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OD REDAKTORA

Zegluga

wpuszczona w kanat. ..

Miesiac temu pisalem w tym miejscu o na-
dziejach na rozbudzenie rynku zeglugowego,
zwiazanych ze zwyzka stawek frachtowych
i z dalszym wzrostem gospodarki chinskiej.
Trzeba jednak przyznaé, ze rok 2011 zaczat
si¢ pechowo.

Zamieszki, ktore kilka tygodni temu ogar-
nety Egipt, a zwlaszcza ich ewentualne poli-
tyczne konsekwencje moga by¢ przyczyna
kolejnego powaznego kryzysu w $wiatowej
zegludze. Chodzi oczywiscie o Kanat Sueski.
Liczy 162 kilometry, jego $rednia przepusto-
wos¢ wynosi 60 statkdw na dobe, a $redni czas
przejécia statku przez kanat to 15 godzin.

Tylko w ubiegltym roku przeptyneto nim
ok. 34 tysiecy statkéw, z ktérych co dziesiaty
to tankowiec. Konsekwencje zaktocenia zeglu-
gi w podstawowym korytarzu wodnym tacza-
cym Europe z krajami arabskimi i azjatyckimi
moglyby by¢ niewyobrazalne dla $wiatowe;j
wymiany handlowej i gospodarki.

Wg prof. Andrzeja Grzelakowskiego, kie-
rownika Katedry Systeméw Transportowych
Akademii Morskiej w Gdyni, kanat obstuguje
znaczng czes$¢ $wiatowego handlu - transpor-
tuje sie ta droga miliard ton masy towarowej,
czyli tyle, ile wynosi no$noéc $wiatowej floty.
Plynie tamtedy ok. 5 proc. catej produkdji ropy
naftowej. A juz pod koniec stycznia br., po do-
niesieniach o destabilizacji w Egipcie, cena ropy
naftowej, ktéra w roku 2010 oscylowata w gra-
nicach 80 dol. za barytke, w Europie przekro-
czyta psychologicza bariere 100 dol.

W wypowiedzi dla Polskiej Agencji Praso-
wej prof. Grzelakowski wylicza, ze ok. 7-8 proc.
$wiatowego handlu morskiego, zwtaszcza mie-
dzy Azja a Europa oraz Azja a wschodnim wy-
brzezem USA, przechodzi wtasnie przez Kanat
Sueski. To podstawowy kierunek eksportu
z Chin, gtoéwnie przewozéw kontenerowych
i tadunkéw masowych, np. rudy Zelaza. Prze-
plywa przez niego ok. 1700 jednostek mie-
sigcznie. W 2009 r. byto ich w sumie 35 tys.
i stanowily 1/3 statkow $wiatowej zeglugi mor-
skiej o nosnosci powyzej 1 tysiaca ton.

Eksperci sa jednak zgodni, ze niezaleznie
od wyniku rewolty w tym kraju, ewentualne
zamknigcie kanatu przez wladze Egiptu, jakie
by one nie byly, jest mato prawdopodobne.
Optaty pobierane od armatoréw za korzystanie
z tej drogi wodnej stanowia ok. 3,5-4 proc. tam-
tejszego PKB. Znacjonalizowany w roku 1956
kanat jest bowiem, zaraz po turystyce, a przed
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wplywami z eksportu ropy naftowej, drugim zré-
dlem dochodu narodowego, ktory tylko w roku
2009, przyniost Egiptowi 4,5 mld dol.

Poza tym, jego eksploatacja jest waznym
zrodlem amerykanskiej waluty, ktdra stanowi
strategiczne zabezpieczenie na tle niestabilne-
go egipskiego funta. Rzad egipski placi za to-
wary importowane (gtownie zywnos$¢) wiasnie
w dolarach i od tej waluty w duzej mierze zale-
zy bezpieczenstwo finansowe tego kraju.

W planach rzadu egipskiego byto podnie-
sienie stawek tranzytowych za korzystanie z Ka-
natu w roku 2011, co mialo przynie$¢ nawet
5 mld dol. rocznego przychodu. Ostatnie wy-
darzenia stawiajg te zamierzenia pod znakiem
zapytania, cho¢ nie wiadomo, czy oplaty tak
czy owak nie wzrosna. Jezeli wzrosna, armato-
rzy itak zaplacg. Nikt raczej nie bedzie nad-
ktadat swoim statkom dodatkowych 11 tysie-
cy km drogi wokot Przyladka Dobrej Nadziei.
Destabilizacja w tym rejonie mogtaby jednak
rozzuchwali¢ piratéw somalijskich, grasujacych
na wodach Zatoki Adenskiej, ktorzy porywaja
tam 30-40 statkOw rocznie. W interesie $wiato-
wej zeglugi (i nie tylko jej) jest wiec jak naj-
szybsze pokojowe zakonczenie konfliktu. I oby
tak sie stato...

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl
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Morze jest nieprzewidywalne

Prezes PRS, Jan Jankowski:
- Wwypadku Pogorii mielismy do
czynienia ze specyficznymi czynnika-
mi. W wyniku niewlasciwego przy-
spawania podktadek wewnatrz masz-
tu (od dotu, a nie od gbry) zbierata
sie wilgo¢, ktora powodowata koro-
zje. Czy mozna bylo te korozje jakos
zlokalizowac? (....) Niestety, nie na-
trafiono na to skorodowane miejsce.
Kazdy wypadek, zdarzenie, katastro-

500 vwiezionych

Pod koniec ubiegtego roku, 30
grudnia, na Zatoce Sachalinskiej
utkneto w lodzie kilka rosyjskich jed-
nostek: baza rybacka/statek prze-
twornia Sodruzbestvo, chtodniowiec
Bereg Nadezhdy oraz statek badaw-
czy Professor Kizevetter. Doszto do
tego w warunkach gwattownego
zatamania pogody, czemu towarzy-
szyt spadek temperatury do minus
22 stopni Celsjusza. Mimo wzburzo-
nego morza, zaczela sie¢ wigc two-
rzy¢ kra lodowa, a fale w niektérych
rejonach spigtrzyly ja na wysokos¢
nawet o$miu metrow. Sytuacja byta
bardzo grozna.

SPIS  tresci

MORSKIE PROCESY

J

MORZE ZAGROZEN

500 uwiezionych str. 28
LUDZIE MORZA

Nowy program Sienkiewicza  str. 33
SWIATOWA FLOTA

Swiatowa kontrola str. 39

WSPOMNIENIE ,MORZA”

Goliat pokonany str. 47
MORZE HISTORII
Arktyczny eksperyment str. 54

ARCHIWUM MORZA

Gdynia z ,Morza” i marzen str. 58
POCZTOWKA Z MORZA
Dni chwaly i zapomnienia str. 62

MORZE TAJEMNIC
str. 72

Stary cztowiek i morze

MORZE OPOWIADAN
str. 76

W kraju, gdzie jutro...

MORZE KSIAZEK
str. 79

Nowosci wydawnicze

Nowy program Sienkiewicza

- Nigdy, przez caly czas nadawa-
nia ,Latajacego Holendra” nie zda-
rzyto mi sie, aby kto$ odméwit roz-
mowy na antenie, spotkania czy
przyjécia do studia, chociaz niekto-
rzy z zapraszanych ludzi z zasady nie
udzielali wywiadéw. Do ,Latajacego
Holendra” jednak zawsze przycho-
dzili. Mysle takze, ze udato mi sie
przekona¢ widzéw, ze ja nie robie
programu dla wlasnej kariery, ze je-
stem po prostu pasjonatem zwario-
wanym na punkcie morza.

J

W dzisiejszej zegludze stosunki
wiasno$ciowe i niuanse biznesowo-
eksploatacyjne czesto utrudniajg la-
ikowi jednoznaczne stwierdzenie, do
jakiego kraju nalezy statek. Sytuacje
komplikowa¢ moze dodatkowo fakt,
Ze nie tylko armator i bandera, ktorg
nosi statek, reprezentuja rézne pan-
stwa, ale w dodatku np., z kolejnych
dwoch innych panstw moga pocho-
dzi¢ operator statku i firmy zajmuja-
ce sie zarzadem technicznym i zato-
gowym, nie mowiac juz o tym, ze
czarterujacy moze reprezentowac
jeszcze inny kraj.

$wiatowa kontrola

Zdjecie nua oktadce:

ORP Orkan.

fa jest ciagiem szeregu zdarzen.

J

Co sig¢ wydarzylo w polskiej

gospodarce morskiej str. 70

Fot. Piotr B. Starericzak
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List otwarty
w sprawie salutu
armatniego

z Blyskawicy

Pocztowki raz jeszcze

Drodzy Czytelnicy, poniewaz
w numerach grudniowym i stycznio-
wym z przyczyn technicznych
,Pocztéwki z morza” wydrukowane
zostaty na nieodpowiednim papie-
rze, w ramach zadoé¢uczynienia, do
aktualnego ,Naszego MORZA” do-
dajemy je ponownie. Na stronie 65
znajdziecie pocztowke z Toruniem,
a takze poprzednie: z Wilnemi sa-

molotem odrzutowym Lim-1.
Salut z Blyskawicy.
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Zlzachsanll VELUX- 99CEANS

Zbigniew Gutkowski
wplywa do Wellington.

Dobra passa Zbigniewa Gutkowskiego trwa.

Na mete drugiego etapu regat Velux 5 Oceans

w Wellington dotart jako drugi. Kiedy odpoczywat,
za jego t6dke zabrata sie ekipa techniczna.

Fot. Ainhoa Sanchez/wwi.com

a———
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Velux 5 Oceans to najstarsze i naj-
dtuzsze regaty samotnikow dookota
$wiata. Gutkowski, zwany powszech-
nie po prostu Gutkiem, bierze w nich
udziat jako pierwszy Polak w historii.
Wyscig podzielony jest na pigé eta-
poéw. Pierwszy z La Rochelle do Cape
Town zeglarz zakonczyt na drugim
miejscu. Tak samo bylo na mecie eta-
pu drugiego z Cape Town do Welling-
ton. Gutek zameldowal sie tam 16
stycznia, po doktadnie 31 dniach, 8 go-
dzinach i 27 minutach zeglugi.

Pierwszy raz sie balem

Trzeba jednak przyzna¢, ze nie byto
tatwo osiagnad taki rezultat. Szczegolnie,
ze Gutek plynie na najciezszym z biora-
cych udziat w tych regatach jachcie. Naj-
bardziej emocjonujaca okazata sie kon-
cowka drugiego etapu. Fatalna pogoda
i mozliwo$¢ podejécia do Wellington od
potnocy albo potudnia spowodowata, ze
walka o miejsca trwala niemal dostownie
do samego korca.

Gutek - ku zaskoczeniu wielu obser-
watorow - wybratl droge potudniowa.
I okazalo sig, ze mial racje. Do Welling-
ton dotart zaledwie w dobg po Ameryka-
ninie Bradzie Van Liew, ktory poptynat
droga potnocng. Dzigki trafnej decyzji
omal nie dogonit swojego najwiekszego
rywala, ktéry na finiszu wyprzedzat go
o kilkaset mil morskich.

Ostatecznie kolejnos¢ zawodnikow po
drugim etapie przedstawia si¢ nastepuja-
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 zauwazy¢, ze na etapie do Wel-
lington do walki o czolowe miejsce wila-
czyt sie Derek Hatfield. On, Van Liew
i Gutkowski przez wiele mil ptyneli tuz
obok siebie zmierzajac do mety teb w teb.

Do drugiego etapu wystartowal tak-
ze Belg Christophe Bullens na Five Oce-
ans of Smiles, ale zrezygnowat z udziatu
w regatach po serii pechowych awarii.
W ten sposob w tej chwili w wyscigu bie-
rze udziat juz tylko czterech zeglarzy.

W rozmowie z ,Naszym MORZEM”
Gutek nie kryt, jak trudny byt dla niego
drugi etap Velux 5 Oceans. I cho¢ przy
podchodzeniu do Nowej Zelandii zeglarz
natrafit na trzy silne sztormy, najwiekszym
problemem okazata sie nie przyroda, ale
technika.

Nasze MORZE ¢ nr 2 « |uty 2011

- W jednym z wywiadéw powiedzia-
tem, ze po raz pierwszy w zyciu batem
si¢ na morzu. I to prawda. Jak wysiada
elektronika, to sie nie da bezpiecznie ply-
na¢ - mowi Gutkowski. - A bezpieczen-
Stwo jest najwazniejsze.

Nie ma sie zatem co dziwié, ze zaraz
po dotarciu do Wellington, Polak wraz ze
swoim zespotem technicznym, zabrat sie
do wymiany autopilota. Eodka zostata tak-
ze podniesiona z wody dla naprawy silni-
ka, ktéry rowniez nieustannie szwankowal.
Teoretycznie nie wolno tego robi¢ (patrz
ponizej), ale komisja regatowa zezwolita
na taki manewr nie dajgc za niego punk-
tow karnych, bo uznata, ze ma to zwigzek
ze wspomnianym bezpieczenstwem za-
wodnika. Na szczescie wszelkie naprawy
udato sie na czas wykonac.

To wazne, poniewaz start do kolejne-
go etapu wiodacego z Wellington do Pun-
ta del Este w Urugwaju planowany byt
na 6 lutego. Oznacza to, ze w chwili
ukazania sie tego numeru , Naszego MO-
RZA”, ktére jest patronem medialnym
startu Gutkowskiego w Velux 5 Oceans,
juz od kilku dni powinien on by¢ w mo-
rzu. Jesli po drodze nic si¢ Polakowi nie
przydarzy (odpukac!), na mecie trzecie-
go odcinka powinien pojawic sie na po-
czatku marca.

Choc¢ trasa z Wellington do Punta del
Este liczy okoto 5,8 tys. mil morskich i jest
o ponad tysiac mil krotsza niz dwa po-
przednie odcinki regat, jej przeptyniecie
nie bedzie spacerkiem. Zeglarze przemie-
rza¢ beda wody Pacyfiku rownie trudne
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Przywitanie Gutka.

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

Na dodatek, beda musieli optynac le-
gendarny Przyladek Horn, zwany przez
ludzi morza Przyladkiem Nieprzejedna-
nym. Jego pokonanie pod zaglami do
dzisiaj uchodzi za nie lada wyczyn, ze
wzgledu na panujace tam niezwykle cigz-
kie warunki pogodowe.

W tej sytuacji niewielkim tylko pocie-
szeniem jest fakt, ze po dotarciu do Punta
del Este uczestnicy Velux 5 Oceans beda
juz mieli za soba dwie trzecie z liczacej
ponad 30 tysiecy mil morskich trasy.
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Maciej Marczewski (w czerwonej kurtce) i Michat Mikotajczak.
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Gutek z Bradem Van Liew, ktory przyszedt go przywitac.

Samotnik z zespotem

Kiedy Gutek konczy kolejny etap Ve-
lux 5 Oceans i wysiada na lad, dostaje,
jak mdwia jego najblizsi wspotpracowni-
¢y, ,Jtodkowstretu”. Przez kilka dni stara
si¢ o niej nie my$le¢. Nic dziwnego po
miesigcu przebywania na jachcie. Kiedy
zeglarz odpoczywa, na Operon Racing
wkracza dwojka ludzi odpowiedzialnych
za jego przygotowanie do kolejnego eta-
pu (na wiecej 0séb nie pozwala regula-
min regat). To oni stanowig techniczny
team polskiego zeglarza.

I bez przesady mozna powiedzied, ze
sa oni wspottworcami sukcesu Gutka. Je-
$li mozna do czego$ przyréwnac ich pra-
ce, to chyba tylko do tego, co robig tech-
nicy na torze Formuty 1. Jedzie oczywi-
$cie kierowca ito na niego spada caly
splendor, kiedy wygrywa, ale bez techni-
kow jego sukces bytby niemozliwy.

Ta bezcenna dwdjka to Maciej Mar-
czewski i Michal Mikotajczak. Maciej (w
$rodowisku znany bardziej jako Swistak)
ma 35 lat, pochodzi z Gdyni i tam miesz-
ka w przerwach miedzy kolejnymi rega-
tami. Jest zawodowym zZeglarzem, swe-
go czasu jednym z kilkunastu najlepszych
w Polsce. Urodzony gawedziarz, wiecz-
nie ,przyklejony” do telefonu, przez kto-

4 ry z rowng tatwoscig rozmawia w kilku

jezykach.

Michat (inaczej Majki, bo cudzoziem-
com latwiej to wymowic¢niz jego imie)
jest mtodszy od Macieja o pie¢ lat. Uro-
dzony w Gdansku, mieszka ze swoja part-
nerka i dziewieciomiesieczna corka
w Gdyni. Jest kontrolerem lotow na gdan-
skim lotnisku (podobnie jak zona). Mniej

8

do$wiadczony zeglarsko od Swistaka,
powazny, wazacy stowa.

Juz na pierwszy rzut oka widaé, ze
panowie uzupelniajg si¢ znakomicie. Co
najwazniejsze, maja petne zaufanie Gut-
ka, ktorego obaj znaja od wielu lat i z kto-
rym realizowali w przesztosci rozne inne
projekty. Zaufanie i dyskusja — to stowa,
ktére powtarzaja si¢ jak mantra w trakcie
rozmowy ze Swistakiem i Majkiem. Jak
mowia, potrafia przez wiele dni zastana-
wiac si¢ nad jakims szczegdtem technicz-
nym zwigzanym z jachtem, np. takim: na
ktdra burte powinien by¢ skierowany wlew
paliwa ze zbiornika? Na prawa czy lewa?

Okazuje sig, ze s3 to szczegoly nie-
zwykle istotne. Od nich zaleze¢ moze nie
tylko miejsce na linii mety, ale takze bez-
pieczenstwo Gutka. Dlatego todka musi
by¢ perfekcyjnie przygotowana. W por-
cie etapowym Maciej i Michat przegladaja
jacht, myja go, naprawiajg szkody, wymie-
niajg zuzyty takielunek, w koncu dokonuja
zatadunku. To nietatwe zadanie, bo todki
nie mozna wyslipowa¢. Musi pozostac na
wodzie. Tak to precyzuje niezwykle dro-
biazgowy regulamin regat. Okresla nawet
dozwolong ilo$¢ zardwek, ktore mogg byc
zamontowane na jachcie. Kazde odstep-
stwo od przepisow jest nie tylko nie fair
w stosunku do innych zawodnikéw, jest tak-
ze karane punktami karnymi.

Liste rzeczy do zrobienia na jachcie
w porcie etapowym Swistak i Majki do-
staja jeszcze przed dotarciem tam Gutka.
Zeglarz pozostaje w statym kontakcie ze
swoim teamem technicznym. Na todce
jest komplet instrukcji opisujacych dzia-
tanie kazdego z urzadzen. Team dyspo-
nuje takim samem kompletem; a takze

zdjeciami urzadzen. Utatwia to ich ewen-
tualnga naprawe w trakcie rejsu.

- Smiejemy si¢ nieraz, ze idealnie by
byto, aby$my mieli na ladzie drugi taki
sam jacht, jakim plynie Gutek - méwi
Marczewski. - Wtedy mogliby$smy mu
pomagad, jak to robili w filmie ,Apollo
117, gdzie NASA miata na ziemi druga,
identyczna kapsule jak ta, w ktorej prze-
bywali astronauci i w niej odtwarzali wa-
runki z kosmosu.

Ale i bez tego sobie radza. Jak méwi
Swistak, obstuge techniczng Operon Ra-
cing ulatwia fakt, ze Gutek potrafi sam
naprawic¢ na nim niemal wszystko, je$li
tylko ma w zasiegu miotek i srubokret.

- Jak MacGyver - kwituje Swistak.

Zajmowanie si¢ jachtem biorgcym
udziat w takich regatach jak Velux 5 Oce-
ans, wymaga od teamu Gutka catodobo-
wej gotowosci. Jeszcze bardziej zaangazo-
wani, cho¢ trudno sobie to wyobrazic,
musza by¢ jego cztonkowie w porcie eta-
powym. Obaj panowie nie traktuja jednak
udziatu w tym projekcie jak zwyklej pracy.

- To jest pasja. A my jestesmy waria-
tami oddajacymi si¢ tej pasji - thumaczy
Mikotajczak z btyskiem w oczach. - Jesli
jest problem, nie pytamy ile nam dasz za
jego usuniecie, tylko - na kiedy to trzeba
zrobic.

Tomasz Falba

0 Chcesz wiedzie¢ wiecej?

Zajrzyj na strony internetowe:
www.velux5oceans.com,
www.polishoceanracing.com.pl
i www.operonracing.com.
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iest nieprzewidywalne

Z Janem Jankowskim, prezesem zarzqdu

Polskiego Rejestru Statkéw i Janem Ludwigiem,
gtéwnym inspektorem PRS, o potamanych masztach
Pogorii i powrocie do IACS, rozmawiajq

Tomasz Falba i Czestaw Romanowski

Jan Jankowski, prezes zarzadu
Polskiego Rejestru Statkow (z lewej)
iJan Ludwig, giowny inspektor PRS.



N

Fot. Czestaw Romanowski

- Panie prezesie, w kwietniu ze-
szlego roku Izba Morska w Gdyni
orzekla, ze za polamane maszty jach-
tu Pogoria odpowiada technologia
wykonania konstrukcji oraz Polski
Rejestr Statkow. W czasie postepowa-
nia ustalono, iZ maszty byly skorodo-
wane, a proces ten trwal wlasciwie od
czasu wodowania jednostki. Jak to
mozliwe, by Zaden z inspektorow PRS
nie zauwazyl tego przez te lata?

Jan Jankowski: - Panowie doskonale
wiedza, jak skomplikowanym obiektem
jest statek. Na takim obiekcie przewidze-
nie i zbadanie wszystkiego jest niemozli-
we. Faktem tez jest, Ze kazda jednostka
koroduje. W wypadku Pogorii mielismy
do czynienia ze specyficznymi czynnika-
mi. W wyniku niewtasciwego przyspawa-
nia podktadek wewnatrz masztu (od dotu,
a nie od gory) zbierata si¢ wilgo¢, ktora
powodowala korozje. Czy mozna bylo te

Ll

WYDARZENIA rozmowy o

korozje jako$ zlokalizowac? Pomiary wy-
konuje si¢ punktowo, za pomocg gtowi-
cy ultradzwickowej. Dokonujg ich uzna-
ne firmy, my je tylko nadzorujemy. Te
pomiary byly wykonywane réwniez
w okolicy tego styku. Niestety, nie natra-
fiono na to skorodowane miejsce. Kazdy
wypadek, zdarzenie, katastrofa jest cia-
giem szeregu zdarzen.

- ...ale mowimy o trzydziestu la-
tach, podczas ktorych kolejni inspek-
torzy nic nie wykryli!

J. J.: - Na tych statkach jestesmy raz
do roku, a pomiary wykonywane sg raz
na piec¢ lat. Przeciez tej korozji na ze-
wnatrz nie byto wida¢! Bardzo dawno
temu, gdy bylem inspektorem i nadzo-
rowatem przebudowe Zawiszy Czarne-
go, pomiary grubosci wykonywato si¢
poprzez wiercenie. Ale przeciez nie prze-
wierci si¢ wszystkiego. Mialem wdowczas
szczedcie, ze inspektorskim mtotkiem

bezpieczenstwie

uderzylem w odpowiednim miejscu
i przebitem nim maszt.

- W wypadku Pogorii inspektor
nie mial takiego szczescia, choc tez
uderzat takim mlotkiem...

J.J.: - Nie trafil na skorodowane miej-
sca, a pomiary wskazywaly, ze jest do-
brze.

Jan Ludwig: - Wybdr jest losowy...

J.J.: - My jestesmy zawsze ,na pierw-
szej linii frontu” i nas si¢ obwinia za tego
typu rzeczy.

- Ale to znaczy, Ze panstwo nie po-
czuwaja sie do winy?

J.J.: - Poczuwamy sie. Gdyby inspek-
tor nadzorujacy budowe zdawatl sobie
sprawe, przewidzial, ze w tym miejscu
moze zbiera¢ sie woda, dzi$ sytuacja wy-
gladataby inaczej. Nie wszystko da sig
przewidzie¢. Podam przyktad katastrofy
Estonii, w ktorej zgineto prawie 900 osob.
Czeé¢ podwodna tego typu szybkiego
promu byta bardzo smukta. Projektanci
chcieli odzyska¢ zmniejszona objetos¢
w tej czesci izaczeto budowad promy
z walcowatym dziobem w czesci nadwod-
nej. Estonianatrafita na takie warunki fa-
lowania, przy ktérych uderzenie fali ze-
rwato przytbice i przez otwarty dzidb
woda wtargneta na poktad samochodo-
wy i przewrdcita prom. To zdarzenie lo-
sowe bylo trudne do przewidzenia, tym
bardziej, ze brakowalo do$wiadczenia
z taka konstrukcjg statku - klasyczne dzio-
by zawsze byty ostre. Pewnych rzeczy
dowiadujemy si¢ z takich wiasnie zdarzen.

- Izba Morska napisala w orzecze-
niu: ,,Nie mozna zaakceptowac stano-
wiska, Ze w tym zakresie dochowano
nalezytej starannosci. Prowadziloby to
do wniosku, Ze nie ma sposobu stwier-
dzenia korozji na wewnetrznej stro-
nie masztu, a w konsekwencji, ze
mozliwy jest brak odpowiedzialnosci
za przeglady, ktore stwierdzaja stan
niezgodny z faktycznym. Dlatego Izba
uznala, 7e do wypadku przyczynil si¢
PRS, odnawiajac klas¢ w 2008 roku”.
Jezeli wiec badania przeprowadzane
sa losowo, to jaka jest pewnosc, Ze po-
tem to swiadectwo oddaje stan jed-
nostki? Czy zmieniono, po wypadku

- Jestesmy wiasnosciq Skarbu Paristwa

i fo na swiecie jest naszym atutem
— méwi prezes Jankowski.
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Pogorii, podejscie do sposobu prze-
prowadzania badan, zmieniono pro-
cedury?

J.J.: - Oczywiscie. Ale chciatbym pod-
kresli¢ - nie ma mozliwosci zeskanowa-
nia calego masztu. Jedynym mozliwym
dostepnym narzedziem jest pomiar punk-
towy.
- To sa, jak rozumiemy, standar-
dowe procedury, uznane przez wszyst-
kie towarzystwa klasyfikacyjne?

J.J.: - Tak jest! Nie ma innych sposo-
bow. Te procedury akceptowane s3 tak-
ze przez Unie Europejska. Wypelniamy
wszystkie. Teraz, po tym wypadku, wie-
my, co moze powodowaé korozje we-
wnatrz masztu i zwracamy na to szcze-
gblng uwage.

- Czy na ktorejs z jednostek, kto-
re kontrolowaliscie po wypadku Po-
gorii, wystapily podobne uszkodze-
nia, czy byl to wyjatek?

J. L.: - Przeprowadziliémy dokladne
przeglady na wszystkich duzych jachtach
i zaglowcach ze spawanymi masztami sta-
lowymi.

- Na Chopinie tez?

J.L.: - Tak. I na Zadnym podobne zja-
wisko nie zostato stwierdzone. Pare stow
na temat pomiarow: inspektor zleca ich
wykonanie w miejscach, w ktérych widad
$lady korozyjne. Natomiast punktowa
korozja wystgpujaca wewnatrz masztu
jest nie do uchwycenia. Co ciekawsze,
wydawaloby sie, ze korozja powinna
wystepowac przy przyspawanej od dotu,
a nie od gory podktadce, w tzw. kieszon-
ce, tam, gdzie zbiera si¢ woda. Tymcza-
sem okazalo sig, ze ubytki korozyjne za-
czynaja sig¢ od krawedzi podktadki. Czyli
nie jest to korozja na skutek utleniania
si¢, araczej korozja elektrochemiczna.
A taka wystepuje w wypadku dwoch
ogniw o roznym potencjale. Natomiast
skoro maszt i podktadka sg stalowe, r6z-
nica potencjaléw nie powinna wystapic.
A jednak przez 30 lat zachodzily tam ta-
kie wlasnie procesy. Bardzo specyficzne
zjawisko.

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

J. L.: - Inaczej sie nie da. Mamy w tej
chwili petna swiadomos¢, ze przy pomia-
rach grubosci masztow stalowych, szcze-
golnie spawanych metoda stosowang
w Stoczni Gdanskiej, trzeba bardzo duza
uwage zwracac¢ na miejsca nad spoinami.
Trzeba sobie zdawaé sprawe, ze ponad-
standardowe pomiary grubosci masztu
wymagaja od armatora dodatkowych na-
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Na Pogorii w wyniku niewfasciwego przyspawania podkfadek wewnatrz masztu
(od dotu, a nie od gory) zbierata sie wilgo¢, ktora powodowata korozje.

ktadéw, chociazby ztego powodu, ze
trzeba przy kazdym maszcie postawi¢
rusztowanie, jezeli chcemy doktadnie
przejrze¢ maszt na catej dlugosci. Nowe
grubos$ciomierze pozwalaja na mierzenie
masztu przez farbe. Uzywane jeszcze po-
wszechnie urzadzenia starszego typu
wymagaja zerwania catej powtoki, bo
musza mierzy¢ goty metal. Jest to dosy¢
istotne utrudnienie. A nasz nadzér klasy-
fikacyjny musi si¢ zmiesci¢ w pewnych
ramach. Oczywiscie, moglibysmy co roku
mierzy¢ maszt i to bardzo precyzyjnie, ale
nie wszyscy armatorzy kwapia si¢ do ta-
kich rozwigzan, a my nie mozemy prze-
kracza¢ ram przegladu. Jezeli jednak
mozna moéwic o jakich$ plusach tego zda-
rzenia, to w tej chwili armatorzy sa bar-
dziej sktonni do akceptowania rozszerzo-
nego zakresu badan.

- A jak si¢ sprawa ma w wypadku
Chopina? Czy panowie wiedza, bo byt
tam przeciez wasz inspektor, co bylo
przyczyna polamania masztow tego
Zaglowca?

J.J.: - Nie korozja, bo jej tam nie byto.
Maszty s3 w dobrym stanie. My znamy juz
prawdopodobna przyczyne awarii, ale nie
mozemy jej wyjawi¢ przed postgpowa-
niem przed Izba Morska.

J. L.: - I kojarzenie tych dwoch zda-
rzen, jezeli chodzi o ich przyczyny, nie
ma podstaw, jest nieuprawnione. Trzeba
przyznad, ze jest jakas nieszczesliwa seria.

J.J.: - Tak, to zbieg okolicznosci. Mo-
rze jest nieprzewidywalne. Wystepuje tam
tak wiele zdarzen, ze nie wszystkie sa
mozliwe do uchwycenia.

J. L.: - Warto poda¢ przyktad Lloyd’s
Register, ktdre to towarzystwo funkcjo-
nowato juz w czasach, kiedy gtownym
napedem jednostki plywajacej byty zagle.
Oni nie badajg tego wszystkiego, co jest
powyzej pokladu. Wydanie klasy pod
nadzorem Lloyd’s Register nie obejmuje
masztow, olinowania itd. Jezeli chodzi
o PRS, to zajmuje si¢ jachtami zaglowymi
od 1975 roku na wniosek ministerstwa,
po serii awarii masztow. Od tamtej pory
nadzorujemy tego typu jednostki. Gdy
zaczely powstawaé nowe konstrukeje,
czyli duze jachty powyzej 24 metréw dhu-
gosci i zaglowce - musieliSmy si¢ przy-
gotowac¢ do nadzoru nad tymi statkami,
tacznie z ich napgedem Zaglowym.

- To moZe cz¢s¢ winy ponosza ar-
matorzy, ktorzy niedostatecznie
dbaja o swoje jednostki?

J. L.: - Armatorzy nie maja narzedzi,
zeby np. zbadac¢ korozje w masztach, ale
odpowiadaja za ich konserwacje istan
techniczny takielunku.

J. J.: - Trzeba podkresli¢, ze w spra-
wie Pogorii byto to nasze niedopatrze-
nie, cho¢ trudne do przewidzenia.

J. L.: - Wydawalo sig, ze to tak oczy-
wista i prosta sprawa, z ktorej strony spa-
wac podktadke, ze nie przyszto nikomu
do gtowy, Ze mozna to byto zrobi¢ ina-
czej. Trzeba doda¢, ze Pogoria byta
pierwszym zaglowcem z serii, ma w tej
chwili 31 lat i maszty tej jednostki sa naj-
starsze.

- Czy w zwiazku z Pogoriq ktos zo-
stal w PRS pociagniety do odpowie-
dzialnosci?

Fot. Czestaw Romanowski
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Estonia natrafifa na takie warunki falowania,
przy ktorych uderzenie fali zerwato przyitbice
i przez otwarty dziob woda wtargnetfa na
poktad samochodowy, i przewrécita prom.

J. J.: - Nie. Inspektor, ktory odnawiat
klase¢ jachtu w 2008 roku miat dobra wolg,
przeprowadzit inspekcje dobrze, ale nie
byt w stanie stwierdzi¢ ubytkéw korozyj-
nych wewnatrz masztow. Gdyby firma,
ktdra wykonywata pomiary trafita na ko-
rozjg, a inspektor mimo to odnowit kla-
s¢, to oczywiscie ponidstby konsekwen-
cje. Ocenit on pomiary grubosci i wy-
ciagnatl wniosek, ze stan masztéow jest
zadowalajacy.

J. L.: - Ponosimy odpowiedzialnos¢
jako instytucja. Ale inspektor tutaj nie
zawinit.

- Panie prezesie, zmieniajac temat:
trzy lata temu w wywiadzie dla nasze-
go miesiecznika powiedzial pan, Ze
przewodniczacy Rady IACS stwierdzil,
Ze istnieje mozliwos¢ powrotu do tego
stowarzyszenia Polskiego Rejestru
Statkow. Trzy lata i co?

J.J.: -Twracamy.

- O! Kiedy?

J.J.: - W tym roku. Do konca maja.

- Co si¢ zdarzylo?

J. J.: - Komisja Europejska, rowniez
poprzez nasze dzialania, wymusila na
IACS, by sie otworzyt. Stowarzyszenie
zmienito swoje stanowisko, umozliwiajac
przystapienie do niego zewngtrznych in-
stytucji klasyfikacyjnych. Przez caty rok
trwata weryfikacja naszych dokumentow,
przepisdw i w tej chwili zaczyna sie au-
dyt, ktéry bedzie trwat okoto dwdch mie-
siecy. Po nim zostaniemy przyjeci pod-
czas posiedzenia Rady IACS.

- To jest pewne?

J. J.: - Nie wyobrazam sobie innego
scenariusza.

WYDARZENIA

- To wielkie wydarzenie dla PRS.
Dlaczego tak p6zno? 11 lat poza ta or-
ganizacja to kawat czasu...

J.J.: - TACS to kartel, ktory nie chciat
dopuszcza¢ do siebie nowych cztonkéw.
W tej chwili sig¢ otworzyt.

- Ale jezeli zostali do tego zmusze-
ni, takze z powodu waszych dzialan,
to relacje z nimi nie musza by¢ przy-
jazne. Tym bardziej, Ze na waszej stro-
nie internetowej jest kilka materia-
16w, w ktorych nie oszczedzacie tej
organizacji.

J.J.: - To jest walka konkurencyjna.

- Ale po co sie pchac¢ tam, gdzie
was nie chca?

