko�ci¹ (10 wêz³ów)

Wadag II (ex Kopalnia Siersza)
po raz ostatni  w Szczecinie.
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podchodzi³ do dziobu statku, aby jak naj-
szybciej podj¹æ hole.

 Kapitan s³ysz¹c polecenia pilota nie
zareagowa³, nie wyrazi³ ¿adnych zastrze-
¿eñ. Wynika³o to zapewne z krótkiego
sta¿u kapitañskiego i obawy przed kwe-
stionowaniem manewrów do�wiadczone-
go pilota. By³ to jednak b³¹d. Kapitan
powinien zwróciæ pilotowi uwagê, ¿e
Kopalnia Siersza na biegu BWN osi¹ga
ok. 6,5 w., a wiêc zapas miejsca na bez-
pieczne podjêcie holi przed wykonaniem
zwrotu jest zbyt ma³y. Gdyby szyper nie
za¿¹da³ zmniejszenia obrotów �ruby Ko-
palni Siersza, statek jeszcze wcze�niej
doszed³by do p³awy A i rozpocz¹³by wy-
konywanie zwrotu.

 Trzeba jednak podkre�liæ, ¿e samo
podejmowanie holi przez Goliata pod-
czas wykonywania zwrotu przez statek
nie oznacza³o wcale nieuchronno�ci wy-
padku. Wystarczy³o, by holownik pod-
chodzi³ w wiêkszej bocznej odleg³o�ci od

dziobu statku, aby zniwelowaæ niebezpie-
czeñstwo i daæ Kopalni Siersza miejsce
do wykonania zwrotu. Mo¿na te¿ by³o
podej�æ z prawej burty statku, mimo ¿e
manetki sterowania na mostku pelengo-
wym znajdowa³y siê po prawej stronie.
Szyper Goliata mia³ przecie¿ do�wiadcze-
nie i powinien umieæ oceniæ dystans bur-
ty holownika od statku. Holownik nie jest
zreszt¹ przystosowany do podchodzenia
do statków wy³¹cznie praw¹ burt¹. Pod-
chodzenie z prawej burty statku by³oby
³atwiejsze, gdy¿ kierownik Goliata mia³-
by pewno�æ, ¿e statek nie bêdzie krêci³
w prawo, lecz w lewo.

 Podejmowanie holu z panamy, czyli
kluzy �rodkowej, by³o w tym przypadku
u³atwieniem, gdy¿ nie oznacza³o ko-
nieczno�ci zbli¿ania siê do burty statku.
Holownik powinien wyprzedziæ statek,
wej�æ w liniê diametraln¹ Kopalni Siersza
i reguluj¹c odpowiednio prêdko�æ zbli¿yæ
siê do jej dziobu tak, by siêgn¹æ bosa-

kiem pod liny. By³o to tym ³atwiejsze, ¿e
statek nie mia³ gruszki dziobowej. Nie
ulega zatem w¹tpliwo�ci, ¿e szyper Go-
liata, ponaglany przez pilota, wybra³ naj-
gorszy wariant podej�cia pod hole. Wy-
nika³o to w³a�nie z rutyny i przekonania,
¿e poradzi sobie w ka¿dej sytuacji.

 Kiedy holownik zbli¿y³ siê do burty
statku, ten ostatni rozpocz¹³ w³a�nie wy-
konywanie zwrotu w lewo. Trudno winiæ
kierownictwo Kopalni Siersza za to, ¿e
rozpoczêto zwrot. By³ podyktowany
przebiegiem toru wodnego. Dalsze po-
d¹¿anie niezmienionym kursem oznacza-
³oby wyj�cie poza tor i wej�cie na mieli-
znê. Pilot i kapitan twierdzili zgodnie, ¿e
z mostku nie widaæ by³o holownika i dla-
tego nie wiedzieli, jakie jest jego po³o¿e-
nie. To oczywi�cie prawda, bo statek by³
silnie wynurzony i przeg³êbiony na rufê,
znajdowa³ siê pod balastem. Wówczas
wszystkie obiekty usytuowane blisko
przed dziobem staj¹ siê niewidoczne.
W³a�nie z tego powodu nale¿a³o jednak
przed rozpoczêciem zwrotu upewniæ siê,
co dzieje siê z holownikiem. Przecie¿ II
oficer bêd¹cy na dziobowym stanowisku
manewrowym mia³ nie tylko mo¿liwo�æ,
ale i obowi¹zek obserwowania holowni-
ka. Kapitan powinien by³ wiêc poleciæ
mu podanie, gdzie znajduje siê holownik
i czy mo¿na wykonywaæ zwrot. Nie zrobi³
tego, zdaj¹c siê na decyzje pilota, a ten nie
domaga³ siê takiego meldunku. W rezulta-
cie II oficer po raz pierwszy zameldowa³
na mostek niebezpieczeñstwo dopiero
wtedy, gdy dosz³o do drugiego uderzenia
holownika w burtê statku.

 B³êdem pilota by³o równie¿ niepo-
informowanie kapitana, ¿e przeno�na
UKF-ka na Goliacie nie dzia³a i ¿e pod-
czas podej�cia pod hole nie bêdzie z nim
³¹czno�ci. Pilot powinien nie tylko prze-
kazaæ kapitanowi to ostrze¿enie, ale do-
magaæ siê, by II oficer w sposób ci¹g³y
obserwowa³ manewry holownika i prze-
kazywa³ meldunki na mostek, zw³aszcza
po rozpoczêciu zwrotu. Wówczas zapew-
ne kierownictwo statku by³oby wcze�niej
ostrze¿one o niebezpiecznej sytuacji ho-
lownika. Gdyby po takim meldunku dano
natychmiast �ca³a wstecz� i rzucono
praw¹ kotwicê, mo¿na by³o jeszcze unik-
n¹æ staranowania holownika. Niestety,
pilot równie¿ traktowa³ swoj¹ pracê ruty-
nowo, bazuj¹c na wieloletnim do�wiad-
czeniu. Wychodzi³ z za³o¿enia, ¿e bez-
pieczne podej�cie pod hole jest tylko
spraw¹ holownika.

 Najpowa¿niejszy b³¹d pope³ni³ jed-
nak kierownik holownika. Obie jednostki

Goliat ju¿ prawie pó³ wieku pracuje w portach Wybrze¿a Zachodniego.
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Goliat
Typ: holownik portowy
Zbudowany: 1965, Stocznia Gdañska
Armator: Zarz¹d Portu Szczecin � �winouj�cie*
Napêd: ZUT Zgoda 5TD48(�ruba nastawna prawoskrêtna)
Moc: 1500 KM
D³ugo�æ: 29,86 m
Szeroko�æ: 8,43 m
Zanurzenie max: 3,96 m
Pojemno�æ: 227 GT
Prêdko�æ max: 10 w.
Za³oga: 9 osób

* Dane z 1982 r.
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posuwa³y siê podczas podchodzenia Go-
liata pod hole kursami zbie¿nymi, a wiêc
oczywiste by³o, ¿e odleg³o�æ pomiêdzy
ich burtami mala³a. Na skutek znacznego
zbli¿enia siê holownika do burty Kopalni
Siersza powsta³a tzw. asymetria op³ywu
kad³uba Goliata. Dosz³o do przyssania
holownika do burty statku i do pierwsze-
go uderzenia. Zdenerwowany kierownik,
chc¹c odej�æ i zrezygnowaæ z podjêcia
holi, pope³ni³ kolejny b³¹d: wy³o¿y³ ster
w lewo i zwiêkszy³ nastawê �ruby na-
przód. Ten manewr spowodowa³ ponow-
ne skierowanie rufy holownika w stronê
burty statku. Nast¹pi³o kolejne uderzenie,
silniejsze ni¿ poprzednio.

 Wtedy kierownik holownika wpad³
w panikê i wykona³ nastêpny b³êdny
manewr: �ca³a naprzód� i �lewo na bur-
tê�. By³o to najgorsze wyj�cie. Holownik
opar³ siê wówczas z du¿¹ si³¹ o burtê stat-
ku, a poniewa¿ Kopalnia Siersza nadal
krêci³a w lewo, zaczê³a obracaæ Goliata
w prawo. To w³a�nie spowodowa³o usta-
wienie holownika poprzecznie do stewy
dziobowej statku. Opisana sytuacja przy-
pomina³a trochê �si³owanie siê� statku z ho-
lownikiem, lecz w takim przypadku Go-
liat nie mia³ szans � wystarczy porównaæ
tona¿ obu jednostek i moc ich maszyn.

 Po pierwszym zderzeniu ze statkiem,
szyper powinien daæ �ca³a wstecz�.  Wów-
czas holownik ocieraj¹c siê o burtê statku
przeszed³by do ty³u i oddali³ od dziobu
Kopalni. Nawet je�li dozna³by uszkodzeñ,
by³yby niewielkie. Dlaczego wiêc kpt.
Maciejak, do�wiadczony kierownik ho-
lownika, pope³ni³ tak elementarny b³¹d?
Zapewne wp³ynê³o na to zaskoczenie
niecodzienn¹ sytuacj¹ i lêk przed dosta-
niem siê pod dziób statku. Byæ mo¿e rów-
nie¿ upalna pogoda spowodowa³a spo-
wolnienie reakcji kpt. Maciejaka.

 Kapitan Kopalni Siersza po stwier-
dzeniu, ¿e pod naporem holownika dziób
statku odchyla siê w prawo, równie¿ po-
pe³ni³ powa¿ny b³¹d, daj¹c komendy:
�pó³ naprzód� i �lewo na burtê�. Taki
manewr móg³ doprowadziæ do szybkie-
go przewrócenia Goliata i utoniêcia jego

za³ogi. Na szczê�cie pilot natychmiast
wyda³ komendê �ca³a wstecz�. Manewr
�pó³ naprzód� trwa³ zaledwie 2 sekundy
i nie mia³ ¿adnego wp³ywu na przebieg
wypadku. B³¹d kapitana by³ skutkiem
braku do�wiadczenia i zdenerwowania.

 Nie by³ natomiast s³uszny zarzut Izby
Morskiej I instancji, jakoby kierownik ho-
lownika nie przygotowa³ siê w³a�ciwie do
podejmowania holi, gdy¿ nie nakaza³ za-
mkniêcia wszystkich w³azów, �wietlików
i innych otworów. Wymóg taki by³by trud-
ny do zrealizowania i w praktyce niereal-
ny. Stan morza wynosi³ zaledwie 1, a wiêc
Goliat nie ulega³ nawet na redzie prze-
chy³om. Nie istnia³a gro�ba zalewania
pomieszczeñ. Trudno natomiast oczeki-
waæ, by kierownik zak³ada³ ka¿dorazowo
mo¿liwo�æ staranowania holownika przez
statek.

Izba I instancji nies³usznie uzna³a rów-
nie¿, ¿e podejmowanie holi znad wody
by³o b³êdem, albowiem nale¿a³o podaæ
je za pomoc¹ rzutki. Takie postêpowa-
nie przy dobrej pogodzie jest normaln¹
praktyk¹ i nie powoduje zagro¿enia, o ile
manewr podej�cia pod hole wykonywa-
ny jest prawid³owo.

Reasumuj¹c, najwiêkszy b³¹d pope³-
ni³ kierownik holownika, kpt. Maciejak.
Wypadku mo¿na by³o jednak mimo to
unikn¹æ, gdyby pilot wykaza³ siê wiêksz¹
staranno�ci¹ i roztropno�ci¹, i zaintereso-
wa³ pozycj¹ holownika, a kpt. Braunek
nie polega³ wy³¹cznie na komendach pi-
lota, lecz sam wykaza³ w³a�ciw¹ inicjaty-
wê i zdecydowanie.

Epilog

 Holownik Goliat po remoncie powró-
ci³ do s³u¿by portowej. Pracuje do dzi�,
a jego armatorem jest Zak³ad Us³ug ̄ eglu-
gowych ZU¯ w Szczecinie. Goliat nie tyl-
ko pomaga statkom w manewrach por-

towych w Szczecinie i �winouj�ciu, ale
nawet wykonuje holowania pe³nomor-
skie. Dwa lata temu uczestniczy³ w tra-
gicznym holowaniu pog³êbiarki Roz-
gwiazda, która zatonê³a na Ba³tyku. Ho-
lownik, zwany niekiedy przez swoje za-
³ogi pieszczotliwie �Goliacikiem�, jest
prawdziwym weteranem � liczy sobie 45
lat! A zatem ju¿ prawie pó³ wieku pracu-
je w portach Wybrze¿a Zachodniego.
W tym okresie pomaga³ w manewrach ty-
si¹com statków.

Kopalnia Siersza  zmieni³a nazwê na
Wadag II i podnosi obecnie banderê pa-
namsk¹, ale nadal jej w³a�cicielem pozo-
staje P¯M. Jest ju¿ ostatnim statkiem z serii
�du¿ych anglików� p³ywaj¹cych w Pol-
skiej ̄ egludze Morskiej. Niestety, w chwi-
li, kiedy piszê te s³owa, trwaj¹ negocja-
cje dotycz¹ce sprzeda¿y statku byæ mo¿e
nied³ugo obejmie go nowy, zagraniczny
armator.

 Z Goliatem spotyka³em siê wielokrot-
nie podczas manewrów portowych, na-
tomiast na Wadagu II mia³em okazjê p³y-
waæ przez krótki czas w tym roku. W³a-
�nie podczas tych podró¿y wykona³em
fotografie, które prezentuje Czytelnikom.
Jest to naprawdê bardzo mi³y statek, za-
pewniaj¹cy niepowtarzaln¹ atmosferê,
której nie maj¹ ju¿ niestety nowoczesne
jednostki budowane obecnie w Chinach.
Przypomina czasy potêgi polskiej floty
handlowej. Wraz z jego odej�ciem z floty
P¯M zamyka siê wiêc pewna epoka.

Jerzy Bitner

Kopalnia Siersza w latach 80.
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Kopalnia Siersza
Typ: masowiec
Zbudowany: 1980, Govan Shipbuilders, Glasgow Scotland
Armator: P¯M Szczecin
Napêd: B&W 6K62EF (�ruba prawoskrêtna)
Moc: 8100 KM
D³ugo�æ: 158,80 m
Szeroko�æ: 22 m
Zanurzenie max: 8,40 m
Pojemno�æ: 11 632 GT
No�no�æ: 16 753 DWT
Prêdko�æ max: 15 w.
Za³oga: 27 osób *
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Manhattan na Przej�ciu

Pó³nocno-Zachodnim

Arktyczny
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MORZE HISTORII Arktyka

W zwi¹zku z podjêciem w po³owie lat
sze�ædziesi¹tych ub. wieku decyzji o roz-
poczêciu eksploatacji z³ó¿ ropy naftowej
w Prudhoe Bay, pojawilo sie pytanie
o optymalny sposób transportu pozyski-
wanego na pó³nocy surowca, do portów
i rafinerii wschodniego oraz zachodniego
wybrze¿a Stanów Zjednoczonych. W�ród
kilkunastu przedstawionych propozycji, za
realne uznano dwie: bezpo�redni trans-

port morski z pó³nocnego wybrze¿a Ala-
ski oraz transport morski z portu Valdez
na wybrze¿u zachodnim, po uprzednim
przetoczeniu ropy ruroci¹giem z rejonu
wydobycia. Ograniczenie rozwi¹zania
pierwszego, zwi¹zane by³o z ryzykiem
¿eglugi po wodach Przej�cia Pó³nocno-
Zachodniego (w owym okresie trudno
dostêpnego nawet latem), podstawowa
wada drugiego � znaczna kapita³och³on-

no�æ wynikaj¹ca z konieczno�ci budowy
ruroci¹gu w warunkach arktycznych.

Na Alaskê po ropê

W celu sprawdzenia mo¿liwo�ci zor-
ganizowania regularnego transportu ropy
wodami Przej�cia Pó³nocno-Zachodniego
koncerny naftowe zaanga¿owane w wy-
dobycie w Prudhoe Bay postanowi³y
przeprowadziæ eksperyment polegaj¹cy
na dostosowaniu nowoczesnego zbiorni-
kowca do warunków arktycznych i skie-
rowaniu go po ropê ku pó³nocnemu
wybrze¿u Alaski. Finansowanie ca³ego
przedsiêwziêcia wziê³y na siebie Hum-
ble Oil & Refining Co., przy wsparciu fi-
nansowym koncernów British Petroleum,
Arco i Exxon, asygnuj¹c ³¹cznie 54 mln
dolarów, czyli oko³o 300 mln dolarów we-
d³ug dzisiejszych notowañ.

Statkiem, który postanowiono poddaæ
przebudowie by³ zbiornikowiec Manhat-
tan, zbudowany w 1962 roku w stoczni
Fore River Ship and Engine Building Com-
pany w Quincy. W chwili przekazania do
eksploatacji by³ najwiêkszym statkiem
handlowym powsta³ym kiedykolwiek
w Stanach Zjednoczonych. Wyposa¿ono
go w potê¿n¹ turboparow¹ si³owniê
o mocy 43 000 KM (co najmniej dwukrot-
nie wiêkszej ni¿ na porównywalnych
zbiornikowcach) pracuj¹c¹ na dwie �ruby
i dwa stery, co czyni³o z Manhattanu jed-
nostkê o bardzo dobrych, w porównaniu
z innymi zbiornikowcami, w³asno�ciach
manewrowych.

Rejs arktyczny wymaga³ jednak prze-
prowadzenia szeregu prac adaptacyjnych.
Zosta³y zrealizowane w ci¹gu siedmiu
miesiêcy przez Sun Shipbuilding of Che-
ster w Pensylwanii. Obejmowa³y miêdzy
innymi wyposa¿enie jednostki we
wzmocnienie poszycia na wysoko�ci linii
wodnej, zabudowê podwójnego dna
w kot³owni, maszynowni i przedziale ma-
szynki sterowej oraz hangaru dla dwóch

eksperyment

Statek bez trudno�ci ¿eglowa³
w lodzie jednorocznym.
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�mig³owców, os³oniêcie �rub napêdo-
wych specjalnymi tunelami, a przede
wszystkim zast¹pienie prostej dziobnicy
dziobem �lodo³amaczowym� umo¿liwia-
j¹cym jednostce przebijanie siê przez lód
przy wykorzystaniu masy kad³uba. Poch³o-
nê³y one oko³o 10 tys. ton stali. W nastêp-
stwie przeprowadzonych robót, d³ugo�æ
jednostki wzros³a o ponad 20 metrów.

Zbiornikowiec, po przebudowie na
jednostkê zdoln¹ do ¿eglugi na akwenach
pokrytych lodem, mia³ 106 000 ton no-
�no�ci, przy d³ugo�ci 306,4 m, szeroko�ci
40,2 m i zanurzeniu 15,8 m. Turboparo-
wa maszynownia zapewnia³a mu prêd-
ko�æ maksymaln¹ 17 wêz³ów.

W trakcie rejsu zbiornikowcowi towa-
rzyszyæ mia³y lodo³amacze Stra¿y Wy-
brze¿a, najpierw USCGC Westwind, na-
stêpnie USCGC Northwind oraz lodo³a-
macz kanadyjski John A. Macdonald. Na
pok³adzie Manhattanu znajdowa³o siê
³¹cznie 126 osób, prócz za³ogi byli to
cz³onkowie Kongresu i parlamentu Kana-
dy, naukowcy, dziennikarze i przedstawi-
ciele inwestorów.

2 wrze�nia 1969 roku statek skiero-
wa³ siê na Morze Baffina, gdzie napotka³
lód p³ywaj¹cy o grubo�ci 4 m i skupieniu
6/10 (p³ywaj¹cymi krami pokryte by³o
60 procent akwenu). �rednia prêdko�æ
jednostki nie przekracza³a wówczas 2
wêz³ów. Na tym akwenie zbiornikowiec
zdo³a³ samodzielnie przebiæ siê przez

spiêtrzon¹ barierê lodu wieloletniego
o wysoko�ci 18 m.

6 wrze�nia statek znalaz³ siê w Cie-
�ninie Barrowa, gdzie bez trudno�ci ¿eglo-
wa³ w lodzie jednorocznym o skupieniu
9/10. Jednak¿e w Cie�ninie Melville�a zna-
laz³ siê przed czo³em wieloletniego, sze-
�ciometrowego pola lodowego, przez
które przebija³ siê z wielkim mozo³em,
pokonuj¹c w ci¹gu trzech dób zaledwie
100 mil morskich.