J.J.: - PRS ma uznanie Komisji Euro-
pejskiej. I to w zasadzie daje nam mozli-
wodci przetrwania, ale nie daje mozliwo-
$ci rozwoju. Logo IACS jest rozpoznawa-
ne na $wiecie przez zaladowcdw, banki,
ubezpieczycieli. Dlatego to logo jest tak
wazne. Ale tez chcemy wej$¢ do IACS,
poniewaz jest to forum rozwoju $wiato-
wych standardow bezpieczenstwa. Mamy
doé¢ duzy potencjat i jestesmy w stanie
uczestniczy¢ w ich rozwoju, szczegdlnie
dla masowcow - tu czujemy si¢ $wiato-
wym ekspertem. Zajmujemy si¢ tez bez-
pieczenstwem matych jednostek, podje-
lismy pracg naukowo-badawcza na ten
temat. Potrzebne sa nowe kryteria w tym
obszarze, nimi si¢ wlasnie zajmujemy.
A takze bezpieczenstwem promow w sta-
nie uszkodzonym. To sa trzy gléwne te-

- Logo IACS jest rozpoznawane na $wiecie przez
zatadowcéw, banki, ubezpieczycieli. Dlatego to
logo jest tak wazne - podkresla prezes Jankowski.

rozmowy o bezpieczenstwie

maty, w ktérych mamy osiggniecia i dzieki
ktorym mozemy wnie$¢ nasz wktad i do-
$wiadczenie w $wiatowe standardy bez-
pieczenstwa na morzu.

- Twierdzicie, Ze zostaliscie wyklu-
czeni z IACS niesprawiedliwie.

J. J.: - Prasa swiatowa okreélita nas
wowcezas mianem kozta ofiarnego. Po
zatonigciu szeregu masowcoOw i promow,
opinia $wiatowa wywierata duzy nacisk
na IACS i trzeba bylo znalez¢ winnego.
W okresie 25 lat zatonelo 460 masowcow,
a nasz tylko jeden, nie budowany pod na-
szym nadzorem. Z ponad stu, ktérych bu-
dowe nadzorowalismy, Zaden nie zatonat.
I z tego powodu nas usunieto.

- Te 11 lat poza IACS nauczylo cze-
gos Polski Rejestr Statkow?

J.J.: - To bardzo wazny dla nas czas.
Pracuje w tej instytucji 35 lat i bytem
cztonkiem réznych grup roboczych
w IACS. I muszg przyznad, ze duzo si¢ tam
nauczytem. Czas poza IACS byl dla nas
okresem trudnym, to byty lata chude, ale
musielismy je przetrwac. Greccy armato-
rzy nas nie opuscili, rozwijaliémy si¢ na
Bliskim Wschodzie i przetrwalismy. Byt to
tez dla nas okres wolno$ci. Wolnosci od
IACS, w tym sensie, ze nie musielismy
robi¢ tego, co oni zadecydowali. Mielismy
swobode¢ wyboru tematow. Mamy $wia-
domos¢, ze przyczyna najwigkszej liczby
awarii na morzu sa obcigzenia falowe, kto-
re powoduja ruch statku, ale tez dziatajg
na niego, starajac si¢ go ztamacd, skrecié.
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Prezes Jankowski: - Gdyby inspektor nadzorujgcy
budowe zdawat sobie sprawe, ze w tym miejscu moze
zbiera¢ sie woda, dzi$ sytuacja wygladataby inaczej.

Inspektor Ludwig: - Przeprowadzilismy doktadne

przeglady na wszystkich duzych jachtach
i zaglowcach ze spawanymi masztami stalowymi.

I ze s3 one w niewystarczajacy jeszcze
sposob ujete w standardach. Tym wlasnie
si¢ zajelismy. Nie byly to na pewno lata
stracone. Duzo czasu poswieciliémy na
badania naukowe. Skupilismy si¢ na tym,
co jest istota bezpieczenstwa, co nie jest
do konca rozwigzane.

- Toczylo si¢ sledztwo w sprawie
podszywania si¢ pod PRS jakichs ta-
jemniczych Chinczykow...

J. J.: - Zglosilismy te sprawe do pro-
kuratury i odpowiednim organom pan-
stwowym, ktére przekazaly ja do Komi-
sji Europejskiej. Prokuratura umorzyla
sprawe z powodu niewykrycia sprawcow.

- Dlaczego akurat was? Dlatego,
Ze jestescie tak znani?

J.J.: - Nie wiem. Pewnie stwierdzono,
Ze jestesmy znani w $§wiecie, ale nie sta-
nowimy takiego zagrozenia, jak duze
korporacje. W tej chwili zaktadamy pla-
cowke w Chinach. Dzieki temu bedzie-
my mieli lepsze mozliwosci dziatania
przez tamtejszych prawnikéw.

- Poniesliscie jakies straty z tego
powodu?

J.J.: - Trudno ocenié. Fatszywe certy-
fikaty wystawiane byly na wyroby, na
ktore nie mamy notyfikacji. Poza tym,
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owi oszusci uzywaja tylko nazwy Polskie-
20 Rejestru Statkdw, maja inne logo, cer-
tyfikaty tez sg inne niz nasze.

J. L.: - Czyli jest to proceder dla naiw-
nych iniezorientowanych klientéw.
Z tym, ze falszowanie certyfikatow nie jest
rzecza niespotykang. Bardzo czesto zda-
rzajg sie informacje o takich falszerstwach.
I robia to nie tylko Chinczycy, zanotowa-
no tez takie wypadki w Europie.

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

J. J.: - Zeszly rok zakonczylismy do-
datnim wynikiem finansowym.

- A jaka przyszlosc¢ czeka firme? Co
z zapowiadana ongis prywatyzacja?

J.J.: - To bardzo trudna kwestia, szcze-
golnie dla mnie, osoby, ktora cate zycie
spedzita w firmie panstwowej.

- Obawia si¢ pan prywatyzacji?

J.J.: - Jestesmy wiasnoscia Skarbu Pan-
stwa i to na $wiecie jest naszym atutem.
Dla przyktadu, gdy greccy armatorzy
dowiaduja sig, ze jeste$Smy firma pan-
stwowa, nabieraja do nas wigkszego za-
ufania, niz do firmy o charakterze wyzszej
uzytecznosci publicznej. Nie chciatbym,
zeby$my byli firma prywatna, gtownie
nastawiong na zysk. Musimy oczywiscie

zarobi¢ na siebie, zeby utrzymac pracow-
nikdw i prowadzi¢ badania naukowe, kto-
re duzo kosztujg. Cieszg sie, tak jak wigk-
szo$¢ zatogi, ze jestesmy na liscie 22
przedsiebiorstw strategicznych dla pan-
stwa. Dlatego nasz status si¢ nie zmieni.

- Czyli PRS pozostanie firma pan-
stwowa. Ale byly juz oferty kupna
przez inne towarzystwa, prawda?

J. J.: - Tak. Przyjezdzali do mnie pre-
zesi roznych instytucji klasyfikacyjnych
i sktadali oferty. Nie podejmowatem roz-
mow na ten temat.

- A jak bedzie wygladac najblizsze
dziesieciolecie?

J.J. - PRS bedzie si¢ rozwijal. Po wej-
$ciu do TACS - zwiekszymy naszg flote.
Dzieki temu bedziemy mieli wieksze fun-
dusze na rozwdj standardow, procedur
wewnetrznych, ale tez bedziemy uczest-
niczy¢ w rozwoju swiatowych standardow
bezpieczenstwa.

- W tym roku PRS obchodzi¢ be-
dzie rocznice powstania...

J.J.: - Tak, siedemdziesiata piata.

- Jak to uczcicie?

J. J.: - Gléwne obchody odbeds sie
we wrze$niu, w przeddzien sympozjum
Safe Shipping on the Baltic Sea. Planuje-
my obchody skromne, ale z klasa.



Gospodarka morska,

gtupcze!

,Polska bez wlasnego wybrzeza morskiego

i bez wiasnej floty nie bedzie nigdy ani zjednoczona,
ani niepodlegta, ani samodzielna gospodarczo

i politycznie, ani szanowana w wielkiej rodzinie
panstw i narodéw, ani zdolna do zabezpieczenia
warunkéw bytu, pracy, postepu i dobrobytu swym
obywatelom.” - ostrzegat 80 lat temu Eugeniusz

Kwiatkowski. Stowa te przywotywane sq czesto

w kontekscie, trwajgcego od czasu odzyskania przez
Polske suwerennosci w 1989 roku, kryzysu w rodzime;j
gospodarce morskiej. Czy rzeczywiscie jest tak zle?

WYDARZENIA rocznicowa analiza

Polska na marginesie

Z okazji 122 rocznicy urodzin ,budow-
niczego Gdyni”, ktora przypadta 30 grud-
nia zesztego roku, Rafat Zahorski z Rady
Interesantow Portu w Szczecinie napisat
do niego... list. W patetycznej formie
wyliczyl, co w ciagu ponad dwudziestu
lat wolnej Polski, stato sig z nasza gospo-
darka morska: , Sciggnelismy Polskq Na-
rodowq Bandere ze wszystkich Polskich
Statkow (.. .). Skasowalismy tez calq, nie-
potrzebng nikomu dalekomorskaq flote ry-
backg. (...) Udatlo nam si¢ powaznie
ograniczy¢ liczebnos¢ naszej Narodowej
Floty, z powodzeniem zniszczyliSmy juz
wielu Polskich Armatoréw. Udato nam
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si¢ to zrobi¢ z PLO, prawie si¢ udato
z PZB, a teraz pracujemy usilnie nad
PZM-em — tez si¢ uda”. (...)

Co z polskg banderg?

Podobne do powyzszych opinie sty-
cha¢ na wielu, jezeli nie wigkszo$ci kon-
ferencji i w dyskusjach dotyczacych go-
spodarki morskiej. Zwigzani z morzem
ludzie, ktorzy pamigtaja niezwykle ,obfi-
te” dla naszej gospodarki morskiej lata
siedemdziesiate ubiegtego wieku, nie
moga przeboled, Ze nie jestesmy juz po-
tentatem w zadnym wlasciwie jej obsza-
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Moze nie jest Zle, skoro wplywaja do
polskich portow tak wielkie
kontenerowce? Maersk Taikung
podczas wejscia do terminalu DCT
w Porcie Péinocnym w Gdansku.

rze. Jakie sg rozmiary kryzysu? Sympto-
matyczny jest raport Najwyzszej Izby
Kontroli dotyczacy tego sektora gospo-
darki, wprawdzie ze stycznia 2005 r., ale
wnioski w nim zawarte sg nadal aktualne:
,Glownq przyczyng regresu gospodarki
morskiej oraz niewykorzystania szans
nadmorskiego polozenia Polski byt wie-
loletni brak spojnej polityki morskiej pan-
stwa oraz niepodejmowanie we wiasci-
wym czasie stosownych decyzji strate-
gicznych, sprzyjajgcych rozwojowi tej
gospodarki. W rezultacie nastgpowato
pogarszanie sig konkurencyjnosci zaréw-
no polskich portéw, zwlaszcza wobec

WYDARZENIA rocznicowa analiza

Fot. Piotr B. Starericzak

portéw innych krajow Unii Europejskiej,
Jak i polskich armatoréw oraz przedsie-
biorstw przemystu morskiego”.

Prof. Janusz Neider, obecnie kierow-
nik Zaktadu Transportu Miedzynarodowe-
go i Spedycji w Instytucie Handlu Zagra-
nicznego Uniwersytetu Gdanskiego,
w opracowaniu ,Polska gospodarka mor-
ska po przemianach ustrojowych w Rzecz-
pospolitej Polskiej”, pisal:

,Okres po 1990 r. charakteryzowat sig
przede wszystkim brakiem juz wie tylko
spojnej, ale jakiejkolwiek polityki morskiej
panstwa. Podjeto wiele ztych i pospiesz-
nych decyzji, a przedsigbiorstwa zostaty
pozostawione samym sobie. Gospodar-
ka morska ma jednak to do siebie, ze
przedsiebiorstwa muszq codziennie kon-
Sfrontowac swoje moziliwosci z konkuren-
tami zagranicznymi. Eatwo bylo sie do-
myslic, ze stanqg na straconej pozycji, po-
zbawione jakiejkolwiek pomocy i wsparcia.
Przez kilkanascie lat administracja rzq-
dowa nie robita jednak nic, aby gospo-
darka morska stata si¢ przedmiotem za-
interesowania i troski nie tylko jednego
ministra lub wiceministra, ale catego rzq-
du, Sejmu, Senatu oraz roznego rodzaju
organizacji i instytucyi, ktore z racji swo-
ich celow statutowych powinny wspierac
gospodarke morskaq’.

I dalej: ,Kiedy mowimy o regresie, czy
zapasci polskiej gospodarki morskiej z re-
guly odnosimy sytuacje z lat 1990-2006
do okresu lat 70. ubiegltego wieku. Po-
rownujemy liczbe statkéw eksploatowa-
nych przez polskich armatorow, wielko-
sci przetadunkéw portowych, tony zto-
wionych ryb na dalekomorskich towi-
skach, liczbe statkéw wodowanych w pol-
skich stoczniach itd. Te proste pordwna-
nia w oczywisty sposob wskazujg na po-
wazne zmniejszenie sig¢ potencjatu pro-
dukcyjnego polskiej gospodarki morskiej
lub tez jego niepetne wykorzystanie.

Najczesciej podawanym w tym kon-
tekscie przykiadem, kiory potwierdza te
zapasc, jest zegluga liniowa (... ). Nie ule-
ga watpliwosci, iz na poczqtku lat 90.
popetniono wiele powaznych biedéw
oraz zaniechan w procesie restruktury-
zacji gospodarki morskiej. Skutki tych bie-
dow widoczne sq do dzisiay’.

Trudno si¢ z tg teza nie zgodzié: z po-
teznego i liczacego sie na $wiecie arma-
tora liniowego, jakim byty Polskie Linie
Oceaniczne, pozostaly przeciez jedynie
zalosne szczatki. Los posiadajacej trzy
promy kursujace po Baltyku pod marka
Polferries, Polskiej Zeglugi Battyckiej,
wcigz jest niepewny — toczg si¢ negocja-



cje z potencjalnym inwestorem, dunskim
armatorem DFDS. Przetrwac i to w dobrej
kondycji, udato si¢ najwigkszemu arma-
torowi trampowemu, przewozgcemu
tadunki masowe — Polskiej Zegludze
Morskiej, systematycznie odnawiajacej
w ostatnich latach swoja flote. Wsrdd
przedsiebiorstw morskich, ktorym sie
udato, nie sposdb rowniez pomina¢ pol-
sko-chinskiej spotki zeglugowej Chipol-
brok, ktéra doskonale radzi sobie w ze-
gludze liniowej, sktadajac zamowienia na
nowe statki.

Problem w tym, ze zaden z 75 stat-
kéw PZM nie ptywa od polska banders.
Oznaczaloby to bowiem dla przedsigbior-
stwa dodatkowy wydatek rzedu kilkuna-
stu milionow dolaréw rocznie. Od lat
trwaja prace nad pakietem ustaw, ktére
sprowadzityby statki z powrotem do na-
rodowego rejestru, ale rezultatow wcigz
nie widac.

Trwaja przepychanki migdzy Depar-
tamentem Morskim w Ministerstwie Infra-
struktury, a Ministerstwem Finansow, kto-
re boi sie precedenséw, wytomu w sys-
temie i woli zrezygnowac z niewielkich
zyskow, jakie datby podatek tonazowy.
Juz 11 lat temu, w artykule pt. ,Polska
flota handlowa dogorywa” w tygodniku
,2Polityka”, pisala Ryszarda Socha: ,Od

Co z tg

Porty morskie

Obroty polskich portow morskich
zmalaly z50 131 w 1985 r. do 48 883
tys. ton w 2008 r. W obrotach tych prym
w 2008 r. wiodt port gdanski (35 proc.
obrotow), wyprzedzajac gdynski (26,3
proc.), szczecinski (15,9 proc.), $winouj-
ski (18,1 proc.), policki (4,4 proc.) i ko-
tobrzeski (0,2 proc.). Male porty takie jak:
Kotobrzeg, Nowe Warpno, Mrzezyno,
Dziwnéw, Dartowo, Ustka, Eeba, Wtady-
stawowo, Jastarnia, Hel i Elblag odgrywaja
(poza rybotéwstwem morskim) margi-
nalng role w polskiej gospodarce morskie;.

Zanotowano ogolny wzrost obrotow
tadunkow tranzytowych z 5340 w 1985
r. do 13 154 tys. ton w 2004 r. Wzrosta
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poczqgtku lat dziewieldziesigtych naszej
bandery nie zawieszono na zadnej no-
wej jednostce PZM, PLO czy Polskiej
Zeglugi Battyckiej. Bo tez szef firmy ar-
matorskiej, ktory podjqtby takqg decyzje,
kwalifikowatby sie do postawienia przed
sqdem za dzialanie na szkode swego
przedsiebiorstwa. Dlaczego? Jeden sred-
niej wielkosci statek kosztuje okoto 20
min dolaréw. Gdyby nasz armator za-
mowit go w stoczni zagranicznej, to re-
Jestracja w Polsce pociggataby za sobg
obowiqgzek wniesienia oplat celnych i ak-
cyzowych z tytutu importu w wysokosci
okoto 40 proc. wartosci statku. Gdyby
natomiast zlozyl zamowienie w polskiej
stoczni, statek bytby drozszy dla niego
niz dla nabywcy zagranicznego o 22
proc. (podatek VAT). Stocznia bowiem,
budujqc dla krajowego klienta, nie mia-
taby ulgi eksportowej. W tej sytuacji pol-
scy armatorzy nie chcq, ale muszq ucie-
kac pod obce bandery”.

- Stracono kilkanascie lat, w ciggu kto-
rych Zegluga $wiatowa dokonata ogrom-
nego skoku do przodu —moéwit przed laty,
niezyjacy juz kapitan Zeglugi wielkiej mgr
Romuald Pietraszek. - Jeszcze w latach 80.
polska flota handlowa zajmowata dwuna-
ste miejsce w Europie. W tym czasie na
szlakach euroazjatyckich pracowato oko-

olskqg

to 55 statkow, o tacznej no$nosci ponad
pot miliona ton, przy czym byt to tonaz
nowoczesny. Dzi$ nie mamy ani jednej
regularnej linii oceanicznej. To nie zadna
,hiewidzialna reka rynku”, lecz okreslo-
ne dziatania konkurentow oraz nieudol-
no$¢, brak polityki wspierania wtasnych
przewoznikéw doprowadzity do likwida-
cji prawie calej floty liniowej, a polskie
porty sprowadzily do roli peryferyjne;.
Obok niecheci, trzeba wskazac¢ na nieudol-
nos¢ we wprowadzaniu w Zycie chociaz-
by tych projektdw, ktore juz zostaty opra-
cowane oraz na brak kompetencji ludzi
zarzadzajacych ta dziedzina gospodarki.
Tak w wielkim skrocie wyglada zmarno-
wanie duzej czgsci dorobku i pozycji Pol-
ski na morzu. Pozycji zbudowanej wysit-
kiem i entuzjazmem calego narodu.

- Bandera polska powoli znika z moérz
i oceanOw $wiata, pustoszeja nasze porty
— podkreslat podczas jednej z konferen-
cji morskich kapitan zeglugi wielkiej Wik-
tor Czapp. - Rybotéwstwo oceaniczne
dogorywa, rybactwa battyckiego juz prak-
tycznie nie ma. Przedsi¢biorstwa zeglu-
gowe sg w glebokiej zapasci - sprzedaja
statki i trwaly majatek ladowy, by zalo-
gom wyplaci¢ zalegajace, 2-3 miesiecz-
ne pobory. Mialem nadzieje, ze zjawisko
to jest przejsciowe i ze (...) gospodarka

gospodarkg morskq?

takze liczba statkow wchodzacych do
portéw polskich z 10 402 w 1990 r. do
22 269 w 2008 r.

Zegluga morska

Morska flota transportowa Polski
zmniejszyta sie z 278 statkéw w 1985 r.
do 123 w 2008 r., a ich no$nos¢ w tys. ton
DWT zmalata w tym czasie z 4171 do
2614.

Przewozy tadunkéw w tysigcach ton
spadty z 31941 w 1985 r. do 10 447
w 2008 1.

Zanotowano natomiast znaczny wzrost
liczby pasazerdw korzystajacych z mor-
skiej komunikacji miedzynarodowej z 301
tys. w 1985 do 569 tys. w 1990 r. i 691

tys. w 2008 r. Szczyt przewozow pasazer-
skich odnotowano w Polsce w 2007 r., kie-
dy przewieziono 752 tys. pasazerow.

Budowa statkéw

W 1985 r. oddano do eksploatacji 41
statkdw o nosnosci (DWT) 343 tys. ton.
W roku 1996 r. - 39 (o tacznej no$nosci
930 tys. ton), a w roku 2008 oddano ich
tylko 20 (ich taczna no$nos¢ to 338 tys.
ton).

Rybotéwstwo morskie
Liczba statkow rybackich spadta

7 1442 w 1985 r. do 832 w 2008 r. W tym:
jednostek floty dalekomorskiej z 90 sztuk
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morska ponownie zacznie si¢ rozwijaé, ale
tej nadziei wciaz nie widac.

Co ze stoczniami?

Jak thumaczyt w opracowaniu wspo-
mnianym wyzej prof. Neider, pierwsza
potowa lat 90. przyniosla szereg zjawisk,
ktore mocno zaciazyty nad sytuacja pol-
skiej gospodarki morskiej, w tym sytuacja
rodzimych stoczni.

,Przede wszystkim Polska demokra-
tyczna znalazia sie w innej sytuacyi geo-
politycznej oraz ekonomicznej. Rozpa-
dby sie zwiqzki gospodarcze istniejgce
w ramach RWPG, co oznaczalo utrate
wielu rynkéw zbytu. Ten czynnik spo-
wodowat kryzys w polskim przemysle
budowy statkow, trwajgcy do dnia dzi-
siejszego. Ponadlto stocznie produkcyj-
ne stangly w obliczu surowych wymogow
rynku, gdzie liczq sie koszty, wydajnosc,
organizacja pracy i jakosc. Nie zawsze
potrafity sprostac tym warunkom. Trze-
ba tez pamietac, ze pod koniec lat 90.
na swiatowym rynku stoczniowym poja-
wit sie wielki gracz w postaci Chin, ktory
wplynqgl negatywnie na sytuacje przeny-
stu stoczniowego nie tylko w Polsce”.

Profesor Marian Marek Drozdowski,
historyk, uczen Eugeniusza Kwiatkow-

do 4, kutréw z 459 do 197, a todzi rybac-
kich z 879 do 631.

Potowy ryb i bezkregowcow morskich
W tys. ton zmalaly z 652 w 1985 r. do 126
w 2008 1.

Gozr)odarka morska
na tle gospodarki narodowej,
zatrudnienie i inwestycje

Liczba pracujacych w gospodarce
morskiej wzrosta w latach 2005-2008 z 77
tys. do 83,5 tys., co stanowito 0,6 proc.
ogotu pracujacych. W gospodarce mor-
skiej RP dominuje wojewddztwo pomot-
skie. Tutaj w 2008 r. zrealizowano 62,5
proc. obrotéw tadunkowych, 64 proc.
potowéw ryb morskich, zbudowano 71,1
proc. statkow i wykonano 18,5 proc. prze-
wozow zegluga morska. W gospodarce
morskiej tego wojewddztwa zatrudnio-
nych bylto 6,1 proc. ogétu pracujacych.
Korzystali oni z wynagrodzen o 1/3 wy-
zszych od przecigtnych. Udziat wojewddz-
twa zachodniopomorskiego w 2008 r.
w obrotach tadunkowych w portach wy-
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Po Battyku kursuje pod marka Polferries m.in. prom Scandinavia.

skiego, w liScie odczytanym na Pierw-
szym Powszechnym Zjezdzie Ekonomi-
stow, Menadzerow, Prawnikéw i History-
kow Morskich pisat :

,Do najsmutniejszych aspektow pol-
skiej gospodarki morskiej ostatnich lat

nosit 37,5 proc., w przewozach zegluga
morska 79 proc., w nosnosci zbudowa-
nych statkéw oddanych do eksploatacji
29,9 proc. iw polowach ryb morskich
35,4 proc.

Na 83 455 0sob pracujacych w 2008
roku w gospodarce morskiej najwiece;j -
41,3 proc. zatrudnionych bylo przy bu-
dowie i naprawie statkéw i todzi: 34 456.
Ich liczba od lat byta niezmienna, mimo
znacznego spadku produkdji stoczniowe;.
Sektor przetwarzania i konserwowania ryb
i produktéw rybotéwstwa zatrudniat
w 2008 1. 17 595 0sdb, to jest 21,1 proc.
zatrudnionych w gospodarce morskiej.
Reszta pracowata w przetadunkach i ma-
gazynowaniu towaréw w portach mor-
skich, w morskich agencjach transporto-
wych, w rybotowstwie morskim, w mor-
skim i przybrzeznym transporcie wodnym
i w zarzadach portéw morskich.

Przecietne roczne zwolnienia z pracy
w gospodarce morskiej w latach 2005-
2008 wahaty si¢ od 17 do 22,8 tys. pra-
cownikéw, w tym w sektorze prywatnym
od 9,5 do 16,5 tys.

nalezy zaliczy¢ gleboki kryzys przenyy-
stu stoczniowego, do niedawna korzy-
stajgcego ze znacznych dotacji budzetu
panstwa, fatalnie wykorzystanych przez
kolejne dyrekcje stoczni. Temu proceso-
wi towarzyszyty nieodpowiedzialne za-

Naktady na inwestycje wzrosty
7 871,6 mln 7zt w 2005 r. do 1221 min zt
w 2008 r. (co ciekawe, dzialo sie to w cza-
sie, gdy zmalaty obroty portowe, produk-
cja statkow i potow ryb morskich). Naj-
wiecej naktadéw poszio w 2008 r. na
budynki i budowle (55,7 proc.). W maszy-
ny, urzadzenia techniczne i narzedzia
zainwestowano tylko 34,8 proc. sum in-
westycyjnych, reszte w $rodki transpor-
tu (9,5 proc.). Warto doda¢, ze z bu-
dzetu pochodzito 13,7 proc. sum zain-
westowanych, a ze srodkow zagranicz-
nych tylko 1,9 proc.

0 Opracowanie na podstawie

,2Rocznika statystycznego
gospodarki morskiej 2009” Urzedu
Statystycznego w Szczecinie.
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chowania rozproszonych zwiqzkow za-
wodowych, pozbawionych obywatelskiej
odpowiedzialnosci za miejsca pracy. Dy-
rekcje stoczni stabo analizowaty prze-
bieg koniunktury na statki na rynkach
Swiatowych i nie umiaty dostosowac pro-
dukcji naszych statkow, przede wszyst-
kim jesli chodzi o ich jakosc i ceng, do
mozliwosci rynkowych.

Nie bez winy jest w tej sprawie polity-

ka kolejnych gabinetéw RP, kiora w prze-
ciwienstwie do pozostatych gabinetow
panstw Unii Europejskiej nie potrafita
w pore zapobiec nadchodzgcemu kryz)y-
sowi produkcji i dyktatowi komisarzy
unijnych.

Z duzych stoczni pozostaly wigc
resztki, Gdynska i Szczecinska upadty,
Gdanska, okrojona do jednej pochylni,
rozpoczela, jako jedng z glownych dzia-
talnosci, produkcje czesci do farm wia-
trowych, a Stocznia Marynarki Wojennej
w Gdyni — redukuje zatrudnienie i za-
biega o ukitad z wierzycielami. Udalo si¢
przetrwac tym zakladom, ktorymi rzq-
dzili Swiadomi menedzerowie, a ich los
nie zalezat od sytuacji politycznej. Naj-
lepszym przykiadem jest tu oczywiscie
Gdanska Stocznia Remontowa.

Z pewnosciq zamknigtq juz kartq pol-
skiej bistorii gospodarczej jest rybotow-
stwo dalekomorskie. Z czterech wielkich

Sfirm, posiadajqgcych w 1990 roku 77 jed-
nostek, przetrwat tylko Dalmor— wtasci-
ciel jednego trawlera i cennych nierucho-

Stocznia Gdynia dzisiaj, napis wciaz jest...

WYDARZENIA rocznicowa analiza

mosci w centrum Gdyni. O losach rybo-
towstwa dalekomorskiego zadecydowaly
czynniki zewnetrzne— podzial towisk po-
miedzy panstwa nadbrzezne. Polowy bal-
tyckie tez trzeba bylo ograniczyc, bo z po-
wodu przefowienia rychio zabrakioby ryb.
Spektakularnie zakonczyla je wielka ak-
c¢ja ztomowania kutréwi todzirybackich”.

Co z politykami?

Wielu znawcdw tematyki morskiej
wskazuje na swego rodzaju fenomen:
zapasci gospodarki morskiej nie zapobie-
gly, nie przeciwdziataly dziesiatki postow
i senatoréw znad morza, a parlament wy-
kazatl totalna obojetnos¢ wobec spraw
morskich.

Pojawialy si¢ co prawda pewne ini-
cjatywy w ministerstwach odpowiedzial-
nych za gospodarke morska. Problem jed-
nak, ze wiele ciekawych pomystéw i ini-
cjatyw, ktore w tych dokumentach zosta-
ty wymienione, pozostalo do dnia dzisiej-
szego tylko i wylacznie na papierze.

W 2005 roku senator Longin Pastusiak
a czasie po$wieconej gospodarce morskiej
konferencji w Senacie, mowit: - Ktos
chtodno patrzacy na polska rzeczywistosc
i chtodno oceniajacy stan naszej gospo-
darki morskiej moze nam zarzucic, ze je-
stesSmy niepoprawnymi optymistami i ro-
mantykami. Rzeczywiscie, eufemizmem
bytoby powiedzie¢, ze ten sektor gospo-
darki narodowej ma si¢ nie najlepie;j.

Z polska gospodarka morska jest po pro-
stu zle. Kon jaki jest kazdy widzi. Obraz
jest przygnebiajacy.

Konferencja dotyczyta oczywiscie
m.in. tego, jak zmieni¢ 6w tragiczny obraz.
Podobna odbyta sie zreszta rowniez rok
temu. I rowniez pozostata na papierze.

Niewiele tez zmienilo, powstale
w maju 2006 roku, Ministerstwo Gospo-
darki Morskiej, nadzorujace dziatalnos¢
zeglugi morskiej, portow i urzedéw mor-
skich. Jeszcze mniej, po likwidacji oddziel-
nego ministerstwa, Departament Morski
w Ministerstwie Infrastruktury. Wiasciwie
jedynym dziatem gospodarki morskiej, kté-
remu udalo si¢ nie tylko przetrwad, ale
zmodernizowac si¢ i osiggac coraz lepsze
wyniki finansowe sg polskie porty morskie.

Rafat Zahorski swdj list do ministra
Kwiatkowskiego konczy tak: ,Jak to do-
brze ze Pan nie dozyl tych Naszych
Wspaniatych Czasow. Tak to my — nie
Pan i Pana Pokolenie — to my rozwiq-
zalismy wszystkie problemy Polskiej Go-
spodarki Morskiey.

W kolejnych numerach naszego mie-
siecznika rozmawia¢ bedziemy ze specja-
listami od gospodarki morskiej na temat
przyczyn kryzysu tego sektora w naszym
kraju, o tym, czy mozna byto go unikna¢
i czy mozliwe jest jeszcze odbudowanie
naszej morskiej potegi.

Czestaw Romanowski
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Rozsuwany most polgczy port

WYDARZENIA  kraj

Ustka fatwo dostepna

Ustka pozyskata z Unii Europeiskiej cztery miliony
ztotych na budowe ktadki nad kanatem portowym.

Co wazne, inwestycja dotowana jest w 100 procentach.
Po zakoriczeniu budowy, miasto stanie sie drugim

w Polsce, po Darlowie, portem morskim, kiérego brzegi
zostang polgczone rozsuwanym mostem.

Przedmiotem projektu ,Poprawa funk-
cjonowania sektora rybackiego w porcie
Ustka poprzez budowe kiadki nad kana-
tem portowym” jest budowa przeprawy
taczacej dwie strony kurortu. Zlokalizo-
wana w poblizu zapory przeciwolejowej
ktadka, bedzie konstrukcja uchylna. Za jej
otwieranie i zamykanie odpowiadac be-
dzie naped elektryczny, zainstalowany
przy nabrzezu zachodnim. Ktadka zamy-
kac sie bedzie w lews strone. Jej dtugosé

wynosi¢ bedzie 40 metrow. Oprécz
mieszkancow i turystéw korzystac z niej
beda mogly pojazdy uprzywilejowane -
karetki, wozy strazackie.

- Ktadke do uzytku planujemy oddac
przed sezonem 2012. W drugiej polowie
2011 roku wykonane zostana fundamen-
ty, natomiast sama konstrukcja wraz z na-
pedem elektrycznym ma powstaé na
wiosne 2012 roku - informuje burmistrz
Ustki, Jan Olech. - Dla nas to bardzo waz-

na inwestycja, ktora pozwoli na potacze-
nie wschodniej i zachodniej czgéci mia-
sta. Do tej pory turysci, ktorzy chcieli
dostac si¢ na zachodnia plaze¢ musieli i8¢
przez cale miasto, a to ponad 3 km.

Zdaniem urzednikow budowa ktadki
znacznie ozywi zachodnia czg$¢ portu.
Tym bardziej, Ze w planach jest wybudo-
wanie tam mariny jachtowej. Wplynie
takze na podniesienie warto$ci gruntow
w tej czesci kurortu.

- Dofinansowanie z Unii Europejskiej
obejmie 100 procent kosztéw, poniewaz
projekt, ktéry realizowany jest w ramach
Programu Operacyjnego ,Zréwnowazo-
ny rozwdj sektora rybotéwstwa inad-
brzeznych obszarow rybackich 2007-
2013”, przyczyni sie¢ do powstania trwa-
tych korzysci dla sektora rybackiego -
mowi Jarostaw Teodorowicz, naczelnik
Wydzialu Rozwoju Lokalnego i Integraciji
Europejskiej Urzedu Miasta Ustka.

Ustka jeszcze w tym roku chce po-
wotac spotke Zarzad Portu Morskiego do
zarzadzania terenami portowymi.

Hubert Bierndgarski

Armatorom przyznano kwoty potowowe

Rybg obdzieleni

~ ' Urzednicy z Ministerstwa Rolnictwa i Rozwoju Wsi
podzielili juz tegoroczny limit potlowowy na dorsza
i fososia. Rybacy majg do odiowienia 15,5 tysigca ton

dorsza. W tym roku limity potowowe zostaty
zwiekszone o 15 proc. na stadzie wschodnim
i 0 6 proc. na stadzie zachodnim.

Podziat limitu dorszowego wyglada
nastepujaco. 55 ton dorszy na kazdy z 83
statkow rybackich od dtugosci 8 do 11,99
m. 65 ton na kazdy z 18 statkéw rybac-
kich o dtugosci od 12 do 14,99 m. Po 85
ton dorszy otrzyma kazdy z armatorow 18
statkdw rybackich o dtugosci od 15 do
18,49 m. Nastepnie, po 90 ton przypad-
nie na kazdy z trzech statkow rybackich
od 18,50 do 20,49 m dtugosci, po 102,5
tony na kazdy z dziewieciu statkow ry-
backich o dlugosci od 20,50 do 25,49 m
i po 70 ton na kazdy z 10 statkéw rybac-
kich o dlugosci powyzej 25,49 m. Kwota
polowowa odlowiona przez armatora
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kutra o dtugosci mniejszej niz 8 metrow
nie moze wynie$¢ wiecej niz 15 ton.