Ekonomiczne fiasko

Ostatecznie natrafi³ na skupisko lodu
wieloletniego o �rednicy oko³o 4 mil mor-
skich i wysoko�ci 12 m ponad lustro wody.
Zrezygnowano wówczas z kontynuowania
rejsu t¹ tras¹ i statek skierowano Cie�nin¹
Ksiêcia Walii do Zatoki Amundsena. Za-
nim jednak do tego dosz³o, kapitan zbior-
nikowca zmuszony by³ prosiæ o pomoc
kanadyjski lodo³amacz. Wszed³ on do ak-
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Arktyczna trasa Manhattanu.
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Kapitan zbiornikowca zmuszony
by³ prosiæ o pomoc kanadyjski lodo³amacz.

Po przebudowie mia³ 106 000 ton no�no�ci,
d³. 306,4 m, szer. 40,2 m i zanurzenie 15,8 m.
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cji w bardzo nietypowy sposób, a miano-
wicie kruszy³ lód za ruf¹ Manhattanu.
Zbiornikowiec mia³ bowiem wystarczaj¹-
co mocn¹ konstrukcjê, by uporaæ siê z lo-
dem przed dziobem, ale kana³ za jego ruf¹
b³yskawicznie zamarza³ i gdy dochodzi³o
do konieczno�ci wycofana siê, w celu na-
brania prêdko�ci, by³o to niemo¿liwe.

Po uwolnieniu z lodowej pu³apki i do-
tarciu do Prudhoe Bay, statek przyj¹³
z amerykañskiej instalacji wydobywczej
symboliczn¹ bary³kê ropy naftowej. Po
pokonaniu oko³o 500 mil morskich na
Morzu Beauforta, zbiornikowiec i towarzy-
sz¹cy mu lodo³amacz dotar³y 21 wrze-
�nia do portu Barrow na Alasce pokonaw-

szy oko³o 4400 mil morskich. Pod wzglê-
dem ekonomicznym, ca³e przedsiêwziê-
cie zakoñczy³o siê fiaskiem - ostatecznie
zdecydowano siê na budowê ruroci¹gu
do Valdez zwanego Trans-Alaska Pipeli-
ne System (oko³o 1300 km d³ugo�ci).

Rejs zbiornikowca Manhattan Przej-
�ciem Pó³nocno-Zachodnim w teorii by³
przedsiêwziêciem czysto komercyjnym,
finansowanym przez biznes poszukuj¹cy
sposobu transportu ropy ze z³ó¿ arktycz-
nych na wschodnie i zachodnie wybrze-
¿e Stanów Zjednoczonych. Jednak¿e
w istocie by³ to, pomin¹wszy wymiar
ekonomiczny, wa¿ny gest polityczny, swo-
isty test determinacji Kanady w kwestii jej
stanowiska uznaj¹cego akweny Archipela-
gu Arktycznego za wody wewnêtrzne.

Bohater opisywanych wydarzeñ po-
wróci³ do Nowego Jorku 30 pa�dziernika
1969 roku. By³ eksploatowany przez fir-
my amerykañskie do roku 1987, nastêp-
nie sprzedano go do Korei Po³udniowej,
W 1987 roku, w trakcie tajfunu, wszed³
na mieliznê i w konsekwencji sprzedano
go do Hong Kongu na z³om.

Krzysztof Kubiak
Zdjêcia: US Navy

Manhattan zbudowany zosta³ w 1962 roku w stoczni
Fore River Ship and Engine Building Company w Quincy.

W nastêpstwie przeprowadzonych robót d³ugo�æ
jednostki wzros³a o ponad 20 metrów.

Mahnattan na morzu.

Morska droga z Europy do wschodniej Azji prowadz¹ca przez Zatokê �wiê-
tego Wawrzyñca, Morze Labradorskie, Cie�ninê Davisa, Morze Baffina i ci¹g cie-
�nin Lancaster, Barrowa, Vincent, Melville�a, Ksiêcia Walii do Zatoki Amundsena
i na Morze Beauforta, a dalej przez Cie�ninê Beringa na Ocean Spokojny. D³u-
go�æ trasy miêdzy Oceanem Atlantyckim a Spokojnym wynosi oko³o 5780 km.
Przej�cie Pó³nocno- Zachodnie tworz¹ cztery szlaki ¿eglugowe:
n od Cie�niny Lancaster poprzez Cie�ninê Ksiêcia Regenta, Bellom, Franklina,

Rossa, Rae, a nastêpnie przez zatoki i cie�niny wzd³u¿ wybrze¿a kontynen-
tu do Morza Beauforta i Cie�niny Beringa,

n od Cie�niny Lancaster przez Cie�ninê Barrowa i Peel do wej�cia do Cie�niny
Franklina, a dalej na po³udnie i wzd³u¿ brzegów kontynentu na zachód do
Cie�niny Beringa,

n od Cie�niny Lancaster przez cie�niny: Barrowa i Melville�a (Kana³ Perryrgo)
do Ksiêcia Walii i dalej przez Zatokê Amundsena do Cie�niny Beringa,

n od Cie�niny Lancaster przez Kana³ Perry�ego do zachodniego wylotu Cie�ni-
ny McClure�a, a nastêpnie wzd³u¿ zachodniego wybrze¿a Wyspy Banksa
przez Zatokê Amundsena do Cie�niny Beringa.
Wytyczenie szlaku poprzedza³y cztery stulecia daremnych wysi³ków i ciê¿-

kich ofiar. Martin Frobisher w roku 1576 i Hendt Hudson w latach 1610-1611
próbowali odnale�æ pó³nocny szlak ¿eglugowy do Indii i Chin. W roku 1616
Wiliam Baffin spenetrowa³ wschodni odcinek przej�cia, a w 1788 James Cook
usi³owa³ daremnie odnale�æ jego zachodni wylot. Po og³oszeniu przez sekreta-
rza brytyjskiej Admiralicji, ¿e odkrywca przej�cia otrzyma premiê w wysoko�ci
20 000 funtów, podjêto wiele kolejnych, czêsto tragicznych w skutkach, wy-
praw. Dopiero w latach 1903-1906 Roald Amundsen na niewielkim ¿aglowcu
Gjøa sforsowa³ przej�cie ze wschodu na zachód (drugi z omówionych wy¿ej
szlaków). W stronê przeciwn¹ przej�cie sforsowa³ dopiero w latach roku 1944
szkuner Królewskiej Kanadyjskiej Policji Konnej St. Roch (trzeci z opisanych
wy¿ej szlaków).

Wed³ug nomenklatury Miêdzynarodowego Biura Hydrograficznego w Mo-
naco przez Przej�cie Pó³nocno-Zachodnie rozumie siê ca³y obszar kanadyjskie-
go Archipelagu Arktycznego miêdzy Grenlandi¹ a pó³nocnym wybrze¿em Ka-
nady, z wy³¹czeniem Zatoki Hudsona i Cie�niny Hudsona traktowanych jako
odrêbne morza. Mimo tego, i¿ ¿egluga Przej�ciem Pó³nocno-Zachodnim jest
nadal niezwykle ciê¿ka i ryzykowna, szlak ten mo¿e okazaæ siê bardzo atrak-
cyjny w przysz³o�ci, gdy¿ w porównaniu do trasy przez Kana³ Panamski, po-
tencjalnie skraca drogê z Europy na Daleki Wschód o 4000 km.

Przej�cie Pó³nocno-Zachodnie

`
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Gdynia
z �Morza� i marzeñ

Ju¿ pierwszy numer miesiêcznika, z li-
stopada 1924 roku, po�wiêca Gdyni nie-
mal po³owê materia³ów. W artykule �Dla-
czego Polsce potrzebny jest port w³asny�,
czytamy:

Na mocy traktatu wersalskiego Polska
uzyska³a kawa³ wybrze¿a Ba³tyckiego,
o d³ugo�ci ogólnej oko³o 145 klm., z któ-
rych oko³o 70 przypada na w¹ski pó³wy-
sep helski. Wybrze¿e to nie posiada por-
tów morskich. Celem za� �zapewnienia
Polsce dostêpu do morza� traktat wer-
salski przewidywa³ dla Polski szereg
uprawnieñ w porcie Gdañskim i przyle-
g³em terytorjum w wolne miasto, przy-
czem jednak zwi¹za³ to z zawarciem
polsko - gdañskiej konwencji.

I tu, przy tej konwencji, korzystaj¹c
z nader krytycznego po³o¿enia Polski
latem w roku 1920, podczas najazdu
bolszewickiego - protektorzy w. m. Gdañ-
ska narzucili nam zupe³nie niespodzie-
wane rozwi¹zanie sprawy naszego do-
stêpu do morza. Zosta³a utworzona Rada
Portu, na któr¹ zosta³y przelane wszyst-
kie te uprawnienia, dotycz¹ce portu
gdañskiego, jakie traktat zapewnia³ Pol-

sce, zdawa³ siê, bezpo�rednio. Zamiast
w³asnego portu - Polska dosta³a surogat.
Od tej chwili zarz¹d portu gdañskiego
przeszed³ do Rady, która otrzyma³a
w spadku ca³y dawny aparat niemiecki,
oczywista rzecz, sk³adaj¹cy siê z masy
urzêdników Niemców, dla których inte-
resy Pañstwa Polskiego s¹ prêdzej wro-
gie, ni¿ swoje, a w najlepszym razie obo-
jêtne�.

 Piotr Bomas , autor artyku³u, pisze
dalej: (...) wszelkie wysi³ki kupiectwa pol-
skiego, zmierzaj¹ce ku za³o¿eniu na te-
renie wolnego miasta swych placówek
handlowych, stworzeniu monopolowego
po�rednictwa firm i zwi¹zków robotni-
czych gdañskich, natrafiaj¹ na wspólne
skoordynowane przeciwdzia³anie rz¹du
gdañskiego oraz zainteresowanych czyn-
ników gdañskich, pochodz¹ce z pobudek
i politycznych i osobistych. I na koniec
(...) powy¿sze okoliczno�ci imperatywnie
dyktuj¹ konieczno�æ budowy drugiego
w³asnego portu, poniewa¿ Polska w swej
ekspansji ku morzu nie mo¿e siê zado-
woliæ rozstrzygniêciem kwestii dostêpu
do morza, jaki nam daje port Gdañsk

dla Polski zbyt ma³y, technicznie prze-
starza³y i z powodu specjalnych istniej¹-
cych w nim warunków pozbawiaj¹cy nas
mo¿no�ci prowadzenia w³asnej i nieza-
le¿nej polityki portowej, uniemo¿liwia-
j¹cy powstanie ojczystej ¿eglugi i przez
narzucone po�rednictwo firm gdañskich
podra¿aj¹cy nasz eksport i import, a co
za tem idzie - zwê¿aj¹cy nasz¹ ekspan-
sjê ekonomiczn¹. Publicysta przewiduje
te¿, ¿e (...) z powodu wybudowania przez
Polskê w³asnego, nowego portu, Gdañsk
zatraci swe dotychczasowe stanowisko
monopolowe w stosunku do naszego
handlu zamorskiego, jego w³asny dobrze
zrozumiany interes wska¿e mu jedyn¹
drogê rokuj¹c¹ mu �wietn¹ przysz³o�æ -
drogê lojalnej wspó³pracy z Polsk¹. Gdy-
by za� na tê drogê Gdañsk nie wszed³
dobrowolnie, to posiadaj¹c niezale¿ny
port w³asny, Polska bez trudu potrafi,
stosuj¹c odpowiedni¹ politykê portow¹,
do takiej lojalnej wspó³pracy Gdañsk
zmusiæ.

 W tym samym numerze �Morza�,
w artykule jednego z dwóch ówczesnych
redaktorów naczelnych pisma, komandora
Czes³awa Petelenza �Memento�, czytamy:
Wysoki Protektor Ligi Morskiej czcigod-
ny Pan Prezydent Rzeczpospolitej wypo-
wiedzia³ z okazji po�wiêcenia portu
w Gdyni s³owa, których m³odzie¿ szkol-
na winnaby siê nauczyæ napamiêæ,
a ka¿dy obywatel, jak przykazanie, wspo-
minaæ przy rozpoczynaniu dnia pracy:
�Tutaj jest gwarancja wolnego oddechu
dla piersi ca³ego narodu, dla ca³kowitej
niezale¿no�ci naszego gospodarstwa
narodowego i jego rozkwitu. Z tego wy-
brze¿a musimy sobie zrobiæ przestronn¹
bramê dla wolnego komunikowania siê
z ca³ym �wiatem i daæ bramie opiekê
zbrojnego ramienia, ju¿ nietylko dla

85 lat temu, 10 lutego 1926 roku Gdynia uzyska³a
prawa miejskie. Miesiêcznik �Morze� od pierwszego

numeru �ledzi³ losy powstaj¹cego miasta i portu, by³ to
jeden z czê�ciej podejmowanych przez dziennikarzy

i publicystów pisma tematów. Trudno siê dziwiæ, w
koñcu na ich oczach z ma³ej, nadmorskiej osady rodzi³

siê prê¿ny o�rodek przemys³owy, który mia³ m³odemu
pañstwu polskiemu zrekompensowaæ brak w³asnego,
du¿ego portu morskiego. Zobaczmy jak przez 15 lat,

od 1924 do 1939 roku, �Morze� pisa³o o Gdyni.
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wiernego ludu kaszubskiego, ale ca³ego
wielkiego Narodu�.

Niemcy bij¹ na trwogê

 Nieco ponad rok pó�niej, w �Panora-
mie robót przy budowie portu w Gdyni�
z lutego 1926 r., czytamy o k³opotach,
które pojawi³y siê w trakcie inwestycji:

Sprawie mo¿liwie najszybszego uru-
chomienia portu Gdynia nadawano
wielk¹ wagê ju¿ przy zawieraniu umo-
wy z Konsorcjum Francusko - Polskiem,
dlatego te¿ za nieukoñczenie obowi¹zu-
j¹cej ilo�ci nabrze¿y na 1 stycznia 1926
r. przewidziana jest w umowie specjal-
na kara konwencjonalna. Niestety,
z przyczyn o charakterze si³y wy¿szej na-
brze¿a nie zosta³y przez Konsorcjum
ukoñczone na termin i, wed³ug wszel-
kiego prawdopodobieñstwa, Konsorcjum
zdo³a je ukoñczyæ i oddaæ dopiero w mie-
si¹cu kwietniu b. r. (...)

Do czasu ukoñczenia nowych na-
brze¿y i uposa¿enia ich w niezbêdne
urz¹dzenia nale¿y siê zadawalaæ istnie-
j¹c¹ obecnie w Gdyni, a wybudowan¹
jeszcze za czasów budowy portu we w³a-
snym zakresie, prowizoryczn¹ przystani¹
przy molu po³udniowym, któr¹ siê eksplo-
atuje obecnie dla eksportu wêgla.  (...)

 W numerze z sierpnia-wrze�nia 1927
roku czytamy z kolei o niemieckiej reak-
cji na budowê portu w Gdyni: �Miecz
Polski� - oto tytu³ jakiego doczeka³a siê
Gdynia od Niemców. (...) Autor (...) bije
w artykule na trwogê. (...) �¯e Gdynia
bêdzie wa¿nym portem, to ju¿ jest poza
wszelk¹ w¹tpliwo�ci¹. Polska stwarza tu
naprawdê bardzo wielkie dzie³o a nie-
zmordowana i szeroka propaganda dba
o spopularyzowanie portu wojennego,
który równocze�nie ma byæ reprezenta-
cyjnem miejscem k¹pielowym nad Ba³-
tykiem�. (...)

Z Gdyni¹ ro�nie nad Ba³tykiem, ro-
�nie dla niemieckiego wschodu niebez-
pieczeñstwo, którego nie mo¿na lekce-
wa¿yæ. Pomijaj¹c ju¿ gospodarcz¹ kon-
kurencjê dla niemieckich portów, nie
nale¿y zapominaæ, ¿e znaczna czê�æ
wysi³ków robiona jest na to, by Pomo-
rze zwi¹zaæ i gospodarczo i kulturalnie
jak najcia�niej z Macierz¹ Polsk¹. Dla
Polski jest ten ma³y skrawek wybrze¿a
nieoszacowany i robi ona wszystko, by
go utrzymaæ i spopularyzowaæ. Silna
wojenna i handlowa flota, bezpo�rednie
linje kolejowe do Warszawy i Poznania,

a wreszcie nowoczesne czystko polskie
miasto utrudni¹ Niemcom ogromne ich
zabiegi o odebranie zagrabionych tere-
nów. Równocze�nie za� specjalne nie-
bezpieczeñstwo dla oddzielonych od
Rzeszy Prus Wschodnich, niebezpieczeñ-
stwo, które wzmagaæ siê bêdzie ze wzro-
stem potêgi morskiej Polski.

 Ten sam numer informowa³ triumfal-
nie: Obrót towarowy Gdyni stale wzra-
sta. W miesi¹cu lipcu przewieziono pra-
wie o 15.000 ton wiêcej, ni¿ w czerwcu.

� Wêgiel podstaw¹ rozwoju polskich
portów� z pa�dziernika 1927 roku przy-
nosi kolejne wiadomo�ci o budowie gdyñ-
skiego portu: (...) Wêgiel o¿ywia Gdyniê
i wêgiel powoduje, i¿ port jeszcze nie-
wykoñczony ju¿ pracuje, ju¿ daje lu-
dziom zajêcie. Jeszcze nie zosta³o wy-
koñczone molo, a ju¿ na nim zosta³y
wybudowane krany dla za³adowania
wêgla. Prywatne koncerny wêglowe
pierwsze ze wszystkich prywatnych
przedsiêbiorstw Polski, przejawi³y zain-
teresowanie siê morzem, pierwsze wy-
dzier¿awi³y kawa³ki nabrze¿a, a¿eby
wybudowaæ kosztowne urz¹dzenia me-
chaniczne dla za³adowywania wêgla na
okrêty. Da to betonowym bry³om nabrze-
¿a widok portu wspó³czesnego, o¿ywi go
szczêkiem ¿elastwa, gruchotem zesypy-
wanego wêgla i gwarem ludzkim. (...)

 W listopadzie tego¿ roku, w tek�cie
�Zagadnienie portu wolnego�, czytamy
o wyj¹tkowo�ci gdyñskiej inwestycji oraz
�ród³ach jej finansowania: Nowoczesne
porty powstaj¹ przewa¿anie przez rozsze-
rzenie ju¿ istniej¹cych portów. Polska
budowê swego portu w Gdyni rozpoczê³a
w szczerem polu. Mamy wiêc sytuacjê
zupe³nie wyj¹tkow¹, buduj¹c port i mia-
sto portowe w miejscu, gdzie dawniej by³a
ma³a osada rybacka, bez najmniejszej
przystani nawet dla ma³ych kutrów rybac-
kich. Tak wyj¹tkowe warunki wymagaj¹ te¿
wyj¹tkowych �rodków, aby zrealizowaæ to
nie³atwe zadanie dla naszego m³odego
Pañstwa bez tradycyj morskich.

Aby przy�pieszyæ budowê portu mu-
siano siêgn¹æ do kredytu zagraniczne-
go. Wobec bardzo trudnych warunków
kredytowych zamieniono je zczasem na
op³aty gotówkowe. Rozwój miasta o¿y-
wiono przez rozporz¹dzenie Prezyden-
ta R. P., które zastrzega ca³y szereg ulg
podatkowych i finansowych na terenie
Gdyni. Pozatem zaczêto rozwa¿aæ kwe-
stjê stworzenia w Gdyni portu wolnego.

W ostatnim miesi¹cu przez Gdyniê
przesz³o 100.000 ton wêgla i kilka trans-
portów drzewa. Tendencja ruchu porto-
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wego jest mocno zwy¿kowa, natomiast
du¿o mniejszy jest rozwój miasta.

Inwestycje portowe zale¿¹ prawie
w zupe³no�ci od Skarbu Pañstwa, do-
tychczas inwestycje prywatne w porcie s¹
znikome: w mie�cie równie¿ buduje siê
du¿o gmachów pañstwowych, chocia¿
i prywatne budowle s¹ dosyæ liczne. Jed-
nak¿e trzeba skonstatowaæ, ¿e rozwój
portu wyprzedzi³ nietylko komunikacjê
kolejow¹, ale i rozwój miasta.

 W numerze  z marca 1928 roku, w ar-
tykule �Postêpy budowy portu gdyñskie-
go w roku 1927�, czytamy: Ubieg³y 1927
rok wydatnie posun¹³ naprzód dzie³o
budowy w³asnego portu Rzeczypospoli-
tej na Ba³tyku. Intensywny tryb budowy,
datuj¹cy siê od chwili likwidacji zatargu
z buduj¹cem port w Gdyni Konsorcjum
w lipcu 1926 r., zosta³ w roku 1927 jesz-
cze bardziej wzmo¿ony i roboty by³y
prowadzone z prawdziwie szerokiem
rozmachem.