W przypadku tososi polowe naleznej
nam kwoty otrzymaja do podziatu jed-
nostki, ktore do tej pory towily te rybe.
Druga polowa obejmie pozostatych ar-
matorow. Potowy tososia beda w 2011
roku zmniejszone o 15 procent. Wpro-
wadzono réwniez ograniczenie potowéw
$ledzia. O 30 procent na stadzie zachod-
nim (fowiska, z ktérych pochodzi najlep-
szy gatunkowo $ledz) i o 15 procent na
stadzie srodkowym. Jednak w czasie roku
potowowego mozliwa bedzie rewizja
kwot.

Warto przypomnied, ze od tegorocz-
nego limitu polowowego odliczone zo-
stato 2,4 tys. ton dorsza. To kara za prze-
towienie w 2007 roku. W ciagu czterech
lat rybacy musieli odda¢ ponad 8 tysigcy
ton tej ryby. W tym roku sptacona zosta-
nie ostatnia rata kary. Skonczy sie réw-
niez tak zwany trojpolowy podziat pol-
skiej floty rybackiej, ktéry polega na tym,
ze 1/3 polskiej floty mogta odtawia¢ dor-
sza, a pozostate 2/3 otrzymywaty rekom-
pensate za postdj w portach. Jednocze-
$nie rybacy mogli potawia¢ inne ryby.
Kazdego roku inna grupa rybakow mo-
gla odtawia¢ dorsza.

- Problem polega na tym, ze urzednicy
nie wiedza jeszcze, co bedzie z polska flotg
rybacka w 2012 roku - mowi Grzegorz
Hatubek, szef Zwigzku Rybakéw Polskich.
- Normalnie wedlug prawa, w morze po-
winny wyjs¢ wszystkie jednostki rybackie,
ale nie wiadomo, jak wysokie beda limity
potowowe. Urzednicy méwia nam ciagle,
ze do konca roku jest jeszcze czas ina
pewno zaproponowany zostanie nowy
system potowow. Wiemy, ze ryby jest
w morzu duzo. Swiadcza o tym zwigksza-
ne limity polowowe. Zwiekszenia te nie
daja jednak mozliwosci na ekonomiczny
rozwdj ryboléwstwa.
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O bezpieczenstwie na Morzu Battyckim
z kmdr. dr. hab. Tomaszem Szubrychtem

rozmawia Tomasz Falba

- W swojej najnowszej ksiazce
»Baltyckie wymiary bezpieczenstwa”
podkresla pan bardzo mocno znacze-
nie regionu Morza Baltyckiego dla
Europy. Stara sie pan udowodnic, ze
nie jest on peryferyjny. Czy to jed-
nak nie przesada?

- Przyjrzyjmy si¢ historii tego obsza-
ru. To w regionie baltyckim powstata
Hanza, to polozona nad Baltykiem Szwe-
cja i Polska byly jeszcze kilkaset lat temu
europejskimi mocarstwami. Wreszcie, ko-
lejny wielki gracz, Rosja, zaczeta swoja
miedzynarodowa, trwajaca do dzisiaj ,ka-
rier¢”, od uchwycenia przyczotkéw nad
Morzem Baltyckim. A dzisiaj? Czy dla Fin-
landii albo Szwecji Baltyk nie ma kluczo-
wego znaczenia? Przeciez to jedyne mo-
rze, do jakiego majg dostep. To jest ich

najwazniejsze okno na $wiat. Znaczenie
tego akwenu systematycznie wzrasta.
Baltyk bedzie w najblizszych latach, cho¢-
by ze wzgledu na rosnacy eksport rosyj-
skiej ropy naftowej i gazu ziemnego
z nadbattyckich portow rosyjskich, zyski-
wal na znaczeniu. Na tym akwenie reali-
zowana jest tez budowa Gazociagu Pét-
nocnego. Oczywiscie nie twierdze, ze Bal-
tyk odgrywa tak samo wazng role jak np.
Morze Srédziemne, gdzie krzyzujg sig
najwazniejsze szlaki komunikacyjne $wia-
ta, ale dla panstw Europy Potnocnej i nie
tylko, jest niezwykle wazny. Potwierdze-
niem moze by¢ stworzona Strategia Unii
Europejskiej dla Morza Battyckiego.

- Do panstw baltyckich zalicza
pan takze np. Stowacje, Bialorus czy
Czechy. To nie sa panstwa tradycyj-

nie kojarzone z naszym morzem.
Swoje towary wola wysylac¢ w swiat
przez Hamburg, a nie przez porty
baltyckie, m.in. polskie.

- To nienormalna sytuacja. Panstwa
te w przesztosci mialy silne zwiazki go-
spodarcze z Battykiem, rowniez wspot-
czesnie moglyby w znacznie wiekszym
stopniu korzysta¢ z polskich portéw, bo
maja do nich blizej. Tylko, ze my nie
potrafimy stworzy¢ dogodnych warun-
kow, ktore zachecatyby do przyjecia
opcji battyckiej. W naszym kraju brak
nowoczesnej infrastruktury drogowej i ko-
lejowej, nie wspominajac o zegludze $ré-
dladowej, ktora jest w zaniku. Tym sa-
mym tranzyt do portéw niemieckich jest
tatwiejszy, tanszy iszybszy. Wystarczy
popatrze¢ jak wielu mieszkancow Troj-
miasta jadacych na wakacje do Chorwa-
¢ji wybiera droge przez Niemcy, bo s3
tam lepsze drogi. Wybierajg ja, chociaz
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droga jest dtuzsza, za to jest bezpiecz-
niejsza i szybsza.

- Z jednej strony twierdzi pan, Ze
Baltyk jest bezpiecznym morzem, ale
z drugiej straszy pan czytelnikow
swojej ksiazki, zZe to si¢ moze nagle
zmienic.

- Jestem zwolennikiem zasady, ze
,wlasciwe przygotowanie zapobiega przy-
sztym problemom”. Jako wojskowy zaj-
mujacy si¢ réwniez planowaniem opera-
cyjnym, uwazam, ze zawsze trzeba by¢
gotowym na najmniej sprzyjajace okolicz-
nosci. Juz Machiavelli twierdzit, ze ,naj-
wigkszym bledem ludzi jest to, ze w cza-
sie ciszy nie mysiq o nadejsciu burzy’.
Wezmy np. zagrozenie terrorystyczne.
Gdyby kto$ kilka miesiecy temu mowit
o potencjalnych zamachach terrorystycz-
nych w Szwecji, przyjeto by to z niedo-
wierzaniem. Zycie jednak potwierdzilo
realnos¢ tego zagrozenia. W grudniu ubie-
glego roku doszto do samobodjczego za-
machu terrorystycznego w samym cen-
trum Sztokholmu. A piracki atak na sta-
tek Arctic Sea? Przeciez mial on miejsce
niedaleko naszych wybrzezy. Poziom za-
grozen, jakie wystepuja na Baltyku rze-
czywiscie jest niski, ale nie znaczy to, ze
w analizach z zakresu bezpieczenstwa
mozemy pomija¢ potencjalne zagrozenia.
Nie ma nic gorszego od lekcewazenia
prawdopodobnych zagrozen. Nie nazwal-
bym takiego podejscia straszeniem.

- Jakie jest zatem obecnie naj-
wicksze zagrozenie dla bezpieczen-
stwa na Morzu Baltyckim?

- Najwiecej emocji budzg zawsze roz-
wazania na temat zagrozen militarnych.
Oczywiscie one wystepuja takze na Bat-
tyku, ale ich poziom jest obecnie bardzo
niski. Wigkszos$¢ panstw naszego regio-
nu nalezy do Unii Europejskiej i NATO,
za$ Rosji zalezy na dobrych relacjach z ty-
mi organizacjami. Systematycznie wzra-
sta za to zagrozenie ekologiczne. Wyni-
ka to gtownie ze zwigkszajacej si¢ nie-
ustannie intensywnosci ruchu statkow

ROZMOWY MORZA  bezpieczernstwo

przewozacych rope naftowa i substancje
ropopochodne. Wedlug mnie, nie ma
pytania czy dojdzie na Baltyku do kata-
strofy ekologicznej, jest tylko pytanie,
kiedy to si¢ stanie i jakie beda jej rozmia-
ry. Inne zagrozenia zwigzane z ekologig
sg takze istotne. Zwykle niedoceniane
jest zagrozenie zwigzane z pojawianiem
si¢ w Baltyku nieznanych tutaj wezesniej
gatunkow. Nie lekcewazmy zachwiania
réwnowagi biologicznej, ktorego skutkow
nie jeste$my sobie w stanie w tej chwili
wyobrazi¢. Podobnie nie mozemy nie bra¢
pod uwage niszczycielskich sit samego
morza. Dla przyktadu, tylko w Polsce ,za-
biera” ono corocznie okoto 340 tysigcy
m?ladu ( to powierzchnia prawie 48 bo-
isk pitkarskich!). Nie wolno rowniez za-
pominac o battyckiej ,bombie z opdznio-
nym zaplonem” — zatopionej broni che-
miczne;j.

- Co bedzie z bezpieczenstwem
baltyckim za, powiedzmy, dziesi¢c lat?

- Prognozowanie tak odlegtej przyszto-
ci przypomina wrézenie z fuséw. Acz-
kolwiek wydaje sig, ze nadal utrzymywac
si¢ bedzie wysoki poziom ryzyka ekolo-
gicznego. Potencjalnym ogniskiem zagro-
zen bedzie tez zapewne rywalizacja eko-
nomiczna pomiedzy panstwami battyc-
kimi, ktéra moze pociagnac za soba skut-
ki polityczne.

- Na przyklad zwiazana z Gazocia-
giem POlnocnym?

- Na przyktad, cho¢ tego bym nie
demonizowal. Inna sprawa, ze Polska
powinna byta zrobi¢ wszystko, aby bra¢

,Battyckie wymiary bezpieczenstwa”,

Tomasz Szubrycht,

Wydawnictwo Akademickie Akademii
Marynarki Wojennej w Gdyni
(www.amw.gdynia.pl), str. 300

udzial w tym przedsiewzigciu, zgodnie
z zasada, ze ,jesli czegos nie jestes w sta-
nie pokonad, to si¢ do tego przylgcz’.
W ten sposdb moglismy chociaz w pew-
nym stopniu zminimalizowac wiasne stra-
ty. Budowa Gazociagu Potnocnego lezy
w interesie Rosji, Niemiec i czgsci panstw
Unii Europejskiej. Byty wiec male szanse
zablokowania tej inwestycji. Gazociag

-

- Nie lekcewazmy zachwiania réwnowagi
biologicznej, ktérego skutkéw nie jestesmy sobie
w stanie w tej chwili wyobrazié.
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ROZMOWY MORZA  bezpieczenstwo

ORP Metalowiec - korweta rakietowa typu Tarantula,

najszybszy okret Marynarki Wojennej RP.

powstatby i tak, ale gdyby nasz kraj wia-
czyt si¢ do tego projektu, woéwczas i my
mieliby$my korzysci z jego realizacji.

- Czyli nie przeraza pana wizja
okretow Floty Baltyckiej, ktore pod

OPR Orzet w gdyriskim porcie.

pozorem ochrony rosyjskich intere-
sow ekonomicznych zwigzanych z Ga-
zociagiem Polnocnym pojawiaja si¢
nagle na Zatoce Pomorskiej z rakie-
tami wycelowanymi w Swinoujscie?

- Prawdopodobienstwo takiego zda-
rzenia jest bliskie zeru. Dzisiaj to raczej
political-fiction. Rosjanie s3 realistami i na
pewno nie beda chcieli eskalowad w ten
sposob konfliktu, nawet gdyby on rze-
czywiscie sie pojawit. Nie mozna patrzec¢
na Rosje jako na podstepnego agresora
czyhajacego na nasza niepodlegtosé. To
sg stereotypy historyczne, niezwykle
grozne dla racjonalnej oceny poziomu
bezpieczenstwa naszego panstwa. Obec-
na Rosja to nie Zwiazek Radziecki, ani
imperium carskie.

- Zgoda. Tylko, Ze takze w Rosji
wystepuja negatywne stereotypy do-
tyczace Polski i maja one wplyw na
polityke tego panstwa. Mamy nie
wyciaga¢ wnioskow z wlasnych do-
swiadczen historycznych? Obecny
minister spraw zagranicznych Polski
Radoslaw Sikorski, przyrownat kie-
dys umowe¢ o budowie Gazociagu
Polnocnego do paktu Ribbentrop-
Molotow.

- Nie mozemy konstruowac naszej
polityki bezpieczenstwa bazujac tylko na
stereotypach z historii. Trzeba kalkulowac¢
iocenia¢ rzeczywisto$¢ na zimno, bez
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emodji, bo one tylko zaciemniajg sytuacje.
Jezeli wszystko bedziemy ocenia¢ pod
katem historycznym, to mozemy straci¢
wiasciwg perspektywe. To z kolei moze
nas drogo kosztowac, poniewaz nie za-
uwazymy prawdziwego i realnego zagro-
zenia. Wérdd panstw nadbattyckich nie
znajdziemy takich, ktore w przesztosci nie
prowadzityby ze soba wojen. Czy to zna-
czy, ze nie moga one w tej chwili wspot-
pracowaé? Nie demonizujmy zagrozen
wynikajacych z przeszto$ci, ani ich nie

ROZMOWY MORZA  bezpieczernstwo

- Baltyk bedzie w najblizszych latach, cho¢by
ze wzgledu na rosnqgcy eksport rosyjskiej ropy
naftowej i gazu ziemnego z nadbattyckich
portéw rosyjskich, zyskiwat na znaczeniu.

pomijajmy. Z historii trzeba wyciggac
wnioski, ale one nie moga nam przesta-
nia¢ terazniejszo$ci.

- Jak w kontekscie zagrozen wy-
stepujacych na Baltyku powinna
panskim zdaniem wyglada¢ Mary-
narka Wojenna RP? Czy w zwiazku
z malym ryzykiem wystapienia kon-
fliktu zbrojnego na tym akwenie po-
winna by¢ zmniejszona?

- Wrecz przeciwnie. Nalezy jak naj-
szybciej zwickszy¢ jej potencjat tak, aby
zabezpieczyla nasze interesy i to nie tyl-
ko na Battyku. Niestety, wérdd polskich
elit brakuje $wiadomosci, ze polskie wody
terytorialne stanowig integralng cze$¢ na-
szego panstwa i ze nalezy im si¢ réwne
traktowanie. Nikomu nie przysztoby do
glowy wylaczenie spod obrony np. wo-
jewddztwa swigtokrzyskiego, zblizonego
obszarem do powierzchni naszych wod
terytorialnych. Chciatbym jednak zazna-
czy¢, Zze nie mozna naszych sit morskich
postrzega¢ tylko w kontekscie Battyku.
Polska ma interesy takze na innych akwe-
nach. Je$li wszyscy zgadzaja si¢ co do
tego, ze nasz kraj musi mie¢ zapewnione
bezpieczenstwo energetyczne, ze powin-
na istnie¢ dywersyfikacja pozyskiwania
surowcow energetycznych, to musimy
by¢ $wiadomi, Ze do zabezpieczenia tych
zadan niezbgdna jest Marynarka Wojen-
na. Nasze okrety powinny by¢ obecne
i na Morzu Srédziemnym, i u somalijskich
wybrzezy Afryki. Niedawno Lotos wyku-
pit prawo do wydobywania ropy na Mo-
rzu Poinocnym. Czy polska bandera nie
powinna by¢ i tam prezentowana? Nasi
politycy czgsto mowia, ze Marynarka
Wojenna jest za droga. Ale wystanie okre-
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tu w zagrozony rejon jest znacznie tan-
sze niz wystanie kontyngentu wojsk 13-
dowych. Warto ponadto przypomniec¢
politykom nastgpujaca prawde: ,fo nie
obronnos¢ jest droga, 1o za bezbronnosc
placi si¢ najwyzszq ceng”.

- Konkretnie wiec. Jakie okrety
powinna miec¢ nasza flota wojenna?

- Nie da si¢ tak prosto odpowiedzie¢
na tego rodzaju pytanie. Najpierw polity-
cy musza okresli¢, na jakich akwenach
powinni$my by¢ obecni, jakie Marynarka
Wojenna ma realizowaé zadania, a dopie-
ro wowczas mozliwe bedzie okre$lenie
niezbednych sit i Zrodta sfinansowania ich

budowy. Dopiero potem mozna rozma-
wiac o typach i liczbie konkretnych jed-
nostek. Wiadomo jednak, Ze nasza Mary-
narka Wojenna powinna posiadaé zarow-
no nawodne okrety uderzeniowe, okrety
podwodne, sity obrony przeciwminowej
oraz okrety wsparcia logistycznego. Je-
stem poza tym zwolennikiem posiadania
przez nasze sity morskie jakiejs specjali-
zacji narodowej w ramach sit sojuszni-
czych. Popatrzmy jak $wietnie poradzit
sobie ostatnio Kontradmirat Xawery
Czernickijako okret dowodzenia sitami
przeciwminowymi NATO. By¢ moze to
wiasnie powinna by¢ nasza specjalnos¢?

Fot. Tomasz Falba



Prodziekan
i dowodca

Kmdr dr hab. Tomasz Szubrycht
ma 47 lat. Pochodzi z Gdanska,
mieszka w Gdyni. Jest prodzieka-
nem Wydziatlu Dowodzenia i Ope-
racji Morskich Akademii Marynarki
Wojennej w Gdyni, autorem ponad
100 artykutdow i monografii, w tym
okoto 20 publikacji zwartych, wy-
bitnym znawca tematyki bezpie-
czenstwa morskiego. Kmdr Szu-
brycht jest absolwentem Wyzszej
Szkoly Marynarki Wojennej w Gdy-
ni oraz kilku innych uczelni w Pol-
sce i w USA. Byt tez dowddca ORP
Hydrograf, ktory pod jego dowddz-
twem zdobyl miano najlepszego
okretu Marynarki Wojennej RP i naj-
lepszej jednostki rozpoznawczej
w Sitach Zbrojnych RP.

ROZMOWY MORZA  bezpieczenstwo

Drugg mogtyby by¢ okrety rozpoznania
radioelektronicznego. Sg one wiele tan-
sze od bojowych, a na dodatek moga by¢
zbudowane i wyposazone w oparciu
o polski potencjat przemystowy.

- Tylko skad na to wszystko wzia¢
pieniadze?

- Na pewno nie z budzetu marynar-
ki. Politycy powinni zrozumie¢, ze bu-
dowa silnej Marynarki Wojennej lezy
w zywotnym interesie naszego kraju
i powinny si¢ na to znalez¢ $rodki w bu-
dzecie panstwa. Tak jak byto to w okre-
sie miedzywojennym. Pamigtajmy, ze
jesli w najblizszym czasie nic si¢ nie
zmieni, wowczas juz w 2014 roku Ma-
rynarka Wojenna RP w znaczacy spo-
sOb utraci swoje zdolnosci operacyjne
i bojowe. Sprawy nie mozna odwlekac.
To jest jak z psujgcym si¢ samochodem.
Jesli odktadamy drobny remont zatujac
na to pienigdzy, w koncu zepsuje sig¢ on
catkowicie. Wowczas itak bedziemy

musieli zaptaci¢ za remont, ale jego koszt
bedzie znacznie wigkszy.

- Mozna przesiasc¢ sie na komuni-
kacje miejska.

- Mozna, ale trzymajac si¢ tej metafo-
ry itak trzeba bedzie za to zaptaci¢ ku-
pujac bilety. Spadnie tez komfort podro-
7y, a jezdzi¢ bedziemy musieli wedtug
rozktadu utozonego przez kogo$ innego.
Odnoszac to do Marynarki Wojennej: do-
prowadzenie do jej degradacji bytoby
wielkim btedem, za ktory mozemy za-
ptaci¢ bardzo wysoka cene.

- Ale jak przekonac¢ np. mieszkan-
ca Rzeszowa, Ze powinien lozy¢ na
Marynarke Wojenna, skoro nie moz-
na do tego skloni¢ wladz panstwa?

- Jest to duze i nietatwe wyzwanie dla
wszystkich, ktorym Polska morska lezy
na sercu. Znowu postuze si¢ przykladem
samochodu. Ataki piratow na tankowce
powodujg wzrost ceny baryltki ropy naf-
towej na $wiatowych gietdach. To sig

- Jestem zwolennikiem zasady, ze ,wlasciwe
przygotowanie zapobiega przysztym
problemom”. Juz Machiavelli twierdzit, ze
,najwiekszym bfedem ludzi jest to, ze w czasie
ciszy nie myslg o nadejsciu burzy”.

Fot. Tomasz Falba



Fot. Czestaw Romanowski

z kolei przektada na ceny paliw, rowniez
na polskich stacjach benzynowych. Trze-
ba wiec powiedzie¢: mieszkancu Rzeszo-
wa jesli chcesz wydawac mniej na pali-
wo do swojego auta, to finansuj Marynar-
ke Wojenna, bo tylko ona moze zagwa-
rantowac bezpieczenstwo wozacym rope
naftowg statkom!

- Dlaczego tego rodzaju argument
nie trafia jednak do swiadomosci
spolecznej?

- Nieszcze$ciem gospodarki morskiej
jest fakt, ze korzy$ci wynikajace z inwe-
stowania w nig wida¢ czgsto dopiero po
kilkunastu latach. To jak z lesnikiem. Sa-
dzi drzewa, ale $cina¢ je bedzie jego
wnuk. Czy to oznacza, Ze nie powinien
tego robi¢? Tymczasem politycy mysla co
najwyzej w perspektywie kilkuletniej, tyle
ile trwa ich kadencja. A na dodatek, zig
polska tradycja jest negowanie tego
wszystkiego, co dokonali lub opracowali
poprzednicy. Ile w naszym kraju powsta-
to programéw, ktore sg konsekwentnie
realizowane? W przypadku Marynarki Wo-
jennej czy gospodarki morskiej ani jeden.
Bal Jestesmy jedynym krajem nad Batty-
kiem, ktory nie ma formalnie okreslonej
polityki morskiej. Jak do tej pory nie usta-
lono nawet, ktére akweny morskie sg
zywotne dla szeroko pojmowanych inte-
reséw naszego kraju.

-Jest rozwiazanie. Moze naleZzalo-
by przenies¢ stolice Polski nad mo-
rze? W swojej ksiazce pokazuje pan,
jakie sa odleglosci stolic poszczegol-
nych panstw lezacych nad Baltykiem
od jego brzegu. Warszawa, nie liczac
Moskwy, jest najdalej.

- Co do Rosji to warto zauwazy¢, ze
przez dhugi czas jej stolica byt Sankt Pe-
tersburg potozony bezposérednio nad Bal-
tykiem, wiec tam ta $wiadomo$¢ wagi
spraw morskich jest wysoka. Kiedy$ sto-
lica Polski byt Krakow, wiec teraz z War-
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Paristwa regionu Battyku

Gazociqg Pétnocny

szawy itak jest blizej. Przytoczytem te
dane, bo s3 one znamienne. Oczywiscie
nie jestem zwolennikiem fizycznego prze-
noszenia stolicy naszego kraju nad morze,
choc¢ $wiadomo$¢ morska naszego spote-
czenstwa powinno by¢ znacznie wigksza
iw sensie symbolicznym polska stolica po-

winna znajdowac si¢ znacznie blizej wy-
brzeza. Wyrazem oddalenia Polakéw od
spraw morskich jest popularne stwierdze-
nie ,Po co Polakowi morze, skoro sieje
i orze’. Pamietajmy jednak, Ze co prawda
ziemia zywi, ale morze bogaci.

Nasze okrety powinny by¢ obecne i na Morzu Srédziemnym, i u somalijskich wybrzezy Afryki.
Na zdjeciu - okrety desantowe w swinoujskim porcie MW.

llustr. ImageBit
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MORZA | OCEANY  okiem satelity

Najwieksza z raf koralowych naszego globu
— Great Barrier Reef (Wielka Rafa Barierowa,
znana bardziej pod mianem Wielkiej Rafy Kora-
lowej) — jest jednoczesnie jedynym wytworem
organizméw zywych widocznym z przestrzeni
kosmicznej. Ten gruby na ponad 500 metréw
koralowiec liczy sobie w niektérych miejscach
45 milionéw lat. Najstarsze jego zakamarki sa
7 ; 3 juz ,tylko” fundamentem.
A - s e : ' Rafa, jaka znamy dzisiaj, powstata na prze-
) T . e _ ‘ N g strzeni ostatnich 10 000 lat, kiedy po epoce lo-
il : " e . r { A% Rel> s dowcowej przyszta kolej na przyjemniejsze tem-
: e ' s i HEES =& peratury. Anemony, polipy i cata gama innych
AR =5 iy w da “ep A % T ., organizmoéw rafotwérezych, doprowadzity do
, # X e .3 ' % powstania ,zywej skaty”, ktéra obecnie wzbu-
s - e ©  dza zachwyt czlowieka. Wielka Rafa Koralowa
P P ; o . ; % stale zmienia swoje oblicze, co jest normalne
E: " 3 7t : N . w przypadku organizmu zywego. Jej przyszlos¢
” L R T R et ) R . zalezy jednak w miedzyczasie réwniez od czto-
- ; S ~ wieka i jego obejécia z morzami i oceanami.
= (T = .. Chod¢ juz w 1606 r. o rafe zahaczyt Luis Vaez
27 B de Torres, za jej gtdbwnego odkrywce uwaza sie
Jamesa Cooka. Okret Anglika dokonat odkrycia
w bardzo bezposredni sposdb: 11 czerwcea 1770
r. HMS Endeavour, podczas pierwszej wyprawy
Cooka, prowadzonej w latach 1768-1771,
wptynal na rafowa mielizne.
Great Barrier Reef jest fenomenem, ktory
duzo lepiej opisuja cyfry, a nie stowa. Ciagnie
: T _ si¢ na przestrzeni 2300 kilometrow, tworzy okoto
S A e TR TSR 2000 pojedynczych kolonii koralowych, ponad
il : by % (Mt ol y S 1000 wysp — miedzy innymi Whitsunday Islands
i Family Islands — i niezliczone tachy koralowe
i atole. Jest ojczyzng 359 gatunkow korali twar-
dych, 80 migkkich, ponad 1500 gatunkéw ryb
i tyluz gabek, prawie 5000 gatunkéw migcza-
: koéw i ponad 800 szkartupni. Jest tu wigcej zotwi,
. n : R i odzickolwiek indziej na $wiecie. Od krewetki
L 4 : Bl i meduzy, po zartacza biatego i humbaka - Wiel-
- ka Rafa jest prawdziwym mareopolis. Dlatego
_ ; : B od 26 pazdziernika 1981 roku jest rowniez par-
— S : d 5 kiem morskim (o nazwie Great Barrier Reef
p BN Varine Park), objetym ochrong i wpisanym na
Liste Swiatowego Dziedzictwa Kulturalnego
i Przyrodniczego UNESCO. 346 000 km? po-
wierzchni Wielkiej Rafy Koralowej jest chronio-
| ne przez UNESCO.
e L e : Rokrocznie raf¢ odwiedza prawie dwa mi-
S T liony turystow. W 2003 roku liczba ta przetozy-
B ta sie na 4 miliardy dolaréw australijskich zysku.
Rafe mozna oglada¢ nurkujac, z poktadu mini-
' : nautiliusa, helikoptera lub awionetki.
. Czytelnicy ,,Naszego MORZA” czynig to z po-
- 2/ (83 3 ktadu unoszacego sie wysoko ponad tym zgiel-
kiem - europejskiego satelity Envisat. Jego elek-
troniczne oko - Medium Resolution Imaging
: oo, . i ; Spectrometer (MERIS) — uwiecznito rafe w roz-
§ i, ; ST o dzielczo$ci do 300 metréw 8 listopada 2010 1.

LW-$

i
s
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MORZE ZAGROZEN  w lodzie |

A kC] a ratownicza Pod koniec ubiegtego roku, 30 grud-
nia (wszystkie daty i godziny w tekscie

na Morzu Ochockim wedlug czasu moskiewskiego - KK), na

Zatoce Sachalinskiej (Morze Ochockie)
Chiodniowiec Bereg  ddzielajacej, wraz z Cie$ning Tatarska
=l idzio w Sladzie (czes$¢ Morza Japonskiego), wyspe Sacha-
torowym lodofamacza e
Admirat Makarow. lin od kontynentu azjatyckiego, utkneto
w lodzie kilka rosyjskich jednostek: baza
rybacka/statek przetwornia Sodruzbestvo
(Sodruziestwo), chtodniowiec Bereg Na-
dezhdy (Bierieh Nadiezd)) oraz statek ba-
dawczy Professor Kizevetter (Profiesor
Kizjewatter). Doszto do tego w warun-
kach gwalttownego zatamania pogody,
czemu towarzyszyt spadek temperatury
do minus 22 stopni Celsjusza. Mimo wzbu-
rzonego morza, zaczela sie wiec tworzy¢
kra lodowa, a fale w niektérych rejonach
spietrzyly ja na wysokos$¢ nawet o$miu
metrow. Sytuacja byta bardzo groZna,
zwlaszcza ze 3 stycznia w lodzie uwigzly
kolejne dwie jednostki — trawlery Anton
Gurin i Mys Jelizawiety. Na poktadach
unieruchomionych statkéw znajdowato
sie okoto 500 oséb, z czego ponad 300
na bazie/statku przetwérni. Problemy
odnotowaly réwniez frachtowce i statki
rybackie Tummin, Ostrov Karaginsky,
Amursky Liman, Komsomolets Kalinin-
grada, Pamyat Kirova, Gennady Volodar-
sky i Alexander Belyakouv, ale ostatecznie
w ich przypadku odbylo sie bez koniecz-
nosci wydzielania lodotamaczy do asysty.
Podkresli¢ nalezy, ze 6w akwen ostonie-
ty Sachalinem od otwartego akwatorium
i Pacyfiku mogt wydawac sie stosunko-
wo bezpiecznym schronieniem w warun-
kach nadciagajacego od wschodu sztor-
mu, ale przy gwaltownym spadku tem-
peratury, stal si¢ ze wzgledu na niewiel-
kie rozmiary - bliskos¢ brzegdw sprzyja-
jaca tworzeniu sie zwatdéw lodowych - wy-
jatkowo niebezpieczng putapka.

W mroznej putapce

Kierowanie akcja ratownicza objeto
Ratownicze Centrum Koordynacyjne
w Juzno-Sachalinsku, a nastepnie specjal-
ny sztab kryzysowy, na czele ktérego
stanal zastepca ministra transportu Fede-
racji Rosyjskiej Wiktor Olerski. Sztorm
uniemozliwial jednak podjecie efektyw-
nych dziatan. Tkwigce w mroznej putap-
ce jednostki nie byty co prawda bezpo-
$rednio zagrozone, na poktadach znajdo-
waly si¢ wystarczajace zasoby zaopatrze-
nia izapasy paliwa, ale w przypadku
utrzymywania si¢ silnego wiatru z kierun-
ku wschodniego, mogto to ulec zmianie.
Szczegdlnie obawiano sie zdryfowania
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Baza rybacka
statek przetwornia
Sodruzbestvo

Budowa - stocznia Rauma-Repola
w Rauma, Finlandia, w latach 1988-
1989, pojemnos¢ brutto 32 096 jed-
nostek, no$nos¢ 10 200 ton, dhugosc
catkowita 179,2 m, szerokos$¢ 28 m,
zanurzenie 7,9 m, dwa silniki wyso-
koprezne Wartsila 8R 32 o mocy 4400
KM kazdy, predko$¢ maksymalna 15
wezldw, mozliwos¢ zamrazania 160
ton ryb na dobe i produkcji 50 000
konserw, cztery dzwigi o unosie 5
ton, dwa ounosie 15 ton ijeden
o unosie 3,2 tony, zaloga — okoto 400
(tacznie istnieje mozliwos¢ zaokre-
towania 520 osdb).

unieruchomionych statkow na brzeg. Naj-
blizej, bo w odlegtosci 11-12 mil morskich
od wybrzeza znajdowaly si¢ Bereg Nade-
zhdy i Professor Kizevetter. Liczac si¢
z taka ewentualnoscia, w gotowosci do
rozpoczecia ewakuadji zatog utrzymywa-
no cztery $migtowce typu Mi-8 i Mi-17
(teoretycznie, w sprzyjajacych warun-
kach, kazda z maszyn mogta zabra¢ oko-
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to 30 0séb w jednym wylocie). Wiropta-
ty mogly okaza¢ sie niezbedne, gdyz trzy
holowniki ratownicze: Irbis (w rejonie od
31 grudnia), Predannyi Rubin(oba w re-
jonie od 2 stycznia) nie zdotaty sforso-
wac¢ pola lodowego.

4 stycznia pogoda sie poprawita i do
akgji rzucono lodotamacz Magadan. Nie
odnidst on jednak powazniejszych suk-

Fot. WWW.!]OVJU

=
=
[=]
=
E
s
=
3
&

Lodotamacz Krasin.

cesow, gdyz jednostka okazata sie nie-
zdolna do przebicia sie przez spietrzone
zwaty lodéw i dotarcia do uwiezionych
statkow.

Priorytet akcji ratowniczej w pierwszej
fazie okreslata ilo$¢ znajdujacych sie¢ na
poktadzie osdb. Z tego wzgledu za kwe-
sti¢ pierwszoplanowa uznano ,wykucie”
z lodu statku bazy/przetworni Sodruzhe-

Krasin prowadzi na akwen wolny
od lodow baze/przetwdrnie Sodruzhestvo.
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Nazwa

Armator

Budowa

Pojemno$¢ brutto
Pojemno$¢ netto
Nos$nosc¢

Dtugosc

Szerokos¢

Zanurzenie

Naped

Predko$¢ maksymalna

Uwagi

stvo. Doda¢ przy tym nalezy, ze fakt
unieruchomienia tej duzej, projektowanej
z mys$la o eksploatacji na trudnych pod
wzgledem nawigacyjnym akwenach, dys-
ponujacej wzmocnieniami lodowymi jed-
nostki, potwierdza wyjatkowa srogo$¢
aury, z ktora przyszto zmierzy¢ si¢ Rosja-
nom. Jak juz wspomniano, Magadan nie
mogt jednak przebic sie do bazy, a na-
wet sam zostat unieruchomiony, w zwiaz-
ku z tym jej uwolnienie musiato pocze-
ka¢ na przybycie wiekszych lodotamaczy.

Lodotamacz Magadan okazaft sie
zbyt staby, by prowadzic¢ akcje
ratownicza, wykorzystano go do
zadan zabezpieczajacych.
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Charakterystyka rosy/'s/(‘ich lodotamaczy bior
w oswabadzaniu statkéw na Morzu Oczockim

Magadan

Admirat Makarow

cych udziat

Krasin

Dalekowschodnia Zegluga Morska

1982, Finlandia
5342 jednostek
1603 jednostek
1909 ton
88,49 m
20 m
6,50 m
4 x 3250 KM
16,5 wezta

11 m

Poktad startowy
i hangar dla $Smigtowca

5 stycznia w rejon akcji przybyt lodo-
tamacz Admirat Makarow. W pierwszej
kolejnosci uwolnit Magadan i trawler Mys
Jelizawiety, tkwigce w poblizu granicy
pola lodowego, a nastepnie rozpoczat
przebijanie sie do innych statkow (traw-
ler Anton Gurin oswobodzil sie samo-
dzielnie). 7 stycznia Admirat Makarow
przebit sie, idac z predkoscia 1 wezta,
czyli pokonujac w lodzie okoto 1800
metrow na godzine, do statku badawcze-
g0 Professor Kizevetter, wyrabat wokot

1975, Finlandia

14 058 jednostek

4217 jednostek
7650 ton
134,84 m
25,97 m

6 x 6000 KM
19,8 wezta

1976, Finlandia
14 058 jednostek
4217 jednostek
7554 tony
134,80 m
25,97 m
11m
6 x 6000 KM
19,8 wezta

Poktad startowy
i hangar dla $migtowca

niego rynne wolng od lodu, a nastepnie
poprowadzit na holu przez lodowy pak
o szerokos$ci 24 mil morskich na akwen
wolny od lodu. Na ostatnim etapie trasy,
odpowiedzialno$¢ za uwolniony statek
przejat lezacy wezesniej w dryfie lodota-
macz Magadan.