Uroczysto�æ ca³ej Polski

Dziennikarze miesiêcznika pisali
o ró¿nych aspektach rozwoju Gdyni. �Mo-
rze� ze stycznia 1929 roku jest znamien-
ne. W �Listach z nad morza� czytamy:
Szybki rozwój miasta Gdyni, wskutek
wyczerpania kredytów budowlanych,
powa¿nie zosta³ ograniczony, co tem
silniej daje siê odczuwaæ z nastaniem
mrozów. (...)

Oko³o 50 kompleksów gmachów, prze-
wa¿nie o 4 - 5 kondygnacjach powsta³o
w roku ubieg³ym. M. in. Gmach Banku
Polskiego, ̄ eglugi Polskiej i Poczty. Gma-
chy te budz¹ podziw obcych monumen-
talno�ci¹ budowy i wspó³czesno�ci¹ form
architektonicznych. (...)

Zaludnienie miasta Gdyni stale wzra-
sta. Ostatnio wzrost ten wynosi 800 do
1.000 osób miesiêcznie. Jeszcze w kwiet-
niu r. ub. Gdynia liczy³a oko³o 7 tys.
mieszkañców sta³ych, a ju¿ w grudniu
ma ich oko³o 24 tys.

 Zaraz pod tym artyku³em znajduje siê
niezwykle obszerny materia³ �Po³o¿enie
i potrzeby warstwy robotniczej w Gdyni�,
którego autorka, Marja Uziemb³o, pochy-
la siê nad losem zwyk³ych robotników,
którzy budowali potêgê Gdyni: (...) Od-
razu po przyje�dzie spotyka siê tu ro-
botnik z du¿emi trudno�ciami. Nie bê-
d¹c pewnym, czy znajdzie zaraz pracê,
nie wynajmuje sta³ego mieszkania, za�
miejsca, gdzie móg³by siê chwilowo za-
trzymaæ za tanie pieni¹dze w Gdyni, nie-
ma. Widzi siê wiêc po rogach ulic siedz¹-

cych ludzi, którzy czekaj¹ na robotê.
Pierwsz¹ zatem potrzeb¹: to budowa ba-
raków, rodzaju hotelu robotniczego. (...)

Mieszkañ do sta³ego zamieszkania,
mo¿na powiedzieæ, niema w Gdyni zu-
pe³nie. Robotnicy gnie¿d¿¹ siê w brud-
nych, drogo op³acanych norach. Jacy�
przedsiêbiorcy prywatni pobudowali
mizernie sklecone budki lub blaszanki,
które przynosz¹ im za miejsce do spa-
nia tygodniowo 5 z³. Miejsce to wygl¹da
w ten sposób: izba o �cianach z dziura-
wej blachy i wpó³ rozwalonym kominie
bez blachy, gdzie wiêc nic zagrzaæ ani
ugotowaæ nie mo¿na. Nies³ychanie brud-
no, w zimie zimno, w lecie zbyt gor¹co.
(...) Razem w takiej izbie mieszka zatem
12 robotników, przy kompletnym braku
wentylacji (ma³e okienko zamkniête).
W razie jakiej epidemji sytuacja jest bez-
nadziejna. Pomijaj¹c ju¿ epidemjê, dla
samego zdrowia niema tu mo¿no�ci ob-
myæ siê po ca³odziennej pracy nieraz
w pyle wêglowym. (...)

Wiadomo�ci, zaczerpniête z biura
kasy chorych w Gdyni i szpitalika Sióstr
Mi³osierdzia, mówi¹, i¿ w�ród zachoro-
wañ przewa¿aj¹ grypy i zapalenia p³uc
oraz wypadki przy pracy i skaleczenia,
zgniecenia, z³amania nóg, ¿eber, powo-
dowane upadkiem z rusztowañ. Mniej
wiêcej liczyæ mo¿na 8 wypadków l¿ejszych
dziennie, 3 ciê¿sze tygodniowo.  (...)

Ju¿ sam pocz¹tek, dostanie pracy,
nastrêcza wiele trudno�ci. Nap³yw ludzi
jest wiêkszy, ni¿ mo¿no�æ natychmiasto-
wego zu¿ytkowania ich. Nikt tego nie
reguluje. Urz¹d po�rednictwa pracy nie
istnieje. Najem uskuteczniaj¹ tak zwani
�vorarbeiterzy�, czyli starsi robotnicy,
zaufani przedsiêbiorców. Na rogu ulicy
czyni¹ oni ugodê, w której niejednokrot-
nie decyduje wci�niêta takiemu przo-
downikowi ³apówka. (...)

�Gdynia miasto portowe� z grudnia
1929 roku, przypomina genezê powsta-
nia miasta i portu: Gdyniê, przedwojenn¹
ma³¹ osadê ryback¹ o kilkuset ubogich
rybakach, przed paru laty jeszcze ledwo
kto zna³. By³a ona po³o¿ona w dolinie
Chylonki, miêdzy prastar¹ wiosk¹, Oksy-
wiem, a malowniczo rozci¹gaj¹cem siê
Or³owem, uwa¿anem za miejsce wy-
cieczkowe pobliskich Sopot. Ca³e swe
znaczenie zawdziêcza³a Gdynia stacji
kolei ¿elaznej tej samej nazwy na linji
Sopoty-Reda. Na tê miejscowo�æ pad³
wybór, gdy od granicy niemieckiej do gra-
nicy gdañskiej na polskiem wybrze¿u szu-
kano miejsca pod przysz³y port polski.

 W grudniu 1933 roku �Morze� w ar-
tykule �Donios³a uroczysto�æ� informowa-
³o: Dnia 8 grudnia r. b. odbêdzie siê
w Gdyni uroczysto�æ niezwyk³a, donio-
s³o�ci¹ wybiegaj¹ca niewspó³miernie po-
nad inne podobne obchody. Bêdzie to
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uroczysto�æ ca³ej Polski. Mianowicie
dnia tego, w obecno�ci wysokich dostoj-
ników pañstwowych i przedstawicieli sze-
rokich rzesz spo³eczeñstwa, J. E. ks. bi-
skup che³miñski dr. Stanis³aw Okuniew-
ski, dokona uroczystego aktu po�wiêce-
nia portu gdyñskiego. (...)

Godzi siê przypomnieæ, ¿e ju¿ w ro-
ku 1921 na ³amach �Bandery Polskiej�,
pisma wydawanego przez Ligê ¯eglugi
Polskiej, poprzedniczkê dzisiejszej Ligi
Morskiej i Kolonialnej, pisa³ o projekcie
budowy portu w Gdyni in¿. Tadeusz
Wenda, twórca jego planów i po dzi�
dzieñ kierownik budowy portu. (...) Kie-
dy wreszcie wniesiono do Sejmu projekt
ustawy o budowie portu w Gdyni, a nie
by³o jeszcze pewno�ci, czy projekt ten
uzyska niezbêdn¹ wiêkszo�æ, wówczas
Liga w gor¹czkowem tempie przygotowa-
³a specjalny memorja³, który w zwiêz³ej
i tre�ciwej formie uzasadnia³ koniecz-
no�æ tej inwestycji pañstwowej. Memor-
ja³ ten w dniu g³osowania zosta³ szero-
ko rozpowszechniony w Sejmie i niew¹t-
pliwie przyczyni³ siê do uchwalenia usta-
wy z dn. 23 wrze�nia 1922 roku o budo-
wie portu w Gdyni. (...) W latach nastêp-
nych budowa portu w Gdyni postêpuje

jednak ¿ó³wiemi krokami naprzód. Do-
piero w roku 1926, kiedy w³adze obj¹³
rz¹d Marsza³ka Pi³sudskiego, a tekê Mi-
nistra Przemys³u i Handlu otrzyma³ in¿.
Eugeniusz Kwiatkowski, roboty przy bu-
dowie portu nabra³y imponuj¹cego roz-
machu.

Dzi� port w Gdyni jest faktem doko-
nanym, jest czynem realnym, który wiê-
cej zrobi³ dla propagandy spraw polskich
zagranic¹, ni¿ wszelkie najbardziej p³o-
mienne deklaracje. O znaczeniu jego dla
naszego ¿ycia gospodarczego w �Morzu�
rozpisywaæ siê ju¿ nie potrzeba.

Prawda w oczy

 W lipcu 1934 Boles³aw Bielawski
w tek�cie �O przemys³ okrêtowy w Gdy-
ni� pisa³: (...) ̄ e konieczno�æ stworzenia
placówki przemys³u okrêtowego dla po-
trzeb naszej marynarki wojennej i han-
dlowej, oraz obcych statków zawijaj¹-
cych do Gdyni, jest nietylko aktualn¹, ale
niecierpi¹c¹ zw³oki, szczególnie w dobie
obecnego systemu gospodarki samowy-
starczalnej - nie ulega w¹tpliwo�ci. Zdol-
no�æ atrakcyjna portu gdyñskiego dla
statków, mimo najdoskonalszych urz¹-

dzeñ prze³adunkowych, traci na warto-
�ci, wobec braku mo¿no�ci uskutecznia-
nia napraw i konserwacji w tym porcie.

Przysz³e zak³ady przemys³u okrêto-
wego w Gdyni mia³yby wiêc w pierwszym
rzêdzie za zadanie remont zarówno
kad³ubów jak i maszyn okrêtowych, bu-
dowê nowych statków handlowych i jed-
nostek floty wojennej, dokowanie i okre-
sowe, wreszcie rozbiórkê statków, które
sta³y siê niezdatne do rentownej eksplo-
atacji.  (...)

 W styczniowym numerze z 1936
roku znalaz³ siê artyku³ �Gdynia a Kolon-
je�, który wskazuje na nowopowsta³y port
jako �bazê wypadow¹� do budowania za-
morskiej potêgi Rzeczpospolitej: (...) Gdy-
nia, m³ody, a tak ju¿ potê¿nie rozbudo-
wany port polski - staje siê punktem wyj-
�cia dla ca³ej polityki zamorskiej. (...)

Aby port polski Gdynia, aby praca
nasza na morzu mog³a nam daæ te
wszystkie korzy�ci, jakie ci¹gn¹ inne
pañstwa - musimy dotrzeæ do �róde³ su-
rowców kolonjalnych, odgrywaj¹cych tak
wielk¹ rolê w naszem ¿yciu gospodar-
czem, wzi¹æ w swe rêce produkcjê i trans-
port tych surowców. A to staæ siê mo¿e
tylko wówczas, gdy panowaæ bêdziemy
nad terenami produkcji, gdy bêdziemy
mieæ kolonje.

Gdynia, to brama wypadowa, przez
któr¹ prêdzej czy pó�niej dop³yn¹æ mu-
simy do w³asnych terenów ekspansji za-
morskiej - do kolonij.

� Podci¹gn¹æ wzwy¿� z czerwca 1937
roku studzi jednak hurraoptymistyczne
nastroje: Przeciêtny obywatel jest �wiê-
cie przekonany, ¿e Gdynia ro�nie jak na
dro¿d¿ach, ¿e jest sto powodów, a¿eby
z Gdyni siê cieszyæ, a¿eby z Gdyni byæ
dumnym, a¿eby na Gdyniê wskazywaæ
jako na sta³y przyk³ad godny na�ladow-
nictwa. Nic te¿ dziwnego, ¿e taka opi-
nia zyska³a u nas prawa niezaprzeczo-
nego obywatelstwa. Istotnie, og³aszane
co jaki� czas krótkie wzmianki w dzien-
nikach podaj¹ coraz to nowe i nowe �re-
kordy� prze³adunku towarów w Gdyni.
Liczby te wzrastaj¹ce rok rocznie wywo-
³uj¹ uczucie dumy u czytelnika.

Spójrzmy jednak na �odwrotn¹ stro-
nê� tego medalu. (...) Nie mo¿na i nie
nale¿y operowaæ cyframi statystycznymi
w oderwaniu od tematu. Nie mo¿na wiêc
poprzestaæ na podawaniu go³ych liczb,
�wiadcz¹cych o sta³ym wzro�cie prze³a-
dunku w Gdyni, nie podaj¹c jednocze-
�nie liczb porównawczych z innych por-
tów morskich pierwszorzêdnego znacze-
nia. Je¿eli zajmiemy siê porównywaniem
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Zachowali�my oryginaln¹
pisowniê. Tytu³ i �ródtytu³y

pochodz¹ od redakcji. Korzysta³em
z bibliografii numerów
�Morza� opracowanej

przez Andrzeja Koteckiego.
 Archiwalne numery

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

i

pracy portu gdyñskiego z prac¹ portów
zachodnio - europejskich, to dostrze¿e-
my, w zestawieniu liczb charakterystycz-
nych, znamiona takie, które w³a�ciwie
zainteresowanym sferom przede wszyst-
kim musia³oby spêdziæ b³ogi sen z oczu
i zadowolenie z w³asnej pracy. (...)

Je¿eli chodzi o pracê urz¹dzeñ me-
chanicznych do prze³adunku towarów,
to w roku 1935 wypada³o rocznie na jed-
no urz¹dzenie w Hamburgu 15.682 ton,
w Antwerpii - 32.667 t, w Rotterdami -
66.504 t, w Szczecinie - 51.017 t, w Kró-
lewcu - 57.137 t, i w Gdyni - 124.574.
Widzimy wiêc, ¿e w porównaniu do
Hamburga mechaniczne urz¹dzenia
Gdyni s¹ obci¹¿one 8-krotnie, w porów-
naniu do Antwerpii 3,7 razy.  (...)

Dodajmy jeszcze, ¿e osi¹gniêty przez
Gdyniê w r. 1935 prymat na Ba³tyku by³
bardzo krótki. Ju¿ w 1936 r. pierwszeñ-
stwo w�ród portów na Ba³tyku ust¹pi³a
Gdynia - Szczecinowi!  (...)

A wiêc stwierdzamy, ¿e Gdynia nie
mo¿e podo³aæ zadaniom ju¿ dzi�, kiedy
o jakimkolwiek b¹d� koniunkturalnym
natê¿eniu ruchu zamorskiego nie ma
mowy. Urz¹dzenia techniczne Gdyni s¹
w porównaniu z urz¹dzeniami technicz-
nymi portów zachodnio - europejskich
wielokrotnie prze³adowane, skazane
wiêc s¹ na odpowiednio szybsze znisz-
czenie.  (...)

B¹d�my uczciwi wzglêdem siebie
i nie zak³amujmy siê wzajemnie. Prze-
stañmy wypisywaæ tylko pomy�lne wie-
�ci o Gdyni. Spójrzmy prawdzie w oczy.
Uderzmy siê w pier� i stañmy do roboty,
aby stracony czas nadgoniæ, Gdyniê do-
inwestowaæ i podci¹gn¹æ j¹ wzwy¿.

 Z �Kroniki gospodarczej� ostatniego
przed wybuchem wojny numeru �Morza�,
z sierpnia 1939 roku, wynika³o jednak, i¿
gdyñski port prze¿ywa w³a�nie swoje
najlepsze dni: (...) W porównaniu do
miesi¹ca czerwca roku ubieg³ego obroty
towarowe za miesi¹c sprawozdawczy
wzros³y o 37.7%, wzros³y nawet znacz-
nie w porównaniu do obrotów z poprzed-
niego miesi¹ca, mimo ¿e osi¹gniêta
w maju r. b. liczba obrotów miesiêcz-
nych 941.043.6 ton stanowi rekordowe
wyniki w dotychczasowej pracy portu
gdyñskiego, przynosz¹c now¹ rekordow¹
liczbê obrotów miesiêcznych 978.082.2
ton, podczas gdy w tym samym okresie
r. ub. ogólne obroty towarowe Gdyni
wynios³y 4.439.778.5 ton. (...)

 W tym samym numerze, w relacji
z czerwcowych �Dni Morza�, m.in. czyta-
my: Ca³a Polska przystroi³a siê ju¿ od

pierwszych chwil na uroczysto�ci �Dni
Morza�. Najpiêkniej jednak, najwspania-
lej przybra³a siê Gdynia, zw³aszcza, ¿e
w tym samym czasie odbywa³ siê tam
Kongres Eucharystyczny. Miasto tonê³o
w czerwieni i bieli flag narodowych
i w ¿ó³to-bia³ych barwach papieskich.
(...) Przed Dworcem Kolejowym wznie-
siono pomys³ow¹ i niezwykle dekora-
cyjn¹ bramê powitaln¹ z sieci rybackich.
Szczególnie jednak malowniczo wygl¹-
da³o miasto wieczorem, gdy rozb³ys³a
ca³ym bogactwem �wiate³ i rysunków
wspania³a iluminacja. Przepiêknie
zw³aszcza wygl¹da³ wówczas ko�ció³
Naj�wiêtszej Marii Panny, o�wietlony ty-
si¹cem ¿arówek. (...)

Piêknie te¿ i uroczy�cie wygl¹da³
Plac Grunwaldzki w dniu 29 czerwca,
gdy wype³ni³a go po brzegi olbrzymia
ci¿ba ludzka, obliczana na 100 blisko
tysiêcy.  (...)

 Z okazji tej¿e uroczysto�ci, marsza³ek
Edward �mig³y Rydz, pisa³ do redakcji:
(...) Na wie�ci, p³yn¹ce znad Ba³tyku,

z Gdyni i Gdañska, prê¿y siê postawa
Narodu, gotowego ka¿dej chwili do wal-
ki w obronie najistotniejszych praw do
¿ycia. (...) Narastaj¹ca od szeregu tygo-
dni, gromadz¹ca siê w milionach serc
energia sprzeciwu i czujno�ci, wybuch-
nê³a w potê¿nym entuzjazmie i ca³y
Naród wykrzykn¹³: �Polska od Ba³tyku
odepchn¹æ siê nie da!�.

Opr. Czes³aw Romanowski
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dwa bez wiêkszych problemów znalaz³y
siê we wrze�niu w alianckich portach, to
dwa ostatnie musia³y przedostaæ siê na
otwarte morze, poza zasiêg dzia³ania
Kriegsmarine. Dlatego pod os³on¹ nocy,
czasem pod obc¹ bander¹, oba �francu-
zy� skrada³y siê wodami terytorialnymi
Szwecji i Norwegii coraz bli¿ej wyj�cia
z Ba³tyku, a potem do Bergen. 3 pa�dzier-
nika dotar³o tam Wilno, które w 10 dni
pó�niej przesz³o do Anglii w konwoju,

wraz ze statkami Chorzów, Kromañ, Na-
rocz i Robur IV. Na ich pok³adach do Wiel-
kiej Brytanii przybyli równie¿ prawie wszy-
scy cz³onkowie za³ogi Daru Pomorza
i uczniowie PSM � ponad 160 ludzi, którzy
stali siê bezcennym kapita³em w wojen-
nym rozwoju polskiej floty. D³u¿sz¹ drogê
mia³ Poznañ, który do Bergen dotar³ do-
piero 9 listopada. W tydzieñ pó�niej, wraz
ze �l¹skiem wyszed³ w brytyjskim konwo-
ju i 18 listopada oba statki przyby³y do W.
Brytanii, jako ostatnie polskie jednostki
przyby³e do alianckich portów.

W ogniu walki

W Wielkiej Brytanii cztery �francuzy�
przesz³y w czarter francuski i rozpoczê³y
przewozy towarów (g³ównie wêgla) miê-

Dni chwa³y Znany marynista Adam Werka
na podstawie wspomnieñ uczestników

namalowal powrót Krakowa.

W poprzednim numerze opisali�my okoliczno�ci
pozyskania �francuzów� � pierwszych statków

pierwszego, polskiego przedsiêbiorstwa
¿eglugowego. Teraz przedstawimy ich losy wojenne

i smutny koniec, jaki czeka prawie ka¿dy statek.

W sierpniu 1939 r., wobec zbli¿aj¹cej
siê wojny, �francuzy� � podobnie jak resz-
ta Polskiej Marynarki Handlowej � by³y
zobowi¹zane do zachowania takiej pozy-
cji, która umo¿liwi³aby w ka¿dej chwili
schronienie siê w portach sprzymierzo-
nych lub neutralnych. Tak wiêc Katowi-
ce 1 wrze�nia znajdowa³y siê w pobli¿u
Gibraltaru, w drodze do Genui, Kraków
sta³ w Antwerpii, Poznañ � w Lulea,
a Wilno � w Göteborgu. O ile pierwsze
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dzy portami brytyjskimi i francuskimi, za-
chodz¹c równie¿ do portów �ródziemno-
morskich. P³ywa³y w brytyjskich i francu-
skich konwojach przybrze¿nych oraz
w konwojach �gibraltarskich�, bez wiêk-
szych przygód, nie licz¹c drobnych koli-
zji, otaræ na mieliznach i sztormów. Wiosn¹
1940 r. przyst¹piono do uzbrajania stat-
ków. Zgodnie z umow¹ mieli to zrobiæ
Francuzi na swój koszt. Jako pierwszy do
stoczni trafi³ w kwietniu Kraków, który
zaopatrzono w dzia³o 102 mm (na rufie)
i dwa rêczne karabiny maszynowe Ross.
Za³o¿ono na nim równie¿ instalacjê od-
magnesowuj¹c¹ i prawdopodobnie za³o-
¿ono betonowe os³ony wokó³ mostku
kapitañskiego. Pod koniec tego miesi¹ca
równie¿ Wilno otrzyma³o jedno dzia³o 76
mm oraz karabin maszynowy Lewis. Dwa
kolejne wêglowce nie zd¹¿y³y pozyskaæ
uzbrojenia, gdy¿ w maju 1940 r. weterani
polskiej floty znale�li siê na pierwszej li-
nii ognia. Uzbrojenie � 1 dzia³o 76 mm
i k.m. � dosta³y dopiero w czerwcu (Ka-
towice) i sierpniu 1940 r. (Poznañ).

Podczas francuskiej kampanii najwiê-
cej marynarskiego szczê�cia mia³y Kato-
wice i Poznañ. Pierwszy, 9 maja przyby³
do Calais. Wy³adowano rudê i 17 maja
rozpoczêto za³adunek pszenicy, jednak
w jego dokoñczeniu przeszkadza³y nie-
mieckie samoloty. 22 maja ostatecznie
przerwano za³adunek, na pok³ad przyjê-
to 287 osób, które statek szczê�liwie do-
wióz³ do Anglii. Podobnie Poznañ zd¹-
¿y³ wyj�æ w ostatniej chwili z Rouen
ostrzeliwanego przez niemieck¹ artyleriê,
mimo min na torze wodnym.

Pozosta³e dwa wêglowce by³y w tym
czasie na Morzu �ródziemnym. 12 maja
Kraków wyszed³ z Ben-Safi we francuskim
konwoju, do Casablanki, gdy klêska Fran-
cuzów by³a ju¿ nieuchronna. Nastêpne-
go dnia dowodz¹cy nim kapitan Ro�ci-
s³aw Choynowski zameldowa³ o rzeko-
mym braku paliwa i uzyska³ zgodê ko-
modora na wej�cie do Gibraltaru. Tam �
aby unikn¹æ francuskiej interwencji � na
wniosek kapitana uda³o siê ob³o¿yæ sta-
tek aresztem, a potem Francuzi nie mieli
ju¿ g³owy do protestów i 24 czerwca Kra-
ków spokojnie przeszed³ w konwoju do
brytyjskiego Ardrossan.

Wiêcej emocji wymaga³o wydostanie
spod francuskiej kurateli wêglowca Wil-
no. 3 czerwca zawin¹³ do Sète (180 km
od Marsylii) ze smo³¹, któr¹ wy³adowy-
wano do 17 czerwca, gdy francuska ka-
pitulacja wisia³a w powietrzu. W porcie
wystawiono warty, które pilnowa³y, aby
statki nie opu�ci³y portu bez zezwolenia.

Tymczasem na Wilno przybyli polscy ucie-
kinierzy � 36 osób. Trzeba by³o uciec siê
do fortelu. Wybrano najprostszy, wedle
recepty pana Zag³oby: kpt. Korodziejew-
ski (jeden z ewakuowanych) oraz palacz
Jab³oñski (który przewin¹³ siê przez Legiê
Cudzoziemsk¹) udali siê na nabrze¿e z bu-
telk¹ koniaku. Uda³o siê nim �zmiêkczyæ�
wartowników do tego stopnia, ¿e sami
pomagali zrzucaæ cumy. Cztery dni pó�-
niej Polacy byli ju¿ w Gibraltarze.

W pocz¹tkach sierpnia 1940 r. Kato-
wice, Kraków i Poznañ wesz³y w czarter
brytyjskiego Ministerstwa Transportu
Wojennego, a w miesi¹c pó�niej do³¹czy-
³o do nich Wilno. Pocz¹tkowo skierowa-
no je na trasê atlantyck¹. Ka¿dy zdo³a³
odbyæ jedn¹ podró¿ do Kanady. Najwiêk-
sze emocje prze¿y³a za³oga Katowic,
powracaj¹cych do Europy w konwoju
SC.6. Polacy byli �wiadkami zatopienia
przez U-booty trzech statków z tego kon-
woju, ale sami najwiêksze straty odnie�li
wówczas w sztormie.

Po tych podró¿ach okaza³o siê, ¿e
�francuzy� nie nadaj¹ siê do ¿eglugi oce-
anicznej i po powrocie skierowano je na
trasy wzd³u¿ brytyjskich wybrze¿y (oka-
zjonalnie � do Islandii). W opinii maryna-
rzy by³a to s³u¿ba bardziej niebezpiecz-
na i mêcz¹ca, na Atlantyku g³ównym
przeciwnikiem by³y U-booty i � niekie-
dy � tzw. rajdery. Na wodach przybrze¿-
nych statkom zagra¿a³y dodatkowo sa-
moloty, �cigacze torpedowe i miny. Oto,
jak wspomina³ te rejsy kapitan Kazimierz
Ostapowicz:

W mojej pamiêci utrwali³o siê prze-
konanie, ¿e czêstsze chwile odpoczyn-
ku mieli�my podczas p³ywania w atlan-
tyckich konwojach. P³ywanie w coastin-

gu by³o bardziej niebezpieczne i mêcz¹-
ce. P³ywali�my do portów na Tamizie,
gdzie zdawali�my wêgiel ze Szkocji, do
ró¿nych elektrowni i fabryk. Z Tamizy po
wêgiel chodzili�my do Methil, czasem do
Newcastle-on-Tyne, Sunderlandu lub
Blyth. Ten okres by³ najciê¿szy w moim
wojennym p³ywaniu. Je¿eli chcia³o siê
byæ w porz¹dku i spe³niæ nale¿ycie swój
obowi¹zek, to kapitan musia³ bez prze-
rwy staæ na mostku. Przewa¿nie wybie-
rano nasze statki do pe³nienia funkcji
komodora lub wicekomodora. Nie dlate-
go, ¿e my�my okazywali siê najlepsi czy
najm¹drzejsi. Po prostu � Anglicy byli
wygodni i m¹drzy. Nigdy nie chcieli pe³-
niæ tego zaszczytu. To wymaga³o dodat-
kowej, du¿ej roboty, wiêc zawsze na
naradach konwojowych wykrêcali siê...

Toruñ zatopiony w gdyñskim porcie.

Kraków - powitanie w Gdyni w 1945 r.
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Polskim �francuzom� wci¹¿ dopisywa-
³o szczê�cie. Oczywi�cie nie oby³o siê bez
drobnych kolizji i awarii, na przyk³ad 17
stycznia 1941 r., gdy Poznañ stoj¹cy
w porcie Methil zosta³ uszkodzony przez
holowany w pobli¿u ex-francuski paro-
wiec Circe II. Wspominamy o tym akurat
wypadku, gdy¿ Circe II by³ bli�niakiem
Poznania, wymienionym w pierwszej
czê�ci naszego cyklu. Poznañ by³ te¿
bohaterem dwóch najpowa¿niejszych
kolizji �francuzów�. Pierwsza mia³a miej-
sce na Tamizie 2 lutego 1943 r., gdy fran-
cuski statek SNA 10 wbi³ siê dziobem
w burtê Poznania w okolicach czwartej
³adowni, która zosta³a zalana. Statek osa-
dzono na mieli�nie, a nastêpnego dnia
podniesiono i przeholowano do London
Surrey Dock w celu dokonania napraw.
Zakoñczono je po dwóch tygodniach.

Druga wydarzy³a siê 23 listopada 1943 r.,
równie¿ na Tamizie, gdy Poznañ odniós³
powa¿ne uszkodzenia w zderzeniu
z amerykañskim statkiem Horace H. Lur-
ton holowanym w górê rzeki. Remont
trwa³ do 9 stycznia nastêpnego roku.

W trakcie wojny modernizowano
uzbrojenie �francuzów�. W lipcu 1941 r.
dzia³a 102 mm na Krakowie i Poznaniu
zamieniono na 76 mm, które z kolei la-
tem 1943 r. zamieniono na Oerlikony 20
mm - pojedynczy na Krakowie i podwój-
ny na Poznaniu. Katowice do koñca
wojny p³ywa³y z dzia³em 76 mm, a na
Wilnie takie samo dzia³o wymieniono
w maju 1944 r. na 57 mm. Uzupe³nie-
niem uzbrojenia by³y karabiny maszyno-
we. Na pocz¹tku ka¿dy ze statków otrzy-
ma³ po jednym na mostku pelengowym,
potem dodawano kolejne na skrzyd³ach

mostku i na pok³adzie szalupowym. Od
po³owy 1942 r. w miejsce karabinów ma-
szynowych zaczêto montowaæ równie¿
pojedyncze dzia³ka 20 mm Oerlikon. Sta-
³ym elementem wyposa¿enia by³y balo-
ny lub latawce, które unosz¹c siê nad kon-
wojem utrudnia³y ataki lotnicze. Pomost
i radiostacjê os³oniêto pancerzem z p³yt
betonowych, po pewnym czasie zast¹-
pionych p³ytami z mieszank¹ asfaltu
z gruzem granitowym. Do uzbrojenia wli-
czano te¿ niestandardowe �rodki obrony
przeciwlotniczej � wyrzutnie PAC (Pa-
rachute-and-Cable). W momencie zagro-
¿enia wystrzeliwano z nich zestawy cien-
kiej linki zaopatrzonej w niewielki ³adu-
nek wybuchowy i spadochrony hamuj¹-
ce. Skuteczno�æ tego urz¹dzenia by³a pra-
wie zerowa (choæ podobno zanotowano
�zestrzelenie� z jego pomoc¹ kilku sa-
molotów), ale znakomicie poprawia³o
morale marynarzy. Wiadomo te¿, ¿e
w drugiej po³owie 1942 r. Kraków wy-
posa¿ony by³ w tzw. granatnik Holma-
na, z którego pociski wystrzeliwano ci-
�nieniem pary doprowadzonej z okrê-
towego kot³a.

W niemieckiej niewoli

Czas powróciæ do wrze�nia 1939 r. i do
pi¹tego z �francuzów� � Torunia. Zare-
kwirowany przez Marynarkê Wojenn¹,
zosta³ 6 wrze�nia zatopiony przez ekipê
PMW u wej�cia do Basenu Wêglowego
w Gdyni. 3 grudnia tego roku podnios³a
go niemiecka Marine Bergungsgruppe
Gotenhafen. Jako zdobycz wojenna sta³
siê w³asno�ci¹ Kriegsmarine, która w lip-
cu 1940 r. sprzeda³a go firmie ¿eglugo-
wej Georg Freymann za 150 000 marek.
Wpisany do rejestru morskiego w Gdañ-
sku, otrzyma³ nazwê Hannes Freymann.
Wszed³ do eksploatacji dopiero w po³o-
wie stycznia 1941 r., po remoncie w duñ-
skim Aalborgu. P³ywa³ w rejonie Ba³tyku
i Morza Pó³nocnego kontrolowanego
przez Niemców, z mieszan¹ za³og¹, z³o-
¿on¹ z bezpañstwowców, Polaków, £oty-
szów, Holendrów i Finów. Jego przygo-
dy a¿ do sierpnia 1944 r., ogranicza³y siê
do drobnych kolizji i otaræ o dno. Wów-
czas to na wodach norweskich dawny
Toruñ wszed³ na mieliznê, doznaj¹c po-
wa¿nych uszkodzeñ. Przeholowano go do
stoczni w Bergen, gdzie wymieniono
czê�æ stewy rufowej, ster, wa³ napêdowy
i wiêksz¹ liczbê p³yt poszycia kad³uba.
Remont ukoñczono w po³owie wrze�nia
1944 r., ale ju¿ w marcu 1945 r. zderzy³
siê z jednym z okrêtów eskorty, podczasPoznañ po wojnie.

Kraków widziany z pokladu Robura IV, w rejsie ze Szwecji do W. Brytanii w 1939 r.
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Kraków odby³ piêæ podró¿y z zaopa-
trzeniem dla wojsk inwazyjnych, a w szó-
stej opu�ci³o go szczê�cie. 22 listopada
w drodze do Rouen, wszed³ na Sekwanie
na nieoznakowany wrak i rozpru³ dno.
Trzeba by³o osadziæ go na mieli�nie. Po
kilku dniach przyby³ amerykañski statek
ratowniczy, Kraków podniesiono i spro-
wadzono do Rouen. Tam go roz³adowa-
no i prowizorycznie naprawiono. Na dal-
szy remont przyby³ z trudem do So-
uthampton. W miesi¹c pó�niej by³ goto-
wy do kolejnych rejsów.

Jeszcze bardziej dramatyczne przygo-
dy prze¿y³ Poznañ, który 15 czerwca
wyszed³ z Penmarch z ³adunkiem bomb
i amunicji w drugi rejs inwazyjny. 18
czerwca przyby³ w rejon pla¿y �Omaha�
i rozpoczêto roz³adowywanie. W dwa dni
pó�niej w kanale La Manche mia³ miej-
sce sztorm o mocy niespotykanej od 40
lat. Zniszczony zosta³ tymczasowy port
inwazyjny Mulberry A, zatonê³y dziesi¹t-
ki statków. Jedn¹ z ofiar by³ Poznañ,
wcze�niej poobijany i nadwerê¿ony koli-
zjami z barkami, na które wy³adowywa-
no amunicjê. Podczas sztormu w jego
burtê uderzy³ dryfuj¹cy stalowy keson �
element falochronu portu Mulberry i wie-
czorem 21 czerwca, gdy woda zaczê³a
zalewaæ maszynowniê, dowodz¹cy Po-
znaniem kapitan Zygmunt Góra zdecy-
dowa³ siê osadziæ go na mieli�nie. Oka-
za³o siê, ¿e statek opar³ siê ruf¹ na zato-
pionym czo³gu, co zwiêkszy³o zniszcze-
nia. Szczê�liwie po roz³adowaniu i prowi-
zorycznym za³ataniu uszkodzeñ, statek
uda³o siê 8 lipca �ci¹gn¹æ z mielizny i na-
stêpnie Poznañ o w³asnych si³ach prze-
szed³ do Cardiff na remont, który zakoñ-
czono w po³owie wrze�nia.

Ostatni z opisywanych �francuzów� �
Wilno � s³u¿bê inwazyjn¹ rozpocz¹³ rej-
sem na pla¿ê �Gold�, w rejon l¹dowania
Anglików. Czwarty rejs inwazyjny okaza³
siê wyj¹tkowo emocjonuj¹cy. Zaprowa-
dzi³ go do niewielkiego portu Saint Vaast
la Hogue, niewiele wiêkszego od same-
go statku, co tak wspomina³ po latach
kpt. Ro�cis³aw Choynowski:

Przy wysokiej, syzygijnej wodzie,
maj¹c wypompowane resztki balastów,
wszed³em do awanportu i tu straci³em
mo¿no�æ manewrowania. Awanport
mie�ci³ siê poza wysp¹, która jakby za-
tyka³a wej�cie do portu, a silny pr¹d p³y-
wowy raz wynosi³ z niego na pó³noc,
drugi raz � na po³udnie. Przy niskiej
wodzie okaza³o siê, ¿e statek stoi jakby
w suchym doku, o 2-3 stopy ponad dnem.
Zeszli�my po sztormtrapie i widzimy, ¿e

rejsu z Norwegii do Niemiec. Nie by³o
czasu na remont, kad³ub uszczelniono
plastrami cementowymi. Kolejne uszko-
dzenia pochodzi³y od angielskich bomb,
pod które statek trafi³ w Kanale Kiloñskim.
Mimo to pozosta³ zdatny do ¿eglugi i po
zakoñczeniu wojny znalaz³ siê w puli stat-
ków przejêtych przez Anglików i prze-
znaczonych do przekazania ZSRR.
W grudniu 1945 r. zd¹¿y³ jeszcze zostaæ
uszkodzony przez portow¹ barkê, która
przebi³a burtê w rejonie IV ³adowni,
a w maju 1946 r. skierowano go do re-
montu generalnego w stoczni Howaldt-
swerke w Kilonii.

W tym czasie trwa³y zabiegi Polskiej
Misji Morskiej o odzyskanie statku. 7 maja
1946 r. zakoñczy³y siê powodzeniem
i Hannes Freymann zosta³ zwolniony
przez alianckie w³adze. W trakcie remontu
przejê³a go polska za³oga i przywrócono
mu polsk¹ nazwê Toruñ. Remont zakoñ-
czono 25 czerwca 1946 r.

Normandia i polityka

Pod koniec maja 1944 r. porty po³u-
dniowej Anglii sta³y siê punktem zbor-
nym dla tysiêcy statków (w�ród nich rów-
nie¿ polskich), czekaj¹cych na sygna³ do
inwazji Europy. Sygna³ przyszed³ 3
czerwca i pierwsza czê�æ armady ruszy³a
ku francuskim brzegom. 6 czerwca, w ko-
lejnej fali, wyruszy³y ze Swansee z woj-
skowym zaopatrzeniem polskie statki
Katowice, Kraków i Poznañ. W dwa dni
pó�niej przyby³y w rejon l¹dowania wojsk
amerykañskich (pla¿a �Omaha�) i tam
wy³adowa³y sprzêt i ¿o³nierzy.

Katowice pop³ynê³y z zaopatrzeniem
dla desantu jeszcze raz, pod koniec czerw-
ca, a w trzeci rejs na pla¿e Normandii
wyruszy³y 14 lipca, z Barry. O pó³nocy

z 15 na 16 lipca 1944 r. konwój znalaz³
siê w gêstej mgle. Oko³o godziny 1.18
us³yszano przed dziobem kilka sygna³ów.
Kapitan poleci³ zapaliæ wszystkie �wiat³a
nawigacyjne. W dwie minuty pó�niej za-
uwa¿ono z prawej burty, dwa rumby za
trawersem, zielone �wiat³o pozycyjne nie-
znanego statku, a w kilkana�cie sekund
pó�niej uderzy³ on dziobem w praw¹
burtê Katowic, powoduj¹c rozprucie po-
szycia na �rodku czwartej ³adowni, od li-
nii wodnej a¿ do relingu falszburty. O go-
dzinie 1.30 rzucono kotwicê na g³êboko-
�ci 17 s¹¿ni i zbudzono za³ogê, która nie-
zw³ocznie przyst¹pi³a do zabezpieczenia
statku przed zatoniêciem. Otworzono
³adowniê i pracuj¹c bez przerwy do go-
dziny 5 rano przesuniêto lub wy³adowa-
no na pok³ad oko³o 500 skrzyñ amunicji.
Wyrwê w kad³ubie powsta³¹ w czasie
zderzenia zatkano workami, szmatami,
matami, które nastêpnie os³oniêto deska-
mi i zabezpieczono podstawiaj¹c pod
burtê skrzynie z amunicj¹. O godzinie
6.45 wybrano kotwicê i statek kontynu-
owa³ podró¿ do brzegów Francji. Na
szczê�cie pogoda siê poprawi³a. Tego
samego dnia o 17.15 statek przyby³ do
zatoki Sekwany w amerykañskim sekto-
rze pla¿y �Omaha� i rzuci³ praw¹ kotwi-
cê w miejscu wskazanym przez wojsko-
we s³u¿by amerykañskie, a o g. 18.35
¿o³nierze US Army rozpoczêli wy³adunek
amunicji u¿ywaj¹c statkowych urz¹dzeñ
prze³adunkowych. Dopiero wtedy ziden-
tyfikowano sprawcê kolizji � okaza³ siê
nim p³yn¹cy w tym samym konwoju nor-
weski statek Munin. Katowice o w³asnych
si³ach wróci³y do Anglii, a po miesiêcz-
nym remoncie wróci³y do s³u¿by i do li-
stopada 1944 r. jeszcze trzykrotnie pod-
chodzi³y z wojskowym sprzêtem pod fran-
cuskie pla¿e.

Uzbrojenie polskich �francuzów� latem 1940 r.
Katowice 1-76 mm (na rufie),

2-20 mm Oerlikon (na pok³adzie szalupowym),
4 k.m. (na mostku),
6 wyrzutni PAC (4 z nich na pok³adzie pelengowym).

Kraków 6-20 mm Oerlikon (po 1 podwójnym na rufie i nad �wietlikiem
maszynowni, 2 pojedyncze na skrzyd³ach mostku),
2 k.m. Lewis,
4 wyrzutnie PAC.

Poznañ 5-20 mm Oerlikon (1 podwójny na rufie, 3 pojedyncze
na skrzyd³ach mostku oraz nad �wietlikiem maszynowni),
4 k.m. Browning (2 podwójne, na rufie z prawej i lewej burty),
prawdopodobnie 3 wyrzutnie PAC.