Nadmieni¢ nalezy, ze Krasini Admi-
rat Makarow znajdowaly sie w krytycz-
nym rejonie, gdyz w 2006 roku wyczar-
terowane zostaty (na 10 lat) przez spot-
ke Exxon Neftegos Ltd. do eskortowania
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zbiornikowcow, ktére odbieraja tadunek
ropy z terminalu zatadunkowego w Cha-
barowsku, zaopatrywanego rurociagiem
poprowadzonym dnem Cie$niny Tatar-
skiej (w lutym 2007 roku zatadowano tam
pierwsze 34 tys. ton surowej ropy). Z te-
go wzgledu operowaly na wodach wokot
Sachalinu.

Nastepnie Admiral Makarow roz-
poczal przebijanie sie do chtodniowca
Bereg Nadezhdy, od ktérego dzielito go
okotlo 15 mil morskich pola lodowego.
Dotart do niego w dniu nastgpnym, a poz-
niej powtorzyta sie sytuacja, ktéra miata
miejsce w przypadku Professora Kizevet-
tera. Kapitan Makarowa przekazal infor-
magje, ze nie zdota uwolni¢ statku samo-
dzielnie. Podjgto decyzje, ze dolaczy do
niego blizniaczy Krasin, oba lodotamacze
ukonczg uwalnianie chtodniowca i przysta-
pia do udzielania pomocy Sodruzbestvu.
Poczatkowo co prawda zamierzano sku-
pi¢ cala uwage na tej jednostce, ale osta-
teczni uznano, ze to wiasnie ona jest
najlepiej przygotowana do stawiania czo-
ta zywiotowi.

Mozolne oswabadzanie

Jednak ciezkie warunki pogodowe
wymusity korekte planow. Silny wiatr (do
20 m/s) powodujacy dryf lodéw oraz
ograniczenie widzialno$ci w nastgpstwie
zadymki do okoto 200 m, temperatura
minus 23 stopnie utrudniaty lodowy po-
chod Krasina. W godzinach wieczornych,
9 stycznia (niedziela), znajdowat si¢ on
w odlegtosci okoto 20 mil morskich od
Makarowa przebijajac si¢ przez lod
z predkoscia 1,5-2 wezly. Nastepnego
dnia drugi lodotamacz dotart do statku
i rozpoczelo sig jego uwalnianie. 10 stycz-
nia wieczorem (poniedziatek) caly zespét
ruszyt w kierunku akwenéw wolnych od
lodéw, ale przemieszczat si¢ bardzo wol-
no, walczac zarowno z lodem, jak i z po-
tezniejacym wiatrem i niskg temperatura.

We wtorek, 11 stycznia, przeprowa-
dzono zwiad za pomoca $migtowca. Uzy-
skane informacje doprowadzily do kolej-
nej zmiany zamiarow. Odprowadzony
z rejonu bezposredniej blisko$ci brzegu,
ale nadal tkwiacy w lodach i niezdolny do
samodzielnego manewrowania bez asy-
sty lodotamaczy, chtodniowiec Bereg
Nadezhdy, pozostawiono, a oba lodotama-
cze skierowaly si¢ ku bazie plywajacej
Sodruzhestvo, dryfujacej wraz z polem
lodowym w kierunku wybrzeza. Zatozo-
no, ze Bereg Nadezhdy uwolniony zosta-
nie w trakcie odprowadzania bazy ptywa-
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jacej do granicy pola lodowego. Podkre-
$li¢ nalezy, ze postgpowat wowczas pro-
ces szybkiego zamarzania Morza Ochoc-
kiego i o ile w pierwszej fazie akcji statki
dzielito od wolnego od lodu akwatorium
okoto 40 mil morskich, to na poczatku
pierwszej dekady stycznia bylo to juz
okoto 80-100 mil morskich. Jednocze$nie
sztorm pietrzyt zwaty lodowe. Admirat
Makarow i Krasin pracujac petng moca
maszyn, nie byty zdolne pokona¢ dystan-
su wigkszego niz okoto 30 mil morskich
na dobe.

Oba lodotamacze, wzajemnie si¢ ase-
kurujac, dotarty do bazy Sodruzbestvo
w $rode 12 stycznia. Rozpoczat sie¢ mo-
zolny proces wyswobadzania poteznego
kadtuba z lodéw. Zaznaczy¢ trzeba, ze
powierzchnia boczna bazy to ponad 10
tys. m% Silny wiatr oddziatujac na ow gi-

Zatoka
Sachalinska

Rejon akcji ratowniczej

Morze Ochockie

Lezy w poinocno-wschodniej
czegséci Oceanu Spokojnego, mig-
dzy Kamczatka, Wyspami Kurylski-
mi i Hokkaido na wschodzie, a Sa-
chalinem i kontynentem azjatyc-
kim na zachodzie. Z Oceanem Spo-
kojnym taczy si¢ przez Cie$niny
Kurylskie, z Morzem Japonskim
przez Cie$ning Tatarska i Cie$ning
La Perouse’a. Wpadaja do niego
Amur, Uda, Ochota, Gizyga, Pien-
zyna. Powierzchnia 1 583 000 km?,
$rednia glteboko$¢ 177 m, najwigk-
sza gtebokos$¢ 3372 m.

Ochiockie

-
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Ciesnina
Tatarska

Eaczy Morze Japonskie z Morzem

Ochockim. Ma okoto 663 km dtu-
gosci, najmniejsza gtebokos¢ na to-
rze wodnym to 8 m, za$ szerokos¢
w czesci potudniowej 324 km, w naj-
wezszym miejscu (tak zwana Ciesni-
na Niewielkiego) 7,3 km, w czesci
potnocnej do 40 km. Jest to najkrot-
sze potaczenie, m.in. miedzy portem
Wanino w Kraju Chabarowskim z Ma-
gadanem. Jednakze z uwagi na trud-
ne warunki nawigacyjno-hydrogra-
ficzne, zwlaszcza niewielkie glebo-
kosci i dtugi sezon lodowy (w cze-
$ci poinocnej nawet 170 dni, w cze-
$ci potudniowej $rednio 40-80 dni),
szlak ten uzywany jest niechetnie
nawet latem. Cie$nina przecieta jest
polaczeniem promowym laczacym
Wanino z Chotmskiem na Sachalinie.
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Admirat Makarow.

MORZE ZAGROZEN w lodzie

yfowanie jednostki, w zwigzku
utrzymanie jej w centralnej czg-
¢l wybitego przez lodotamacze kanatu

" bylo bardzo trudne, zwlaszcza, ze szero-

kos¢ lodotamaczy byta mniejsza od rato-
wanego statku. Droga dla Sodruzhestvo
otwierana byla wiec nie w czasie jedne-

" go, ale minimum dwéch halsow. Czesto

tez jeden z lodotamaczy pracowat ,rufg

* naprzod”, a drugi manewrujac juz klasycz-
~ nie, poszerzat kanat.

Przebijajacy si¢ przez zwaty lodu kon-
woj dotart 14 stycznia, w piatek, do pozo-
stawionego wczesniej w lodzie chtodniow-
ca Bereg Nadezhdy. W tym samym dniu
na granice pola lodowego dotart zbiorni-
kowiec Victoria (eskortowany przez lodo-
tamacz Magadan) z zapasem paliwa dla
Krasina i Makarowa. O skali trudnosci,
z ktérymi borykali sie ratownicy $wiadczy<
moze fakt, ze 17 stycznia konwoj zdotat
sie posung¢ zaledwie o 10 mil morskich.
Byly to jednak kluczowe dla powodzenia
calej akcji mile. Nastepnego dnia (warunki
sie poprawily, predkos¢ wiatru spadta do
8 m/s, temperatura wzrosta do minus 10
stopni Celsjusza)

Lodotamacz

Sodruzhestvo
w caftej okazatosci.

W nastepnych dniach lodotamacze
doprowadzily oba statki do akwenu wol-
nego od lodu, co oznaczato zakonczenie
akgcji ratowniczej. Od 24 stycznia rosyj-
skie media, bedace podstawowym zro-
dlem informagji, stracily zainteresowanie
problemem Morza Ochockiego — wszyst-
ko przestonit zamach terrorystyczny na
lotnisku Domodiedowo. ..

Sytuacja, do ktérej doszto na Morzu
Ochockim, ma co najmniej dwa wymia-
ry. W pierwszym potwierdza teze glto-
szona przez klimatologéw, ze ocieplenie
klimatu w strefie arktycznej bedzie skut-
kowato wigksza turbulentnoscia pogody
w nizszych szerokosciach geograficznych,
w drugim ukazuje, ze ,huura-optymistycz-
ne” prognozy zaktadajace szybkie otwar-
cie bezpiecznych arterii zeglugowych na
obszarach pokrytych lodem, badz perio-
dycznie zamarzajacych, moga si¢ rozmi-
ja¢ z rzeczywistoscia. Wszak nawet po-
siadanie silnych lodotamaczy w kluczo-
wym rejonie nie byto w stanie wyelimi-
nowac¢ zagrozenia dla zeglujacych tam
jednostek.

Krzysztof Kubiak
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owy program

Sienkiewicza

Z redaktorem Bohdanem Sienkiewiczem, twércg
,Latajgcego Holendra”, najpopularniejszego
morskiego programu w historii polskiej telewizj,

rozmawia Tomasz Falba

- Zaczynam tak jak zwykle (red. Sien-
kiewicz pochyla si¢ nad dyktafonem).
Dostrojenie gtosu: pig¢, cztery, trzy, dwa,
jeden... Poszty konie po betonie!

- Widze, Zze pan ciagle w dobrej
formie panie redaktorze. Jak za daw-
nych czaséw. Wtedy byl pan, obok
Jerzego Pertka (slysze glosne wes-
tchniecie red. Sienkiewicza) i Karo-
la Olgierda Borchardta (kolejne wes-
tchniecie), jednym z tych, ktorzy je-
sli chodzi o sprawy morskie, wywarli
najwiekszy wplyw na wyobraznie
Polakdéw... Co pan tak wzdycha przy
kazdym nazwisku?
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- No, bo ja si¢ za takiego giganta jak
oni nie uwazam. Poza tym trzeba by te
liste uzupeic¢ o nazwisko np. Jerzego
Micinskiego, wieloletniego redaktora na-
czelnego miesigcznika ,Morze”. Ja tez
czytatem to pismo i ,Zeglarza” od naj-
miodszych lat, a pozniej spotykatem bar-
dzo wielu ludzi, ktorzy dzigki nim trafili
na morze. Warto tez wspomnie¢ redak-
tora Wydawnictwa Morskiego Stanistawa
Ludwiga, ptywajacego, jeszcze przed
wojna, jako pierwszy oficer na Zawiszy
Czarnym pod komendg gen. Mariusza
Zaruskiego. Stasiu Ludwig byt wspot-
tworcea i dobrym duchem jedynej w histo-

Red. Bohdan Sienkiewicz ,fapie storice”
na Pogorii w czasie Garibaldi Regatta 2010.

rii Polski instytucji, ktora sie przyzwoicie
zajmowata wychowaniem morskim mlo-
dziezy, to jest Panstwowego Centrum
Wychowania Morskiego. Teraz mozna tyl-
ko pomarzy¢ o takiej instytucji.

- O sprawach morskich we wspol-
czesnej Polsce bedziemy rozmawiac
za chwile. Teraz prosze¢ jednak po-
wiedziec¢ jak to sie¢ stalo, ze pojawil
si¢ ,Latajacy Holender”? Przeciez ten
program nie wyskoczyl jak Filip z ko-
nopi. Pamieta pan moment, w kto-
rym pojawil si¢ pomysi?

- Od dziecinstwa miatem morskie cig-
goty. Nie udato mi si¢ jednak trafi¢ do
Panstwowej Szkoly Morskiej w Gdyni.
Kiedy miatem tam i$¢, wymagano tzw.
,matej matury”, ktérej nie miatem. A kie-
dy ja zrobitem, szkota zaczeta wymagac

Fot. Jeremi Radwaniecki




Fot. Andrzej Superat.

25-lecie ,Latajacego Holendra”.

,duzej matury”. Kiedy ija zdobylem,
szkolg znowu zreorganizowano. Utworzo-
no Technikum Morskie Nawigacyjne
i przyjmowano kandydatéw po szkole
podstawowej. Ostatecznie wigc trafilem
na studia do Wyzszej Szkoty Handlu Mor-
skiego w Sopocie.

- Ktory to byl rok?

- 1951. Spotkatem tam wielu wspa-
niatych wyktadowcow: prof. prof. Tade-
usza Ocioszynskiego, Stanistawa Darskie-
g0, Bolestawa Kasprowicza, Jézefa Kuli-
kowskiego, ktérzy ugruntowali moja mi-
toé¢ do morza i uswiadomili mi potrzebe
jego uprawy dla Polski. Jednoczes$nie cig-
gnelo mnie do dziennikarstwa. Dziatalem
w mediach studenckich na macierzystej
uczelni. W tym czasie pojawila sie
w Gdansku Telewizja Polska. Zaczatem
robi¢ dla niej rézne materialy przede
wszystkim o gospodarce morskiej. Bylem
w tym okresie takze redaktorem, sekre-
tarzem, zastepca, a w koncu i naczelnym
,Polish Maritime News” wydawanego
przez Polska Izbe Handlu Zagraniczne-
20, co mi dato otwarcie na $wiat, bo z tej
redakcji mozna bylto wyjezdzac za grani-
ce. Dzigki za$ znajomosci jezyka angiel-
skiego poznatem wielu dziennikarzy
z branzy, a nawet w ,Fairplay” robitem
wktadke o polskiej gospodarce morskiej!
Po kilku latach, kiedy telewizja okrzepta,
zaproponowano mi tam etat. To byto
w 1965 roku. Pomyslatem wowczas, ze
dobrze by byto stworzy¢ program, ktory
przyblizatby mtodym ludziom w naszym
kraju sprawy morskie. Marzyta mi sig te-
lewizyjna uprawa morza. Wystartowali$my

z ,Latajacym Holendrem” 10 stycznia
1967 roku. Tjuz po kilku programach, bio-
rac pod uwage odzew widzéw, okazato
sie, ze byl to strzal w dziesiatke. Wtedy
nie byto takich mozliwosci mierzenia po-
ziomu ogladalnosci jak dzisiaj, ale oblicza
sig, ze kazdy odcinek ogladato okoto mi-
liona, przede wszystkim mtodych, ludzi.

- Trudno bylo telewizje przekonac
do takiego programu?

- Ttak, i nie. Byty zaczatki pod posta-
cig ,Gawed Wilkow Morskich” Jurka Rin-
gera czy ,Bryzy” Zdzistawa Pietrasa. One
troszke przetarty szlak w umystach ludzi
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LUDZIE MORZA nasze rozmowy

odpowiedzialnych w tamtym czasie za
telewizje. Okazalo sig, ze opowiadanie
o morzu i urokach pracy na i dla morza,
to moze by¢ show. I to si¢ potwierdzito
takze przy moim programie. Po pierw-
szym odcinku nadeszto 3 tysiace listow
z calego kraju! Dzigki poparciu i rozumie-
niu przez Macieja Ziminskiego, animato-
ra i szefa Naczelnej Redakcji Programow
Dla Drzieci i Mtodziezy, wyjatkowej roli
morza w wychowaniu mtodych obywa-
teli, mogtem spokojnie robi¢ kolejne od-
cinki ,Latajacego Holendra”. I tak przez
kolejne 26 lat.

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

- Taki byt gtéd morza w naszym spo-
leczenstwie. Poza tym miatem zaplecze
w postaci tych wszystkich wspaniatych lu-
dzi — Bolestawa Romanowskiego, Karola
Borchardta, Juliana Czerwinskiego i innych
przedwojennych, i wspotczesnych ,urze-
czywistniaczy” Polski Morskiej. Wielu z nich
juz niestety nie zyje. Nigdy, przez caly czas
nadawania ,Latajacego Holendra” nie zda-
rzyto mi sie, aby kto$ odmowit rozmowy
na antenie, spotkania czy przyjscia do stu-
dia, chociaz niektorzy z zapraszanych lu-
dzi z zasady nie udzielali wywiadow. Do
,Latajacego Holendra” jednak zawsze przy-
chodzili. Mysle takze, ze udato mi si¢ prze-
kona¢ widzow, Ze ja nie robig programu
dla wlasnej kariery, ze jestem po prostu
pasjonatem, zwariowanym na punkcie
morza. Mtodzi ludzie widzieli, ze my ich
nie indoktrynujemy. Nie ma zadnego Mark-

pr)

tem Polskiego Radia i Telewizji w Afryce,

P

w»lLatajacym Holendrem” zajmowali sie (od lewej) Michat Dabrowski, Aleksander Gosk
i Marek Karniski. Na zdjeciu z prof. Sawickim z Wyzszej Szkoly Morskiej z Gdyni.
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LUDZIE MORZA nasze rozmowy

- Wykorzystywatem dla wychowania morskiego

miodziezy magie telewizji, co jest do dzi§ przez
renomowane Sail Training Association International
uznawane za fenomen w catej Europie.

sa, Lenina, Stalina, jest tradycja morska —
polska i migdzynarodowa. Jest otwarcie na
$wiat, odkrywanie oceanéw. To musiato
pociagac i pociagato. Byta tez konkretna
korzy$¢. Publikowalismy zadania, za kto-
rych rozwigzywanie mozna byto trafi¢ na
morze. Po roku realizowania na antenie
ogolnopolskiej TV ,Latajacego Holendra”,
dostatem doroczng nagrode prezesa Radio-
komitetu. To mi otworzyto kolejne drzwi.
Mogtem zrobi¢ jeszcze wiece;.

- Zatrzymajmy si¢ na chwile w tym
miejscu. Wspolczesny, szczegolnie
mlody czytelnik ,Naszego MORZA”,
moze sobie pomysle¢, ze opowiada
pan o czasach takich samych jak dzi-
siaj, tylko dziejacych sie piecdziesiat
lat wczesniej. Ale to przeciez nie byla
ta sama rzeczywistos¢. Jesli panski
program si¢ ukazywal, to znaczy, ze
owczesna komunistyczna wladza
uznala, Ze jest im potrzebny. Jak to
z tym bylo? Mial pan swobode¢ wybo-
ru tematow?

- Absolutnie tak. Dbat o to wspomnia-
ny juz red. Maciej Ziminski. Ten od ,Nie-
widzialnej Reki”, ,Ekranu z bratkiem”,
,Pankracego”, czy madrych, chetnie ogla-
danych ,Dobranocek”

- A co zcenzura? Nie bylo inge-
rencji?

Nasze MORZE « nr 2 « luty 2011

- Zadnych.

- A naciskow, aby zaprosi¢ do pro-
gramu tego czy innego waznego to-
warzysza?

- Zdarzaly sie, na nizszym szczeblu,
ale na szczescie potrafitem sobie z tym
poradzic.

- Slowem ,Latajacy Holender” nie
byl tuba propagandowa socjalistycz-
nej gospodarki morskiej?

- Tak powiedzie¢ nie mozna. Przyznam
sie szczerze, ze ja do tej pory jestem zdu-
miony tym, co zrobil PRL w zakresie go-
spodarki morskiej. Ponad 170 statkéw, w sa-
mym PLO, potaczenia liniowe z calym
$wiatem, 140 nowoczesnych statkow ry-
backich towiacych na najwazniejszych
towiskach naszego globu, budowa Portu
Pdtnocnego w Gdansku, drugie miejsce na
$wiecie w budowie przemystowych stat-
kéw rybackich — to byta jakas kontynuacja
i rozwiniecie na wielka skale przedwojen-
nych tradycji Polski Morskiej, idei Eugeniu-
sza Kwiatkowskiego. My$my byli entuzja-
stami tych projektow. Nikt nas nie musiat
namawia¢ do ich propagowania. Oczywi-
$cie z widzdw naszego programu rekruto-
waly si¢ potem takze kadry dla PLO, czy
innych polskich armatorow i przedsie-
biorstw gospodarki morskiej, ale nie byto
tak, ze program powstat tylko po to.

.-»Q

- Ale mowilo sie, ze ,Latajacy Ho-
lender” jest pod szczegolna opieka
Owczesnego szefa Telewizji Polskiej,
wszechwladnego Macieja Szczepan-
skiego, zwanego ,Krwawym Maciu-
siem”. Podobno program mial by¢
jego oczkiem w glowie. Zbudowat
nawet na wasze potrzeby Pogorig.
Byliscie chyba jedynym programem
na swiecie z wlasnym Zaglowcem.
Tak bylo rzeczywiscie? Byl pan pu-
pilkiem ,Krwawego Maciusia”?

- Zaraz, zaraz. Wykorzystywatem dla
wychowania morskiego mtodziezy magie
telewizji, co jest do dzi$ przez renomo-
wane Sail Training Association Internatio-
nal uznawane za fenomen w catej Euro-
pie. W 1971 roku, na Generale Zaruskim,
kapitan Adam Jasser wymys$lit Bractwo
Zelaznej Szekli, ktére miato sie zajad
wychowaniem morskim mtodziezy. Przy-
szedt z tym do mnie i od tego momentu
,Latajacy Holender” stat si¢ programem
realizujacym ten pomyst. Cztonkami Brac-
twa zostawali widzowie programu, kto-
rzy rozwigzywali zadania publikowane na
antenie. Wérdd nich byli nawet chitopcey
z poprawczaka w Malborku. Wierzylismy,
Ze morze moze mie¢ istotny wplyw na
ich wychowanie. To byta wspaniata idea.
Uczestniczyli w naszej akcji letniej i rej-

Fot. Tomasz Falba
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Fot. Wilhelm Szwajnoch
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Wychowanie grupy odpowiedzialnych i rozumiejacych czym dla Polski jest morze ludzi,

to nawiekszy sukces ,Latajacego Holendra”.

he N
B
e

Przekazanie ,,akcesoriow” ,Latajacego Holendra” przed wyruszeniem w rejs dookota swiata
na Darze Miodziezy redaktorom Kubie Goskowi (z lewej) i Mirkowi Nowakowi.

sach morskich. Na obozach zeglarskich
,<Latajacego Holendra” wykltadowcami
i oficerami w czasie rejsow byli najlepsi
polscy zeglarze i zeglarki, jak choc¢by Kry-
styna Chojnowska-Liskiewicz, czy Krzysz-
tof Baranowski i Michat Suminski. W pew-
nym momencie to si¢ tak rozwineto, ze
okazato sie, iz taniej bedzie zbudowad
wiasng jednostke niz czarterowac obce.
To musiat by¢ zaglowiec zaprojektowa-
ny do inicjacji morskiej, specjalnie dla lu-
dzi nieprzygotowanych zeglarsko, bez-
pieczny i prosty w obstudze. Adam Jas-
ser wspolnie z Krzysztofem Baranowskim,

poszli do Szczepanskiego, ktory sam byt
pasjonatem zeglarstwa i przekonali go do
tego projektu. Zaglowiec ostatecznie za-
projektowat Zygmunt Choren. Tylko pie-
niadze na budowe Pogoriibyly z niepra-
wego toza. Wie pan skad?

- Pewnie, Ze wiem. Zostaly wydzie-
lone z pieni¢dzy przeznaczonych na
pielgrzymke papieza Jana Pawla Il do
Polski w 1979 roku.

- Pogoria byla budowana jako projekt
pilotazowy budowy zaglowcdw w Polsce.
Od niej wzigta poczatek linia polskich
zaglowcow takich jak Iskra, Kaliakra, czy

Dar Mlodziezy, pdzniej zapoczatkowa-
na przez najszybszy dzi$ Mir, fregat dla
Szkot Morskich St. Petersburga, Odessy,
Kaliningradu czy Wladywostoku. Z tego
wiec tez wynika, Zze wszystkie zaprojek-
towane czy przebudowane przez Chore-
nia, od Pogorii poczawszy, zaglowce, kto-
re teraz ptywaja po $wiecie wywodza si¢
z pomystu Bractwa Zelaznej Szekli!

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

- Bodaj dwa. Wynikato to z tego, ze
doszlo do zmiany wladz Radiokomitetu.
Nowi wodzowie telewizji jak ognia bali
si¢ schedy po Szczepanskim. A opowia-
dano, ze Pogoria jest jego prywatnym,
luksusowym jachtem. Miaty tam wisie¢
oryginalne obrazy Malczewskiego, funk-
cjonowad harem, marmurowe tazienki,
a nawet boks dla koni. Oczywiscie byto
to wszystko wyssane z palca, ale telewi-
zja postanowita pozby¢ si¢ Zaglowca i po-
darowano go Polskiemu Zwigzkowi
Zeglarskiemu. Wykorzystal go potem
Krzysztof Baranowski na potrzeby swo-
jej Szkoty pod Zaglami, a dzi$ eksploatu-
je Sail Training Associaton Poland.

- Tak czy owak ,Latajacy Holen-
der” okazal si¢ sukcesem. Spodzie-
wal si¢ pan tego?

- Powiem nieskromnie, ze tak. To
musiato wypali¢. Morze byto atrakcyjnym
tematem, miatem na Wybrzezu duze za-
plecze i $wietnych wspotpracownikow —
redaktorow Jurka Micinskiego i Stanista-
wa Ludwiga, komandora Rafata Witkow-
skiego, a takze urodzonego gawedziarza,
kapitana Wojciecha Zaczka. Okazalo sie,
Ze nawet w tamtych czasach mozna byto
znalez¢ dla siebie nisze, w ktorej mozna
znakomicie funkcjonowac i robi¢ co$ po-
zytecznego.

- Mocna strona ,,Latajacego Holen-
dra”, by¢ moze nawet najmocniejsza,
byla czes¢ edukacyjna. Poza tym, Ze
zapraszal pan ludzi morza, mowil o go-
spodarce morskiej, Ze spiewano szan-
ty, w kazdym programie byly publiko-
wane zadania z nawigacji, geografii
czy biologii morza. Ile osob systema-
tycznie je rozwiazywalo?

- W szczytowym momencie byto oko-
to 3 tysiecy po jednym odcinku. W su-
mie w ciggu 26 lat bralo w tym udziat
okoto 100 tysigcy ludzi. Kazdego roku
wybieralidmy 100-150 osob, ktére trafia-
ty na letnie obozy zeglarskie. Kilkaset
z nich znalazto pdzniej zatrudnienie w go-
spodarce morskiej. Wielu zaznaczylo si¢
takze w innych dziedzinach. Mysle
zreszta, ze to byl najwigekszy sukces ,La-
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Syn Polesia

Redaktor Bohdan Sienkiewicz ma
80 lat. Pochodzi z Polesia, mieszka
w Gdyni. Obecnie na emeryturze.
Ukonczyt Wyzsza Szkote Handlu
Morskiego w Sopocie i Wyzsza Szko-
t¢ Filmowa, Teatralng i Telewizyjna
w Lodzi. Pracowat w wielu mediach
morskich. Przez cztery lata byt tez
korespondentem Polskiego Radia
i Telewizji w Afryce. Jest autorem se-
rii filmow po$wieconych Afryce i kil-
kuset programéw podrdzniczych
,2Dookota $wiata”, ale najwigksza sta-
we przyniosta mu realizacja ,Lataja-
cego Holendra”. Program ukazywat
sie w TVP w latach 1967-1993 i byt
najpopularniejsza audycja morska
w jej historii.
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tajacego Holendra”. Wychowanie grupy
odpowiedzialnych i rozumiejacych czym
dla Polski jest morze, ludzi. Ludzi, ktorym
chciato si¢ chcie¢. Wspomne tu nazwi-
sko prof. Andrzeja Urbanika, szefa Kate-
dry Radiologii Uniwersytetu Jagiellonskie-
20, ktory jest jednoczesnie guru polskich
globtroteréw i podroznikéw. To on zba-
dat ekshumowane niedawno ciato gene-
rata Wiadystawa Sikorskiego i orzekl, ze
nie zostal zamordowany. A prof. Marian
Zembala, transplantolog, dyrektor stynne-
go Slaskiego Centrum Chordb Serca w Za-
brzu, nastgpca prof. Religi? Wziety, wro-
ctawski architekt Tomasz Sotowij, pdz-
niejszy Kaphornowiec i ojciec Pawta, ka-
drowego Lasserowca, czy Andrzej Supe-
rat pasjonat morza, fotografik, wtasciciel
salonow FUJL. To wszystko sa wychowan-
kowie ,Latajacego Holendra” i Bractwa
Zelaznej Szekli. Dla mnie zawsze najwaz-
niejsze bylo, aby wpaja¢ mtodziezy swia-
domos$¢ morska, nawet jesli wigkszos¢

- Ja zrobitem swoje. A ze stocznie zaorane,
po portach hula wiatr i nie ma telewizyjnych
programéw morskich z prawdziwego
zdarzenia, to juz nie moja wina.

z tych mtodych ludzi ostatecznie nie wy-
bierze morza jako miejsca pracy.

- Pomimo tego, nie ma pan jednak
wrazZenia, 7ze poniost pan kleske? Zna-
czenie gospodarki morskiej w Polsce,
po 1989 roku systematycznie spada.
Nie udalo si¢ panu na tyle mocno za-
szczepic tej sSwiadomosci morskiej,
aby zapobiec temu procesowi.

- Nieraz mam takie wrazenie, ze nie-
stety wszystko trzeba by zaczyna¢ od
poczatku.

Ja zrobitem swoje. Wszystko co mo-
glem. A ze stocznie zaorane, po portach
hula wiatr i nie ma telewizyjnych progra-
mow morskich z prawdziwego zdarzenia
(poza ,Panoramg morza” Jurka Boja na
lokalnej, gdanskiej antenie) to juz nie moja
wina.

- Zjakiego powodu zdj¢to ,Lata-
jacego Holendra”?

- Telewizja ma zawsze jedno wythu-
maczenie - ,wyczerpala si¢ formuta” -




Fot. Wilhelm Szwajnoch

Fot. Andrzej Drapella.

w»Latajacy Holender” pod zaglami.

chociaz whasnie realizowali$my kolejny
nasz wazny pomyst: Klub Zdobywcéw
Oceandéw. To byto w 1993 roku, przed
wakacjami. Nawet nie wiedzielismy, ze
po wakacjach nie pozwola nam zrobi¢
nastepnego programu.

- Czyli nie dano panu szansy po-
Zegnania sie z widzami?

- Wtasciwie nie. Mozna powiedzied,
ze film jaki zrobit ostatnio Stawomir Mali-
nowski dla sieci Planete w swoim Leader
Filmie o ,Latajacym Holendrze” jest taka
formg pozegnania z nimi. Teraz pomagam
przy przygotowaniu produkdji dokumentu
o Bractwie Zelaznej Szekli.

- Nie bylo pomystow reaktywacji
»Latajacego Holendra”?

- Pare razy rzucatem taka mys$l, ale
nie bylo odzewu. Wiodg¢ wiec skromny

Pogoria jeszcze z szeklami
Bractwa Zelaznej Szekli na zaglach.

LUDZIE MORZA nasze rozmowy

Zywot emeryta wspominajgcego stare
dobre czasy i od czasu do czasu wracaja-
Cego na morze, czy wspierajgcego zawo-
tanie , Trzymajmy si¢ morza!”.

- Amysli pan, Ze istnieje jeszcze
zapotrzebowanie na program morski
zblizony do ,Latajacego Holendra”?

- Oczywiscie, ze tak. Powiem wiece;.
Wedtug mnie, wychowanie mtodziezy,
w tym jej wychowanie morskie, powinno
by¢ wpisane na liste misji spotecznej Te-
lewizji Publicznej i to na pierwszym miej-
scu! Ostatnio ptywatem na Pogorii pod jak
zwykle przeuroczym, kapitanem Adamem
Jasserem, w czasie Garibaldi Regatta 2010,
w ramach ubiegtorocznych Tall Ships’ Ra-
ces, wspolnie z zeglarzem Janem Dwora-
kiem, ktory teraz jest prezesem Krajowej
Rady Radiofonii i Telewizji. Czy on nie wie
co to morze? Wie. I jest jego entuzjastg...
a programu i tak nie ma. .. ale moze poja-
wi sie $wiatetko w tunelu TVP. Moze i mnie
jeszcze uda sig je zobaczy¢.

- Ale moze w konicu sprawy mor-
skie znormalniaty. Nie ma programu
takiego jak ,Latajacy Holender”, bo
los polskiej gospodarki morskiej
malo kogo dzis interesuje.

- Kiedy zaczynalismy z ,Latajacym Ho-
lendrem” $wiadomos¢ morska wérod Pola-
kéw byta na réwnie niskim poziomie co
teraz, a moze nawet nizszym. Jednak dzie-
ki m.in. naszemu programowi, rosta. To nie
jest raz dane, nad tym trzeba pracowac.
Bez mediéw tego sie nie da zrobi¢. Byto-
by dobrze, aby powstata nagroda za urze-
czywistnianie Polski Morskiej. Moze ona
stanowitaby jaka$ zachete do pracy? Mo-
gtaby nosi¢ imie zmartego niedawno, nie-

odzatlowanego komendanta Daru Miodzie-
2y, kapitana Leszka Wiktorowicza.

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

- Prosze bardzo! Trzeba doprowadzic,
aby w kazdej bibliotece w Polsce byt za-
wsze dostepny najswiezszy numer ,Na-
s26go MORZA”. Nalezy zorganizowac lob-
by dziennikarskie, ktére zajmie sie reali-
zacja Polski Morskiej. Tylko nie takich
dziennikarzy, co nazywaja Dar Pomorza,
jak sam kiedys$ styszatem, okretem fla-
gowym polskiej Marynarki Wojenne;j.

- A gdzie pana miejsce?

- Mam juz 80 lat. Ale zapewniam, ze
nie wziagtbym ani grosza za pomoc przy
realizacji tego typu pomystow. Prywat-
nie chciatbym za$, aby moje prochy zo-
staly rozsypane nad morzem, wigc trze-
ba by do tego programu dopisac jeszcze
punkt o zmianie ,Ustawy cmentarne;j”,
ktora w obecnym ksztalcie nie pozwala
na taki pogrzeb morski, a za jego prébe
przewiduje ostre sankcje prawne.

- Film o ,Latajacym Holendrze”
powstal na zamowienie francuskiej
telewizji Planete. Polska telewizja nie
widziala potrzeby jego realizacji. Nie
boli to pana?

- Znak czaséw. Nie moge si¢ jednak
zali¢. W ubiegtym roku, 18 lat po przej-
$ciu na emeryture, kierownictwo Telewi-
zji Gdansk zaprosilo mnie na optatek.
Moze to oznacza, ze znowu bedzie Tele-
wizja Morskg?

- Czuje si¢ pan bardziej czlowie-
kiem telewizji czy morza?

- (po chwili zastanowienia) Czlowie-
kiem, ktory swoje pasje morskie zreali-
zowal w telewizji i dzieki niej. Takim si¢
czuje. Amen.

Ludzie morza

Rozmow3 z red. Bohdanem Sien-
kiewiczem rozpoczynamy cykl wy-
wiadow, ktory bedzie sie ukazywat
w naszej gazecie pod wspolnym ty-
tutem ,Ludzie morza”. Chcemy
w nim przypomnie¢ tych, ktérzy
swoje zycie poswiecili sprawom
morskim w Polsce.
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SWIATOWA FLOTA  pod banderq
Czyj kapital, czyj statek

Swiatowa

kontrola

Okoto 70 procent tonazu catej swiatowej floty ptywa pod
obcymi banderami. Z tego ponad 1/3 pod banderami
dwéch wiodgcych, otwartych rejestréw - Panamy i Liberii.
Ponad potowa tonazu catej swiatowej floty handlowej
nalezy do najwigkszych parstw morskich (wedtug
wielkosci ich floty handlowej) - Grecji, Japonii, Niemiec i
Chin. Czas na przeglqd tej floty, oméwimy jg w kolejnych
odcinkach. Dzisiaj i za miesigc - tytulem wprowadzenia
— sytuacja na $wiecie i w Polsce na tle $wiata...

Zegluga byta ta dziedzing gospodarki
$wiatowej, ktora najwcezesdniej ulegta pro-
cesowi globalizacii i stata si¢ jego no$ni-
kiem. Shipping, transport morski, pomi-
mo istnienia jeszcze gdzieniegdzie pew-
nych pozostatosci systemdw utrudniaja-
cych w pelni wolna konkurencje, od daw-
na jest najlepszym przyktadem zglobali-
zowanej i miedzynarodowej dziatalno$ci.

Statki — ,obywatele swiata”

W dzisiejszej zegludze stosunki wia-
snosciowe i niuanse biznesowo-eksploata-
cyjne czesto utrudniaja laikowi jedno-
znaczne stwierdzenie, do jakiego kraju
nalezy statek. Sytuacje komplikowac
moze dodatkowo fakt, Ze nie tylko arma-
tor i bandera, ktdrg nosi statek, reprezen-
tuja rézne panstwa, ale w dodatku np.,
z kolejnych dwoch, innych panstw moga
pochodzi¢ operator statku i firmy zajmu-
jace si¢ zarzagdem technicznym i zatogo-
wym, nie méwiac juz o tym, ze czarteru-
jacy moze reprezentowac jeszcze inny
kraj. Malo tego - statek moze nalezec
bezposrednio do tzw. armatora zarejestro-
wanego (registered owner), z siedzibg na
Cyprze, ale by¢ uwazany za polski, po-
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niewaz spotka nalezy w 100 proc. do
polskiej firmy.

Bywa, ze nie radzg sobie z tymi zawi-
todciami réwniez specjalisci. Wedhug re-
nomowanego osérodka analitycznego ISL
(Institut fur Seeverkehrswirtschaft und
Logistik) z Bremy, opierajacego swoje sta-
tystyki i analizy gléwnie na informacjach
z bazy danych statkow THS Fairplay, stan
z 1 stycznia 2010 1. (przeglad przynalez-
noéci $wiatowej floty wg ISL z poczatku
biezacego roku zostanie opublikowany
dopiero w lipcu 2011 — red.) informowat
o przynalezno$ci panstwowej 32 742 stat-
kow (o jednostkowej pojemnosci brutto
ponad 1000 jednostek), o tacznej nosno-
$ci 1 mld 130 mln ton. Nie udato sie na-
tomiast ustali¢ przynaleznos$ci panstwo-
wej 4557 statkow o tacznej nosnosci ok.
86,6 mln ton (ok. 7 proc. tonazu wszyst-
kich statkdéw o pojemnosci brutto ponad
1000 jednostek).

Zdawatoby sig, ze ma tu zastosowanie
ulubione twierdzenie liberatéw, iz ,kapitat
nie ma narodowosci”, ale w znakomitej
wiekszosci przypadkdw, floty poszezegdl-
nych armatorow czy pojedyncze statki da
si¢ jednoznacznie okresli¢ jako przynalez-
ne do tego, a nie innego kraju.

Liberia

Hongkong

Singapur

*

Panama

Wyspy

Marshalla

N



Wielka
Brytania, tzw.
Red Ensign

Japonia

SWIATOWA FLOTA

Nawet je$li mamy do czynienia
z zeglugowa spotka gietdowa, z rozpro-
szonym (takze w réznych krajach) akcjo-
nariatem, to i tak da sie ustali¢ narodo-
wos$¢, czy raczej przynalezno$¢ pan-
stwowa floty armatora na podstawie jed-
nego decydujacego, czy wielu zbieznych
czynnikow. Jest to przede wszystkim
umiejscowienie siedziby samej spotki lub
jej  firmy-matki” (parent company), ale
do czynnikow potwierdzajacych obywa-
telstwo statkow, floty i przedsigbiorstwa
zeglugowego moga naleze¢ m.in. wybdr
gieldy, na ktorej notowane sz akcje
przedsigbiorstwa zeglugowego, pocho-
dzenie wiekszo$ci udziatowcdw i ich ka-
pitatu, czyli obywatelstwo i ,wtasciwos¢
podatkowa” gtownych udziatlowcow -
0sob fizycznych, historyczna przynalez-
nos¢ danej firmy do spotecznosci ship-
pingowej okreslonego kraju i jej wspol-
czesne, silne zwigzki z okreslonym o$rod-
kiem, czy regionalnym klastrem morskim.

Trzeba jednak pamietac, ze nie zawsze
rzeczywisto$¢ jest taka, na jaka wyglada
na pierwszy rzut oka. Nawet jezeli okre-
Slony zbior statkdw podlega osrodkowi

pod banderqg

zarzadzania flotg (biuru armatorskiemu)
jednoznacznie kojarzonemu z danym pan-
stwem, to wcale nie musi oznaczad, ze
wspomniana flota nalezy do tego panstwa.
Przyktadem s3 cypryjskie firmy ship-ma-
nagerskie i quasi-armatorskie, zalozone
przez przedsigbiorcow niemieckich i za-
rzadzajace wytacznie lub gtéwnie flotg
nalezaca do niemieckich wtascicieli cy-
pryjskiej firmy lub do rozproszonego, ale
wylacznie lub gtownie niemieckiego ak-
cjonariatu, np. w funduszach powierni-
czych i spotkach KG - Kommanditgesel-
Ischaft.

Pienigdz nie idzie za banderq

Bandera jest przy tym w dzisiejszych
czasach najmniej waznym wyznacznikiem
przynaleznosci panstwowej statku, ktory
ja nosi. Najczesciej nie ma nic wspolnego
z krajem, z ktérego pochodzi kapitat kon-
trolujacy.

Armator - beneficjent (beneficiary
owner) - osoba lub podmiot gospodar-
czy, ktory zainwestowat w statek i czer-
pie korzysci z jego posiadania i eksplo-

ze pltywa pod bandera Holandii.

Bandery handlowe

Bandery marynarki handlowej wigkszo$ci krajow sa takie same, jak ich flagi
panstwowe. Réznice spotyka si¢ najczesciej w przypadku krajow bardziej zna-
czacych na politycznej i gospodarczej mapie $wiata oraz tych, ktore moga si¢
poszczyci¢ najpogatszymi tradycjami morskimi lub duza, wazna flota.

Niektore bandery rdznia si¢ o element, ktéry odjeto lub dodano. Bandera
marynarki handlowej Wtoch np., jest wzbogacona o okazaty herb na srodko-
wym, biatym, pasie. Bandera polska zostata wzbogacona o godto panstwowe.
Bywa, Ze roznica jest ledwo widoczna, np. bandera francuska ma jeden z pio-
nowych pasow - skrajny, czerwony - nieco szerszy niz pozostate, podczas gdy
na francuskiej fladze panstwowej wszystkie trzy pasy sa jednakowe.

Bywa i tak, cho¢ rzadko, ze bandery wygladaja zupetnie inaczej, niz flagi
odpowiednich panstw. Tak jest m.in. z banderami Singapuru czy Malty.

Rejestr Hongkongu, od momentu, gdy Wielka Brytania oddata wyspe we
wiadanie Chin Ludowych pozostat w sensie formalno-prawnym niezalezny od
ChRL. Jednak statki zarejestrowane w Hongkongu musza teraz nosi¢ na flagsz-
toku jednoczesnie dwie flagi: Hongkongu i ChRL.

Zdarzaly i zdarzaja przypadki, w ktérych bandery otwartego, czy tzw. dru-
giego rejestru danego kraju nie mozna - z wygladu - odrézni¢ od bandery naro-
dowej. Tak byto w przypadku bandery drugiego rejestru Francji (Wyspy Ker-
gulena), tak jest w przypadku NIS (Norwegian International Shipregister) i DIS
(drugiego dunskiego rejestru), czy bandery Antyli Holenderskich. W takich przy-
padkach o tym, gdzie zarejestrowany jest dany statek na ogdt mowi nam port
macierzysty wypisany pod nazwa jednostki, na rufie. I tak np. statek pod ban-
derg holenderska z portem macierzystym Willemstad zarejestrowany jest pod
bandera Antyli Holenderskich, a jesli zarejestrowany jest w jednym z portow
Holandii - np. Amsterdamie, Delfzij czu Ijmuiden albo Rotterdamie, to znaczy,
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atacji, kojarzony jest z okre$lonym kra-
jem, tzw. domicylem (country of domi-
cile, z fac. domicilium - miejsce zamiesz-
kania), czyli statym miejscem (panstwem)
zamieszkania osoby fizycznej lub siedziba
osoby prawnej, do ktérej nalezy statek
(flota). To obowiazuje nawet, jezeli wla-
snos¢ nie jest bezposrednia, a poprzez np.
jednostatkowa spotke offshore, czyli za-
rejestrowana np. w raju podatkowym
(tzw. armatora zarejestrowanego).

W statystykach i analizach rynkowych
kwantyfikujacych $wiatows flote spoty-
kamy dwa zasadnicze kryteria, wedlug
ktorych uktadane sg zestawienia i rankin-
gi. Pokazuje si¢ flot¢ wedtug przynalez-
nosci panstwowej (wg domicylu) oraz
wedtug panstwa bandery.

Przynalezno$¢ statku czy catej floty do
okreslonej bandery jest bardziej symbo-
liczno-statystyczna i w wiekszosci nie ma
przelozenia na ,site gospodarki morskiej”
panstwa bandery. Tym bardziej, ze wiek-
$70$¢ armatoroéw z wiodacych w $wiato-
wej zegludze panstw, rejestruje swoje
statki przede wszystkim pod obcymi ban-
derami.

Cate sily gospodarki morskiej w nie-
ktérych panstwach bander, to zaledwie
kilku prawnikow i urzednikéw. Co wig-
cej, sa rejestry (bandery) obstugiwane
administracyjnie i prawnie nawet nie
przez instytucje okreslonego panstwa, do
ktorego nalezy ta bandera, ale przez ko-
mercyjne podmioty znajdujace si¢... w in-
nym panstwie. Dla przyktadu, jeden
z wazniejszych dzi$ rejestrow $wiatowej
zeglugi - rejestr Wysp Marshalla (histo-
rycznie majacy pewien zwigzek z reje-
strem i banderg Liberii), nie tylko admini-
strowany jest przez firme International
Registries, Inc. (IRD), z siedziba gtéwna
w Reston, w stanie Virginia, w USA, ale
w ogole powstat z inspiracji biznesmenow
amerykanskich. IRT administruje bandera
Wysp Marshalla w prawnych ramach po-
wolanej ustawg spoétki joint venture mig-
dzy amerykanska firma, a rzadem Wysp
Marshalla.

Trzeba tez pamietad, ze niektore pan-
stwa bedace silnymi o$rodkami zeglugo-
wymi (np. Niemcy) wspieraty badz
wspierajg wlasnych armatoréw nawet,
jezeli ci rejestruja statki przede wszyst-
kim pod obcymi banderami. Zyski z upra-
wiania zeglugi nie ida bowiem w dzisiej-
szym $wiecie za bandera, tylko podazaja
do kapitatu, ktory inwestuje w zegluge.
Nawet jezeli armator oszczgdza nieco na
bezposrednich podatkach rejestrujac sta-
tek pod ,wygodna” bandera, to jego
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wspieranie nadal jest optacalne dla pan-
stwa, gdyz na zegludze bogacy si¢ jego
obywatele, co przektada si¢ na zwigk-
szona konsumpcje i wigkszy popyt we-
wnetrzny, ozywia gospodarke i zwigksza
posrednie dochody z Zeglugi.

Antigua
i Barbuda

’ndonezja ‘

Najwieksze z ,otwartych”

Liczba i tonaz statkdw rejestrowanych
poza siedzibg armatora roénie. Jak poda-
je ISL, na poczatku roku 2010, ,wyflago-
wanych” (zarejestrowanych poza domi-
cylem) byto 19 338 statkow handlowych
o facznej no$nosci 796,8 min ton (70 proc.
tonazu $wiatowej floty statkow towaro-
wych), a pod banderami narodowymi -
342 min ton. Dla pordwnania - w roku
2005 pod obcymi banderami ptywato 65,1
proc. $wiatowego tonazu, a dziesie¢ lat
weczesniej - 51,3 proc..

Duza cze$¢ tonazu zarejestrowanego
pod obcg bandera nalezy do tzw. ,otwar-
tych rejestrow” (nie kazda bandera pan-
stwa innego niz panstwo siedziby arma-
tora jest rejestrem otwartym dla wszyst-
kich - dla armatoréw z dowolnego pan-
stwa). Na poczatku ubieglego roku naj-
wigkszymi pod wzgledem tonazu otwar-
tymi rejestrami byly Panama, Liberia,
Wyspy Marshalla, Bahamy, Malta, Cypr,
Antigua i Barbuda, Saint Vincent, Bermu-
dy iKajmany. Te dziesie¢ czotowych,
otwartych rejestréw obejmowato az 78,5
proc. tonazu calej swiatowej floty han-
dlowej ptywajacej pod obcymi bandera-
mi. Wiodaca dziesiatka kontrolowata flo-
te (statkow o jednostkowej pojemnosci
brutto ponad 300 jedn.) o tacznej no$no-
$ci 683 mln t. Przewodzity wérdd nich
Panama z 287 mln ton (23,2 proc. udzia-
tu w tonazu catej $wiatowej floty), Libe-
ria ze 141 mln t (11,4 proc.) i Wyspy
Marshalla z 76 mln ton (6,2 proc.).

W ciagu ostatnich pigciu lat - jak obli-
czyt instytut ISL - $rednioroczny przyrost
floty otwartych rejestrow wynosit ok.

UsA

~ ' Holandia

8,4 proc., przy czym najwigksza dynami- =1

ke wzrostu zanotowaty m.in. Wyspy Mar-
shalla, Liberia i Malta (odpowiednio éred-
nie wzrosty rzedu 12,3, 11,6 1 10,9 proc.).

Panama utrzymuje wiodaca pozycje
wiérod najwigkszych otwartych rejestrow.
W latach 2006-2010 notowata $redni rocz-
ny wzrost na poziomie ok. 8,1 proc. Pod
bandera panamska rejestruja znaczace
czesci swoich flot gtéwnie armatorzy azja-
tyccy - szczegblnie z Japonii, Chin, Korei,
Tajwanu.

W 2009 roku rejestr Wysp Marshal-
la wskoczyl na trzecig pozycje w ran-

Francja



Saint Vincent
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SWIATOWA FLOTA  pod banderq

Flota ZBIORNIKOWCOW wiodqcych paristw kontrolujgeych

wg nosnosci na poczatku roku 2010

Pozycja Panstwo Nosnos¢ Zmiany % Bandery obce
2010 (2005) domicylu w min ton (od 2005) (%)
1 (1) Grecja 88,5 6,3 58,4
2 (2) Japonia 60,1 6,9 89,0
3 8) Chiny (ChRL) 253 18,3 65,0
4 (6) Niemcy 225 11,6 97,5
5 (4) Norwegia 18,9 -7,0 64,1
6 ) 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 55 91,9
Top 10 295,6 36 70,8
Top 30 451,0 6,5 69,4
Caly Swiat 475,8 6,6 68,6

Pozycja - ...w rankingu na poczatku 2010 roku i na poczatku 2005 r.; Zmiany % - $rednie roczne procentowe
zmiany wielkosci floty statkow danego typu pod wzgledem lacznej nosnosci w okresie 2005-2010; Bandery obce
- udziat procentowy tacznego tonazu statkéw danego typu zarejestrowanych pod obcymi banderami (poza krajem
domicylu); Top 10 - podsumowanie dla pierwszych 10 panstw w rankingu; Top 30 - podsumowanie dla 30
pierwszych panstw w rankingu.

Zrédio: ISL.

Flota MASOWCOW wiodqcych paristw kontrolujgeych

wg nosnosci na poczgtku roku 2010

Pozycja Panstwo Nosnos¢ Zmiany % Bandery obce
2010 (2005) domicylu w min ton (od 2005) (%)
1 (2) Japonia 97,7 9,7 93,7
2 (1) Grecja 86,9 24 78,1
3 3) Chiny 56,6 12,2 63,3
4 5) Korea Ptd. 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) Niemey 14,2 38 94,2
8 (11) Wielka Brytania 1,7 21,7 86,0
9 (10) USA 10,5 16,6 94,9
10 (8) Norwegia 7,7 -0,0 61,6
Top 10 3427 7,0 77,0
Top 30 404,6 7,0 74,3
Caty Swiat 4171 6,8 74,0

Pozycja - ...w rankingu na poczatku 2010 roku i na poczatku 2005 r.; Zmiany % - $rednie roczne procentowe
zmiany wielkosci floty statkow danego typu pod wzgledem lacznej nosnosci w okresie 2005-2010; Bandery obce
- udziat procentowy tacznego tonazu statkéw danego typu zarejestrowanych pod obcymi banderami (poza krajem
domicylw); Top 10 - podsumowanie dla pierwszych 10 panstw w rankingu; Top 30 - podsumowanie dla 30

pierwszych panstw w rankingu.
Zrédlo: ISL.

kingu bander, wzrastajac $rednio
0 12,3 proc. rocznie w okresie 2006-
2010. Najwigksze udzialy w tonazu za-
rejestrowanym pod bandera tych wysp
majg armatorzy greccy, niemieccy
i amerykanscy.

Komu rosnie?

W ciggu 2009 roku $wiatowa flota
wzbogacila si¢ 0 2511 statkow o tacznej
nosnoséci 117 mln ton, co odpowiada flo-
cie prawie 50 armatorow wielko$ci naj-
wiekszego polskiego przedsigbiorstwa
zeglugowego - PZM. Statki sktadajace sie

na niemal ¥ nowego tonazu, dla ktore-
g0 znana byla przynalezno$¢ panstwo-
wa, podniosty bandery obce (73,7 proc.).

Srednioroczne przyrosty tonazu flot
poszczegdlnych, wiodacych krajow
kontrolujacych, dos¢ znacznie sig rdz-
niq. Najwiekszy wzrost w okresie 2006-
2010 zanotowata flota kontrolowana
przez armatoréw chinskich ($rednio
12,2 proc., czyli o ok. 38 mln ton rocz-
nie). Rowniez flota Korei dos¢ szybko
rosta ($redni wzrost o ok. 10,8 proc.
rocznie w omawianym okresie), podob-
nie, jak flota armatorow z Niemiec
(10,3 proc.). Na dalszych pozycjach zna-
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lazty si¢ w tym wyscigu Japonia (ok. 9
proc.) i Grecja (wzrost ok. 3,5 proc.
rocznie w latach 2006-2010).

Statystyki opracowane przez ISL wy-
kazuja, ze wedlug stanu z poczatku 2010
roku, w poréwnaniu do 1.01.2009 r., wigk-
$z0$¢ panstw sposrdd posiadaczy dziesie-
ciu najwiekszych pod wzgledem tacznej
nos$noéci flot - z wyjatkiem Norwegii (-
13,5 proc.), Wielkiej Brytanii (- 0,6 proc.)
i Niemiec (- 0,7 proc.) - zanotowato wzro-
sty w swoim morskim potencjale przewo-
zowym. Najwigcej zyskaly floty Korei
(16,7 proc.), Chin (11,7 proc.) i Hongkon-
gu (9,2 proc.).

Flota KONTENEROWCOW wiodqcych paristw kontrolujgeych

wg nos$nosci na poczgtku roku 2010

Pozycja Paristwo
2010 (2005) domicylu
1 (1) Niemey
2 (2) Japonia
8 (3) Dania
4 (6) Chiny
5 (7) Grecja
6 (5) Tajwan
7 (11) Francja
8 9) Singapur
9 (12) Korea Pid.
10 (8) Wielka Brytania
Top 10
Top 30
Caly swiat

SWIATOWA FLOTA  pod banderq

Porownujac sytuacje z poczatkow
2006 i 2010 roku, wérdd pierwszej dzie-
sigtki najwiekszych panstw armatorskich,
najbardziej imponujace przyrosty floty
zanotowaty Chiny i Niemcy (odpowied-
nio 0 59 i 48 proc.).

Wzrosty, w pewnym stopniu w Korei
Potudniowej, a na wieksza skale w Chi-
nach, wynikaty z polityki tamtejszych rza-
dow, ktére subsydiowaty wiasne przed-
siebiorstwa zeglugowe i umozliwiaty im
nabywanie na preferencyjnych warun-
kach statkdw zamowionych w stoczniach
tych krajow przez armatorow obcych,
ktorzy zerwali kontrakty, porzucili statki

Chorwacja

Nosnos¢ Zmiany % Bandery obce
w min ton (od 2005) (%)
58,8 12,7 74,0
14,9 13,5 99,0 Gibraltar
14,0 15,6 52,3
933 9,7 474
84 9,6 71,2
72 1,5 90,3
44 16,9 62,2
4,6 10,3 21,3
4.4 17,9 79,9
4,0 58 53,3
129,9 1,8 70,6
149,4 8,9 69,1
151,3 9,0 68,8

Saint Kitts
and Nevis

Pozycja - ...w rankingu na poczatku 2010 roku i na poczatku 2005 r.; Zmiany % - $rednie roczne procentowe
zmiany wielkodci floty statkéw danego typu pod wzgledem tacznej nosnosci w okresie 2005-2010; Bandery obce
- udziat procentowy tacznego tonazu statkéw danego typu zarejestrowanych pod obcymi banderami (poza krajem
domicylu); Top 10 - podsumowanie dla pierwszych 10 panstw w rankingu; Top 30 - podsumowanie dla 30
pierwszych panstw w rankingu.

Zrédlo: ISL.

Flota DROBNICOWCOW wiodgcych panstw kontrolujgcych

wg no$nosci na poczgtku roku 2010

Pozycja Paristwo Nosnos¢ Zmiany % Bandery obce

2010 (2005) domicylu w min ton (od 2005) (%)

1 (1) Norwegia 10,5 2,7 70,3
2 2 Chiny 10,4 39 51,7 Polska

3 3) Japonia 10,2 54 90,0

4 (4) Niemcy 8,4 47 95,3

5 (6) Rosja 39 2,1 31,1

6 7 Holandia 39 28 13,0

7 (5) Grecja 35 -8,0 92,8

8 (11) Turcja 32 12,1 52,5

9 9) Wiochy 24 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

Caly Swiat 89,4 1,5 61,3

Pozycja - ...w rankingu na poczatku 2010 roku i na poczatku 2005 r.; Zmiany % - $rednie roczne procentowe
zmiany wielkodci floty statkéw danego typu pod wzgledem tacznej nosnosci w okresie 2005-2010; Bandery obce
- udziat procentowy tacznego tonazu statkéw danego typu zarejestrowanych pod obcymi banderami (poza krajem
domicylu); Top 10 - podsumowanie dla pierwszych 10 panstw w rankingu; Top 30 - podsumowanie dla 30
pierwszych panstw w rankingu.

Zrédto: ISL.

Vanuatu

Nasze MORZE « nr 2 « luty 2011



w budowie lub nie odebrali gotowych,
- w wyniku kryzysu ostatnich lat.
- Spadek tonazu floty norweskiej przy-
A pisuje si¢ glownie ,finansyzacji” rynku
g zeglugowego i coraz bardziej jaskrawego
~ zrywania tradycyjnych powigzan miedzy
wiascicielami i operatorami statkow. Prze-
rejestrowanie na Bermudy, poprzednio
norweskiej firmy Ship Finance Internatio-
nal Limited, zwigzanej z jednym z najpo-
tezniejszych obecnie w $wiecie magna-
tow zeglugowych - Johnem Fredriksenem
i kontrolujacej m.in. sporg flote wielkich

S SWIATOWA FLOTA  pod banderq

zbiornikowcdw w barwach armatora Fron-
tline, spowodowato znaczacy odpltyw
tonazu z Norwegii.

Trzy wiodqce panstwa morskie - Gre-
cja, Japonia i Niemcy, zwigkszylty swoj
stan posiadania w latach 2006-2010
0 31,7 proc., czyli o 114 mln ton tacznej
no$nosci statkow.

Wszystkie wiodace panstwa mor-
skie (kontrolujace najwigksze floty) re-
jestrowaly znaczace, zazwyczaj wiek-
szosciowe czesci swoich nowych nabyt-
kow tonazowych w 2009 roku pod ban-

derami innymi niz ich wlasne, jednak
na najwigksza skale dzialo sig to
w Niemczech i w Japonii. Az 89,2 proc.
nowego tonazu wprowadzonego do
eksploatacji w ciggu 2009 roku przez
armatorow z Japonii (18,6 min t tacznej
nos$nos$ci) i 92,2 proc. (7,3 min t)
w przypadku armatorow z Niemiec za-
rejestrowano pod obcymi banderami.
W ujeciu regionalnym za ,przeflago-
wane” w najwigkszym stopniu uznad trze-
ba flote armatorow pétnocno-amerykan-
skich (gtownie z USA). W 2010 roku,

Swiatowa flota handlowa wedltug przynaleznosci paristwowej - stan z 1 lipca 2010

Przynalezno$é panstwowa A

Flota pod bandera narodowa

ranking wedtug dwt . 1000
2010 (2009) Liczba

1 (1) Grecja 736 60703
2 (2 Japonia 632 15950
3 () Niemcy 401 16 803
4 4 Chiny (ChRL) 1734 43179
5 (5) Korea Pid. 715 18926
6 (7 Norwegia 505 13638
7 (6) Hongkong (SAR) 376 22732
8 (8 USA 220 6057
9 (9 Dania 304 12890
10 (12) Singapur 494 17840
1n M Taiwan 84 3669
12 (10) Wielka Brytania 264 8552

13 (15) Bermudy
14 (13) Wiochy 554 15614
15 (17) Turcja 553 7575
16 (14) Rosja 872 4755
17 (20) Kanada 111 799
18 (16) Indie 280 13831
19 (19) Iran 51 796
20 (18) Arabia Saudyjska 54 1685
21 (21) Belgia 60 5734
2 (22 Malezja 255 8045
23 (23 Emiraty - ZEA (UAE) 38 563
24 (25 Indonezja 774 7389
25 (28) Francja 114 2690
26 (24) Cypr 127 3835
27 (29 Holandia 492 4585
28 (33) Brazylia 96 2168
29 (30 Wietnam 441 4519
30 (28) Szwecja 107 1249
Razem 30 krajow 11444 326 769
Pozostate kraje 2018 27976
Razem 13462 354745

Nieznane *

Cata flota $wiatowa

-wtymB:
OECD 6111 196 408
EU27 3479 135488
Otwarte rejestry © 183 4569
Razem 7168 153 768
Cala flota Swiatowa® 13462 354 745

Zestawienie obejmuje statki o tonazu pojemnosciowym brutto 1000 jednostek lub wigkszej.

Flota pod obcymi banderami Cata kontrolowana flota % %
000 e 000 D000 o0 000 e R
TEU el iczba dwt TEU el iczba dwt TEU el e
196 13,1 2376 131855 548 14,1 3112 192558 745 13,9 44 68,5
12 121 3043 173412 1214 72 3675 189 361 1226 8,0 52 91,6
1184 10,7 3271 93135 3986 8,7 3672 109938 5170 8,9 9,9 84,7
461 22,0 1561 63127 464 16,1 3295 106 307 926 19,2 141 59,4
70 16,7 434 29675 296 12,0 1149 48600 367 14,9 14,5 61,1
70 15.0 926 26612 213 14,91 1431 40 251 284 15.0 14.8 66.1
175 6.5 293 13595 18 15.3 669 36 327 194 10.3 -3.2 374
155 25.8 712 30209 119 13.8 932 36 266 275 16.6 76 83.3
476 10.7 573 20907 584 10.8 877 33796 1060 10.8 71 61,9
287 9.7 315 13240 80 19.3 809 31080 367 135 84 42.6
51 17.7 550  273% 514 121 634 31063 565 12.8 26 88,2
170 8.5 374 22452 188 14.9 638 31005 358 12.2 -1.6 724
- 183 22548 53 1411 183 22548 53 141 347 100.0
72 13.3 209 6271 48 13.9 763 21886 120 134 73 28.7
76 - 686 11096 64 18.6 1239 18 671 140 17.9 14.3 59.4
49 26.8 430 13587 43 19.0 1302 18 342 92 242 26 741
7 28.8 215 16 004 251 10.9 326 16 803 258 17.0 9.1 95.2
24 16.7 53 2909 4 14.5 333 16 740 27 16.3 0.7 17.4
9 19.9 94 12958 68 8.7 145 13753 7 12.6 -11.9 94.2
1" 218 55 11439 0 10.6 109 13124 12 16.1 -16.7 87.2
1 10.4 103 6102 38 11.91 163 11836 40 1.4 9.2 51.6
66 16.5 74 3741 5 13.81 329 11786 Al 15.9 49 31.7
1 17.5 275 8814 39 19.1 313 9376 40 18.9 0.0 94.0
83 241 83 1612 8 1.6 857 9001 91 229 19.3 17.9
134 1.0 144 5379 297 10.1 258 8069 431 10.5 271 66.7
43 73 134 3897 85 19.1 261 7731 128 133 4.2 50.4
171 9.7 190 2757 28 13.0 682 7342 198 10.6 16.6 375
19 246 26 5019 1 18.2 122 7187 20 233 97.2 69.8
22 134 84 2172 9 2341 525 6691 31 15.0 1.2 325
1" 16.0 191 4935 16 14.1 298 6184 28 14.8 -15.9 79.8
4109 16.7 17657 786852 9283 12.3 29101 1113622 13392 14.0 6.9 70.7
248 281 1862 43388 530 20.8 3880 71364 778 221 47 60.8
4357 17.7 19519 830240 9813 131 32981 1184986 14170 15.0 6.7 7041
4947 99 404 1688 22.8 36.7
37928 1284390 15 857 16.0 16.1
2856 141 13984 594335 8035 1,4 20095 790743 10 891 12,2 6,6 75,2
2496 1,9 8191 310377 5912 12,1 11670 445865 8404 12,0 5,1 69,6
44 14 330 26751 140 16,5 513 31320 184 14,7 20,2 85,4
1457 20,8 5205 209 155 1638 17,7 12373 362923 3095 19,5 59 57,6
4357 17,7 19519 830240 9813 13,1 32981 1184986 14170 15,0 6,7 70,1

* - przynalezno$¢ panstwowa nieznana; dwt - no$no$¢ (w tysiacach ton); TEU - tadownos¢ kontenerdw (207); EU27 - 27 panstw Unii Europejskiej; Liczba - liczba statkéw; Wiek
- przecietny wiek statkow w grupie; A - dotyczy statkow nalezacych (posrednio lub bezposrednio) do firm - matek zarejestrowanych i majacych siedzibe w okre$lonym kraju;
B - grupy panstw, lacznie z rejestrami miedzynarodowymi, jak NIS, DIS i tacznie ze statkami zarejestrowanymi na terytoriach zaleznych; C - flota o przynaleznos$ci do panstw, ktore

posiadaja czotowe otwarte; D - bez statkéw o nieznanej przynaleznosci panstwowe;.
Zrédlo: bazy danych floty handlowej ISL, uaktualniane o kwartalne podsumowania z IHS Fairplay.
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wedtug ISL, 85,7 proc. catego tonazu kon-
trolowanego przez potnocno-amerykan-
skie przedsigbiorstwa zeglugowe zareje-
strowane bylo pod obcymi banderami.
W innych kontrolujacych najwigksze flo-
ty regionach ,wyflagowano” juz nieco po-
nad dwie trzecie floty - 69,2 proc. w Eu-
ropie i 68,9 proc. w Azji.

Jezeli chodzi o zmiany w poszczegdl-
nych rejonach $wiata, to warto zwrdcic
uwage na fakt, iz w ostatnich latach udzia-
ty floty rejestrowanej pod obcymi ban-
derami rosty wszedzie poza Ameryka
Potnocna, ktodra juz wezesniej osiagneta
pod tym wzgledem wysoki procent
i gdzie proces ten si¢ zatrzymal.

Jakie statki
pod jakimi banderami?

Wszystkie sektory zeglugi uzywaja
otwartych rejestréw, ale udzialy floty za-
rejestrowanej pod obcymi banderami rdz-
nia si¢ pomiedzy typami statkow. Naj-
wiekszy procent ,przeflagowania” doty-
czy masowcow (74 proc. tonazu). Dalej
w tym rankingu plasuja si¢ pojemnikow-
ce (68,8 proc.), zbiornikowce (68,6 proc.),
drobnicowce (61,3 proc.) i statki pasazer-
skie, czyli np. wycieczkowce oraz pasa-
zersko-towarowe - gtéwnie promy
(46,5 proc.). Statki pasazerskie, a szcze-
gdlnie promy, to jedyna dzi$ grupa stat-
kow, ktora w nieznacznej wigkszosci za-
rejestrowana jest pod bandera narodowsg
odpowiadajacg siedzibie armatora.

Dajg si¢ zauwazy¢ ,specjalnosci” pew-
nych wiodacych otwartych rejestréw co
do typow ptywajacych pod ich bandera-
mi statkéw. Podobnie jest zresztg z prefe-
rencjami armatordw i panstw kontrolujacych
wigkszos¢ floty, jesli chodzi o wybory po-
szczegolnych, ,wygodnych” bander.