Wilno 1-57 mm (na rufie),
6-20 mm Oerlikon.
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statek prawie na ca³ej d³ugo�ci kad³uba
siedzi na murku u³o¿onym z kamieni
i stanowi¹cym plantacjê ostryg. W³a�ci-
ciel murku ju¿ czeka³ na nas przy bur-
cie i wymachuj¹c rêkami ¿¹da³ odszko-
dowania. Pos³ali�my go króla angielskie-
go firmuj¹cego ca³¹ tê imprezê. Gdy
przysz³a nastêpna woda syzygijna za-
czêli�my - niczym s³oñ w sk³adzie por-
celany - manewrowaæ do wyj�cia. Wpierw
dziobem zaczepili�my ma³¹ latarniê
w g³ówkach awanportu. Równocze�nie
na �rubê nakrêcili�my jak¹� bojê na sta-
lówce. Statek o ma³o siê nie wywróci³, bo
nie mogli�my nape³niæ balastów z powo-
du zapchania kingstonów b³otem.

Po tych przygodach jeszcze kilkakrot-
nie Wilno dostarcza³o wêgiel do francu-
skich portów, a¿ w listopadzie zwolniono
go z czarteru inwazyjnego. W tym samym
czasie do normalnej s³u¿by powróci³y
pozosta³e �francuzy� i do koñca wojny
wszystkie nadal p³ywa³y na trasie �wê-
glowej�, wzd³u¿ brytyjskich wybrze¿y.
W miarê wyzwalania coraz wiêkszych ob-
szarów, zasiêg ich p³ywania powiêksza³
siê o kolejne porty francuskie i belgijskie.
W czerwcu i lipcu zdjêto z nich uzbroje-
nie oraz wyposa¿enie konwojowe.

Pocz¹tek lipca zbieg³ siê z donios³y-
mi wydarzeniami politycznymi, które
decydowa³y o przysz³o�ci polskich stat-
ków i ich za³óg. Cofniêcie angielskiego
i miêdzynarodowego uznania dla emigra-
cyjnego rz¹du polskiego i uznanie Rz¹du
Jedno�ci Narodowej, spotka³o siê ze zde-
cydowanym protestem polskich maryna-
rzy. Demonstracyjnie opuszczali swe stat-
ki, równie¿ �francuzy�. Ale one nadal znaj-
dowa³y siê w czarterze United Maritime
Authority (alianckiej organizacji koordy-
nuj¹cej dzia³ania alianckich flot handlo-
wych) i zgodnie ze zobowi¹zaniami mu-
sia³y p³ywaæ. Dlatego Poznañ czasowo
� do pa�dziernika � objê³a za³oga brytyj-
ska. Na pozosta³e, po d³u¿szym lub krót-
szym czasie, powróci³y polskie za³ogi
i zaczêto my�leæ o powrocie do kraju.

Sta³o siê to mo¿liwe po zakoñczeniu
czarteru UMA. Jako pierwszy, 21 wrze-
�nia 1945 r. wróci³ parowiec Kraków. Przy-
wióz³ sze�ciu repatriantów, w tym profe-
sora Kazimierza Wykê oraz dary UNRRA,
a w�ród nich ³adunek we³ny i samocho-
dy. Statkiem dowodzi³ kpt. Boles³aw Mi-
kszta, a za³oga liczy³a 27 osób. Na nabrze-
¿u zgromadzi³y siê t³umy witaj¹ce statek
wp³ywaj¹cy do portu w pe³nej gali ban-
derowej i przy d�wiêku syreny okrêto-
wej. Ludzie stali na nabrze¿u, siedzieli na
dachach magazynów i na portowych

d�wigach. Poczty sztandarowe, dzieci
z gdyñskich szkó³, zwykli gdynianie �
wszyscy chcieli uczestniczyæ w tym wy-
darzeniu. Kiedy statek zbli¿a³ siê do na-
brze¿a, orkiestra Marynarki Wojennej gra-
³a hymn pañstwowy, a kobiety rzuca³y na
pok³ad wi¹zanki kwiatów. Ludzie �miali
siê i p³akali. Nawet oficjalni go�cie, przed-
stawiciele w³adz pañstwowych i lokal-
nych, minister i wojewoda, oficerowie
Wojska Polskiego i PMW, nie kryli wzru-
szenia. Wreszcie za³oga mog³a zej�æ na
l¹d w ojczystym porcie, po sze�ciu latach
tu³aczki � kapitana Miksztê ludzie spod
trapu przenie�li na rêkach do czekaj¹cych
samochodów.

W tydzieñ pó�niej, 28 wrze�nia, do
Gdyni przyby³ statek Katowice, a tu¿
przed Bo¿ym Narodzeniem � 21 grudnia
� w Gdyni zjawi³ siê Poznañ. 4 lutego
1946 r. Gdynia wita³a Wilno, a 21 lipca
do Polski dotar³ ostatni z �francuzów� �
rewindykowany Toruñ.

Statkowa emerytura

Po powrocie do Polski �francuzy� roz-
poczê³y ¿mudn¹ ¿eglugê po Ba³tyku i Mo-
rzu Pó³nocnym, zazwyczaj wo¿¹c do Szwe-
cji wêgiel, a w drodze powrotnej � rudê
¿elaza. Okazjonalnie zachodzi³y do portów
Morza Pó³nocnego po drobnicê, a w kabi-
nach znów pojawiali siê pasa¿erowie. Zda-
rza³y siê te¿ dalsze rejsy � np. w 1948 r.
Kraków wyp³yn¹³ na Bliski Wschód, z za-
winiêciem do Izmiru, Stambu³u i Burgas,
a potem by³y rejsy do portów Morza �ró-
dziemnego � z �wyrobami ¿elaznymi� do
Genui. Rejsy na Morze �ródziemne odno-
towa³ równie¿ wêglowiec Wilno.

Morska rutyna czasem przerywana
by³a mniej lub bardziej powa¿nymi awa-
riami. 25 stycznia 1946 r. Kraków wszed³
na ska³y w rejonie szwedzkiego Skillin-
ge. Po kilku dniach nadszed³ sztorm, któ-
ry pog³êbi³ uszkodzenia. Rozwa¿ano
mo¿liwo�æ porzucenia jednostki, ale osta-
tecznie po miesi¹cu �ci¹gniêto go ze ska³
i po prowizorycznym remoncie w Ystad
przeholowano do Gdañska. Remont
w Stoczni Nr 1 (pó�niej Stocznia Gdañ-
ska) by³ jedn¹ z pierwszych powa¿niej-
szych prac okrêtowych w tej stoczni. Za-
koñczono go po pó³ roku, po wymianie
400 t blach i wiêkszo�ci konstrukcji dna
statku.

Dok³adnie w miesi¹c po przygodzie
Krakowa, podobny los spotka³ Poznañ,
który 25 lutego 1946 r. wszed³ na mieli-

Toruñ za³adowany tarcic¹.

Kraków na torze wodnym
Szczecin-�winouj�cie.
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znê pod Scheveningen. Za³ogê trzeba
by³o ewakuowaæ, gdy¿ akwen by³ zami-
nowany. Na statku pozostali tylko ochot-
nicy, ale uszkodzenia okaza³y siê niewiel-
kie i po wytra³owaniu min holenderscy
ratownicy �ci¹gnêli statek na wodê.

Stocznia Gdañsku musia³a siê te¿ za-
j¹æ Wilnem, które 25 marca 1947 r. do-
zna³o uszkodzeñ kad³uba w lodach, w rej-
sie z Narwiku do Middlesborough. Uszko-
dzenia te powiêkszy³y siê, gdy statek
przedziera³ siê z Anglii do Gdyni przez
zwa³y kry lodowej o grubo�ci dochodz¹-
cej do 5 metrów. Remont trwa³ miesi¹c.

Najpowa¿niejszy wypadek mia³ miej-
sce w marcu 1949 r., gdy utracono Kato-
wice. 26 lutego statek ten wyszed³ w rejs
z Antwerpii do Gdyni z ³adunkiem skór
i garbników. Kapitan K. Ostapowicz tak
wspomina³ ten rejs:

Naszemu statkowi nale¿a³a siê kasa-
cja lub generalny remont. W kot³ach cie-

k³y rurki, pary nie mo¿na by³o utrzy-
maæ nawet na �dead slow�. Zamiast dzie-
siêciu atmosfer uzyskiwali�my ledwie
cztery. Statek telepa³ siê z prêdko�ci¹ 3-
4 mil na godzinê. Przy wyj�ciu trafili-
�my pocz¹tkowo na mo¿liw¹ pogodê. Ju¿
jednak po paru godzinach pogoda za-
czê³a siê psuæ. Gdy dochodzili�my do
Terschellingu, wia³o ju¿ powy¿ej 12°. Nie
mog³em sztormowaæ, bo nie mia³em
maszyny w dobrym stanie. Wtedy,
1 marca, znios³o nas na mieliznê. �Kato-
wice�, jak tylko dotknê³y dna � prze³ama-
³y siê na wysoko�ci IV ³adowni. Ludzi
wszystkich uratowano, ³adunek jak ju¿ siê
morze uspokoi³o, zdjêto ze statku.

Z kronikarskiego obowi¹zku dodajmy:
statek po 5 minutach od wej�cia na mie-
liznê prze³ama³ siê na pó³. Za³oga pozo-
sta³a na pok³adzie - wobec szybko nastê-
puj¹cych wydarzeñ nie by³o mo¿liwo�ci
opuszczenia szalupy. Po kilku godzinach
przyby³a zaalarmowana holenderska ³ód�
ratownicza Brandaris. W ciê¿kich, sztor-
mowych warunkach uda³o siê zdj¹æ za³o-
gê ze statku. Po ustaniu sztormu kpt.
Ostapowicz po raz ostatni uda³ siê moto-
rówk¹ na statek: zabra³ Dziennik Okrêto-
wy i wyposa¿enie nawigacyjne. Wrak ro-
zebrano w kilka lat pó�niej na miejscu
katastrofy.

A w Polsce w statkow¹ historiê zaczê-
³a wkradaæ siê polityka. Pierwsz¹ jej ofiar¹
sta³o siê zas³u¿one Wilno. Po wojnie mia-
sto, którego nazwê nosi³ statek, znalaz³o

siê we w³adaniu ZSRR, a Wielki Brat bar-
dzo nie lubi³ przypominania o polsko�ci
zagarniêtych przez siebie ziem. Dlatego
w 1949 r. statkowi zmieniono nazwê na
Wieluñ. Poniewa¿ nieco wcze�niej Wil-
no sta³o siê ofiar¹ kolizji (radziecki statek
Korsun Szewczenkowski uderzy³ w nie-
go dziobem wybijaj¹c dziurê w rejonie III
³adowni) po cichu ¿artowano, ¿e nazwê
zmieniono �z nadziej¹, ¿e ju¿ nigdy ¿aden
statek tych towarzyszy na niego nie na-
jedzie�.

Kolejna decyzja polityczna nadesz³a
z koñcem 1950 r., kiedy zlikwidowano
dotychczas dzia³aj¹ce przedsiêbiorstwa
¿eglugowe, a w ich miejsce 1 stycznia
1951 r. powo³ano Polskie Linie Oceanicz-
ne z siedzib¹ w Gdyni i Gdañsku oraz
Polsk¹ ̄ eglugê Morsk¹ w Szczecinie. Do
tej ostatniej trafi³y �francuzy�, które ju¿
wcze�niej � w pocz¹tkach 1947 r. � zmie-
ni³y port macierzysty z Gdyni na Szcze-
cin. Formalnie, w �wietle prawa, statki
pozostawa³y w³asno�ci¹ ̄ eglugi Polskiej
i w zasadzie powinny byæ rozliczane jako
statki czarterowane, ale istniej¹c¹ sytuacjê
postanowiono prawnie usankcjonowaæ
dopiero w roku 1953. Wtedy to P¯M na
mocy aktów kupna-sprzeda¿y naby³a stat-
ki od ¯eglugi Polskiej (to samo dotyczy
statków eksploatowanych ówcze�nie
przez PLO). Warto�æ Torunia zosta³a okre-
�lona na 672 tysi¹ce z³otych, Poznañ,
Kraków i Wieluñ � wyceniono na 616 ty-
siêcy z³otych ka¿dy. Spó³ka Akcyjna ̄ eglu-
ga Polska zosta³a postawiona w stan likwi-
dacji dopiero 1 lipca 1962 r., a wykre�lona
z rejestru handlowego w roku 1964.

A �francuzy� wci¹¿ p³ywa³y. Kronikarz
polskich statków, redaktor Jerzy Miciñski,
tak scharakteryzowa³ ostatnie lata ich
czynnej s³u¿by:

Wszystkie �francuzy� wróci³y do kla-
sycznego trampingu, g³ównie do prze-
wozu wêgla, rudy i drewna, pó�niej za�
ju¿ tylko wêgla, na tzw. �mo�cie wêglo-
wym� do Danii. Ze wzglêdu na wiek i co-
raz gorszy stan techniczny ograniczo-
no z biegiem czasu ich zasiêg do ¿eglu-
gi ma³ej: zamiast �wiadectwa klasy te-
raz zadowalaæ siê musia³y �Za�wiadcze-
niem zdolno�ci ¿eglugowych�, sankcjo-
nuj¹cym zmniejszone wymagania Pol-

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

Poznañ w lodach na Zatoce Gdañskiej
w 1952 r., widziany od dziobu.

Opuszczenie bandery na Poznaniu
- starszy oficer z bander¹.
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skiego Rejestru Statków. Do koñca nie
mia³y radarów, ¿yrokompasów i innych
wymy�lnych cudów techniki. Kompas ma-
gnetyczny i log na d³ugiej lince, odlicza-
j¹cy za burt¹ przebyte mile - to by³o
nadal niemal wszystko z przyrz¹dów na-
wigacyjnych. Twarde, surowe statki dla
twardych ludzi.

Z up³ywem lat stan techniczny stat-
ków by³ coraz gorszy. Coraz wiêcej by³o
drobnych kolizji wynikaj¹cych z niespraw-
no�ci maszyn, coraz wiêcej wypadków
spowodowanych zmêczeniem materii.
W styczniu 1956 r. na Toruniu podczas
manewrów w Hargshamn, w trakcie ho-
lowania urwa³a siê winda kotwiczna. Ka-
pitan Tadeusz Wojciechowski dwukrotnie
musia³ zmierzyæ siê z awariami �francu-
zów�. W lutym 1951 r. dowodzony przez
niego Toruñ wszed³ na kamienist¹ mieli-
znê w rejonie Olandsrev. Przyby³emu
holownikowi Herkules uda³o siê �ci¹gn¹æ
go na wodê dopiero po wyrzuceniu za
burtê ok. 600 t rudy ¿elaza. W trzy lata
pó�niej, w styczniu 1954 r. kpt. Wojcie-
chowski dowodzi³ Poznaniem, gdy w rej-
sie z Gdyni do W³och zalane zosta³y
³adownie. Nadano sygna³ �Mayday�, ale
potem statek kontynuowa³ podró¿ w asy-
�cie islandzkiego kabota¿owca Disarfell.
Z kolei Wieluñ podczas podró¿y ze
Szczecina do Mantyluoto w sierpniu 1958
r., w rejonie Gotlandii dozna³ przecieku
do I ³adowni. Obawiaj¹c siê zatoniêcia stat-
ku, wprowadzono go na mieliznê w po-
bli¿u portu Slite. W kilka dni pó�niej
�ci¹gn¹³ go z niej holownik Rosomak. Sta-
tek co prawda by³ w stanie kontynuowaæ
podró¿ i sam powróci³ do Gdañska, ale
po oglêdzinach w Gdañskiej Stoczni Re-
montowej, remont uznano za nieop³acal-
ny i w 1960 r. pociêto go na z³om.
W styczniu 1959 r. ze s³u¿by wycofano
Kraków. Kolejny �francuz� � Toruñ � od-
szed³ w grudniu 1960 roku. Smutny obo-

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

wi¹zek opuszczenia bandery przypad³
dowodz¹cemu nim wówczas nestorowi
polskich marynarzy kpt. Antoniemu Le-
dóchowskiemu. Jak siê okaza³o nie by³o
to jego ostatnie po¿egnanie z �francu-
zem�...

Ostatnim eksploatowanym wêglow-
cem z tej serii pozosta³ Poznañ. Oto jak
wygl¹da³a chwila jego po¿egnania w opi-
sie red. Jana Leguta:

... za³oga �Poznania� chcia³a do-
prowadziæ zas³u¿onego weterana do
�z³otego jubileuszu� czyli do 500 rejsu.
Marynarze jak mogli tak przyspieszali
i skracali niedalekie zreszt¹ podró¿e
wêglowe ze Szczecina do portów duñ-
skich. Neptun okaza³ siê jednak zazdro-
sny. �Poznañ�, wracaj¹c z podró¿y za-
pisanej w dzienniku okrêtowym pod nu-
merem 492, ugrz¹z³ na redzie �winouj-
�cia i zanosi³o siê, ¿e nie osi¹gnie ju¿
portu o w³asnych si³ach. Ale staruszek
i tym razem da³ sobie radê. By³ to jed-
nak jego ostatni wyczyn. Po wysi³ku
stan¹³ cicho w zapad³ym k¹cie portu,
przy pustym nabrze¿u bez d�wigów, któ-
re nie by³y mu ju¿ potrzebne. Wygl¹da³
smutno, choæ wypucowany by³ do nie-
zwyk³ej dla wêglowca czysto�ci.

Pewnego dnia na rufie zebra³a siê
ca³a za³oga i zaproszeni na po¿egnaln¹
uroczysto�æ go�cie. Pad³a komenda:
�banderê opu�ciæ!�. W zupe³nej ciszy ma-
rynarze opuszczaj¹ najpierw galê - ko-
lorowe chor¹giewki kodu, powiewaj¹ce
nad ca³ym statkiem od dziobu poprzez
maszty, a¿ do rufy. Potem powoli, ma-
jestatycznie sp³ynê³a z flagowego drzew-
ca bia³o-czerwona bandera, opuszczo-
na przez pierwszego oficera Mariana
Wajszczyka. Aktu zdjêcia bandery doko-
na³ ostatni dowódca �Poznania�, kapi-
tan ¿eglugi wielkiej Antoni Ledóchowski.

Jak wspomnieli�my w poprzednim
numerze �Naszego MORZA�, z ca³ej serii

wêglowców typu Marie Louise d³u¿ej od
Poznania p³ywa³ tylko niemiecki Nauti-
lius, zbudowany w 1922 r. jako Capita-
ine Henri Rallier.

W ten sposób na pocz¹tku lat sze�æ-
dziesi¹tych, w polskich portach znalaz³o
siê trzech emerytowanych weteranów
polskiej floty. Okaza³o siê, ¿e wycofanie
ze s³u¿by nie oznacza³o koñca ich ¿ywo-
ta. Ju¿ w kwietniu 1959 r. Kraków zaku-
pi³ Zarz¹d Portu Szczecin i jeszcze przez
piêæ lat eksploatowa³ jako magazyn p³y-
waj¹cy MP-1. Dopiero postêpuj¹ca koro-
zja zmusi³a ostatniego w³a�ciciela do z³o-
mowania statku. Dokonano tego sposo-
bem gospodarczym, na terenie szczeciñ-
skiego portu. Podobny los spotka³ Toruñ,
który w kwietniu 1961 r. przeszed³ o w³a-
snych si³ach do Gdañska, a tam stan¹³
jako MP-ZPGda-20. Z³omowano go do-
piero w 1965 r.

Najd³u¿ej przetrwa³ dawny Poznañ.
Sprzedany w marcu 1962 r. zarz¹dowi
szczeciñskiego portu, zosta³ przemiano-
wany na MP-3. Nazwa ta ulega³a z cza-
sem ró¿nym modyfikacjom, nie zmienia³
siê tylko numer statku. Jego samego do
kasacji przeznaczono ju¿ w 1968 r., ale
z³omowano dopiero w sierpniu 1975 r.
w Morskiej Stoczni Remontowej w �wino-
uj�ciu. Ale nie ca³kiem� Jeszcze w 1963
r. zdemontowano z niego zabytkow¹ ste-
rówkê i elementy maszynowni i przeka-
zano je do Muzeum Pomorza Zachodnie-
go w Szczecinie, a w czerwcu 1963 r. udo-
stêpniono zwiedzaj¹cym w ramach prze-
my�lnie urz¹dzonej ekspozycji.

Zachowane wówczas elementy Po-
znania znajduj¹ siê w szczeciñskim mu-
zeum do dzi�. Ka¿dy, kto interesuje siê
polsk¹ flot¹, ma tam okazjê choæ na chwi-
lê obcowaæ z prawdziwym kawa³kiem
historii.

Bohdan Huras,
Marek Twardowski

Toruñ jako magazyn p³ywaj¹cy.Kraków ³aduje rudê w Oxelosund w latach 50.
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Luty 2001 r.

5 � W sali bankietowej hotelu �Gdynia�
odby³o siê uroczyste nominowanie firmy
POL BROK agentem japoñskiego arma-
tora NYK Line (Nippon Yusen Kaiska)
w Polsce (na zdjêciu przemawia prezy-
dent NYK Line Europe Tadamasa Ishida,
obok ówczesny i obecny prezes spó³ki
POL BROK Tadeusz Kaczko).

15 � W Stoczni Gdañskiej podpisano
gwarantowany przez Stoczniê Gdynia,
m.in. udzia³owcom PLO SA, kontrakt na
budowê dla POL-Levantu dwóch uniwer-
salnych statków do przewozu ³adunków
masowych i kontenerów, który nie docze-
ka³ siê jednak realizacji.

15 � W Stoczni Pó³nocna SA w Gdañsku
zwodowano kad³ub holownika Taurus,
zamówiony przez Przedsiêbiorstwo Us³ug
Portowych i Morskich WU¯ Sp. z o.o.
w Gdañsku.

16 � Stocznia Gdynia SA przekaza³a do
eksploatacji gazowiec LPG Berge Denise
(na zdjêciu) o no�no�ci 56 824 ton i po-
jemno�ci ³adunkowej 78 500 m3 zbudo-
wany z trzymiesiêcznym opó�nieniem na
zamówienie armatora Bergesen, na po-
trzeby pañstwowego norweskiego kon-
cernu naftowego Statoil.

21 � Stocznia Szczeciñska Porta Holding
SA przekaza³a swój pierwszy w nowym
tysi¹cleciu statek, którym by³ ud�wigo-
wiony wielozadaniowy drobnicowiec o na-
zwie Sluisgracht, przeznaczony dla ho-
lenderskiego armatora Spliethoff�s Be-
vrachting Skantoor BV.

W polskich stoczniach zwodowano kon-
tenerowiec i holownik (Taurus - proto-
typ serii B-830).

20 lat temu
Luty 1991 r.

6 � Zawieszona zosta³a linia promowa
Gdynia-Karlskrona obs³ugiwana od listo-
pada 1990 r. promem Norröna.

15 � W Stoczni Gdañskiej rozpoczêto
obróbkê blach dla pierwszego kontene-
rowca serii B-500.

22 � W PLO odby³o siê, pe³ne dramatycz-
nych w wymowie wyst¹pieñ, spotkanie
przedstawicieli wszystkich polskich
przedsiêbiorstw ¿eglugowych z przedsta-
wicielami rz¹du i parlamentu po�wiêco-
ne przysz³o�ci polskiej ¿eglugi.

27 � Prom kolejowo-samochodowy PLO
Jan �niadecki od swojego rejsu inaugu-
racyjnego w dniu 19 kwietnia 1988 r.
wykona³ 1000 rejsów, przewo¿¹c miêdzy
�winouj�ciem a Ystad 60 176 wagonów
kolejowych i 40 tys. samochodów osobo-
wych.

W polskich stoczniach zwodowano ho-
lownik.

30 lat temu
Luty 1981 r.

1 � Podczas podró¿y z Safi do Polski ma-
sowiec Chemik, w rejonie latarniowca
Gedser, dozna³ przebicia burty podczas
kolizji z singapurskim statkiem Bellatrix.
Zmar³ obecny na statku wyk³adowca
WSM. Grupê studentów-praktykantów
przeokrêtowano na statek Malbork II,
a w 10 dni pó�niej polski statek przeszed³
o w³asnych si³ach do �winouj�cia, sk¹d po

roz³adunku poszed³ do Goteborga na re-
mont.

2 � W Stoczni Pó³nocnej po³o¿ono stêp-
kê pod stawiacz p³aw Zodiak, pierwszy
z typu B-91.

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec, prom pasa¿ersko-samochodo-
wy, okrêt badawczy i kuter sanitarny.
W Stoczni im. Komuny Paryskiej rozpo-
czêto budowê batyskafu Geonur.

40 lat temu
Luty 1971 r.

1 � Masowiec Manifest Lipcowy jako
pierwszy polski statek towarowy prze-
szed³ trawers przyl¹dka Horn. Znajdowa³
siê wówczas w historycznej dla polskich
trampów podró¿y, wiod¹cej wokó³ �wia-
ta: �winouj�cie - Japonia - Australia - Rot-
terdam - �winouj�cie.

2 � Podano, ¿e Stocznia Ustka przejê³a
od Gdyñskiej Stoczni Remontowej budo-
wê kutrów typu B-25s.

4 � W Gdyni zmar³ in¿. Leon Tumi³owicz,
mechanik okrêtowy, ¿eglarz i konstruktor
jachtowy. Wed³ug jego projektu zbudowa-
no przed wojn¹ seriê udanych jachtów typu
�Konik Morski�, a jednym z jego powojen-
nych dzie³ by³ jacht Opty Leonida Teligi.

23 �W Stoczni Pó³nocnej rozpoczêto ob-
róbkê blach dla trawlera rufowego Kabryl
- pierwszego z serii B-29s.

20 � Podniesiono banderê na okrêcie
hydrograficznym Kopernik.

24 � W Stoczni im. Komuny Paryskiej
przekazano armatorowi francuskiemu
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drobnicowiec Langon - pierwszy z se-
rii B-41/V.

W polskich stoczniach zwodowano dwa
drobnicowce, masowiec, trawler rufowy,
okrêt desantowy i okrêt hydrograficzny.

50 lat temu
Luty 1961 r.

5 � W Stoczni im. Komuny Paryskiej roz-
poczêto obróbkê blach dla pierwszego
trawlera serii B-20/II, przeznaczonego dla
odbiorcy francuskiego.

W polskich stoczniach zwodowano
drobnicowiec, trawler rufowy i 2 traw-
lery burtowe (w tym Miedwie - proto-
typ serii B-20)

60 lat temu
Luty 1951 r.

1 � Do eksploatacji w PLO wszed³ ch³o-
dniowiec Jaros³aw D¹browski, zbudowa-
ny w brytyjskiej stoczni w Blyth na zamó-
wienie �Polbrytu�. W tym samym miesi¹-
cu do s³u¿by PLO wszed³ statek PIAST,
odkupiony w poprzednim roku, w trak-
cie budowy, od norweskiego armatora
Lorentzen Skibs A/S.

2 � W etiopskim porcie Massawa rozpo-
czêto usuwanie wraku w³oskiego statku
Adua, zatopionego tam przez w³asn¹
za³ogê w kwietniu 1941 r. Wcze�niej,
w latach 1929-1935 wchodzi³ w sk³ad flo-
ty �Polbrytu� jako Premjer. W tym samym
dniu ukaza³ siê pierwszy numer tygodni-
ka �Ster� - pisma Zwi¹zku Zawodowego
Transportowców RP.

7 � W brytyjskiej stoczni Bartram & Sons
zwodowano zbiornikowiec Tatry, budo-
wany na zlecenie GAL (potem PLO).
Statek ukoñczono w po³owie roku, ale
nie wszed³ do polskiej s³u¿by, gdy¿ zo-
sta³ zarekwirowany przez Anglików
i wcielony do Royal Navy jako Surf Pa-
trol.

W lutym w polskich stoczniach zwodo-
wano masowiec.

70 lat temu
Luty 1941 r.

5 � Przekazano Anglikom czasowo obsa-
dzone przez PMW francuskie �cigacze o.p
CH-11 i CH-15.

Polska Marynarka Handlowa:
- konwój z Kanady/USA: Kordecki, Le-

chistan, Morska Wola, Narocz, Stalo-
wa Wola;

- konwój do Kanady/USA: Wis³a, Za-
g³oba;

- konwoje na wodach brytyjskich: Czê-
stochowa, Katowice, Kmicic, Kraków,
Kroman, Lwów, Poznañ, Wigry, Wilno;

- konwój z Gibraltaru do W. Brytanii: Lu-
blin (na zdjêciu), Sobieski;

- konwoje islandzkie: Hel;
- konwój do Tobruku: Warszawa;
- postój: Lech (Gibraltar), Puck (porty

brytyjskie), Pu³aski (Gourock);
- na wodach amerykañskich: Rozewie,

�l¹sk;
- w remoncie: Batory (Glasgow), Bug

(Islandia), Chorzów (Islandia), Cieszyn
(Londyn), Lewant (South Shields),
Lida (Manchester).

Polska Marynarka Wojenna:
- eskorta konwojów atlantyckich: B³y-

skawica, Garland, Piorun (na zdjê-
ciu);

- patrole w kanale La Manche: S-1, S-2;
- szkolenie za³ogi: Sokó³;
- w remoncie: Burza, Ouragan, Wilk, S-3.

80 lat temu
Luty 1931 r.

24 � Masowiec Niemen podczas podró¿y
z Madery do Urugwaju jako pierwszy pol-
ski statek towarowy przekroczy³ równik.

28 � W gdyñskim porcie wskutek sztor-
mu zaton¹³ tra³owiec Mewa.

90 lat temu
Luty 1921 r.

1 � Ukonstytuowanie siê Polskiej Dele-
gacji Rady Portu i Dróg Wodnych w Gdañ-
sku, podleg³ej Ministerstwu Przemys³u
i Handlu w Warszawie, a nastêpnie Gdañ-
skiej Delegacji Rady Portu (Danziger
Delegation des Hafenausschusses), pod-
leg³ej Senatowi WMG.

4 � Wysoki Komisarz potwierdzi³ przy-
znane Polsce prawo utrzymywania od-
dzia³u wartowniczego w Neufahrwasser
dla ochrony sprowadzonego materia³u
wojennego.

8 � Statek pasa¿erski Lituania wyszed³
z Libawy w pierwsz¹ podró¿ transatlan-
tyck¹, która uwzglêdnia³a zawiniêcie do
Gdañska. W 1930 r. ten sam statek zosta³
zakupiony przez Polskê i nazwany Ko-
�ciuszko. 11 lutego w podobn¹ podró¿
wyruszy³a Estonia - pó�niejszy polski
Pu³aski.

17 � Utworzone przez Amerykañsk¹ Po-
loniê towarzystwo Polish Navigation Cor-
poration (PNC) zakupi³o w Kopenhadze
leciwy statek pasa¿ersko-towarowy Bir-
ma (zbud. 1894 r.). Podniesiono na nim
polsk¹ banderê, jednak statek nie przy-
by³ do Polski, ani do Gdañska.  Po ban-
kructwie w³a�ciciela remontowana jed-
nostka zosta³a w maju 1922 r. sprzedana
na licytacji.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski



Stary cz³owiek

Mia³ 61 lat, kiedy po raz pierwszy pokona³ Pacyfik
na tratwie. Mia³ 70, kiedy zrobi³ to po raz drugi.

A 73 lata, kiedy wyruszy³ przez Atlantyk.
Przypominamy historiê jednego z najwiêkszych

¿eglarzy w historii � Williama Willisa.

 i morze

Postaæ Williama Willisa jest w Polsce
szerszej nieznana. Od czasu do czasu tyl-
ko, Andrzej Urbañczyk, sam równie wybit-
ny ¿eglarz co Willis, stara siê przybli¿yæ nam
jego sylwetkê. Po�wiêci³ mu nawet ksi¹¿-
kê - �William Willis. ̄ eglarz niez³omny� -
wydan¹ czterdzie�ci lat temu w serii �Mi-
niatury morskie� i obszerne fragmenty swo-
jego, trzykrotnie ju¿ wznawianego (ostat-
nio przed rokiem), bestselleru �Szalone
eskapady� (za jego pozwoleniem publiku-

jemy przy tym artykule zdjêcia pochodz¹-
ce z obu ksi¹¿ek � za co mu serdecznie
dziêkujemy, publikacje te by³y te¿ pod-
staw¹ niniejszego tekstu).

William Willis ma w sobie co� z g³ów-
nego bohatera s³ynnego utworu Ernesta
Hemingwaya �Stary cz³owiek i morze�.
Z takim samym uporem wyrusza³ w mo-
rze.

¯eby udowodniæ, ¿e pomimo wieku,
nadal jest co� wart. A mo¿e jednak pcha-

³o go tam co� innego? Tylko co? Czy
w ogóle ma sens stawianie takich pytañ?

Warto przyjrzeæ siê bli¿ej losom tego
niezwyk³ego cz³owieka. Jedno jest bo-
wiem pewne. Nie ma chyba w dziejach
¿eglugi drugiego równie upartego ¿egla-
rza. A ponadto, w jego historii mo¿na tak-
¿e odnale�æ polski w¹tek.

Lepszy od Heyerdahla

William Willis urodzi³ siê 19 sierpnia
1893 roku w Hamburgu, z ojca Niemca
i matki Czeszki. Wychowany w ruchli-
wym, portowym mie�cie, od najm³od-
szych lat marzy³ o p³ywaniu po morzach
i oceanach. Swoj¹ pierwsz¹, wiêksz¹ pod-
ró¿ odby³ maj¹c zaledwie 15 lat. Zaci¹gn¹³
siê na statek, którym przep³yn¹³ Atlan-
tyk. Do domu wróci³ po niemal roku,
¿¹dny nowych przygód. Znowu wiêc za-
mustrowa³ na statek, którym dotar³ do
Stanów Zjednoczonych.

kulisy historiiMORZE TAJEMNIC

Szaleñstwo
Williama Willisa
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William Willis z ¿on¹.
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6 sierpnia, czyli w 6 tygodni po star-
cie, Willis stwierdzi³, ku swojej rozpaczy,
¿e uszkodzeniu uleg³a wiêkszo�æ z dwu-
dziestu zabranych beczu³ek ze s³odk¹
wod¹. Wyciek³a do oceanu, a zosta³o je-
dynie 151 litów. Musia³ zacz¹æ mocno
oszczêdzaæ. Miesi¹c pó�niej, 5 wrze�nia,
¿eglarz dotar³ do miejsca, w którym swoj¹
wyprawê zakoñczy³ Heyerdahl. Zrobi³ to
sam i w dodatku o 28 dni szybciej ni¿ jego
s³awny poprzednik.

Trzy dni pó�niej, na pok³adzie Seven
Little Sisters znowu dosz³o do nieszczê-
�liwego wypadku. Willis spad³ z masztu,
z wysoko�ci 5 metrów, na pok³ad i ciê¿-
ko siê poturbowa³. Na dodatek pojawi³y
siê k³opoty ze wzrokiem. ̄ eglarz niemal
przesta³ widzieæ. Jakby tego by³o ma³o,
jego kotka wpad³a do oceanu i musia³ j¹
ratowaæ rzucaj¹c siê do morza.

Tam zszed³ na l¹d. Przez trzy kolejne
lata pracowa³ oszczêdzaj¹c ka¿dy cent,
aby w koñcu, w 1912 roku, sprowadziæ
do USA swoj¹ matkê i trzech m³odszych
braci. �(...) Pracowa³em z ³opat¹ czy sie-
kier¹ w rêkach, r¹ba³em gigantyczne
drzewa w lasach Pó³nocnego Zachodu,
³adowa³em tysi¹ce statków, zbiera³em
plony z nieskoñczonych pól od San Jose
do Dakoty. Budowa³em wie¿e wiertni-
cze, gdy w Teksasie szala³a gor¹czka
naftowa. Pracowa³em w pocie czo³a. To
zosta³o zapisane w mojej duszy. Zawsze
jednak wraca³em na morze�.

Willis s³u¿y³ Neptunowi przez wiele
lat p³ywaj¹c po wielu morzach. Kiedy
dobrn¹³ do wieku, w którym wiêkszo�æ
z nas zwykle zasiada w kapciach przed te-
lewizorem, postanowi³ dokonaæ rzeczy,
któr¹ przed nim zrobi³ tylko jeden cz³o-
wiek. Thor Heyerdahl w 1947 roku prze-
p³yn¹³ Pacyfik tratw¹ Kon-Tiki, aby udo-
wodniæ, ¿e takie podró¿e mog³y siê od-
bywaæ przed wiekami i ¿e dziêki nim za-
siedlono wyspy Oceanii.

Wyprawa Willisa wydawa³a siê czy-
stym szaleñstwem. Zamierza³ pokonaæ
Ocean Spokojny na trasie d³u¿szej od
odbytej przez Heyerdahla. I to na do-
datek samotnie! Przypomnijmy, ¿e za-
³ogê Kon-Tiki stanowi³o sze�ciu m³o-
dych ludzi. Tymczasem Willis mia³ ju¿
61 lat .  Nic zatem dziwnego, ¿e
pierwsz¹ i byæ mo¿e najwiêksz¹ prze-
szkod¹ w realizacji pomys³u, by³a jego
¿ona. Kiedy zdo³a³ j¹ przekonaæ,
wszystko sta³o siê mo¿liwe.

W styczniu 1954 roku Willis wyl¹do-
wa³ w Ekwadorze. Rozpocz¹³ tam poszu-
kiwanie budulca do tratwy. Po dwóch
miesi¹cach wybra³ siedem pni drzewa
balsa, które postanowi³ u¿yæ do budowy.
22 czerwca 1954 roku z Callao w Peru,
Willis wyruszy³ w swój wielki rejs.

Tratwa z ¿aglem nosi³a nazwê Seven
Litte Sisters. Oprócz ¿eglarza na pok³a-
dzie by³a kotka i papuga. Willis zabra³ ze
sob¹ m.in. d³ubankê indiañsk¹ (jako ³ód�
ratunkow¹), zapasowe ¿agle i liny, dwie
kuchenki naftowe i wêdki do po³owu ryb.
Poza tym mia³ do dyspozycji m.in. dwa
kompasy, sekstant, lornetkê, nadajnik krót-
kofalowy i radioodbiornik. Do tego zapa-
sy ¿ywno�ci, w�ród której nie by³o ani
grama miêsa, bo Willis by³ wegetariani-
nem. Na tratwie znalaz³o siê te¿ miejsce
na 500 litrów wody.

Próby z tratw¹ oraz usilne pro�by ¿ony
zmusi³y ¿eglarza do zmiany planowanej
trasy. Skróci³ j¹ z Callao-Australia na Cal-
lao-Samoa.

Od samego pocz¹tku by³o jasne, ¿e
¿egluga tratw¹ nie bêdzie ³atwa. Co in-
nego jednak teoria, co innego praktyka.
Ju¿ pod koniec pierwszego miesi¹ca rej-
su, 12 lipca, wyprawa omal nie zakoñ-
czy³a siê tragicznie. Willis wypad³ za bur-
tê w trakcie po³owu ryb i tylko ³utowi
szczê�cia zawdziêcza³, ¿e  uda³o mu siê
wróciæ na pok³ad jednostki.

Nie by³o to jedyne dramatyczne wy-
darzenie w czasie tej podró¿y. Ju¿ po
miniêciu Wysp Galapagos ¿eglarz zapad³
nagle na chorobê, która objawi³a siê gwa³-
townym bólem ¿o³¹dka. Byæ mo¿e by³
to wynik sk¹pej diety i jedzenia surowych
ryb, bo okaza³o siê, ¿e obie kuchenki
gazowe nie dzia³a³y. Willis by³ tak os³a-
biony, ¿e zacz¹³ nadawaæ sygna³y SOS.

Na szczê�cie ból przeszed³ i pomoc
okaza³a siê niepotrzebna.

MORZE TAJEMNIC kulisy historii
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William Willis z kapitanem
Józefem Ro¿niakowskim.
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Po tych wszystkich przygodach, Wil-
lis z westchnieniem ulgi przyj¹³ widok
Wysp Samoa - cel swojego rejsu - zw³asz-
cza, ¿e tratwa zaczê³a siê ju¿ powoli roz-
padaæ. Wywo³a³ l¹d przez radio, ale nikt
nie pojawi³ siê, aby go podj¹æ. 14 pa�-
dziernika postanowi³ sam, przy pomocy
³odzi ratunkowej, podp³yn¹æ do l¹du.
Wtedy dopiero pojawi³ siê statek. Oka-
za³o siê, ¿e ¿aden z jego radiowych ko-
munikatów nie zosta³ odebrany i uznano
go za zaginionego.

Willis spêdzi³ na Pacyfiku 115 dni
i przep³yn¹³ 6,7 tys. mil morskich. Zreali-
zowa³ swoje wielkie marzenie. Szybko
jednak uzna³, ¿e to za ma³o.