Analitycy z ISL zwracaja uwage na
nastepujace prawidtowosci:

B wyflagowane” drobnicowce, konte-
nerowce, zbiornikowce imasowce
,przynaleza” gtéwnie do bandery Pa-
namy;

B Liberia ma szczegdlnie silng pozycje
na rynku zbiornikowcow;

B Wyspy Bahama to wiodacy otwarty
rejestr preferowany wérdd armatoréw
wycieczkowcow;

B 7 bandery liberyjskiej korzystaja gtow-
nie armatorzy niemieccy i greccy;

B bander¢ Panamy szczegdlnie upodo-
bali sobie armatorzy z Azji;

B rejestr cypryjski jest wykorzystywany
gléwnie przez armatoréw greckich
i cypryjskich.
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SWIATOWA FLOTA  pod banderq

Swiatowa flota handlowa wedtug rejestréw (bander) - stan z 1 lipca 2010

Bandera ’
agedigan  Lete 0L
pozycja wr. 2010 (2009)
1 (1) Panama 6784 192 282
2 (2 Liberia 2493 98 825
3 Wyspy Marshall'a 1345 53630
4 (4 Hongkong (SAR) 1536 51331
5 (5 Grecja 1138 40 585
6 (6) Singapur 1515 41685
7 (7 Wyspy Bahama 1186 45 260
8 (8 Malta 1580 37 059
9 (9 Chiny (ChRL) 2649 30920
10 (10) Wielka Brytaqia 902 26 142
(facznie)
- Wik. Bryt. - Wyspa 293 10 529
Man
- Wik. Bryt. - wladciwa 609 15613
1 (1) Cypr 844 20 004
12 (13 Korea Potudniowa 1131 12 361
13 (12) Norwegia (tacznie) 907 14 906
- Norwegia - NIS 464 13653
- Norwegia - NOR 443 1253
14 (15) Wiochy 827 16 344
15 (16) Japonia 2444 14 235
16 (14) Niemcy 437 14 835
17 (17) Indie 440 8250
18 (19) Dania (tacznie) 432 11164
- Dania - DIS 350 10 839
- Dania - DOR 82 325
19 (18) Antigua i Barbuda 1220 10 464
20 (26) Indonezja 2248 7694
21 (21) USA 404 8548
22 (20 Bermudy 140 9427
23 (22 Malezja 487 7048
24 (25) Turcja 939 5609
25 (24) Holandia (tacznie) 863 7528
- Antyle Holenderskie 128 1215
- Holandia - wtasciwa 735 6313

1000
dwt

292 947
153 456
86 256
84 317
70 959
63 207
59 477
59 123
48 027
33 870

17726

16 144
31369
20523
19429
18 483
946
18 576
18 451
17 241
14 228
13 808
13 563
244
13 556
10 837
9539
9448
9434
8291
8026
1573
6453

1000
TEU

2873
3032
502
1030
209
889
291
387
492
805

27

778
453

295

% udziat
wg dwt

22,7
1,9
6,7
6,5
55
49
4,6
4,6
3,7
2,6

14

1,2
24
1,6
15
1,4
0,1
1,4
14
13
11
11
1,0
0,0
1,0
08
0,7
0,7
0,7
0,6
0,6
0,1
0,5

% zmiana

dwt
W ciagu

ostatniego
roku

58

18,0

18,4

22,6

53

&7

0,2

9,9

19,0

84

218

-33
27
-05
-78
-5
-407
184
20,3
44
-25
95
88
69,5
74
39,0
12
0,0
38
36
03
-49
16

pozostate miejsca do 40. : 26 (23) Francja (ok. 0,6% udziatu w tacznej nosnosci catej floty Swiatowej), 27 (27) Filipiny,
28 (28) Saint Vincent, 29 (29) Belgia oraz 30 (30) Rosja (po ok. 0,5% udziatu 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) Kuweit, 37 (37)
Kambodza, 38 (39) Chorwacja, 39 (41) Hiszpania, 40 (40) Gibraltar (po ok. 0,2% udziatu w $wiatowej flocie pod

wzgledem no$nosci).

Razem - 40 wiodacych bander 41653 841 636
Pozostate bandery 5941 32819

Flota $wiatowa - razem 47 594 874 456
Panstwa OECD 12011 196 559

Otwarte rejestry 16 215 474 286

Pozostate 19 368 203610

Flota $wiatowa - razem 47 594 874 456

- w tym bandery 27 panstw UE 8352 195 001

Zestawienie obejmuje statki o tonazu pojemnosciowym brutto 300 jednostek lub wigkszej; dwt - no$nos¢; TEU -

tadownos¢ kontenerdw (20-stopowych);

Zrédlo: bazy danych floty handlowej ISL, uaktualniane o kwartalne podsumowania z IHS Fairplay.

...i u jakich armatoréw?

Jezeli chodzi o kontrole nad wigkszo-
Scia statkow w poszczegolnych sektorach
zeglugi (typach statkéw), to ma ona oczy-

znaczenie od kojarzenia rodzajé
z obcymi banderami, pod ktorys

1244 819
48101
1292919
266 365
715931
310 323
1292919
276 387

15733
136

15 869
3989
8486
3394
15 869
4279

96,3
3.7
100,0
20,6
55,4
24,0
100,0
214

82
10,3
8,3
1,0
32
19,4
83
1,3




Pozostate bandery
3.72% ‘l =
=

Panama
22,66 %
Miejsca 11-40
w rankingu

Liberia
11,87 %

S Wyspy
Marshall'a
6,67 %

Wyspy Bahama Grecja \.Hangkons
4,60 % 4,89 % 5,49 % 6,53 %

Procentowy udziat rejestrow
(bander) w swiatowej flocie

SWIATOWA FLOTA  pod banderq

Grecja
14,99 %

Singapur.
22% 4

Dania_———

2,63 9/
USA HunghonsAomeaia \Koraa Pid.

2,82% 2,83% 3,13% 3,78%

Przynaleznosé panistwowa floty swiatowej
- procentowy udziaf paristw kontrolujacych

(wedtug nosnosci).

(wedtug nosnosci).

zauwazy¢ specjalizacji, czy dominacji ar-
matoréw z poszczegolnych krajow w roz-
nych sektorach zeglugi i preferencji arma-
torow z tych panstw co do wyboru otwar-
tych rejestrow.

Daje si¢ zauwazy¢ inklinacje poszcze-
gblnych nacji zeglugowych do eksploata-
cji okreslonych typow statkdw i dziatania
na w okreslonych sektorach rynku zeglu-

0.1 tak np. okoto 53 proc. tonazu

% controlowanej przez armatorow

z USA i 50 proc. norweskiej to zbiornikow-

ce. Zkolei tonaz kontrolowany przez

Chiny, Koreg Potudniows i Japonie w naj-
wigkszej czesci stanowia masowce.

Japonia jest panstwem domicylu dla
najwigkszej w $wiatowej flocie czesci to-
nazu masowcow (prawie 98 min ton). Za
nig znalazly si¢ wtym rankingu Grecja,
Chiny, Korea, Hongkong, Tajwan, Niem-
cy, Wielka Brytania, Stany Zjednoczone
i Norwegia (ta ostatnia przy niecatych 8 min
ton). Polska, z pokazng flotg masowcow
rzedu 2 mln ton tacznej nosnosci, nie mie-
Sci si¢ jednak w pierwszej dziesiatce.

W zbiornikowcach armatorzy chinscy
podwaili stan posiadania od 2006 r. do
poziomu 25 mln t tacznej no$nosci, co
dato im 3 pozycje w tym sektorze. Wciaz
jednak wiekszy tonaz zbiornikowcow
znajduje si¢ w rekach armatoréw z Grecji
(88,5 mln ton na poczatku roku 2010)
i Japonii (ok. 60 mln ton). Poza Chinami
najwigksza dynamike wzrostu floty zbior-
nikowcoéw zanotowaty Niemcy (ok.
11,6 proc. $redniego rocznego przyrostu
miedzy poczatkiem 2006 i 2010 r.).

Niemiecka flota kontenerowcdw uro-
sta az 0 22 mln ton tacznej no$noscii 1,4
mln TEU zdolno$ci przewozowej w oma-
wianym okresie. Na poczatku minionego
roku armatorzy niemieccy kontrolowali
flote pojemnikowcdw o tacznej tadowno-
ci ok. 4,5 mln TEU, czyli ok. 40 proc.
calej swiatowej zdolnoéci przewozowej
w ,czystych” pojemnikowcach. Ich flota
miata taczna no$no$¢ 58,8 min ton. Dru-
ga w rankingu panstw kontrolujacych naj-
wigksze floty pojemnikowcow byta Ja-
ponia (w poréwnaniu do Niemcow -
z zaledwie ok. 15 milionami t tacznej no-
$nodci statkdw) i dopiero trzecia - Dania (14
mln ), w ktorej dziata najwigkszy w $wie-
cie operator kontenerowcow Maersk, kto-
1y jednak znaczna czes¢ floty w swoich bar-
wach czarteruje od innych armatorow.

W Niemczech zwigkszyt sie¢ nieco
odsetek statkéw rejestrowanych pod ob-
cymi banderami - z 68,9 proc. w 2006 do
74 proc. w 2010 roku. Natomiast japon-
ska flota kontenerowcdw niemal w cato-
$ci zarejestrowana jest poza domicylem
armatorow - 99 proc. (wzrost od 95,1 proc.
w 2006 rokuw).

Koncentracja floty

Najwiekszg czes¢ $wiatowej floty kon-
troluja armatorzy azjatyccy i europejscy.
Jej regionalny przeglad pod katem domi-
cylu wykazuje, ze 547 miliondw ton
(tacznej nos$nosci), czyli ok. 48,3 proc.
$wiatowej floty handlowej przypisac na-
lezy azjatyckim ,firmom-matkom” (pa-

rent companies), natomiast armatorzy
z Europy kontroluja 44 proc. tonazu $wia-
towej floty (przy czym 86,7 proc. z euro-
pejskich udzialéw jest z kolei kontrolo-
wane przez armatorow z 27 panstw Unii
Europejskiej. Inaczej mdéwiac, panstwa
EU-27 kontroluja (wedtug stanu z poczat-
ku 2010 rokw) flotg o tacznej nosnosci 432
mln t. W Unii Europejskiej udziat tonazu
statkdw zarejestrowanych pod obcymi
banderami wynosit ok. 69,3 proc.

Na poczagtku 2010 r., 10 wiodacych
panstw ,armatorskich” miato w posiada-
niu az 69,7 proc. tonazu (no$noéci) catej
$wiatowej floty. Grecja wyprzedzita
w ostatnich latach Japonie¢ (183 mlin t
tacznej nodnoéci floty) zajmujac pierwsza
pozycje w rankingu z flotg o tacznej no-
$nosci 187 min ton roztozonych na ok.
3120 statkow o jednostkowej pojemno-
$ci brutto GT 1000 i wigce;j.

Na poczatku roku 2010 wiodace pan-
stwa kontrolujace flot¢ handlows, takie
jak Japonia czy Niemcy, miaty znaczaca
czg$¢ swojego tonazu zarejestrowana za
granica (odpowiednio 92,21 83,5 proc.).
Wirdd 10 pierwszych panstw w rankin-
gu, jedynie Hongkong mial mniej niz
potowa swojej floty zarejestrowana pod
obcymi banderami (38,6 proc.).

o W nastepnym numerze

— polska flota na tle $wiatowe;j.

Piotr B. Starenczak
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Potezna stalowa dziobnica Kopalni Siersza.

Holowniki portowe to niewielkie jednostki, ktérych 5 czerwca 1982 roku. Pickna, sto-
neczna pogoda, upat od rana daje si¢

gléwnym zadaniem jest pomaganie statkom e snaki. w cieniu jest 30°C. Wiatr sta-

w manewrach. Podczas wchodzenia do portu lub  biutki: s 2°B, stan morza wynosi 1, wi-
odcumowania, utatwiajg duzemu statkowi wykonywanie SZI?‘an?fJeSt bardzo dobra. Na redzie
, . . . . w1nou]§c1a stol na kOth(,y masowilec

zwrotdw na ograniczone| przestrzenl , POMAgA|q Polskiej Zeglugi Morskiej m/s Kopalnia
wytracié predkosé, przytrzymujq dziéb lub rufe, aby = Siersza.jestto jeden z siedmiu statkéw

. CI Jf . " i_k. | b b . M . zaliczanych do serii tzw. duzych angli-
nie uderzyta w inne statki lub nabrzeza. Manewrowanie . jednostek zbudowanych na mocy
holownikiem wymaga doéwiadczenia i duz’e] wprawy. stynnego ,kontraktu stulecia” zawarte-
. 2 . : go pod koniec lat 70. pomiedzy PZM

B+qd moze skutkowat powadznym WYPOdklem' i stoczniami brytyjskimi. tadownie stat-

Tak wiasnie bylo w przypadku Goliata.  ku sa puste.
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Fot. Jerzy Bitner

Tak holownik podchodzit do dziobu statku.

Bedzie pan
wchodzit do portu

Kapitanem jest 38-letni kpt. z. w. Bog-
dan Braunek. Ma 17 lat praktyki morskiej,
ale stanowisko ,pierwszego po Bogu”
zajmuje dopiero od niespelna 4 miesie-
cy. Okotlo g. 10 zgtasza si¢ na UKF Biuro
Portowe.

- Panie kapitanie, okoto 13 bedzie
pan wchodzit do portu.

Kapitan dowiaduje si¢ réwniez, Ze sta-
tek bedzie cumowat w Swinoujéciu pod
zatadunek. Zamawia gotowos$¢ maszyny
na wskazang godzing.

O 13.30 naplywa kolejna informacja,
pilot jest juz w drodze. Kpt. Braunek ogla-
sza alarm manewrowy. Na dzidb udaje si¢
1I oficer z trzema marynarzami, 2 na most-
ku stawiajg si¢ I oficer i sternik manewro-
wy. Kapitan dostrzega przez lornetke pi-
lotéwke kierujaca si¢ do statku, zarzadza
wybieranie kotwicy. Okoto g. 14 na po-
ktad Kopalni Sierszawchodzi st. pilot, 51-
letni Franciszek Barski. Ma dyplom por.
z. m., 32 lata praktyki morskiej, w tym
22 lata pracuje jako st. pilot i jest upraw-
niony do pilotowania statkow o tonazu
bez ograniczen.

O 14.20 kotwica jest juz w kluzie. Pi-
lot zarzadza:

- Bardzo wolno naprzod/

Silnik na tym statku sterowany jest
z mostku. I oficer przesuwa dzwignie na-
stawy obrotéw SG na 55. Po paru sekun-
dach stycha¢ z komina charakterystycz-
ny odglos startu silnika. Kopalnia Siersza
kieruje si¢ powolutku na tor wodny.

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich

Goliat, podchodz

Kiedy statek zbliza si¢ do pary ptaw
7-8, podchodzi holownik Goliat. Jego kie-
rownikiem jest 51-letni kpt. Z. przybrz.
Zenon Maciejak, majacy 26 lat praktyki
morskiej. Od 13 lat pelni funkcje kierow-
nika.

- Kopalnia Siersza — Goliat - wola
przez UKF kpt. Maciejak. - Czy mam juz
teraz podchodzi¢ pod bole?

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

- Tak Goliat, podchodz juz teraz, bo
gdyby cos nie wyszio, to bedziesz mogt

powtorzyé. Hole z dziobu z panamy,
znad wod)y.

- Zrozumialem, juz zavaz podcho-
dze - odpowiada kierownik Goliata.

Na holowniku mozna sterowac zarow-
no ze sterowni, jak i z mostku pelengo-
wego. Kpt. Maciejak postanawia przeta-
czy¢ sterowanie na ten drugi, gdyz uwa-
za, ze bedzie mial lepsza widocznosé
podczas podchodzenia do dziobu statku.
Na mostku pelengowym manetka stero-
wania maszyna holownika znajduje sie
z prawej burty. Kapitan decyduje si¢ wiec
na podejscie do lewej burty statku. Dzie-
ki temu bedzie mogt doktadnie ocenié
odlegtos¢ holownika od burty Kopalni
Siersza.

O 14.35 statek mija pare ptaw 7-8.
Kierownik holownika jeszcze raz wota
Kopalnie:

- Czy moze pan jeszcze zmniejszyc¢
predkosc? Bo chciatbym zdqzy¢ wzigdé
hole przed gléwkami.

- OK., dajemy minimalne obroty -
odpowiada pilot.

Prosba kierownika Goliata jest uza-
sadniona, gdyz statki z serii ,duzych an-
glikéw” charakteryzuja sie znaczna pred-
koscig na biegu ,bardzo wolno naprzod”.
Siega ona 6-7 weztéw, podczas gdy na
wigkszosci statkéw wynosi ok. 4 w. Ze
wzgledu na brak $ruby nastawnej nie jest
mozliwe pltynne zmniejszanie tej pred-
kosci. Szybkos¢ statku mozna regulowacd
tylko obrotami $ruby.

Kpt. Braunek zmniejsza obroty do
43/min. To ponizej biegu ,bardzo wolno
naprzdd”, na granicy sterowno$ci. W tym

Holownik przed dziobem - widaé tylko maszt.
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czasie kierownik holownika przechodzi na
mostek pelengowy. Istotnie, widocznos¢
jest tu o wiele lepsza, niz ze steréwki, ale
niestety kpt. Maciejak nie ma juz laczno-
Sci ze statkiem. Nie moze si¢ postuzy¢
przenosna UKF-ka, gdyz jest niespraw-
na. Pilot Kopalni Siersza wie o tym, ze
na Goliacie nie ma sprawnego, przeno-
$nego aparatu UKF. Nie informuje jednak
o tym kapitana statku.

Do rufy Kopaini zbliza si¢ drugi ho-
lownik, Argus. Goliat natomiast idzie te-
raz ze znaczng predkoscia, siegajaca 10
w., wzdtuz lewej burty statku. Kierownik
holownika chce jak najszybciej znalez¢ sie
przy dziobie Kopalni Siersza, gdyz wie,
ze w okolicach ptawy A, statek bedzie
zmuszony wykonywac zwrot w lewo,
zgodnie z przebiegiem toru wodnego.
Kopalnia Siersza posuwa si¢ teraz z pred-
koscig 5,2 w.

Co on wyprawia?!

Goliat podchodzi do dziobu statku
na odlegto$¢ 5-6 m. Hole sa juz opusz-
czone nad wode ze $rodkowej kluzy,
zwanej panama. W tym czasie Kopalnia
Siersza zbliza si¢ do plawy A. Z mostku
statku holownik przestat by¢ widoczny,
gdyz znalazt si¢ pod nawisem dziobo-
wym. Kapitan i pilot obserwuja tylko
maszt Goliata.

- Lewo 10! - poleca pilot sternikowi.

Statek musi w tym miejscu wykonaé
zwrot w lewo, zgodnie z przebiegiem toru
wodnego, gdyz w przeciwnym razie
wszediby na mielizng. Dziob Kopaini
zaczyna powoli odchyla¢ si¢ w lewo. Kie-
rownik Goliata tez zauwaza, ze statek
rozpoczal wykonywanie zwrotu, gdyz
jego dzidb zbliza si¢ szybko do burty ho-
lownika. Kpt. Maciejak obawia sie, ze za
chwile dojdzie do zderzenia i postanawia
zrezygnowac z podejécia pod hole. Chcac
odej$¢ od statku, wychyla ster 10° w le-
wo i zwigksza nieco obroty $ruby.

W rezultacie tych manewrow Go-
liat odchyla si¢ w lewo, ale jego rufa
nadal zbliza si¢ do burty statku. O 14.42
holownik uderza zaobleniem rufowym
w lewg burte statku w okolicach stewy
dziobowej. Kierownik Goliata daje
wowcezas ,lewo na burte” i  cata na-
przéd”. Holownik odbija sige od burty
statku i uderza w nig ponownie jeszcze
mocniej. Stycha¢ trzask, gtuchy huk
i zgrzyt. 11 oficer wychyla si¢ przez nad-
burcie dziobowe.

Na mostku Kopalni Siersza kapitan
i pilot tez odczuwaja lekki wstrzas.
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- Mostek — dziéb! - wota 11 oficer
z dziobowego stanowiska manewrowego.
- Holownik nam zdrowo walngt w burte!

- Jest jakies wgiecie czy przebicie? -
pyta kapitan Braunek.

- Jest chyba tylko wgiecie. Ale musze
wstrzymac wydawanie bholi, bo zaraz
zaczepi nadbuddwka o liny! - wota pod-
nieconym glosem II oficer. - Co on wy-
Dprawiaz?!

W tym czasie dziob Kopalni Siersza
pod naporem holownika zaczyna odchy-
la¢ si¢ w prawo.

- Co on robi?! - powtarza kpt. Brau-
nek, zwracajac si¢ do pilota. - Zaraz nas
zepchnie toru!

Pilot nic nie odpowiada. Wie, Ze nie
moze si¢ porozumie¢ z holownikiem,
gdyz szyper nie ma UKF-ki. Nadal tez nie
widzi, co robi holownik ukryty pod nawi-
sem dziobowym Kopaini. Dostrzega tyl-
ko kieby dymu wydobywajace si¢ spod
dziobu statku. Wskazuje to, ze kierownik
Goliata zwigkszyt do maksimum obroty
silnika.

Kapitan Braunek jest coraz bardziej
zdenerwowany. Widzi, ze dziob statku leci
coraz bardziej w prawo. Obawia si¢ zej-
$cia z toru wodnego i utkniecia dziobem
na mieliznie. To pierwsza taka niebez-
pieczna sytuacja w jego krétkiej, kapitan-
skiej karierze. Pilot nie reaguje, wiec ka-
pitan bez porozumienia znim wydaje
komendy:

- Lewo na burtg! Pot naprzdd!

Sternik wyktada ster, a I oficer prze-
stawia manetke regulujaca obroty $ruby.

- Nie! - krzyczy wowczas pilot. - Co
pan robi? Chce pan go zatopic?! Ster sro-
dek, cala wstecz!!!

Maszyna statku gwaltownie startuje
na biegu wstecznym.

Zatopimy gol!!

Kierownik Goliata nie mysli juz oczy-
wiscie o podejmowaniu holi, lecz o tym,
jak wyjs¢ z groznej opresji. Mimo pracy
silnika ,cata naprzod”, holownik nie tyl-
ko nie zdotat odej$¢ od statku, ale naci-
skany jego stewa dziobowa zaczyna usta-
wiac sie prostopadle do linii diametralnej
Kopalni Siersza. Kpt. Maciejak wie, co to
oznacza, za chwile Goliat moze zostac
przewrocony. Nic juz jednak nie prébuje
zrobié, jest przerazony zaistniata sytuacja.

I niestety, potezny dzidb Kopalni
Siersza zaczyna przechyla¢ Goliata i wpy-
cha¢ go do wody. Holownik ktadzie sig
na lewa burtg tak silnie, ze jego nadbur-
cie zanurza sig. Na skutek gwaltownego
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Taranowanie Goliata przez Kopalnie Siersza.

przechytu kierownik Goliata traci rtéwno-
wage i zsuwa si¢ w mostku pelengowe-
go do wody. Na szczeg$cie wpada do niej
tuz przy burcie holownika.

Dramat holownika obserwuje z dzio-
bu Kopalnill oficer.

- Holownik dostal si¢ pod dziéb
i przechyla si¢ na burte! - krzyczy do roz-
gtosni manewrowej na mostek. - Zaraz
go zatopimy!!!

- Co mozemy zrobi¢?! - przerazony
kapitan Braunek zwraca si¢ do pilota. -
Zatopimy go!

- Nic nie mozemy zrobi¢! - odpowia-
da pilot. - Statek juz sie zatrzymal. ja
mu nie kazatem wlazi¢ pod dziob...
Niech rzucajq z dziobu kota ratunkowe.

Istotnie, Kopalnia Siersza pod wply-
wem pracy silnika wstecz wytracita pred-
ko$¢. Statek powoli dryfuje, jego dzidb
odchyla si¢ nadal w prawo, a rufa zbliza
do wschodniej gtowki falochronu.

- Na dziobie! Co sig tam dzieje! Czy
on tonie? Rzucajcie kota ratunkowe! -
krzyczy kapitan Braunek do rozgtosni.

1T oficer i marynarz rzucaja z poktadu
dziobéwki dwa kota. Goliat zaczyna na-
biera¢ wody. Kpt. Maciejak doptywa do
burty holownika i wciaga si¢ na nig.

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

Pieciu marynarzy znajdujacych sie na
poktadzie Goliata wykonuje niezwlocz-
nie to polecenie. Wypadek dostrzega
zaloga holownika Argus, ktory jeszeze nie
przyjat holi z rufy. Kierownik Argusa daje
,cata naprzdéd” i kieruje sie w strone to-
nacego Goliata. Wypadek obserwuje tez
st. oficer portu. Natychmiast kieruje na
miejsce zdarzenia pilotdwke, powiadamia

MORSKIE PROCESY wyroki izb morskich

PRO, statek ratowniczy Sztorm i oficera
operacyjnego Marynarki Wojennej w Swi-
noujsciu.

Holownik A#gus zbliza si¢ do tona-
cego Goliata. Zaloga rzuca dwa kota i tra-
twe ratunkowa. W tym samym czasie
podchodzi pilotéwka Pilot-69 1 zaczyna
sprawnie wydobywaé zwody zaloge.
Czterej marynarze chwycili juz kota ra-
tunkowe, a dwaj zdotali wej$¢ na tratwe.

Juz za pdzno!

W tym czasie Goliat odsuwa si¢ od
dziobu statku na odlegtos¢ okoto 3 me-
trow i na chwile prostuje. Wszyscy obser-
wujgcy majg nadzieje, iz moze utrzyma
sie na wodzie. Niestety, Goliat nabrat juz
sporo wody, gtownie do sitowni. Po mi-
nucie ponownie przechyla sie i zaczyna
zanurzac czescig dziobowq.

II oficer melduje kapitanowi Kopalni
Siersza, ze pilotdbwka wydobywa z wody
zatoge holownika i ze holownik tonie.

- Zaraz ustawimy sig w poprzek toru
- mowi pilot. - Trzeba rzucic kotwice, bo
zdryfujemy na falochron!

- Niech tam na dziobie upewniq sig
dobrze, czy nie ma nikogo pod dziobem.
1 jesli nie ma, to let’s go prawa! - komen-
deruje pilot. - Szybko, bo rufa leci na
falochron, a ja nie moge uzy¢ teraz ma-
sZyny.

Kapitan przekazuje polecenie zato-
dze na dziobie. II oficer i marynarze wy-
chylaja sie mocno przez nadburcie, spraw-
dzaja, czy zaden z marynarzy z tonacego
Goliata nie znajduje si¢ pod nawisem
dziobowym statku. Nikogo jednak nie
zauwazaja. Prawa kotwica leci do wody.

W tym czasie kierownik Argusa in-
formuje Kopalnig Siersza, ze pilotowka
podjeta juz wszystkich rozbitkow, a Go-
liat zanurza si¢ pod wode. Jest 14.48.

- Chwata Bogu! - oddycha z ulga ka-
pitan Braunek. - Na szczescie nikomu nic
sig nie stalo. Ale holownik poszed! na
dno. Bedziemy mieé klopoty!

Pilot Barski nie chce si¢ nad tym za-
stanawiac. Jest bardziej doswiadczony od
kapitana i dlatego podchodzi do tego zda-
rzenia mniej nerwowo.

- Niech pan sig cieszy, Ze tak to si¢
skorniczyto! - radzi. - Teraz jeszcze trze-
ba jakos zacumowacd.

Kotwica chwycita, statek wolno pro-
stuje si¢ na torze wodnym i ustawia rufg
z prawej burty w poblizu ptawy A.

Pilot nawiazuje tacznos¢ z drugim ho-
lownikiem.

- Argus, czy mozesz wzigé juz hole?

- No moge, pilotowka juz odeszia.
Szkoda Goliata!

- No szkoda, juz za pézno. Nic nie
moglismy zrobié! No to wez hol z dzio-
bu i jakos dojdziemy do kei.

Goliat pograzyt si¢ w wodzie. Na
powierzchni pojawiajg sie gdzieniegdzie
bable powietrza wydobywajacego si¢
z kadtuba holownika. W tym miejscu gte-
boko$é wynosi okoto 10-11 metréw.,

Argus podejmuje hol z dziobu Kopai-
ni Siersza. O 14.58 statek wybiera kotwi-
ce i rusza powoli kierujac sig¢ do nabrze-
Za. Zaloga Goliatajest juz na ladzie. Wszy-
SCy sa przerazeni, wstrzasnieci, ale i szcze-
$liwi, bo nikomu nic si¢ nie stato. W kapi-
tanacie portu starajg si¢ osuszy¢. Upalna
pogoda sprawia, ze nie jest to trudne.

Goliat znowu na powierzchni

Wkrétce po wypadku nurkowie
schodza do wody w miejscu zatonigcia
holownika. Goliatlezy na dnie silnie prze-
chylony na lewa burte. Oceniaja, ze nie
odniost takich uszkodzen, ktére by sta-
wialy pod znakiem zapytania sens jego
wydobycia. Zreszta holownik lezy na to-
rze wodnym i chociazby z tego wzgledu
powinien by¢ podniesiony.

Zadanie jego wydobycia zostaje po-
wierzone Polskiemu Ratownictwu Okre-
towemu. Ekipy PRO ponad miesigc pra-
cuja przy Goliacie, zanim udaje si¢ za-
mocowad potezne stalowe stropy pod-
trzymujace jednostke. Dopiero 16 lipca
1982 1. dzwig pltywajacy podnosi poko-
nany przez Kopalnig Siersza holownik.
Gdy wynurza sie z wody po 6 tygodniach
lezenia na dnie, widok jest przygnebiaja-
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cy: caly kadtub pokryty mulem, pogiety
maszt, polamane relingi, powyrywane
drzwi. Cate wyposazenie sterowki jest
zalane i kompletnie zniszczone. Na szcze-
$cie armator podejmuje decyzje o remon-
cie. Koszty napraw wyniosa 20 mln zto-
tych, a koszty wydobycia oszacowano na
15,5 mln. Kopalnia Siersza doznala tyl-
ko niewielkiego wgigcia poszycia, ktdre-
g0 naprawe wyceniono na 100 tys. éw-
czesnych ztotych.

Orzeczenia lzb Morskich

Izba Morska w Szczecinie, po rozpo-
znaniu sprawy, wydata 24.02.1983 r. orze-
czenie (WMS 136/82), w ktérym uznano,
ze przyczynga wypadku byto w 70 proc.
postepowanie holownika Goliat, zawinio-
ne przez jego kierownika, ktory nie za-
pewnit sobie tacznosci ze statkiem prze-
chodzac na mostek pelengowy (nie-
sprawny przenoény aparat UKF), nie spo-
wodowal przygotowania jednostki do
bezpiecznego wykonywania pracy przez
zamkniecie wlazow i $wietlikow, dokonat
niewtasciwego wyboru miejsca i sposo-
bu przyjmowania holi (znad wody zamiast
rzutka), nadmiernie zblizyt sie do czesci
dziobowej statku i podjal manewry po
zderzeniu, ktére doprowadzity do przej-
$cia holownika przed dzidb statku i usta-
wienia si¢ prostopadle pod jego stewg
dziobowa.

Izba orzekla réwniez, ze w 30 proc.
do wypadku przyczynito si¢ zawinione
przez st. pilota i kapitana post¢powanie
m/s Kopalnia Siersza. Pilotowi zarzuco-
no, ze przekazat na holownik komende
podejscia pod hole, pomimo ze statek
miat przystapi¢ do wykonywania zwro-
tu, a takze nie przekazal kapitanowi in-
formacji o braku tacznosci z holownikiem.
Kapitanowi z kolei zarzucono, Ze aprobo-
wal polecenie pilota, a ponadto dat ko-
mendy ,pot naprzod” i lewo na burte”,
pomimo Ze nie mial rozeznania w sytu-
acji holownika.

Izba Morska ostro wytkneta kierowni-
kowi holownika Goliatwskazane wyzej
zaniedbania, a pilotowi i kapitanowi Ko-
paini Siersza udzielita wytknigcia.

Powyzsze orzeczenie zostato zaskar-
zone przez armatoréw obu statkdw, Kaz-
dy domagal si¢ uznania wylacznej winy
jednostki przeciwnej. Odwoltawcza 1zba
Morska zmienita nieco orzeczenie Izby I in-
stancji (orzeczenie OIM 12/83 z 02.03.1984
r.). Uznala, ze w przewazajacym stopniu
(80 proc.) wing za wypadek ponosi kie-
rownik Goliata, ktory nie zachowat bez-
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piecznej odlegtosci od statku, dopuscit do
przyssania holownika, a nast¢pnie wyko-
nat bledny manewr ,cata naprzod” za-
miast ,stop” lub ,cata wstecz”, czym spo-
wodowatl przesuniecie si¢ holownika
przed dzidb statku i jego ustawienie w po-
przek kursu Kopalni Siersza, a takze nie
dat sygnatu o grozacym mu niebezpie-
czenstwie.

Odwolawcza Izba Morska uwolnita
natomiast kierownika holownika od za-
rzutu niezamkniecia wszystkich otworéw
iwlazéw oraz od zarzutu, ze podejmo-
wat nieprawidtowo hole znad wody, za-
miast postuzy¢ sie rzutka. OIM podtrzy-
mata zarzuty wobec pilota i kapitana, cho-
ciaz w przypadku tego ostatniego znie-
siono zarzut wykonania btednego ma-
newru ,pot naprzod” i lewo na burte”,
gdyz trwal on zaledwie 2 sekundy. W re-
zultacie podtrzymano ostre wytkniecie
wobec kierownica holownika oraz wy-
tkniecie udzielone pilotowi, natomiast
cofnigto wytknigcie zastosowane wobec
kapitana.

Najgorsze wyijscie

Dokonajmy teraz naszej oceny tego
wypadku, niezaleznie od orzeczen obu
Izb Morskich. MieliSmy do czynienia

z dwoma przeciwstawnymi postawami:
niedos$wiadczonym kapitanem statku, zaj-
mujacym to stanowisko od zaledwie 4
miesiecy i do$wiadczonym szyprem ho-
lownika oraz rutynowanym pilotem.
Pilot polecit Goliatowi podejscie pod
hole jeszcze przed gtéwkami portu Swi-
noujscie. Bylo to zalozenie stuszne, po-
zwalalo na ewentualne powtorzenie nie-
udanego manewru. Odlegtos¢ od pary
ptaw 7-8 do wschodniej gtéwki falochro-
nu wynosi 6 kabli, a wiec okoto 1100
metréw. Na tym odcinku Goliat musiat
zdazy¢ podejs¢ pod dzidb i podjac oraz
zamocowac hole. Przy predkosci ok. 5
weztdw, statek pokonywat 6 kabli w cia-
gu 7 minut. Oznacza to, ze Goliat mial
zaledwie tyle czasu na podjecie holi, li-
czac od momentu rozpoczecia podcho-
dzenia do dziobu Kopalwni Siersza. Zakla-
dajac, ze samo podejscie od rufy do dzio-
bu zajeto okoto 2 minuty, pozostawato 5
na podjecie lin i ich zamocowanie na haku
holownika. Byt to wprawdzie czas wy-
starczajacy, ale obliczony ,na styk”, bez
zadnej rezerwy. Oczywiscie pilot nie do-
konywat takich kalkulacji z otdéwkiem
w reku, ale orientacyjnie, ,na oko”.
Zaréwno pilot, jak i szyper holowni-
ka mieli petna $wiadomo$¢, ze kiedy
dzidb Kopailni Siersza znajdzie si¢ na
wysoko$ci ptawy A, najpdzniej w tym
momencie nalezy zacza¢ wykonywac
zwrot 0 20° w lewo. Dlatego wtasnie
Goliat z tak duzg predkoscia (10 weztdéw)

Wadag Il (ex Kopalnia Siersza)
po raz ostatni w Sz ini




Fot. Jerzy Bitner
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Goliat juz prawie pot wieku pracuje w portach Wybrzeza Zachodniego.

podchodzit do dziobu statku, aby jak naj-
szybciej podjac hole.

Kapitan styszac polecenia pilota nie
zareagowal, nie wyrazit Zadnych zastrze-
zen. Wynikato to zapewne z krotkiego
stazu kapitanskiego i obawy przed kwe-
stionowaniem manewrow do$wiadczone-
go pilota. Byt to jednak btad. Kapitan
powinien zwrdci¢ pilotowi uwage, ze
Kopalnia Siersza na biegu BWN osigga
ok. 6,5 w., a wiec zapas miejsca na bez-
pieczne podjecie holi przed wykonaniem
zwrotu jest zbyt maty. Gdyby szyper nie
zazadal zmniejszenia obrotéw $ruby Ko-
palni Siersza, statek jeszcze wczebniej
doszediby do ptawy A i rozpoczatby wy-
konywanie zwrotu.