Teraz Australia

Do kolejnej wyprawy Willis przygo-
towywa³ siê jeszcze staranniej ni¿ do po-
przedniej. Now¹ tratwê, któr¹ nazwa³ Age
Unlimited zbudowa³ ze stali. Wyposa¿e-
nie zabra³ podobne do tego z pierwsze-
go rejsu. Planowa³ pop³yn¹æ star¹ tras¹
z Callao w kierunku Wysp Samoa, ale
nie poprzestaæ na ich osi¹gniêciu. Te-

rzu ni¿ w trakcie poprzedniego rejsu.
I wtedy Age Unlimited napotka³a sztorm
o takiej sile, ¿e jej kapitan musia³ nadaæ
radiem wo³anie o pomoc SOS. Na szczê-
�cie jednak i z tych tarapatów uda³o siê
wyj�æ ca³o. Tratwa zosta³a wyrzucona na
brzeg jednej z wysepek wchodz¹cych
w sk³ad Wysp Samoa. By³o to 11 listopa-
da 1963 roku po 7,5 tys. mil morskich
pacyficznej ¿eglugi.

Nie by³ to jednak koniec podró¿y.
¯eglarz, po kilku miesi¹cach, które spê-
dzi³ dochodz¹c do si³ i remontuj¹c swoj¹
tratwê, 26 czerwca 1964 roku odbi³ od
brzegu, aby dokoñczyæ rejs do Australii.
Niestety, pr¹d zniós³ Age Unlimited na
pó³noc od zaplanowanej pierwotnie tra-
sy, w kierunku nie Sydney, ale Townsvil-
le. Pogoda tak¿e nie dopisywa³a. W³a�ci-
wie ca³y czas trwa³ sztorm.

I znowu na pok³adzie Age Unlimited
o ma³y w³os nie dosz³oby do tragedii.
W czasie refowania ¿agli Willis straci³ rów-
nowagê i uderzy³ plecami o maszt tak sil-
nie, ¿e a¿ straci³ przytomno�æ. Po odzy-
skaniu �wiadomo�ci stwierdzi³, ¿e nie ma
czucia w nogach. Wczo³ga³ siê do swojej

raz celem mia³a staæ siê Australia, a �ci-
�lej Sydney.

Podró¿ rozpoczê³a siê 5 lipca 1963
roku. Willis mia³ ju¿ 70 lat! Odwa¿y³ siê
na co�, czemu nie podo³aliby znacznie
m³odsi od niego. Ale jemu chyba o to
chodzi³o. Chcia³ udowodniæ, ¿e ¿ycie nie
koñczy siê wraz z osi¹gniêciem okre�lo-
nego wieku.

Druga przeprawa przez Pacyfik wca-
le nie okaza³a siê ³atwiejsza. Wad¹ Age
Unlimited by³ jej niewielki ciê¿ar. Tratwa
wa¿y³a 6 ton, czyli dwa razy mniej ni¿
Seven Little Sisters. Ocean dos³ownie
bawi³ siê nowym wehiku³em Willisa rzu-
caj¹c go po falach. Tym bardziej, ¿e uszko-
dzeniu uleg³y stery, czyni¹c tratwê nie-
sterowaln¹.

Kiedy Willis próbowa³ je naprawiæ sie-
dz¹c w ³odzi ratowniczej, zerwa³a siê lin-
ka, któr¹ by³a ona po³¹czona z tratw¹.
Ledwo zdo³a³ j¹ dogoniæ wios³uj¹c z ca-
³ych si³. Jak sam potem wyzna³: - Na
szczê�cie g³ówny ¿agiel nie by³ wci¹gniê-
ty. Gdyby nie to, nie dogna³bym tratwy.

Pomimo przeszkód podró¿ trwa³a. Pod
koniec pa�dziernika by³ ju¿ d³u¿ej w mo-
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Seven Little Sisters na Pacyfiku.
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prowizorycznej chatki na pok³adzie, nie
bardzo wiedz¹c co teraz pocz¹æ. Le¿a³ tak
sze�æ dni i nocy. - Nie jestem z tych, któ-
rzy lubuj¹ siê obnosiæ ze swoimi bole�cia-
mi, lecz w owych chwilach by³em gotów
krzyczeæ z bólu i trwogi - wspomina³ pó�-
niej to wydarzenie.

Przetrwa³. Powoli odzyska³ czucie
w nogach, zacz¹³ odzyskiwaæ si³y. W pew-
nej chwili niespodziewanie jego tratwa
napotka³a angielski statek. Willis popro-
si³ jego za³ogê, aby poinformowa³a �wiat
o spotkaniu z nim. Niczego wiêcej nie
chcia³. Potem pojawi³o siê nowe niebez-
pieczeñstwo � Wielka Rafa Koralowa. Age
Unlimited mog³a sie o ni¹ bez trudu roz-
biæ. Na szczê�cie uda³o siê przej�æ obok
i na pocz¹tku wrze�nia, po 75 dniach
¿eglugi (w sumie 205) i przebyciu ³¹cznie
10 tysiêcy mil morskich ¿eglarz stan¹³ na
australijskim l¹dzie.

Atlantycki grobowiec

W dwa lata po wyprawie Age Unlimi-
ted Willis og³osi³ nowy pomys³. Postano-
wi³ przep³yn¹æ samotnie Ocean Atlantycki
na ma³ej, 3,5 metrowej zaledwie ¿aglów-
ce, która nios³a 10 metrów kwadratowych
¿agla. Nazwa³ j¹, jak¿e adekwatnie, Little
One. Ten projekt by³ ju¿ igraniem z lo-
sem. Nie tylko ze wzglêdu na wiek - Wil-
lis mia³ 73 lata - bo ju¿ udowodni³, ¿e to
nie jest przeszkoda, ale ze wzglêdu na
przepuklinê. Lekarze zalecali operacjê.
On nie skorzysta³.

Little One wysz³a w morze 22 czerw-
ca 1966 roku. Trasa: Nowy York � Ply-

mouth. Planowany czas: 70 dni. Wypra-
wa siê jednak nie uda³a, bo zgodnie
z przewidywaniami lekarzy, da³a o sobie
znaæ przepuklina... Kiedy jacht napotka³
na swojej drodze holenderski statek, któ-
ry chcia³ zabraæ ¿eglarza, ale zostawiæ jego
jednostkê na oceanie, Willis odmówi³ i po-
p³yn¹³ dalej. Kolejny napotkany statek,
po tysi¹cu mil morskich ¿eglugi, zdecy-
dowa³ siê zabraæ Willisa i jego jacht, wiêc
¿eglarz przysta³ na to. Po operacji prze-
pukliny lekarze orzekli, ze dalsza zw³oka
mog³a go kosztowaæ ¿ycie.

Nie podda³ siê jednak. Rok pó�niej,
30 czerwca 1967 roku, na tej samej ³ódce
wyruszy³ z Long Island w kierunku Euro-
py. Po jakim� czasie na jachcie zaczê³o
brakowaæ ¿ywno�ci, natrafi³ te¿ na hura-
gan. Little One wypatrzyli cz³onkowie
za³ogi polskiego trawlera Belona nale¿¹-
cego do �winoujskiej �Odry�. Statek szed³
na ³owiska u wybrze¿y amerykañskich.
Jego kapitanem by³ Józef Ro¿niakowski.
27 wrze�nia 1967 roku oko³o godz. 18
Belona podjê³a na pok³ad niezwykle
wyczerpanego ¿eglarza i oczywi�cie jego
ukochan¹ ³ódkê. By³ to jego 90 dzieñ
w morzu.

Willis dobrze czu³ siê na pok³adzie
polskiego statku. Rybacy go polubili.
Wyremontowali mu nawet jacht, czym
bardzo siê wzruszy³. 5 pa�dziernika okrêt
U. S. Coast Guard przej¹³ ¿eglarza wraz
z jego jachtem na swój pok³ad. Za³oga
Belony prosi³a Willisa, aby ju¿ wiêcej nie
próbowa³ samotnie przep³ywaæ oceanu.
¯eglarz nie da³ jednak jednoznacznej
odpowiedzi. Do �Odry� wys³a³ za� list,

w którym podziêkowa³ za³odze polskie-
go trawlera za pomoc i opiekê.

Willis nie pos³ucha³ rybaków z Belo-
ny. 1 maja 1968 roku, ponownie z Long
Island, wyruszy³ znowu na Atlantyk na
swoim jachcie Little One. Po dwóch ty-
godniach ¿eglugi, oko³o 360 mil morskich
od amerykañskich wybrze¿y napotka³ ir-
landzki statek. Jak potem twierdzili cz³on-
kowie jego za³ogi, wszystko by³o w po-
rz¹dku zarówno z Willisem,  jak i jego jach-
tem. Niestety, by³y to ostatnie pewne
wiadomo�ci jakie o nim mamy. Nikt wiê-
cej nie widzia³ ¿eglarza.

Kiedy Willis nie dawa³ znaku ¿ycia,
po trzech miesi¹cach od rozpoczêcia
wyprawy, uznano go za zaginionego i za-
czêto szukaæ. 20 wrze�nia 1968 roku, 312
mil morskich na zachód od Irlandii, ra-
dziecki trawler SRT-4486 napotka³ na
wpó³ zatopiony, rozbity jacht Willisa bez
¿eglarza na pok³adzie. Szcz¹tki ³ódki za-
bra³ wracaj¹cy do Kaliningradu inny sta-
tek Jantarnyj.

Po zbadaniu zachowanego dziennika
jachtowego, okaza³o siê, ¿e ostatni zapis
zosta³ zrobiony 21 lipca 1968 roku. Zna-
leziono te¿ notatkê, niezrozumia³ej tre-
�ci, z której niewiele da³o siê odczytaæ.
Wszystko wskazuje, ¿e Willis zgin¹³ w cza-
sie sztormu.

Trudno sobie wyobraziæ, co my�la³ ten
wielki ¿eglarz w ostatnich chwilach swo-
jego niezwyk³ego ¿ycia. Jednego mo¿e-
my byæ jednak pewni. Zapewne nie ¿a³o-
wa³, ¿e umiera na morzu.

Tomasz Falba

Trasa najd³u¿szej wyprawy Williama Willisa
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o wyj�ciu z cie�niny Mesyñskiej kurs nasz prowadzi³ nie-
mal dok³adnie na wschód, w g³¹b Morza �ródziemne-
go. 4 sierpnia rano minêli�my zachodni kraniec Krety,
która w mojej wyobra�ni ³¹czy³a siê zarówno z fragmen-

tami starogreckiej mitologii, jak i z II wojn¹ �wiatow¹. Przypo-
mnia³a mi siê � miêdzy innymi spora mapa Grecji i ca³ego
Morza Egejskiego, z Kret¹ i szeregiem innych wysp, na której
wiosn¹ 1941 roku w Warszawie, wbija³em szpileczki z zamo-
cowanymi chor¹giewkami, zgodnie z informacjami dochodz¹-
cymi do okupowanej Polski przez ró¿ne polskojêzyczne ga-
zety, zwane popularnie �szmat³awcami�.

Wyra�nie pamiêta³em entuzjastyczne artyku³y o zwyciê-
skim desancie niemieckich spadochroniarzy w³a�nie na Kretê.

Rankiem 6 sierpnia 1951 roku rzucili�my kotwicê na redzie
Istambu³u. Ju¿ dzi� nie pomnê, jaki by³ cel naszego tam posto-
ju przez dok³adnie dwie doby, ale wówczas zetkn¹³em siê po
raz pierwszy w drastyczny sposób z coraz bardziej rozkwita-
j¹c¹ zimn¹ wojn¹. Oto bowiem mimo do�æ d³ugiego postoju,
nie otrzymali�my zezwolenia zej�cia na l¹d, co jest jedn¹ z naj-
wiêkszych uci¹¿liwo�ci marynarskiego ¿ywota.

Pozosta³o mi zatem jedynie podziwianie z daleka wielce
urozmaiconej panoramy dawnego Konstantynopola i napisa-
nie wielce �romantycznego� listu do dziewczyny. List ów, bo-
daj¿e ozdobiony moim osobistym rysunkiem, z natury pe³en
by³ jakich� poetyckich � moim zdaniem � porównañ.

Generalnie nie by³em w najrado�niejszym nastroju i posta-
nowi³em siê zem�ciæ. Nie mog¹c na Turcji, ca³¹ swoj¹ z³o�æ
obróci³em przeciwko� Sowietom, czyli Zwi¹zkowi Radziec-
kiemu, zreszt¹ zupe³nie s³usznie uwa¿aj¹c, ¿e to w³a�nie ZSRR
by³o przyczyn¹ i g³ównym winowajc¹ naszej izolacji, nie tylko
zreszt¹ w Europie.

Mój wielce perfidny plan polega³ na� wychwalaniu ZSRR
i jego przyjacielskich stosunków z Polsk¹ i Polakami.

W czasie kolejnego zebrania za³ogowego zabra³em g³os
(w obecno�ci �kaoszczaka� i kapitana) i mówi³em mniej wiêcej:

Idziemy do Kraju naszych wielkich przyjació³, do kraju,
o którym powiedzia³ czeski bohater komunistyczny Juliusz Fu-
cik, ¿e �jutro jest tam dniem wczorajszym�.

My w Polsce dopiero budujemy zrêby socjalizmu, a w
Zwi¹zku Radzieckim jest ju¿ wy¿sze stadium. Tam jest ju¿
komunizm. Za parê dni przekonamy siê naocznie, jak bê-
dzie w Polsce, gdy dojdziemy do komunizmu. Za parê dni
czeka nas ¿yczliwe, bratersko przyjazne powitanie i go�cina.

Po moim wyst¹pieniu rozleg³y siê �spontaniczne oklaski�,
a najg³o�niej bi³ brawo �kaoszczak�, który w podsumowaniu
wypowiedzi nawet mnie pochwali³.

Tu muszê wyja�niæ, ¿e � jak wiedzia³em � nikt z za³ogi nie
by³ w ZSRR. Z wyj¹tkiem kapitana, który w czasie wojny p³y-
wa³ w arktycznych konwojach do Murmañska. W czasie moje-
go wyst¹pienia kapitan patrzy³ na mnie z wyra�nym zaskocze-
niem, ale siê nie odezwa³, ani nie bi³ braw.

Jedynie mój �szlafkumpel� z kabiny, równie¿ motorzysta po
Szkole Morskiej, Ada� Tarnawski powiedzia³ po zebraniu.

- Czy� ty zupe³nie zg³upia³ ch³opie? Ale� sobie narobi³.
- O co ci chodzi? Czy co� by³o nie tak? Mo¿e masz co� prze-

ciwko wiod¹cej roli ZSRR?
Obaj roze�miali�my siê, ale to by³o ju¿ w naszej kabinie i przy

starannie zamkniêtych drzwiach i bulaju, który wychodzi³ na ru-
fowy pok³ad. Bo przecie¿ kto� móg³ pods³uchaæ i donie�æ.

Do Noworosyjska weszli�my 10 sierpnia o godzinie 8. Za-
cumowali�my przy kei, na której znajdowa³ siê spory elewator,
z którego wystawa³y mocno pordzewia³e rury transportowe.

P
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Sam elewator wygl¹da³ do�æ ¿a³o�nie. Od³upane na znacz-
nej powierzchni tynki, szyby w kilku oknach od strony basenu
nie widzia³y wody, poza deszczami, od czasów zda siê przed-
rewolucyjnych.

Na pok³ad Miko³aja Reja wesz³o kilkunastu chyba celni-
ków, ca³a liczna brygada w roboczych kombinezonach. Towa-
rzyszy³ im oddzia³ ¿o³nierzy, zapewne stra¿y granicznej, uzbro-
jonych po zêby. Niektórzy mieli, nie wiadomo po co, nasadzo-
ne na karabiny bagnety.

No i zaczê³o siê�
Na dzieñ dobry wygoniono ca³¹ za³ogê na �rodkow¹ ³adow-

niê. S³oñce, jak to w sierpniu, pra¿y³o solidnie, a ¿aden z nas
nie mia³ nie tylko parasola, ale nawet jakiegokolwiek nakrycia
g³owy. Zreszt¹ nikt nie przewidywa³, ¿e nas wygoni¹ z kabin.
Przechodzi³em ju¿ niejedn¹ odprawê graniczn¹ w ¿yciu, ale to
by³o co� zupe³nie innego.

Najpierw skrupulatnie sprawdzono ksi¹¿eczki ¿eglarskie
porównuj¹c je z list¹ za³ogi i ze zdjêciami. Trwa³o to do�æ d³u-
go i wygl¹da³o, ¿e sprawia spor¹ trudno�æ prowadz¹cym skom-
plikowan¹ �operacj¹� urzêdnikom. Sprawdzanie to¿samo�ci
za³ogi skoñczy³o siê po kilku godzinach, ale my w dalszym
ci¹gu tkwili�my na nas³onecznionym pok³adzie pilnowani przez
¿o³nierzy z bagnetami na karabinach. Nastêpnie rozpoczê³a
dzia³alno�æ brygada celników, przeszukuj¹c bardzo starannie
wszystkie pomieszczenia s³u¿bowe i wszystkie puste ³adow-
nie, magazynki, wreszcie si³owniê.

Za³oga zgromadzona pod stra¿¹ na drugiej ³adowni mia³a
wszystkiego absolutnie do�æ, ale nikt nie odwa¿y³ siê g³o�no
narzekaæ, bo razem z nami by³ �kaoszczak�, a tak¿e pewno kil-
ku jego zaufanych donosicieli.

Odprawa przeci¹ga³a siê w nieskoñczono�æ, a sytuacja sta³a
siê wrêcz tragikomiczna, gdy zg³osi³em siê do którego� star-
szego stopniem, ¿e muszê i�æ do toalety.

Podoficer pozwoli³ ³askawie i� przydzieli³ mi eskortan-
ta z bagnetem na karabinie. Pierwszy i chyba ostatni raz
w ¿yciu odda³em mocz w tak honorowej asy�cie. Z³o�li-
wie pomy�la³em, ¿e w³a�ciwie mój eskortant powinien
prezentowaæ broñ w trakcie.

 
○ ○ ○

Wreszcie przysz³a kolej na kabiny. Prowadz¹cy
odprawê oficer wy¿szej rangi kaza³ i�æ do swoich
kabin, których mieli�my nie opuszczaæ a¿ do
koñca odprawy.

Wcze�niej, w Gibraltarze kupi³em kilka du¿ych chust, wy-
malowanych w byki, toreadorów i tañcz¹ce dziewczêta. By³y
one, chusty, nie dziewczêta, oczywi�cie przeznaczone na ewen-
tualn¹ sprzeda¿ i w zwi¹zku z tym nale¿a³o je raczej schowaæ.

Ba, ale gdzie�
Wpad³em na genialny � jak siê okaza³o � pomys³. Najciem-

niej jest pod latarni¹ � przypomnia³o mi siê. Poniewa¿ Adam
nie mia³ ¿adnej chusty, jedn¹ ze swoich zawiesi³em na �cianie
nad w³asn¹, górn¹ koj¹, drug¹ nad jego, a trzeci¹, jak obrusem
przykry³em stolik.

Po d³u¿szym oczekiwaniu do naszej kabiny wesz³o trzech
umundurowanych. Przeszukali szuflady i szafkê, wywrócili do
góry nogami po�ciel na kojach zagl¹daj¹c nawet pod poszewk¹
poduszki.

Jeden z nich, wygl¹daj¹cy na dowódcê zespo³u spojrza³
w pewnym momencie na jedn¹ z moich chust i zawo³a³:

- Konieczno carmen! � i zanuci³ ariê z opery �Carmen�.
- Ta ram ta rata, tam ta rata tam�
Gdy wreszcie odprawa dobieg³a koñca i udali�my siê na

mocno spó�niony obiad, oficer polityczny, czyli �kaoszczak�
wezwa³ mnie do swojej kabiny.

- S³uchajcie no, Perepeczko, co�cie kombinowali z waszym
wyst¹pieniem na zebraniu?

- Jak to co? Powiedzia³em tylko to, co czu³em, obywatelu
K.O., tylko to co s³ysza³em od wyk³adowcy w Szkole Morskiej
i na rozmaitych zebraniach. A tak¿e to, co przeczyta³em w �Try-
bunie Ludu� i w tej ksi¹¿ce Fucika. A zreszt¹ sami bili�cie mi
brawo, obywatelu K.O.

77Nasze MORZE l nr 2 l luty 2011

MORZE OPOWIADAÑ wspomnienia z maszyny



stoj¹co raczej bez zak¹ski, ewentualnie pod papierosa. Po wy-
piciu szed³, nieraz chwiejnym krokiem, do nastêpnej budki,
sto metrów dalej, gdzie wypija³ nastêpne dozwolone 50 gram.
I tak dalej, i tak dalej�

Poniewa¿ w czasie naszego postoju wypada³a niedziela, czyli
dzieñ wolny od pracy, poszli�my po s³u¿bie do �Parku oddy-
cha i wypoczynku im. Lenina�, gdzie znajdowa³ siê parkiet ta-
neczny. W³a�ciwie ten parkiet to by³ prostok¹t betonu ogro-
dzony wysok¹ na jakie� 2 metry siatk¹. Obok sta³a drewniana
budka, gdzie kupowa³o siê bilety i gdzie by³o wej�cie na par-
kiet.

Pary m³odych ludzi kupowa³y bilety i nastêpnie wchodzi³y
na parkiet. Przy wej�ciu sta³ bileter i przedziera³ bilety kupione
metr dalej. Gdy wesz³a odpowiednia ilo�æ par, zamykano furt-
kê i w³¹czano muzykê, a pary zaczyna³y tañczyæ.

Po trzech bodaj¿e kawa³kach muzyka milk³a i wszyscy wy-
chodzili. Kto chcia³, stawa³ w kolejce po kolejne bilety. I tak
dalej.

Postali�my chwilê po zewnêtrznej stronie siatki na �cie¿ce.
�cie¿ka by³a wybetonowana, podobnie jak �parkiet�, muzykê
by³o doskonale s³ychaæ, a ¿adnej parze nie przysz³o do g³owy,
aby na zewn¹trz zatañczyæ. Pewno by³o to absolutnie zabro-
nione.

Poniewa¿ mieli�my przepustki do pó³nocy, tañczyæ nie by³o
z kim, a wódki raczej mieli�my do�æ, postanowili�my we trój-
kê, gdy zmierzch ju¿ zapad³, wyk¹paæ siê w wodach Czarnego
Morza.

Na kamienistej pla¿y natknêli�my siê na grupkê kilku dziew-
cz¹t w odpowiednim wieku, które najwyra�niej przysz³y w tym
samym co my celu. Zamienili�my parê zdañ i zaproponowali-
�my wspóln¹ k¹piel. Ka¿dy z nas mia³ na sobie k¹pielówki na
wszelki wypadek.

�ci¹gnêli�my szybko koszule, buty i spodnie, i byli�my go-
towi do k¹pieli, czekali�my jednak na dziewczêta, które zaczê-
³y siê rozbieraæ.

Nagle jedna z nich powiedzia³a: - Znimajte sztany, po to
mu czto uznajut czto wy innostrancy. A z innostrancami nam
nie lzia znakomitsia.

Co by³o robiæ. Zdjêli�my pos³usznie k¹pielówki, zreszt¹
dziewczêta nie mia³y strojów k¹pielowych, tak wiêc wszystko
pasowa³o.

 
○ ○ ○

Moja babcia, która mieszka³a przed Rewolucj¹ w Ekatiery-
nodarze (obecnie Krasnodar) i gdzie zreszt¹ urodzi³ siê mój oj-
ciec, opowiada³a, ¿e czêsto je�dzi³a z dzieæmi, a wiêc i z moim
ojcem do Noworysyjska nad Czarne Morze. W babcinych wspo-
mnieniach by³a to bardzo ³adna i elegancka miejscowo�æ z licz-
nymi pla¿ami, restauracjami i herbaciarniami.

Jako� mi siê tamten obraz ca³kowicie nie zgadza³ z tym, co
widzia³em na w³asne oczy.

Mo¿e mojej babci co� siê pomyli³o.
Mo¿e�

 
○ ○ ○

Z Noworosyjska wyszli�my z pe³nym ³adunkiem zbo¿a do
Indii.

- No, no � �kaoszczk� nic wiêcej nie powiedzia³, a ja zorien-
towa³em siê, ¿e napyta³em sobie biedy.

I nie myli³em siê, jak siê mia³em w czas jaki� potem prze-
konaæ, niestety.

 
○ ○ ○

Po obiedzie wyszed³em z dwoma kolegami do miasta.
Noworosyjsk nosi³ jeszcze nie zagojone rany wojenne, uli-

ce by³y pokryte dziurami, w niektórych oknach mieszkañ tek-
tura lub dykta zastêpowa³a szyby, gazety udawa³y firanki. I tak
dalej, i tak dalej�

Niezawodny marynarki instynkt zaprowadzi³ nas do knaj-
py pod tytu³em WO£NA, czyli FALA. Usiedli�my we czterech
przy stoliku. Po chwili zjawi³a siê m³oda i niebrzydka kelnerka
i nie pytaj¹c o nic postawi³a na stoliku butelkê wódki �Mo-
skowska� i cztery szklanki z grubego szk³a, zwane u nas �musz-
tardówkami�.

- Dzieñgi u was jest? � zapyta³a
- Niet � odrzek³em zgodnie z prawd¹, tylko kompletny idiota

bowiem zdecydowa³by siê na wymianê dolarów z naszego
dodatku dewizowego na ruble po dziwacznym, urzêdowym
kursie wynosz¹cym bodaj¿e � o ile pamiêæ mnie nie myli � 75
kopiejek za jednego dolara.

¯eby nie piæ po chamsku, wziêli�my jedyn¹ dostêpn¹ �za-
k¹skê�, jak¹ by³y uda kurze, rozlali�my te mizerne pó³ litra do
musztardówek, wypili�my, zagry�li trzymanymi w palcach ud-
kami, zmówili�my drug¹, butelkê, a na koniec da³em kelnerce
jedn¹ z chust. Podziêkowa³a z u�miechem i� przynios³a sporo
reszty.

Oczywi�cie w rublach.
 
○ ○ ○

W Noworosyjsku stali�my cztery dni, w czasie których na-
wet do�æ szybko szed³ za³adunek. Co parê godzin nastêpowa-
³a przerwa, w czasie której z elewatora wychodzi³a m³oda
dziewczyna - �laborantka� - jak siê dowiedzieli�my, bra³a prób-
kê zbo¿a i sz³a z powrotem do elewatora, gdzie zapewne mie-
�ci³o siê laboratorium.

Próbowali�my j¹ zagadywaæ, zapraszali�my a to na kawê,
a to na co� lepszego, ale by³a do�æ oporna i bardzo szybko
wraca³a do pracy.

Poniewa¿ dziewczyna by³a ³adna i zawsze u�miechniêta,
jeden z marynarzy zdecydowa³ siê daæ jej w prezencie nylono-
we poñczochy, których kilka par przemyci³, a których nie chcia-
³o mu siê sprzedawaæ, bo ile mo¿na by³o piæ.

Laborantka wzdraga³a siê do�æ krótko, ale w pewnym mo-
mencie powziê³a� bohatersk¹ decyzjê i w naszej mesie bez
¿adnego skrêpowania �ci¹gnê³a� majtki, unios³a nieco spód-
nicê szybko na³o¿y³a owe nylonowe cudeñka i naci¹gnê³a z po-
wrotem swoje majtki.

Dzi� nie pamiêtam, czy by³y to poñczochy czy rajstopy, ale
gdyby poñczochy, to po co �ci¹ga³a majtki? Czy¿by ten striptiz
mia³ byæ jak¹� zap³at¹ za prezent? Nie wiem, ale pamiêtam, ¿e
laborantka nie tylko twarz mia³a ³adn¹.

Noworosyjsk sprawia³ generalnie do�æ ponure wra¿enie.
W sklepach by³y raczej pustki, jedynie w budkach, podobnych
do naszych kiosków gazetowych nigdy nie brakowa³o�   wódki.
W ramach zapewne akcji przeciwalkoholowej sprzedawano jej
w takim kiosku jedynie 50 gram, któr¹ delikwent wypija³ na
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Ø

Takiej ksi¹¿ki brakowa³o na naszym rynku wydawni-
czym. Przystêpnie napisana praca po�wiêcona jest historii
obecnej Akademii Morskiej w Gdyni, która w ubieg³ym roku
obchodzi³a dziewiêædziesi¹te urodziny. Autor, znakomity jak
zwykle Andrzej Perepeczko, nie unika ciekawostek i tema-
tów trudnych. Z publikacji mo¿na siê dowiedzieæ zarówno,
ile kosztowa³a nauka w Pañstwowej Szkole Morskiej w Gdyni
przed drug¹ wojn¹ �wiatow¹, jak i jaki przebieg mia³ stan
wojenny na uczelni. Dzieje szko³y doprowadzone zosta³y
do roku 2010. Co szczególnie cenne, nie pominiêto tak¿e
lat 1939-1945. Przyjemno�æ czytania zwiêksza staranna edy-
cja i wiele ciekawych zdjêæ. I choæ, bior¹c pod uwagê objê-
to�æ, ksi¹¿ka jest raczej niewielka, to pewnie na wiele lat
stanie siê podstawowym kompendium dotycz¹cym historii
Akademii Morskiej w Gdyni. Kto chce szybko dowiedzieæ
siê czego� na ten temat i przy okazji nie zasn¹æ, powinien
siêgn¹æ po tê w³a�nie pracê.

Vivat Academia!

�Navigare necesse est. 90 lat
szkolnictwa morskiego w Polsce�,

Andrzej Perepeczko, Oficyna Verbi
Causa (www.verbicausa.pl),  str.

220 (ksi¹¿ka do nabycia w
ksiêgarni Akademii Morskiej w

Gdyni, tel. 58 69-01-286)

Ø

Stefan Batory by³ ostatnim polskim transatlantykiem,
ostatnim tak¿e, który regularnie kursowa³ pomiêdzy por-
tami angielskimi i kanadyjskimi. Bia³o-czerwona bandera
zosta³a z niego zdjêta w 1988 roku. Wielu ludzi pamiêta
jeszcze ten wielki, piêkny statek, wielu wspomina rejs na
jego pok³adzie. Jerzy Drzemczewski, wybitny publicysta
morski, niestrudzenie popularyzuj¹cy wiedzê o polskich
transatlantykach, autor znany dobrze tak¿e Czytelnikom
�Naszego MORZA�, przygotowa³ �wietny album po�wiê-
cony Stefanowi Batoremu. Znajdziemy tam a¿ 846 zdjêæ,
w znakomitej wiêkszo�ci nigdzie dot¹d nie publikowa-
nych, a przekazanych m.in. przez by³ych cz³onków za³o-
gi jednostki. Gor¹co polecamy tê publikacjê wszystkim
zainteresowanym dziejami polskiej ¿eglugi, której trans-
atlantyki, jak twierdz¹ niektórzy, by³y najbardziej repre-
zentacyjn¹ czê�ci¹.

Zdjêcia z transatlantyka

�Ostatni transatlantyk
Stefan Batory�,

Jerzy Drzemczewski,
Porta Mare Pomorska Oficyna

Wydawniczo-Reklamowa
(www.powr.pl), str. 264, seria

�Ksiêgi Floty Ojczystej�, tom 41

Ø

Dla mi³o�ników historii nie ma nic bardziej przyjem-
nego od mo¿liwo�ci ogl¹dania �wiata sprzed wielu lat
oczyma jemu wspó³czesnych. A tak¹ daje w³a�nie �Prze-
wodnik po Gdañsku�. Ksi¹¿ka jest reprintem publikacji
z 1939 roku, wydanej wtedy nak³adem Gdañskiej Macie-
rzy Szkolnej, organizacji zajmuj¹cej siê polskim szkolnic-
twem na terenie Wolnego Miasta Gdañska. Znajdziemy
tam informacje (tak¿e z zakresu spraw morskich!) nie tyl-
ko dotycz¹ce tego miasta sprzed drugiej wojny �wiato-
wej, ale równie¿ wiele cennych wiadomo�ci o ¿yj¹cej tu
wówczas Polonii i w ogóle polskiej obecno�ci w grodzie
nad Mot³aw¹. A tak¿e uwagi dotycz¹ce strony praktycz-
nej pobytu na terenie Wolnego Miasta Gdañska � ce³,
waluty czy przesy³ania korespondencji, których trudno
szukaæ gdzie indziej. Polecamy te¿ przyjrzenie siê zamiesz-
czonym w przewodniku oryginalnym reklamom i og³o-
szeniom daj¹cym wgl¹d w ówczesne ¿ycie gospodarcze.

Przewodnik sprzed lat

�Przewodnik po Gdañsku�,
reprint z 1939 roku,

Wydawnictwo Pi¹tek Trzynastego
(www.piatek13.com.pl), str. 138

 MORZE KSI¥¯EK nowo�ci / poleca Tomasz Falba

Ø

Nie by³o w dziejach naszego kraju wiêkszej, prê¿niej-
szej i bardziej wp³ywowej organizacji morskiej ni¿ Liga
Morska i Kolonialna. Przed wybuchem drugiej wojny �wia-
towej liczy³a niemal milion cz³onków! Wci¹¿ jednak ba-
dania jej dzia³alno�ci pozostawiaj¹ wiele do ¿yczenia. Tym
bardziej cieszy fakt wydania publikacji, która choæ w pew-
nym stopniu zmienia ten stan rzeczy. �Oficerowie Woj-
ska Polskiego jako dzia³acze Ligi Morskiej i kolonialnej� to
wa¿na pozycja. Pokazuje udzia³ oficerów Wojska Polskie-
go (nie tylko Marynarki Wojennej!) w Lidze oraz ich wk³ad
w dzia³alno�æ tej organizacji. Najcenniejsz¹ czê�ci¹ ksi¹¿-
ki s¹ biogramy kilkudziesiêciu wojskowych, mniej lub
bardziej znanych, którzy byli zaanga¿owani w prace Ligi.
Wystarczy przyjrzeæ im siê dok³adniej, aby zrozumieæ,
dlaczego Liga by³a tak wp³ywow¹ organizacj¹.

Wojsko w Lidze

�Oficerowie Wojska Polskiego jako
dzia³acze Ligi Morskiej i Kolonialnej�,

Daniel Duda, Bart³omiej P¹czek,
Tomasz Szubrycht, (ksi¹¿ka dostêpna
na Wydziale Dowodzenia i Operacji

Morskich Akademii Marynarki
Wojennej w Gdyni pod nr tel. 58

626-25-30), str. 181
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Pomimo up³ywu lat, wielu mi³o�ników spraw wojen-
no-morskich (i w ogóle morskich) wci¹¿ czerpie wiedzê
z publikacji wydanych w czasach PRL-u, maj¹cych cza-
sem status �klasyki�. Dotyczy to szczególnie ksi¹¿ek opi-
suj¹cych historiê polskich zwi¹zków z morzem. Wyda-
wane wtedy w ogromnych nieraz nak³adach prace, do
dzisiaj bywaj¹ chêtnie czytane, a nawet wznawiane. I to
bez ¿adnego komentarza. Tymczasem jest on potrzeb-
ny. W Polsce Ludowej nic bowiem nie mog³o siê ukazaæ
bez zgody cenzury, która nieraz bardzo subtelnie ingero-
wa³a w teksty narzucaj¹c w³asne, fa³szywe, ale zgodne
z interesem w³adzy komunistycznej, interpretacje. Ksi¹¿ka
Zbigniewa Romka pokazuje mechanizm fa³szowania hi-
storii, jaki odbywa³ siê w PRL-u. I chocia¿ nie ma w niej
bezpo�rednich odniesieñ do publikacji morskich, po-
lecamy j¹ gor¹co tym wszystkim, tak¿e pasjonatom
morza, którzy nie chc¹ daæ cenzurze po�miertnej sa-
tysfakcji.

Historyczna cenzura

�Cenzura a nauka historyczna
w Polsce 1944-1970�,

Zbigniew Romek,  Wydawnictwo
Neriton Instytut Historii PAN

(www.neriton.apnet.pl), str. 358

Ø

Jerzy £ubkowski to w �rodowisku marynarskim znana
postaæ. Obecnie jest dowódc¹ okrêtu-muzeum B³yskawi-
ca. Jego najnowsza ksi¹¿ka to zbiór opowie�ci i anegdot
dotycz¹cych ¿ycia w Marynarce Wojennej, takich, które
marynarze opowiadaj¹ sobie wieczorem przy kielichu.
A przy kielichu, wiadomo i wulgarne s³ówko siê wymknie,
i nieprawomy�lne zdanie zostanie wypowiedziane, a i pi-
kantnie byæ potrafi. Ma³o kto przy tym dba o literack¹
poprawno�æ. Jednych ta ksi¹¿ka zapewne zniesmaczy,
innych rozbawi, jeszcze inni rozpoznaj¹ siebie w niektó-
rych postaciach. Warto jednak podkre�liæ, ¿e to jedna z nie-
licznych publikacji wspomnieniowych napisanych przez
oficera Marynarki Wojennej i dotycz¹ca ¿ycia w okresie
powojennym. Na palcach jednej rêki mo¿na bowiem
policzyæ tych, którzy siê na to do tej pory zdecydowali.
Marynarka handlowa ma w tym temacie wiêcej szczê�cia.
A, jak widaæ po ksi¹¿ce £ubkowskiego, szkoda!

Marynarka od podszewki

�Dziennik zdarzeñ
czyli opowie�ci z messy�,

Jerzy £ubkowski,
Oficyna Wydawnicza Finna

(www.finna.com.pl), str. 303

Ø

Nawet je�li kto� do tej pory nigdy nie nurkowa³, po
przeczytaniu tej ksi¹¿ki na pewno nabierze na to ocho-
ty. Publikacja Mountaina w sposób prosty, ale niezwy-
kle ciekawy przybli¿a nurkowanie tym wszystkim, któ-
rzy chcieliby dowiedzieæ siê na ten temat nieco wiê-
cej (choæ zapewne pomocna mo¿e siê okazaæ tak¿e
do�wiadczonym nurkom). Zawiera wszystkie podsta-
wowe informacje dotycz¹ce nurkowania, od jego histo-
rii, poprzez  dobór sprzêtu a¿ po opis czaj¹cych siê w g³ê-
binach mniejszych i wiêkszych niebezpieczeñstw.
A wszystko to okraszone setkami doskona³ych zdjêæ. Na
dodatek podane tak zachêcaj¹co, ¿e ma siê ochotê wsko-
czyæ do wody zaraz po przeczytaniu ostatniej strony. Za-
s³uga to zapewne samego autora, znanego eksperta
w dziedzinie nurkowania, który potrafi znakomicie po³¹-
czyæ praktykê z teori¹ i jeszcze o tym przejrzy�cie oraz
z pasj¹ napisaæ.

Zachêta do nurkowania

�Wszystko o nurkowaniu�,
Alan Mountain, Bellona

(www.bellona.pl), str. 160

 MORZE KSI¥¯EK nowo�ci / poleca Tomasz Falba

Ø

Ksi¹¿ki
za darmo!

�Nasze MORZE� rozdaje ksi¹¿ki. Wystar-
czy do nas zadzwoniæ pod nr tel. (58) 307-17-
90. Kto pierwszy ten lepszy! Dziêki uprzej-
mo�ci Domu Wydawniczego Ksiê¿y M³yn
(www.ksiezy-mlyn.com.pl), tym którzy (ale od
godz. 12, 28 lutego!) skontaktuj¹ siê z nami
przed innymi, przeka¿emy za darmo ksi¹¿kê
�Gdañsk miêdzy wojnami. Opowie�æ o ¿yciu
miasta 1918-1939� Aleksandry Tarkowskiej,
opisuj¹cej ¿ycie w Wolnym Mie�cie Gdañsku.
Do publikacji do³¹czone jest DVD z filmami
ukazuj¹cymi przedwojenny Gdañsk oraz re-
print planu miasta z lat 30. XX wieku. Mamy
jej 2 egzemplarze! Przy okazji rozdamy tak¿e,
sprezentowane przez Oficynê Wydawnicz¹
Finna, 2 egzemplarze ksi¹¿ki (opisanej powy-
¿ej) Jerzego £ubkowskiego �Dziennik zdarzeñ
czyli opowie�ci z messy�.
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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.
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.





W kolejnej ods³onie przegl¹du statków spotykanych w Cie�ninach Duñskich przedstawiamy jednostki, które ca³e swe pracowite ¿ycie
spêdzaj¹ na wodach �wrót Ba³tyku�. Najpierw dwaj przedstawiciele floty zatrudnianej na jednym z najwiêkszych pod wzglêdem liczby
przewo¿onych pasa¿erów i samochodów, po³¹czeñ promowych �wiata: Helsingborg (Szwecja) - Helsingor (Dania). To miejsce, w którym
mo¿na uchwyciæ na zdjêciach statki ze s³ynnym �zamkiem Hamleta� w tle.
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Mercandia IV - zbud. w 1989 r., 95 m d³ugo�ci, ³ad. 170 samochodów osobowych i do 400 pasa¿erów. To jeden z promów klasy �Superflex� zbudowanych w Wielkiej Brytanii w latach 80.,
niektóre z nich z Europy Pó³nocnej trafi³y ju¿ na wody Morza �ródziemnego, a nawet do Meksyku, a czê�æ zez³omowano. Eksploatowany jest przez HH-Ferries (grupa Stena).

Tycho Brahe � zbud. w 1991 roku w norweskiej stoczni Langsten - tej samej, w której powsta³ nasz prom Polonia, 111 m d³ugo�ci,
238 samochodów osobowych, 1250 pasa¿erów, eksploatowany jest przez Scandlines GmbH.
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