Trzeba jednak podkredli¢, ze samo
podejmowanie holi przez Goliata pod-
czas wykonywania zwrotu przez statek
nie oznaczato wcale nieuchronnoéci wy-
padku. Wystarczyto, by holownik pod-
chodzit w wigkszej bocznej odlegtosci od

dziobu statku, aby zniwelowac niebezpie-
czenstwo i da¢ Kopalni Siersza miejsce
do wykonania zwrotu. Mozna tez byto
podejs¢ z prawej burty statku, mimo Ze
manetki sterowania na mostku pelengo-
wym znajdowaly si¢ po prawej stronie.
Szyper Goliatamial przeciez do$wiadcze-
nie i powinien umie¢ oceni¢ dystans bur-
ty holownika od statku. Holownik nie jest
zreszta przystosowany do podchodzenia
do statkéw wyltgacznie prawg burtg. Pod-
chodzenie z prawej burty statku byloby
tatwiejsze, gdyz kierownik Goliata miat-
by pewno$¢, ze statek nie bedzie krecit
w prawo, lecz w lewo.

Podejmowanie holu z panamy, czyli
kluzy $rodkowej, byto w tym przypadku
utatwieniem, gdyz nie oznaczato ko-
niecznodci zblizania si¢ do burty statku.
Holownik powinien wyprzedzi¢ statek,
wejs¢ w linie diametralng Kopalni Siersza
i regulujac odpowiednio predkos¢ zblizy<¢
si¢ do jej dziobu tak, by siegna¢ bosa-

Typ: holownik portowy
Zbudowany: 1965, Stocznia Gdanska
Armator: Zarzad Portu Szczecin — $winoujs’cie*
Naped: ZUT Zgoda 5TD48($ruba nastawna prawoskretna)
Moc: 1500 KM
Dhugodc: 29,86 m
Szerokosc¢: 8,43 m
Zanurzenie max: 3,96 m
Pojemnos¢: 227 GT
Predko$¢ max: 10 w.
Zatoga: 9 0séb
*Dane z 1982 r.

kiem pod liny. Bylo to tym tatwiejsze, ze
statek nie mial gruszki dziobowej. Nie
ulega zatem watpliwosci, ze szyper Go-
liata, ponaglany przez pilota, wybral naj-
gorszy wariant podejscia pod hole. Wy-
nikato to wlasnie z rutyny i przekonania,
ze poradzi sobie w kazdej sytuacji.

Kiedy holownik zblizyt sie do burty
statku, ten ostatni rozpoczat wtasnie wy-
konywanie zwrotu w lewo. Trudno wini¢
kierownictwo Kopalni Siersza za to, ze
rozpoczgto zwrot. Byl podyktowany
przebiegiem toru wodnego. Dalsze po-
dazanie niezmienionym kursem oznacza-
toby wyijscie poza tor i wejscie na mieli-
zne. Pilot i kapitan twierdzili zgodnie, ze
z mostku nie wida¢ byto holownika i dla-
tego nie wiedzieli, jakie jest jego potoze-
nie. To oczywiscie prawda, bo statek byt
silnie wynurzony i przegtebiony na rufe,
znajdowat sie pod balastem. Wowczas
wszystkie obiekty usytuowane blisko
przed dziobem staja si¢ niewidoczne.
Wtasnie z tego powodu nalezato jednak
przed rozpoczeciem zwrotu upewnic sig,
co dzieje si¢ z holownikiem. Przeciez II
oficer bedacy na dziobowym stanowisku
manewrowym mial nie tylko mozliwos¢,
ale i obowigzek obserwowania holowni-
ka. Kapitan powinien byt wiec poleci¢
mu podanie, gdzie znajduje si¢ holownik
i czy mozna wykonywac¢ zwrot. Nie zrobit
tego, zdajac si¢ na decyzje pilota, a ten nie
domagat si¢ takiego meldunku. W rezulta-
cie II oficer po raz pierwszy zameldowat
na mostek niebezpieczenstwo dopiero
wtedy, gdy doszto do drugiego uderzenia
holownika w burte statku.

Btedem pilota byto rowniez niepo-
informowanie kapitana, Zze przenosna
UKF-ka na Goliacie nie dziala i ze pod-
czas podejscia pod hole nie bedzie z nim
tacznosci. Pilot powinien nie tylko prze-
kaza¢ kapitanowi to ostrzezenie, ale do-
magac sig, by II oficer w sposdb ciagty
obserwowal manewry holownika i prze-
kazywal meldunki na mostek, zwtaszcza
po rozpoczeciu zwrotu. Wowczas zapew-
ne kierownictwo statku byloby wcze$niej
ostrzezone o niebezpiecznej sytuacji ho-
lownika. Gdyby po takim meldunku dano
natychmiast ,cata wstecz” irzucono
prawa kotwicg, mozna byto jeszcze unik-
na¢ staranowania holownika. Niestety,
pilot réwniez traktowat swoja prace ruty-
nowo, bazujac na wieloletnim doswiad-
czeniu. Wychodzit z zatozenia, ze bez-
pieczne podejscie pod hole jest tylko
sprawa holownika.

Najpowazniejszy btad popetnit jed-
nak kierownik holownika. Obie jednostki
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Fot. Anstelan Shipspotting

posuwaly si¢ podczas podchodzenia Go-
liata pod hole kursami zbieznymi, a wigc
oczywiste bylo, ze odlegtos¢ pomiedzy
ich burtami malata. Na skutek znacznego
zblizenia si¢ holownika do burty Kopalni
Siersza powstala tzw. asymetria optywu
kadluba Goliata. Doszlo do przyssania
holownika do burty statku i do pierwsze-
go uderzenia. Zdenerwowany kierownik,
chcac odejs¢ izrezygnowad z podjecia
holi, popetnit kolejny btad: wytozyt ster
w lewo i zwigkszyl nastawe $ruby na-
przdd. Ten manewr spowodowat ponow-
ne skierowanie rufy holownika w strone
burty statku. Nastgpito kolejne uderzenie,
silniejsze niz poprzednio.

Wtedy kierownik holownika wpadt
w panike i wykonal nastgpny btedny
manewr: ,cata naprzdd” i lewo na bur-
t¢”. Bylo to najgorsze wyjscie. Holownik
opart si¢ wowczas z duza sitg o burte stat-
ku, a poniewaz Kopalnia Siersza nadal
krecita w lewo, zaczeta obraca¢ Goliata
w prawo. To wlasnie spowodowalo usta-
wienie holownika poprzecznie do stewy
dziobowej statku. Opisana sytuacja przy-
pominata troche ,sitowanie si¢” statku z ho-
lownikiem, lecz w takim przypadku Go-
liatnie miat szans — wystarczy porownac
tonaz obu jednostek i moc ich maszyn.

Po pierwszym zderzeniu ze statkiem,
szyper powinien da¢ ,cala wstecz”. Wow-
czas holownik ocierajac si¢ o burte statku
przeszediby do tytu i oddalit od dziobu
Kopalni. Nawet jesli doznatby uszkodzen,
bylyby niewielkie. Dlaczego wigc kpt.
Maciejak, dos$wiadczony kierownik ho-
lownika, popelnit tak elementarny biad?
Zapewne wplyneto na to zaskoczenie
niecodziennag sytuacja i lgk przed dosta-
niem sie pod dziéb statku. By¢ moze réw-
niez upalna pogoda spowodowata spo-
wolnienie reakcji kpt. Maciejaka.

Kapitan Kopalni Siersza po stwier-
dzeniu, Ze pod naporem holownika dziob
statku odchyla si¢ w prawo, réwniez po-
pelnit powazny blad, dajac komendy:
,pOt naprzdd” i lewo na burte”. Taki
manewr mogt doprowadzi¢ do szybkie-
go przewrocenia Goliata i utoniecia jego

Kopalnia Siersza w latach 80.
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Kopalnia Siersza

Typ: masowiec
Zbudowany: 1980, Govan Shipbuilders, Glasgow Scotland
Armator: PZM Szczecin
Naped: B&W 6KO2EF ($ruba prawoskretna)
Moc: 8100 KM
Dhugosé: 158,80 m
Szeroko$¢: 22 m
Zanurzenie max: 8,40 m
Pojemnos¢: 11 632 GT
No$nose: 16 753 DWT
Predkos$¢ max: 15 w.
Zaloga: 27 osob *
*Danez 19827r.

zatogi. Na szcze$cie pilot natychmiast
wydat komende ,cata wstecz”. Manewr
,pOt naprzdd” trwat zaledwie 2 sekundy
i nie miat zadnego wplywu na przebieg
wypadku. Blad kapitana byt skutkiem
braku doswiadczenia i zdenerwowania.

Nie byt natomiast stuszny zarzut Izby
Morskiej I instandji, jakoby kierownik ho-
lownika nie przygotowat si¢ wtasciwie do
podejmowania holi, gdyz nie nakazat za-
mkniecia wszystkich wtazéw, swietlikdw
i innych otwordw. Wymag taki bytby trud-
ny do zrealizowania i w praktyce niereal-
ny. Stan morza wynosit zaledwie 1, a wigc
Goliat nie ulegat nawet na redzie prze-
chytom. Nie istniata groZba zalewania
pomieszczen. Trudno natomiast oczeki-
wac, by kierownik zaktadat kazdorazowo
mozliwos¢ staranowania holownika przez
statek.

Izba I instancji niestusznie uznata row-
niez, ze podejmowanie holi znad wody
byto btedem, albowiem nalezato podac
je za pomocy rzutki. Takie postepowa-
nie przy dobrej pogodzie jest normalng
praktyka i nie powoduje zagrozenia, o ile
manewr podej$cia pod hole wykonywa-
ny jest prawidlowo.

Reasumujac, najwigkszy btad popet-
nit kierownik holownika, kpt. Maciejak.
Wypadku mozna bylo jednak mimo to
unikna¢, gdyby pilot wykazat sie wiekszg
starannoscia i roztropnoscia, i zaintereso-
wal pozycja holownika, a kpt. Braunek
nie polegat wytacznie na komendach pi-
lota, lecz sam wykazat wtasciwa inicjaty-
we i zdecydowanie.

Epilog

Holownik Goliat po remoncie powré-
cit do stuzby portowej. Pracuje do dzis,
a jego armatorem jest Zaktad Ustug Zeglu-
gowych ZUZ w Szczecinie. Goliat nie tyl-
ko pomaga statkom w manewrach por-

towych w Szczecinie i Swinoujéciu, ale
nawet wykonuje holowania petnomor-
skie. Dwa lata temu uczestniczyt w tra-
gicznym holowaniu pogtebiarki Roz-
gwiazda, ktora zatoneta na Battyku. Ho-
lownik, zwany niekiedy przez swoje za-
togi pieszczotliwie ,Goliacikiem”, jest
prawdziwym weteranem — liczy sobie 45
lat! A zatem juz prawie pot wieku pracu-
je w portach Wybrzeza Zachodniego.
W tym okresie pomagal w manewrach ty-
sigcom statkOow.

Kopalnia Siersza zmienita nazwe na
Wadag ITi podnosi obecnie banderg pa-
namska, ale nadal jej wlascicielem pozo-
staje PZM. Jest juz ostatnim statkiem z serii
,2duzych anglikéw” ptywajacych w Pol-
skiej Zegludze Morskiej. Niestety, w chwi-
li, kiedy pisze te stowa, trwajg negocja-
cje dotyczace sprzedazy statku by¢ moze
niedtugo obejmie go nowy, zagraniczny
armator.

Z Goliatem spotykatem si¢ wielokrot-
nie podczas manewréw portowych, na-
tomiast na Wadagu I[Tmiatem okazje ply-
wacd przez krétki czas w tym roku. Wia-
$nie podczas tych podrézy wykonatem
fotografie, ktdre prezentuje Czytelnikom.
Jest to naprawde bardzo mily statek, za-
pewniajacy niepowtarzalng atmosfere,
ktdrej nie maja juz niestety nowoczesne
jednostki budowane obecnie w Chinach.
Przypomina czasy potegi polskiej floty
handlowej. Wraz z jego odejsciem z floty
PZM zamyka sie wiec pewna epoka.

Jerzy Bitner

Imiona i nazwiska
bohateréw reportazu

zostaty zmienione.




Statek bez trudnosci zeglowat
w lodzie jednorocznym.

W zwigzku z podjeciem w polowie lat
szesc¢dziesiatych ub. wieku decyzji o roz-
poczeciu eksploatacii ztdz ropy naftowej
w Prudhoe Bay, pojawilo sie pytanie
o optymalny sposéb transportu pozyski-
wanego na potnocy surowca, do portow
i rafinerii wschodniego oraz zachodniego
wybrzeza Standw Zjednoczonych. Wirdd
kilkunastu przedstawionych propozydji, za
realne uznano dwie: bezposredni trans-

MORZE HISTORII  Arktyka

port morski z pétnocnego wybrzeza Ala-
ski oraz transport morski z portu Valdez
na wybrzezu zachodnim, po uprzednim
przetoczeniu ropy rurociggiem z rejonu
wydobycia. Ograniczenie rozwigzania
pierwszego, zwiazane bylo z ryzykiem
zeglugi po wodach Przejcia Péinocno-
Zachodniego (w owym okresie trudno
dostepnego nawet latem), podstawowa
wada drugiego — znaczna kapitatochton-

nos$¢ wynikajaca z koniecznosci budowy
rurociggu w warunkach arktycznych.

Na Alaske po rope

W celu sprawdzenia mozliwosci zor-
ganizowania regularnego transportu ropy
wodami Przejscia Potnocno-Zachodniego
koncerny naftowe zaangazowane w wy-
dobycie w Prudhoe Bay postanowity
przeprowadzi¢ eksperyment polegajacy
na dostosowaniu nowoczesnego zbiorni-
kowca do warunkéw arktycznych i skie-
rowaniu go po rope ku pdinocnemu
wybrzezu Alaski. Finansowanie calego
przedsigwzigcia wziely na siebie Hum-
ble Oil & Refining Co., przy wsparciu fi-
nansowym koncernow British Petroleum,
Arco i Exxon, asygnujac tacznie 54 mln
dolaréw, czyli okoto 300 mln dolardw we-
dtug dzisiejszych notowan.

Statkiem, ktéry postanowiono poddacd
przebudowie byt zbiornikowiec Manbat-
tan, zbudowany w 1962 roku w stoczni
Fore River Ship and Engine Building Com-
pany w Quincy. W chwili przekazania do
eksploatacji byl najwigkszym statkiem
handlowym powstatym kiedykolwiek
w Stanach Zjednoczonych. Wyposazono
go w potezna turboparowsa silownig
o mocy 43 000 KM (co najmniej dwukrot-
nie wigkszej niz na porownywalnych
zbiornikowcach) pracujaca na dwie sruby
i dwa stery, co czynilo z Manbattanu jed-
nostke o bardzo dobrych, w poréwnaniu
z innymi zbiornikowcami, wiasnosciach
manewrowych.

Rejs arktyczny wymagat jednak prze-
prowadzenia szeregu prac adaptacyjnych.
Zostaty zrealizowane w ciggu siedmiu
miesiecy przez Sun Shipbuilding of Che-
ster w Pensylwanii. Obejmowaty migdzy
innymi wyposazenie jednostki we
wzmocnienie poszycia na wysokosci linii
wodnej, zabudowe podwdjnego dna
w kotlowrn, maszynowni i przedziale ma-
szynki sterowej oraz hangaru dla dwoch

Nasze MORZE « nr 2 « luty 2011



$migtowcdw, ostonigcie $rub napedo-
wych specjalnymi tunelami, a przede
wszystkim zastapienie prostej dziobnicy
dziobem ,lodotamaczowym” umozliwia-
jacym jednostce przebijanie si¢ przez 16d
przy wykorzystaniu masy kadtuba. Pochto-
nety one okoto 10 tys. ton stali. W nastep-
stwie przeprowadzonych robdt, dtugosé
jednostki wzrosta o ponad 20 metréw.

Zbiornikowiec, po przebudowie na
jednostke zdolna do Zeglugi na akwenach
pokrytych lodem, miat 106 000 ton no-
$nodci, przy diugosci 306,4 m, szerokosci
40,2 m i zanurzeniu 15,8 m. Turboparo-
wa maszynownia zapewniata mu pred-
ko$¢ maksymalng 17 weztow.

W trakcie rejsu zbiornikowcowi towa-
rzyszy¢ mialy lodotamacze Strazy Wy-
brzeza, najpierw USCGC Westwind, na-
stepnie USCGC Northwind oraz lodota-
macz kanadyjski Jobn A. Macdonald Na
pokladzie Manbattanu znajdowalo sie
tacznie 126 osdb, procz zatogi byli to
cztonkowie Kongresu i parlamentu Kana-
dy, naukowcy, dziennikarze i przedstawi-
ciele inwestorow.

2 wrzesnia 1969 roku statek skiero-
wal si¢ na Morze Baffina, gdzie napotkat
lod ptywajacy o gruboéci 4 m i skupieniu
6/10 (ptywajacymi krami pokryte byto
60 procent akwenu). Srednia predkodé
jednostki nie przekraczata wowczas 2
weztéw. Na tym akwenie zbiornikowiec
zdotat samodzielnie przebi¢ si¢ przez

Kapitan zbiornikowca zmuszony
byt prosi¢ o pomoc kanadyjski lodotamacz.
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spietrzong bariere lodu wieloletniego
o wysokosci 18 m.

6 wrzesnia statek znalazl sie w Cie-
$ninie Barrowa, gdzie bez trudnosci zeglo-
wal w lodzie jednorocznym o skupieniu
9/10. Jednakze w Cie$ninie Melville’a zna-
lazt si¢ przed czolem wieloletniego, sze-
Sciometrowego pola lodowego, przez
ktore przebijat si¢ z wielkim mozotem,
pokonujac w ciggu trzech dob zaledwie
100 mil morskich.

Arktyczna trasa Manhattanu.

Ekonomiczne fiasko

Ostatecznie natrafit na skupisko lodu
wieloletniego o $rednicy okoto 4 mil mor-
skich i wysokosci 12 m ponad lustro wody.
Zrezygnowano wowczas z kontynuowania
rejsu tg trasa i statek skierowano Cie$ning
Ksiecia Walii do Zatoki Amundsena. Za-
nim jednak do tego doszto, kapitan zbior-
nikowca zmuszony byt prosi¢ o pomoc
kanadyjski lodotamacz. Wszedt on do ak-

llustr. ImageBit




MORZE HISTORII  Arktyka

¢ji w bardzo nietypowy sposdb, a miano-

wicie kruszyt 16d za rufa Manbattanu.

Zbiornikowiec mial bowiem wystarczaja-

co mocng konstrukcje, by uporac sie z lo-

dem przed dziobem, ale kanat za jego rufa

btyskawicznie zamarzat i gdy dochodzito

do koniecznosci wycofana sie, w celu na- Manhattan zbudowany zostat w 1962 roku w stoczni

brania predkoé‘ci, bylo to niemozliwe. Fore River Ship and Engine Building Company w Quincy.
Po uwolnieniu z lodowej putapki i do-

tarciu do Prudhoe Bay, statek przyjat

z amerykanskiej instalacji wydobywczej

symboliczna barytke ropy naftowej. Po

pokonaniu okoto 500 mil morskich na

Morzu Beauforta, zbiornikowiec i towarzy-

szacy mu lodotamacz dotarty 21 wrze- W nastepstwie przeprowadzonych robét diugosé
$nia do portu Barrow na Alasce pokonaw- jednostki wzrosta o ponad 20 metréw.

dem ekonomicznym, cale przedsiewzie-
cie zakonczyto sie fiaskiem - ostatecznie
zdecydowano sie na budowe rurociggu
do Valdez zwanego Trans-Alaska Pipeli-
ne System (okoto 1300 km dtugosci).

Rejs zbiornikowca Manbattan Przej-
$ciem Poétnocno-Zachodnim w teorii byt
przedsigwzigciem czysto komercyjnym,
finansowanym przez biznes poszukujacy
sposobu transportu ropy ze ztéz arktycz-
nych na wschodnie i zachodnie wybrze-
ze Standéw Zjednoczonych. Jednakze
w istocie byl to, pomingwszy wymiar
ekonomiczny, wazny gest polityczny, swo-
isty test determinacji Kanady w kwestii jej
stanowiska uznajacego akweny Archipela-
gu Arktycznego za wody wewnegtrzne.

Bohater opisywanych wydarzen po-
wracit do Nowego Jorku 30 pazdziernika
1969 roku. Byt eksploatowany przez fir-
my amerykanskie do roku 1987, nastgp-
nie sprzedano go do Korei Potudniowej,
W 1987 roku, w trakcie tajfunu, wszed!
na mielizng i w konsekwencji sprzedano
go do Hong Kongu na ztom.

Przej$cie Poinocno-Zachodnie

Morska droga z Europy do wschodniej Azji prowadzaca przez Zatoke Swie-
tego Wawrzynca, Morze Labradorskie, Cie$nine Davisa, Morze Baffina i ciag cie-
$nin Lancaster, Barrowa, Vincent, Melville’a, Ksiecia Walii do Zatoki Amundsena
i na Morze Beauforta, a dalej przez Cie$nine Beringa na Ocean Spokojny. Dhu-
go$¢ trasy miedzy Oceanem Atlantyckim a Spokojnym wynosi okoto 5780 km.
Przejécie Potnocno- Zachodnie tworzg cztery szlaki zeglugowe:

B od Cie$niny Lancaster poprzez Ciesnine Ksigcia Regenta, Bellom, Franklina,
Rossa, Rae, a nastgpnie przez zatoki i ciesniny wzdhuz wybrzeza kontynen-
tu do Morza Beauforta i Cie$niny Beringa,

B od Cie$niny Lancaster przez Ciesnine Barrowa i Peel do wejscia do Ciesniny
Franklina, a dalej na potudnie i wzdtuz brzegdw kontynentu na zachod do
Cie$niny Beringa,

B od Cie$niny Lancaster przez ciesniny: Barrowa i Melville’a (Kanat Perryrgo)
do Ksiecia Walii i dalej przez Zatoke Amundsena do Ciesniny Beringa,

B od Cies$niny Lancaster przez Kanat Perry’ego do zachodniego wylotu Ciesni-
ny McClure’a, a nast¢pnie wzdhuz zachodniego wybrzeza Wyspy Banksa
przez Zatoke Amundsena do Cie$niny Beringa.

Wytyczenie szlaku poprzedzaly cztery stulecia daremnych wysitkow i cigz-
kich ofiar. Martin Frobisher w roku 1576 i Hendt Hudson w latach 1610-1611
prébowali odnalez¢ pdtnocny szlak zeglugowy do Indii i Chin. W roku 1616
Wiliam Baffin spenetrowat wschodni odcinek przejscia, a w 1788 James Cook
usitowat daremnie odnalez¢ jego zachodni wylot. Po ogloszeniu przez sekreta-
rza brytyjskiej Admiralicji, ze odkrywca przejscia otrzyma premie w wysokosci Krzysztof Kubiak
20 000 funtow, podjeto wiele kolejnych, czgsto tragicznych w skutkach, wy-
praw. Dopiero w latach 1903-1906 Roald Amundsen na niewielkim zaglowcu
Gjva sforsowat przejscie ze wschodu na zachdd (drugi z oméwionych wyzej
szlakéw). W strone przeciwna przejscie sforsowat dopiero w latach roku 1944
szkuner Krélewskiej Kanadyjskiej Policji Konnej St. Roch (trzeci z opisanych
wyzej szlakow).

Wedtug nomenklatury Migdzynarodowego Biura Hydrograficznego w Mo-
naco przez Przejscie Pétnocno-Zachodnie rozumie si¢ caty obszar kanadyijskie-
go Archipelagu Arktycznego migdzy Grenlandig a pétnocnym wybrzezem Ka-
nady, z wyltaczeniem Zatoki Hudsona i Cie$niny Hudsona traktowanych jako
odrgbne morza. Mimo tego, iz zegluga Przejsciem Potnocno-Zachodnim jest
nadal niezwykle ciezka i ryzykowna, szlak ten moze okazac¢ sie bardzo atrak-
cyjny w przysztosci, gdyz w poréwnaniu do trasy przez Kanat Panamski, po-
tencjalnie skraca droge z Europy na Daleki Wschod o 4000 km.

Zdjecia: US Navy

Mahnattan na morzu.
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Juz pierwszy numer miesigcznika, z li-
stopada 1924 roku, po$wigca Gdyni nie-
mal potowe materiatéw. W artykule ,Dla-
czego Polsce potrzebny jest port wlasny”,
czytamy:

Na mocy traktatu wersalskiego Polska
uzyskata kawat wybrzeza Baltyckiego,
o dtugosci ogélnej okoto 145 kim., z kté-
rych okoto 70 przypada na waqski potwy-
sep belski. Wybrzeze to nie posiada por-
16w morskich. Celem zas ,zapewnienia
Polsce dostgpu do morza” traktat wer-
salski przewidywat dla Polski szereg
uprawnien w porcie Gdanskim i przyle-
glem terytorjum w wolne miasto, przy-
czem jednak zwiqgzal to z zawarciem
polsko - gdanskiej konwencji.

I tu, przy tej konwencji, korzystajgc
z nader krytycznego potozenia Polski
latem w roku 1920, podczas najazdu
bolszewickiego - protektorzy w. m. Gdan-
ska narzucili nam zupetnie niespodzie-
wane rozwigzanie sprawy naszego do-
stgbu do morza. Zostata utworzona Rada
Portu, na ktérq zostaty przelane wszyst-
kie te uprawnienia, dotyczqce portu
gdanskiego, jakie traktat zapewniat Pol-
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Gdynia
z ,Morza” i marzen

85 lat temu, 10 lutego 1926 roku Gdynia uzyskata
prawa miejskie. Miesiecznik ,Morze” od pierwszego
numeru $ledzit losy powstajgcego miasta i portu, byt to
jeden z czesiciej podejmowanych przez dziennikarzy

i publicystéw pisma tematéw. Trudno sie dziwi¢, w
koAcu na ich oczach z matej, nadmorskiej osady rodzit
sie prezny oérodek przemystowy, ktéry miat mtodemu
panstwu polskiemu zrekompensowaé brak wiasnego,

duzego portu morskiego. Zobaczmy jak przez 15 lat,
od 1924 do 1939 roku, ,Morze” pisato o Gdyni.

sce, zdawal sie, bezposrednio. Zamiast
wlasnego portu - Polska dostata surogat.
Od tej chwili zarzqd portu gdanskiego
przeszedt do Rady, ktéra otrzymalta
w spadku caly dawny aparat niemiecki,
oczywista rzecz, sktadajgcy sie z masy
urzednikow Niemcow, dla ktorych inte-
resy Panstwa Polskiego sq predzej wro-
gie, niz swoje, a w najlepszym razie obo-
Jetne”.

Piotr Bomas , autor artykutu, pisze
dalej: (...) wszelkie wysitki kupiectwa pol-
skiego, zmierzajqce ku zalozeniu na te-
renie wolnego miasta swych placowek
bhandlowych, stworzeniu monopolowego
posrednictwa firm i zwigzkow robotni-
czych gdanskich, natrafiajg na wspoine
skoordynowane przeciwdziatanie rzqdu
gdanskiego oraz zainteresowanych czyn-
nikéw gdanskich, pochodzqgce z pobudek
i politycznych i osobistych. I na koniec
(...) powyzsze okolicznosci imperatywnie
dyktujq koniecznos¢ budowy drugiego
wiasnego portu, poniewaz Polska w swej
ekspansji ku morzu nie moze si¢ zado-
wolic¢ rozstrzygnieciem kwestii dostgpu
do morza, jaki nam daje port Gdarsk

dla Polski zbyt maty, technicznie prze-
starzaty i z powodu specjalnych istniejg-
cych w nim warunkow pozbawiajgcy nas
moznosci prowadzenia wiasnej i nieza-
leznej polityki portowej, uniemozliwia-
Jacy powstanie ojczystej zeglugi i przez
narzucone posrednictwo firm gdaniskich
podrazajgcy nasz eksport i import, a co
za tem idzie - zwezajqcy naszq ekspan-
sje ekonomiczng. Publicysta przewiduje
tez, ze (...) z powodu wybudowania przez
Polske wiasnego, nowego portu, Gdarisk
zatraci swe dotychczasowe stanowisko
monopolowe w stosunku do naszego
bandlu zamorskiego, jego wiasny dobrze
zrozumiany interes wskaze mu jedyng
droge rokujgcq mu Swietng przysztosc -
droge lojalnej wspolpracy z Polskg. Gdy-
by zas$ na te droge Gdansk nie wszedt
dobrowolnie, to posiadajqgc niezalezny
port wtasny, Polska bez trudu potrafi,
stosujgc odpowiedniq polityke portowaq,
do takiej lojalnej wspoipracy Gdarsk
zmusic.

W tym samym numerze ,Morza”,
w artykule jednego z dwoch dwezesnych
redaktorow naczelnych pisma, komandora
Czestawa Petelenza ,Memento”, czytamy:
Wysoki Protektor Ligi Morskiej czcigod-
ny Pan Prezydent Rzeczpospolitej wypo-
wiedzial z okazji poswigcenia portu
w Gdyni stowa, ktérych mlodziez szkol-
na winnaby sie nauczy¢ napamied,
a kazdy obywatel, jak przykazanie, wspo-
minaé przy rozpoczynaniu dnia pracy:
. Tutaj jest gwarancja wolnego oddechu
dla piersi catego narodu, dla catkowitej
niezaleznosci naszego gospodarstwa
narodowego i jego rozkwitu. Z tego wy-
brzeza musimy sobie zrobié przestronng
brame dla wolnego komunikowania sie
z catym Swiatem i daé bramie opieke
zbrojnego ramienia, juz nietylko dla



wiernego ludu kaszubskiego, ale catego
wielkiego Narodu”.

Niemcy bijg na trwoge

Nieco ponad rok pdzniej, w ,Panora-
mie robdt przy budowie portu w Gdyni”
z lutego 1926 r., czytamy o ktopotach,
ktore pojawity sie¢ w trakcie inwestycji:

Sprawie mozliwie najszybszego uru-
chomienia portu Gdynia nadawano
wielkqg wage juz przy zawieraniu umo-
wy z Konsorcjum Francusko - Polskiem,
dlatego tez za nieukonczenie obowigzu-
Jacej ilosci nabrzezy na 1 stycznia 1926
r. przewidziana jest w umowie specjal-
na kara konwencjonalna. Niestety,
z przyczyn o charakterze sity wyzszej na-
brzeza nie zostaly przez Konsorcjum
ukonczone na termin i, wedtug wszel-
kiego prawdopodobienistwa, Konsorcjum
zdota je ukonczyc i oddaé dopiero w mie-
sigcu kwietniu b. . (...)

Do czasu ukonczenia nowych na-
brzezy i uposazenia ich w niezbedne
urzqdzenia nalezy sie zadawalac istnie-
Jacag obecnie w Gdyni, a wybudowang
Jeszcze za czaséw budowy portu we wia-
snym zakresie, prowizoryczng przystaniq
przy molu potudniowym, ktorq sie eksplo-
atuje obecnie dla eksportu wegla. (...)

WSPOMNIENIE ,MORZA” archiwalia

W numerze z sierpnia-wrzesnia 1927
roku czytamy z kolei o niemieckiej reak-
¢ji na budowe portu w Gdyni: ,Miecz
Polski” - oto tytul jakiego doczekata sig
Gdynia od Niemcow. (...) Autor(...) bije
w artykule na trwoge. (...) ,Ze Gdynia
bedzie waznym portem, to juz jest poza
wszelkqg watpliwosciq. Polska stwarza tu
naprawde bardzo wielkie dziefo a nie-
zmordowana i szeroka propaganda dba
o spopularyzowanie portu wojennego,
ktory rownoczesnie ma byc¢ reprezenta-
cyjnem miejscem kqgpielowym nad Bal-
tykiem”. (...)

Z Gdyniq rosnie nad Baltykiem, ro-
Snie dla niemieckiego wschodu niebez-
pieczenstwo, ktérego nie mozna lekce-
wazy¢. Pomijajqc juz gospodarczag kon-
kurencje dla niemieckich portéw, nie
nalezy zapominadl, ze znaczna czes¢
wysitkow robiona jest na to, by Pomo-
rze zwigzac i gospodarczo i kulturalnie
Jjak najciasniej z Macierzq Polskq. Dia
Polski jest ten maly skrawek wybrzeza
nieoszacowany i robi ona wszystko, by
go utrzymac i spopularyzowac. Silna
wojenna i handlowa flota, bezposrednie
linje kolejowe do Warszawy i Poznania,

a wreszcie nowoczesne czystko polskie
miasto utrudniq Niemcom ogromme ich
zabiegi o odebranie zagrabionych tere-
now. Réwnoczesnie zas specjalne nie-
bezpieczenstwo dla oddzielonych od
Rzeszy Prus Wschodnich, niebezpieczer-
stwo, ktore wzmagac sig bedzie ze wzro-
stem potegi morskiej Polski.

Ten sam numer informowat triumfal-
nie: Obrét towarowy Gdyni stale wzra-
sta. W miesigcu lipcu przewieziono pra-
wie 0 15.000 ton wigcej, niz w czerwcu.

, Wegiel podstawa rozwoju polskich
portéw” z pazdziernika 1927 roku przy-
nosi kolejne wiadomosci o budowie gdyn-
skiego portu: (...) Wegiel ozywia Gdynie
i wegiel powoduje, iz port jeszcze nie-
wykoniczony juz pracuje, juz daje lu-
dziom zajecie. Jeszcze nie zostato wy-
koriczone molo, ajuz na nim zostaty
wybudowane krany dla zatadowania
wegla. Prywatne koncerny weglowe
pierwsze ze wszystkich prywatnych
przedsiebiorstw Polski, przejawity zain-
teresowanie si¢ morzem, pierwsze wy-
dzierzawity kawatki nabrzeza, azeby
wybudowac kosztowne urzgdzenia me-
chaniczne dla zaladowywania wegla na
okrety. Da to betonowym brytom nabrze-
Za widok portu wspolczesnego, ozywi go
szczekiem zelastwa, gruchotem zesypy-
wanego wegla i gwarem ludzkim. (...)

W listopadzie tegoz roku, w tekscie
,<Zagadnienie portu wolnego”, czytamy
o wyjatkowosci gdynskiej inwestycji oraz
zrodtach jej finansowania: Nowoczesne
porty powstajqg przewazanie przez rozsze-
rzenie juz istniejgcych portéw. Polska
budowe swego portu w Gdyni rozpoczela
w szczerem polu. Mamy wiec sytuacje
zupetnie wyjgtkowq, budujgc port i mia-
sto portowe w miejscu, gdzie dawmniej byta
mata osada rybacka, bez najmniejszej
przystani nawet dla matych kutréw rybac-
kich. Tak wyjgtkowe warunki wymagajq tez
wyjagtkowych srodkéw, aby zrealizowacd to
nietatwe zadanie dla naszego mtodego
Panstwa bez tradycyj morskich.

Aby przyspieszy¢ budowe portu miu-
siano siggnqgc do kredytu zagraniczne-
go. Wobec bardzo trudnych warunkéw
kredytowych zamieniono je zczasem na
optaty gotowkowe. Rozwoj miasta ozy-
wiono przez rozporzqdzenie Prezyden-
ta R. P, ktore zastrzega caty szereg ulg
podatkowych i finansowych na terenie
Gdyni. Pozatem zaczeto rozwazaé kwe-
stje stworzenia w Gdyni portu wolnego.

W ostatnim miesiqgcu przez Gdynie
przeszto 100.000 ton wegla i kilka trans-
portow drzewa. Tendencja ruchu porto-
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wego jest mocno zwyzkowa, natomiast
duzo mniejszy jest rozwoj miasta.

Inwestycje portowe zalezq prawie
w zupetnosci od Skarbu Panstwa, do-
tychczas inwestycje prywatne w porcie sq
znikome: w miescie rowniez buduje sie
duzo gmachéw panstwowych, chociaz
i prywatne budowle sq dosyc liczne. Jed-
nakze trzeba skonstatowac, ze rozwoj
portu wyprzedzit nietylko komunikacje
kolejowa, ale i rozwoj miasta.

W numerze zmarca 1928 roku, w ar-
tykule ,Postepy budowy portu gdynskie-
go w roku 19277, czytamy: Ubiegty 1927
rok wydatnie posungt naprzod dzielo
budowy wtasnego portu Rzeczypospoli-
tej na Battyku. Intensywny tryb budowy,
datujqcy sie od chwili likwidacji zatargu
z budujgcem port w Gdyni Konsorcjum
w lipcu 1926 r., zostat w roku 1927 jesz-
cze bardziej wzmozony i roboty byty
prowadzone z prawdziwie szerokiem
rozmachem.

Uroczysto$é catej Polski

Dziennikarze miesigcznika pisali
o roznych aspektach rozwoju Gdyni. ,Mo-
rze” ze stycznia 1929 roku jest znamien-
ne. W Listach znad morza” czytamy:
Szybki rozwdoj miasta Gdyni, wskutek
wyczerpania kredytow budowlanych,
powaznie zostal ograniczony, co tem
silniej daje sie odczuwac z nastaniem
mrozoéw. (...)

Okoto 50 komplekséw gmachow, prze-
waznie o 4 - 5 kondygnacjach powstato
w roku ubiegtym. M. in. Gmach Banku
Polskiego, Zeglugi Polskiej i Poczty. Gma-
chy te budzq podziw obcych monumen-
talnosciq budowy i wspotczesnosciqg form
architektonicznych. (...)

Zaludnienie miasta Gdyni stale wzra-
sta. Ostatnio wzrost ten wynosi 800 do
1.000 0s6b miesiecznie. Jeszcze w kwiet-
niu r. ub. Gdynia liczyla okofo 7 tys.
mieszkancow statych, ajuz w grudniu
ma ich okofo 24 tys.

Zaraz pod tym artykulem znajduje si¢
niezwykle obszerny materiat ,Potozenie
i potrzeby warstwy robotniczej w Gdyni”,
ktérego autorka, Marja Uziembto, pochy-
la sie nad losem zwyktych robotnikow,
ktorzy budowali potege Gdyni: (...) Od-
razu po przyjezdzie spotyka sig tu ro-
botnik z duzemi trudnosciami. Nie be-
dagc pewnym, czy znajdzie zaraz prace,
nie wynajmuje statego mieszkania, zas
miejsca, gdzie mogtby si¢ chwilowo za-
trzymac za tanie pienigdze w Gdyni, nie-
ma. Widzi sie wigc po rogach ulic siedzq-
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cych ludzi, ktérzy czekajq na robote.
Pierwszq zatem potrzebg: to budowa ba-
rakow, rodzaju hotelu robotniczego. (...)

Mieszkan do statego zamieszkania,
mozna powiedziec, niema w Gdyni zu-
petnie. Robotnicy gniezdzq sie¢ w brud-
nych, drogo optacanych norach. Jacys
przedsiebiorcy prywatni pobudowali
mizernie sklecone budki lub blaszanki,
ktore przynoszqg im za miejsce do spa-
nia tygodniowo 5 zt. Miejsce to wyglgda
w ten sposob: izba o scianach z dziura-
wej blachy i wpot rozwalonym kominie
bez blachy, gdzie wigc nic zagrzac ani
ugotowac nie mozna. Niestychanie brud-
no, w zimie zimno, w lecie zbyt gorgco.
(...) Razem w takiej izbie mieszka zatem
12 robotnikow, przy kompletnym braku
wentylacji (mate okienko zamknigte).
W razie jakiej epidemyi sytuacja jest bez-
nadziejna. Pomijajgc juz epidemje, dla
samego zdrowia niema tu moznosci ob-
myc¢ sie po catodziennej pracy nieraz
w pyle weglowym. (...)

Wiadomosci, zaczerpnigte z biura
kasy chorych w Gdyni i szpitalika Siostr
Mitosierdzia, mowiq, iz wsrod zachoro-
wan przewazajq grypy i zapalenia phuc
oraz wypadki przy pracy iskaleczenia,
zgniecenia, ztamania nog, zeber, powo-
dowane upadkiem z rusztowan. Mniej
wigcej liczy¢é mozna 8 wypadkow lzejszych
dziennie, 3 cigzsze tygodniowo. (...)

Juz sam poczqtek, dostanie pracy,
nastrecza wiele trudnosci. Naptyw ludzi
Jest wigkszy, niz moznos¢ natychmiasto-
wego zuzytkowania ich. Nikt tego nie
reguluje. Urzqd posrednictwa pracy nie
istnieje. Najem uskuteczniajq tak zwani
Lvorarbeiterzy”, czyli starsi robotnicy,
zaufani przedsiebiorcow. Na rogu ulicy
czyniq oni ugode, w ktdrej niejednokrot-
nie decyduje wcisnigta takiemu przo-
downikowi tapéwka. (...)

,Gdynia miasto portowe” z grudnia
1929 roku, przypomina genez¢ powsta-
nia miasta i portu: Gdynie, przedwojenng
malq osade rybackq o kilkuset ubogich
rybakach, przed paru laty jeszcze ledwo
kto znat. Byla ona potozona w dolinie
Chylonki, miedzy prastarg wioskq, Oksy-
wiem, a malowniczo rozciggajgcem si¢
Orfowem, uwazanem za miejsce wy-
cieczkowe pobliskich Sopot. Cale swe
znaczenie zawdzieczata Gdynia stacji
kolei zelaznej tej samej nazwy na linji
Sopoty-Reda. Na t¢ miejscowos¢ padt
wybor, gdy od granicy niemieckiej do gra-
nicy gdanskiej na polskiem wybrzezu szu-
kano miejsca pod przyszty port polski.

W grudniu 1933 roku ,Morze” w ar-
tykule ,Doniosta uroczystos¢” informowa-
to: Dnia 8 grudnia r. b. odbedzie si¢
w Gdyni uroczystos¢ niezwykla, donio-
stosciq wybiegajgca niewspotmiernie po-
nad inne podobne obchody. Bedzie to



uroczystos$¢ catej Polski. Mianowicie
dnia tego, w obecnosci wysokich dostoj-
nikow panstwowych i przedstawicieli sze-
rokich rzesz spoleczenstwa, J. E. ks. bi-
skup chetminski dr. Stanistaw Okuniew-
ski, dokona uroczystego aktu poswigce-
nia portu gdynskiego. (...)

Godzi sie przypomniec, Ze juz w ro-
ku 1921 na tamach ,,Bandery Polskiej”,
pisma wydawanego przez Lige Zeglugi
Polskiej, poprzedniczke dzisiejszej Ligi
Morskiej i Kolonialnej, pisat o projekcie
budowy portu w Gdyni inz. Tadeusz
Wenda, tworca jego plandw ipo dzis
dzien kierownik budowy portu. (...) Kie-
dy wreszcie wniesiono do Sejmu projekt
ustawy o budowie portu w Gdyni, a nie
bylo jeszcze pewnosci, czy projekt ten
uzyska niezbednqg wiekszos$¢, wowczas
Liga w gorgczkowem tempie przygotowa-
ta specjalny memorjat, ktéry w zwiegztej
i tresciwej formie uzasadnial koniecz-
nos¢ tej inwestycji panistwowej. Memor-
Jat ten w dniu glosowania zostat szero-
ko rozpowszechniony w Sejmie i niewqt-
pliwie przyczynit sig do uchwalenia usta-
wy z dn. 23 wrzesnia 1922 roku o budo-
wie portu w Gdyni. (...) W latach nastgp-
nych budowa portu w Gdyni postgpuje

WSPOMNIENIE ,MORZA” archiwalia

Jednak zotwiemi krokami naprzod. Do-
piero w roku 1926, kiedy wtadze objgt
rzqd Marszatka Pitsudskiego, a teke Mi-
nistra Przemystu i Handlu otrzymalt inz.
Eugeniusz Kwiatkowski, roboty przy bu-
dowie portu nabraty imponujgcego roz-
machu.

Dzis port w Gdyni jest faktem doko-
nanym, jest czynem realnym, ktéry wie-
cej zrobit dla propagandy spraw polskich
zagrawicq, niz wszelkie najbardziej pto-
mienne deklaracje. O znaczeniu jego dla
naszego zycia gospodarczego w ,Morzu”
rozpisywac sie juz nie potrzeba.

Prawda w oczy

W lipcu 1934 Bolestaw Bielawski
w tekscie ,O przemyst okretowy w Gdy-
ni” pisat: (...) Ze koniecznos¢ stworzenia
placowki przemystu okretowego dla po-
trzeb naszej marynarki wojennej i han-
dlowej, oraz obcych statkéw zawijajq-
cych do Gdyni, jest nietylko aktualng, ale
niecierpigcq zwloki, szczegblnie w dobie
obecnego systemu gospodarki samowy-
starczalnej - nie ulega waqtpliwosci. Zdol-
nos¢ atrakcyjna portu gdynskiego dia
statkéw, mimo najdoskonalszych urzg-

dzen przetadunkowych, traci na warto-
$ci, wobec braku moznosci uskutecznia-
nia napraw i konserwacji w tym porcie.

Przyszie zaklady przemystu okreto-
wego w Gdyni mialyby wiec w pierwszym
rzedzie za zadanie remont zaréwno
kadlubow jak i maszyn okretowych, bu-
dowe nowych statkéw bhandlowych i jed-
nostek floty wojennej, dokowanie i okre-
sowe, wreszcie rozbidrke statkéw, ktore
staly sie niezdatne do rentownej eksplo-
atacji. (...)

W styczniowym numerze z 1936
roku znalazt si¢ artykut ,Gdynia a Kolon-
je”, ktory wskazuje na nowopowstaty port
jako ,baze wypadowa” do budowania za-
morskiej potegi Rzeczpospolitej: (...) Gdy-
nia, mlody, a tak juz poteznie rozbudo-
wamny port polski - staje si¢ punktem wyj-
Scia dla catej polityki zamorskiej. (...)

Aby port polski Gdynia, aby praca
nasza na morzu mogta nam dac te
wszystkie korzysci, jakie ciggng inne
panstwa - musimy dotrze¢ do zrodet su-
rowcow kolonjalnych, odgrywajgcych tak
wielkg role w naszem zyciu gospodar-
czem, wzigé w swe rece produkcje i trans-
port tych surowcoéw. Ato staé sie moze
wilko wowczas, gdy panowaé bedzienmy
nad terenami produkcji, gdy bedziemy
miec kolonje.

Gdynia, to brama wypadowa, przez
ktorg predzej czy pozniej doptyngc mu-
simy do wlasnych terenéw ekspansji za-
morskiej - do kolonij.

, Podciagna¢ wzwyz” z czerwca 1937
roku studzi jednak hurraoptymistyczne
nastroje: Przecietny obywatel jest swig-
cie przekonany, ze Gdynia rosnie jak na
drozdzach, ze jest sto powodow, azeby
z Gdyni sig cieszy¢, azeby z Gdyni byc¢
dummnym, azeby na Gdynie wskazywac
Jako na staly przykiad godny nasladow-
nictwa. Nic tez dziwnego, ze taka opi-
nia zyskata u nas prawa niezaprzeczo-
nego obywatelstwa. Istotnie, oglaszane
co jakis czas krotkie wzmianki w dzien-
nikach podajqg coraz to nowe i nowe ,,ve-
kordy” przetadunku towaréw w Gdyni.
Liczby te wzrastajgce rok rocznie wywo-
tujq uczucie dumy u czytelnika.

Spéjrzmy jednak na ,,odwrotng stro-
ne” tego medalu. (...) Nie mozna i nie
nalezy operowac cyframi statystycznymi
w oderwaniu od tematu. Nie mozna wigc
poprzestaé na podawaniu gotych liczb,
Swiadczqgcych o statym wzroscie przeta-
dunku w Gdyni, nie podajqc jednocze-
snie liczb porownawczych z innych por-
16w morskich pierwszorzednego znacze-
nia. Jezeli zajmiemy sie porownywaniem

Nasze MORZE « nr 2 « luty 2011



pracy portu gdynskiego z pracg portow
zachodnio - europejskich, to dostrzeze-
my, w zestawieniu liczb charakterystycz-
nych, znamiona takie, ktére wlasciwie
zainteresowanym sferom przede wszyst-
kim musiatoby spedzic blogi sen z oczu
i zadowolenie z wiasnej pracy. (...)

Jezeli chodzi o prace urzqgdzen me-
chanicznych do przetadunku towaréw,
to w roku 1935 wypadato rocznie na jed-
no urzqdzenie w Hamburgu 15.682 ton,
w Antwerpii - 32.667 t, w Rotterdami -
66.504 t, w Szczecinie - 51.017t, w Kro-
lewcu - 57.137 t, i w Gdyni - 124.574.
Widzimy wiec, ze w poréownaniu do
Hamburga mechaniczne urzgdzenia
Gdyni sq obcigzone 8-krotnie, w poréw-
naniu do Antwerpii 3,7 razy. (...)

Dodajmy jeszcze, zZe osiggniety przez
Gdynie w r. 1935 prymat na Battyku byt
bardzo krétki. Juz w 1936 r. pierwszer-
stwo wsréd portow na Baltyku ustgpita
Gdynia - Szczecinowi! (...)

A wigc stwierdzamy, ze Gdynia nie
moze podotac zadaniom juz dzis, kiedy
o jakimkolwiek bgdz koniunkturalnym
natezeniu ruchu zamorskiego nie ma
mowy. Urzqdzenia techniczne Gdyni sq
w poréwnaniu z urzgdzeniami technicz-
nymi portow zachodnio - europejskich
wielokrotnie przetadowane, skazane
wiec sq na odpowiednio szybsze znisz-
czenie. (...)

Bqgdzmy uczciwi wzgledem siebie
i nie zakiamujmy si¢ wzajemnie. Prze-
stanmy wypisywac tylko pomysine wie-
sci o Gdyni. Spéjrzmy prawdzie w oczy.
Uderzmy sie w piers i starimy do roboty,
aby stracony czas nadgonié, Gdynie do-
inwestowac i podciqgnaé jg wzwyz.

Z ,Kroniki gospodarczej” ostatniego
przed wybuchem wojny numeru ,Morza”,
z sierpnia 1939 roku, wynikalo jednak, iz
gdynski port przezywa wlasnie swoje
najlepsze dni: (...) Wporéwnaniu do
miesigca czerwca roku ubiegtego obroty
towarowe za miesigc sprawozdawczy
wzrosty o 37.7%, wzrosty nawet znacz-
nie w porownaniu do obrotow z poprzed-
niego miesigca, mimo ze osiggnieia
w maju . b. liczba obrotéw miesigcz-
nych 941.043.6 ton stanowi rekordowe
wyniki w dotychczasowej pracy portu
gdyniskiego, przynoszqc nowq rekordowq
liczbe obrotéw miesiecznych 978.082.2
ton, podczas gdy w tym samym okresie
r. ub. ogolne obroty towarowe Gdyni
wyniosty 4.439.778.5 ton. (...)

W tym samym numerze, w relacji
z czerwcowych ,Dni Morza”, m.in. czyta-
my: Cata Polska przystroita sig juz od
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pierwszych chwil na uroczystosci ,Dni
Morza”. Najpickniej jednak, najwspania-
lej przybrata si¢ Gdynia, zwlaszcza, ze
w tym samym czasie odbywat sig tam
Kongres Eucharystyczny. Miasto toneto
w czerwieni i bieli flag narodowych
i w zotto-biatych barwach papieskich.
(...) Przed Dworcem Kolejowym wznie-
siono pomystowq i niezwykle dekora-
cyjng brame powitalng z sieci rybackich.
Szczegolnie jednak malowniczo wyglg-
dalo miasto wieczorem, gdy rozblysia
calym bogactwem Swiatel i rysunkow
wspaniata iluminacja. Przepigknie
zwlaszcza wyglgdal woéwczas kosciol
Najswietszej Marii Panwy, oSwietlony ty-
sigcem zaréwek. (...)

Pieknie tez i uroczyscie wyglgdat
Plac Grunwaldzki w dniu 29 czerwca,
gdy wypetnita go po brzegi olbrzymia
cizba ludzka, obliczana na 100 blisko
tysiecy. (...)

Z okazji tejze uroczystodci, marszatek
Edward Smigty Rydz, pisal do redakcji:
(...) Na wiesci, plyngce znad Baittyku,

z Gdyni i Gdanska, prezy sig postawa
Narodu, gotowego kazdej chwili do wal-
ki w obronie najistotniejszych praw do
zycia. (...) Narastajgca od szeregu tygo-
dni, gromadzqgca si¢ w milionach serc
energia sprzeciwu i czujnosci, wybuch-
nela w poteznym entuzjazmie i caty
Narod wykrzyknat: ,,Polska od Battyku

odepchngc sig nie da!”.
0 Zachowalismy oryginalng
pisownie. Tytut i srédtytuty
pochodza od redakgji. Korzystalem
z bibliografii numeréw
,2Morza” opracowanej

Opr. Czestaw Romanowski

przez Andrzeja Koteckiego.
Archiwalne numery

_Morza” mozna znalez¢ na stronie:
http://www.magemar.com.pl/
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Z elementami politycznymi...

Dni chwaty

| zapomnienia

W poprzednim numerze opisalismy okolicznosci
pozyskania ,francuzéw” — pierwszych statkéw
pierwszego, polskiego przedsiebiorstwa
zeglugowego. Teraz przedstawimy ich losy wojenne
i smutny koniec, jaki czeka prawie kazdy statek.

W sierpniu 1939 r., wobec zblizajace;j
si¢ wojny, ,francuzy” — podobnie jak resz-
ta Polskiej Marynarki Handlowej — byty
zobowiazane do zachowania takiej pozy-
cji, ktéra umozliwitaby w kazdej chwili
schronienie si¢ w portach sprzymierzo-
nych lub neutralnych. Tak wigc Katowi-
ce 1 wrzesnia znajdowaly si¢ w poblizu
Gibraltaru, w drodze do Genui, Krakéw
stat w Antwerpii, Poznan — w Lulea,
a Wilno — w Goteborgu. O ile pierwsze

dwa bez wiekszych problemoéw znalazty
si¢ we wrzesniu w alianckich portach, to
dwa ostatnie musiaty przedosta¢ si¢ na
otwarte morze, poza zasieg dzialania
Kriegsmarine. Dlatego pod ostong nocy,
czasem pod obca bandera, oba ,francu-
zy” skradaly sie¢ wodami terytorialnymi
Szwecji i Norwegii coraz blizej wyjscia
z Baltyku, a potem do Bergen. 3 pazdzier-
nika dotarto tam Wilno, ktére w 10 dni
pdzniej przeszto do Anglii w konwoju,

Znany marynista Adam Werka
na podstawie wspomnien tnikow
namalowal powrot Krakowa.

wraz ze statkami Chorzow, Kroman, Na-
roczi RoburIV. Na ich poktadach do Wiel-
kiej Brytanii przybyli rowniez prawie wszy-
scy cztonkowie zalogi Daru Pomorza
i uczniowie PSM — ponad 160 ludzi, ktorzy
stali si¢ bezcennym kapitatem w wojen-
nym rozwoju polskiej floty. Dtuzsza droge
mial Poznan, ktory do Bergen dotart do-
piero 9 listopada. W tydzien pdzniej, wraz
ze Slgskiem wyszedt w brytyjskim konwo-
ju i 18 listopada oba statki przybyty do W.
Brytanii, jako ostatnie polskie jednostki
przybyle do alianckich portow.

W ogniu walki

W Wielkiej Brytanii cztery ,francuzy”
przeszly w czarter francuski i rozpoczety
przewozy towarow (gtownie wegla) mig-
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dzy portami brytyjskimi i francuskimi, za-
chodzac rowniez do portow $rodziemno-
morskich. Ptywaty w brytyjskich i francu-
skich konwojach przybrzeznych oraz
w konwojach ,gibraltarskich”, bez wigk-
szych przygdd, nie liczac drobnych koli-
zji, otar¢ na mieliznach i sztorméw. Wiosng
1940 r. przystapiono do uzbrajania stat-
kow. Zgodnie z umowa mieli to zrobid¢
Francuzi na swoj koszt. Jako pierwszy do
stoczni trafit w kwietniu Krakow, ktory
zaopatrzono w dziato 102 mm (na rufie)
i dwa reczne karabiny maszynowe Ross.
Zatozono na nim rowniez instalacje od-
magnesowujaca i prawdopodobnie zato-
zono betonowe ostony wokoét mostku
kapitanskiego. Pod koniec tego miesiaca
réwniez Wilno otrzymalo jedno dziato 76
mm oraz karabin maszynowy Lewis. Dwa
kolejne weglowce nie zdazyty pozyskad
uzbrojenia, gdyz w maju 1940 r. weterani
polskiej floty znaleZli si¢ na pierwszej li-
nii ognia. Uzbrojenie — 1 dziato 76 mm
i k.m. — dostaty dopiero w czerwcu (Ka-
towice) i sierpniu 1940 r. (Poznan).

Podczas francuskiej kampanii najwie-
cej marynarskiego szczescia miaty Kato-
wicei Poznan. Pierwszy, 9 maja przybyt
do Calais. Wyladowano rude i 17 maja
rozpoczeto zatadunek pszenicy, jednak
w jego dokonczeniu przeszkadzaly nie-
mieckie samoloty. 22 maja ostatecznie
przerwano zatadunek, na poktad przyje-
to 287 osob, ktére statek szczesliwie do-
widzt do Anglii. Podobnie Poznan zda-
zyt wyj$¢ w ostatniej chwili z Rouen
ostrzeliwanego przez niemiecka artylerie,
mimo min na torze wodnym.

Pozostale dwa weglowce byly w tym
czasie na Morzu érédziemnym. 12 maja
Krakéwwyszedt z Ben-Safi we francuskim
konwoju, do Casablanki, gdy klgska Fran-
cuzdw bytla juz nieuchronna. Nastepne-
go dnia dowodzacy nim kapitan Rosci-
staw Choynowski zameldowat o rzeko-
mym braku paliwa i uzyskal zgode ko-
modora na wejscie do Gibraltaru. Tam —
aby unikna¢ francuskiej interwencji — na
wniosek kapitana udato si¢ obtozy¢ sta-
tek aresztem, a potem Francuzi nie mieli
juz glowy do protestow i 24 czerwca Kra-
kéw spokojnie przeszedt w konwoju do
brytyjskiego Ardrossan.

Wigcej emocji wymagato wydostanie
spod francuskiej kurateli weglowca Wil-
no. 3 czerwca zawinat do Sete (180 km
od Marsylii) ze smota, ktérg wytadowy-
wano do 17 czerwca, gdy francuska ka-
pitulacja wisiala w powietrzu. W porcie
wystawiono warty, ktére pilnowaty, aby
statki nie opuscity portu bez zezwolenia.
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Tymczasem na Wilno przybyli polscy ucie-
kinierzy — 36 osob. Trzeba byto uciec sie
do fortelu. Wybrano najprostszy, wedle
recepty pana Zagloby: kpt. Korodziejew-
ski (jeden z ewakuowanych) oraz palacz
Jabtonski (ktory przewinat si¢ przez Legie
Cudzoziemska) udali sie na nabrzeze z bu-
telkg koniaku. Udato sie nim ,zmiekczy¢”
wartownikéw do tego stopnia, ze sami
pomagali zrzuca¢ cumy. Cztery dni pdz-
niej Polacy byli juz w Gibraltarze.

W poczatkach sierpnia 1940 r. Kato-
wice, Krakéwi Poznan weszty w czarter
brytyjskiego Ministerstwa Transportu
Wojennego, a w miesiac pdzniej dotaczy-
to do nich Wilno. Poczatkowo skierowa-
no je na tras¢ atlantycka. Kazdy zdotal
odby¢ jedna podréz do Kanady. Najwiek-
sze emocje przezyla zaloga Katowic,
powracajacych do Europy w konwoju
SC.6. Polacy byli $wiadkami zatopienia
przez U-booty trzech statkdw z tego kon-
woju, ale sami najwieksze straty odniesli
wowCzas w sztormie.

Po tych podrozach okazato sig, ze
Lfrancuzy” nie nadajg si¢ do zeglugi oce-
anicznej i po powrocie skierowano je na
trasy wzdtuz brytyjskich wybrzezy (oka-
zjonalnie — do Islandii). W opinii maryna-
rzy byla to stuzba bardziej niebezpiecz-
na i meczgca, na Atlantyku gtownym
przeciwnikiem byly U-booty i — niekie-
dy — tzw. rajdery. Na wodach przybrzez-
nych statkom zagrazaty dodatkowo sa-
moloty, $cigacze torpedowe i miny. Oto,
jak wspominat te rejsy kapitan Kazimierz
Ostapowicz:

W mojej pamieci utrwalito sie prze-
konanie, ze czestsze chwile odpoczyn-
ku mielismy podczas ptywania w atlan-
tyckich konwojach. Plywawnie w coastin-

Krakow - powitanie w Gdyni w 1945 .

gu byto bardziej niebezpieczne i meczq-
ce. Plywalismy do portéw na Tamizie,
gdzie zdawalismy wegiel ze Szkocji, do
roznych elektrowni i fabryk. Z Tamizy po
wegiel chodzilismy do Methil, czasem do
Newcastle-on-Tyne, Sunderlandu lub
Blyth. Ten okres byt najcigzszy w moim
wojennym plywaniu. Jezeli chciafo sig
by¢ w porzgdku i spetnié nalezycie swoj
obowigzek, to kapitan musial bez prze-
rwy stac na mostku. Przewaznie wybie-
rano nasze statki do petnienia funkcji
komodora lub wicekomodora. Nie dlate-
go, ze mySmy okazywali sie najlepsi czy
najmadrzejsi. Po prostu — Anglicy byli
wygodni i mqdrzy. Nigdy nie chcieli pet-
nic tego zaszczytu. To wymagato dodat-
kowej, duzej roboty, wiec zawsze na
naradach konwojowych wykrecali sig...

Torun zatopiony w gdyriskim porcie.

Fot. F. Staszewski



Fot. Lucjan Plusko

Polskim ,francuzom” wciaz dopisywa-
to szczgscie. Oczywiscie nie obylo si¢ bez
drobnych kolizji i awarii, na przyktad 17
stycznia 1941 r., gdy Poznan stojacy
w porcie Methil zostat uszkodzony przez
holowany w poblizu ex-francuski paro-
wiec Circe II. Wspominamy o tym akurat
wypadku, gdyz Circe Il byt blizniakiem
Poznania, wymienionym w pierwszej
czesci naszego cyklu. Poznan byt tez
bohaterem dwdch najpowazniejszych
kolizji ,francuzow”. Pierwsza miata miej-
sce na Tamizie 2 lutego 1943 r., gdy fran-
cuski statek SNA 10 whbil sie dziobem
w burte Poznaniaw okolicach czwartej
tadowni, ktora zostata zalana. Statek osa-
dzono na mieliznie, a nastgpnego dnia
podniesiono i przeholowano do London
Surrey Dock w celu dokonania napraw.
Zakonczono je po dwoch tygodniach.
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Druga wydarzyta si¢ 23 listopada 1943 r.,
réowniez na Tamizie, gdy Poznan odniost
powazne uszkodzenia w zderzeniu
z amerykanskim statkiem Horace H. Lur-
ton holowanym w gore rzeki. Remont
trwat do 9 stycznia nastgpnego roku.

W trakcie wojny modernizowano
uzbrojenie ,francuzéw”. W lipcu 1941 r.
dziata 102 mm na Krakowiei Poznaniu
zamieniono na 76 mm, ktore z kolei la-
tem 1943 r. zamieniono na Oerlikony 20
mm - pojedynczy na Krakowie i podwoj-
ny na Poznaniu. Katowice do konca
wojny plywaly z dziatem 76 mm, a na
Wilnie takie samo dzialo wymieniono
wmaju 1944 r. na 57 mm. Uzupetnie-
niem uzbrojenia byty karabiny maszyno-
we. Na poczatku kazdy ze statkow otrzy-
mal po jednym na mostku pelengowym,
potem dodawano kolejne na skrzydtach

Krakow widziany z pokladu Robura IV, w rejsie ze Szwecji do W. Brytanii w 1939 r.

Poznan po wojnie.

mostku i na poktadzie szalupowym. Od
potowy 1942 r. w miejsce karabindw ma-
szynowych zaczeto montowacé rowniez
pojedyncze dziatka 20 mm Oerlikon. Sta-
tym elementem wyposazenia byty balo-
ny lub latawce, ktére unoszac sie nad kon-
wojem utrudnialy ataki lotnicze. Pomost
i radiostacje ostonigeto pancerzem z plyt
betonowych, po pewnym czasie zasta-
pionych ptytami z mieszanka asfaltu
z gruzem granitowym. Do uzbrojenia wli-
czano tez niestandardowe $rodki obrony
przeciwlotniczej — wyrzutnie PAC (Pa-
rachute-and-Cable). W momencie zagro-
Zenia wystrzeliwano z nich zestawy cien-
kiej linki zaopatrzonej w niewielki tadu-
nek wybuchowy i spadochrony hamuja-
ce. Skuteczno$¢ tego urzadzenia byta pra-
wie zerowa (cho¢ podobno zanotowano
,zestrzelenie” z jego pomoca kilku sa-
molotow), ale znakomicie poprawiato
morale marynarzy. Wiadomo tez, ze
w drugiej potowie 1942 r. Krakéw wy-
posazony byt w tzw. granatnik Holma-
na, z ktérego pociski wystrzeliwano ci-
$nieniem pary doprowadzonej z okre-
towego kotla.

W niemieckiej niewoli

Czas powroci¢ do wrzesnia 1939 .1 do
piatego z ,francuzéw” — Torunia. Zare-
kwirowany przez Marynarke Wojenna,
zostal 6 wrzesnia zatopiony przez ekipe
PMW u wejscia do Basenu Weglowego
w Gdyni. 3 grudnia tego roku podniosta
go niemiecka Marine Bergungsgruppe
Gotenhafen. Jako zdobycz wojenna stat
si¢ wtasno$cig Kriegsmarine, ktora w lip-
cu 1940 r. sprzedata go firmie zeglugo-
wej Georg Freymann za 150 000 marek.
Wpisany do rejestru morskiego w Gdan-
sku, otrzymat nazwe Hannes Freymann.
Wszed!t do eksploatacji dopiero w poto-
wie stycznia 1941 1., po remoncie w dun-
skim Aalborgu. Ptywal w rejonie Baltyku
i Morza Pdtnocnego kontrolowanego
przez Niemcdw, z mieszang zatoga, zto-
zong z bezpanstwowcdw, Polakdw, Loty-
szow, Holendréw i Finow. Jego przygo-
dy az do sierpnia 1944 r., ograniczaty si¢
do drobnych kolizji i otar¢ o dno. Wow-
czas to na wodach norweskich dawny
Torun wszedt na mielizng, doznajac po-
waznych uszkodzen. Przeholowano go do
stoczni w Bergen, gdzie wymieniono
czes$¢ stewy rufowej, ster, wat napedowy
i wigksza liczbe plyt poszycia kadtuba.
Remont ukonczono w potowie wrzes$nia
1944 r., ale juz w marcu 1945 r. zderzyt
si¢ z jednym z okretdw eskorty, podczas
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Uzbrojenie polskich ,francuzéw” latem 1940 r.

Katowice  1-76 mm (na rufie),

4 k.m. (na mostku),
Krakéw
2 k.m. Lewis,

4 wyrzutnie PAC.
Poznan

Wilno 1-57 mm (na rufie),

6-20 mm Oerlikon.

2-20 mm Oerlikon (na pokiadzie szalupowym),

6 wyrzutni PAC (4 z nich na poktadzie pelengowym).
6-20 mm Oerlikon (po 1 podwdéjnym na rufie i nad $wietlikiem
maszynowni, 2 pojedyncze na skrzydtach mostku),

5-20 mm Oerlikon (1 podwojny na rufie, 3 pojedyncze

na skrzydtach mostku oraz nad $wietlikiem maszynowni),

4 k.m. Browning (2 podwoijne, na rufie z prawej i lewej burty),
prawdopodobnie 3 wyrzutnie PAC.

rejsu z Norwegii do Niemiec. Nie bylo
czasu na remont, kadtub uszczelniono
plastrami cementowymi. Kolejne uszko-
dzenia pochodzity od angielskich bomb,
pod ktére statek trafit w Kanale Kilonskim.
Mimo to pozostal zdatny do Zeglugi i po
zakonczeniu wojny znalazt si¢ w puli stat-
kow przejetych przez Anglikow i prze-
znaczonych do przekazania ZSRR.
W grudniu 1945 r. zdazyt jeszcze zostad
uszkodzony przez portowa barke, ktora
przebita burte w rejonie IV ladowni,
aw maju 1946 1. skierowano go do re-
montu generalnego w stoczni Howaldt-
swerke w Kilonii.

W tym czasie trwaly zabiegi Polskiej
Misji Morskiej o odzyskanie statku. 7 maja
1946 1. zakonczyly sie powodzeniem
i Hannes Freymann zostal zwolniony
przez alianckie wladze. W trakcie remontu
przejeta go polska zatoga i przywrocono
mu polska nazwe Torusn. Remont zakon-
czono 25 czerwca 1946 .

Normandia i polityka

Pod koniec maja 1944 r. porty potu-
dniowej Anglii staly si¢ punktem zbor-
nym dla tysiecy statkoéw (wsrdd nich réw-
niez polskich), czekajacych na sygnat do
inwazji Europy. Sygnal przyszedi 3
czerwca i pierwsza czes$¢ armady ruszyta
ku francuskim brzegom. 6 czerwca, w ko-
lejnej fali, wyruszyly ze Swansee z woj-
skowym zaopatrzeniem polskie statki
Katowice, Krakowi Poznan. W dwa dni
pOzniej przybyly w rejon ladowania wojsk
amerykanskich (plaza ,Omaha”) itam
wytadowaly sprzet i zolnierzy.

Katowice poptynely z zaopatrzeniem
dla desantu jeszcze raz, pod koniec czerw-
ca, aw trzeci rejs na plaze Normandii
wyruszyty 14 lipca, z Barry. O pdtnocy

z 15 na 16 lipca 1944 r. konwdj znalazt
si¢ w gestej mgle. Okolo godziny 1.18
ustyszano przed dziobem kilka sygnatdw.
Kapitan polecit zapali¢ wszystkie $wiatta
nawigacyjne. W dwie minuty pozniej za-
uwazono z prawej burty, dwa rumby za
trawersem, zielone swiatto pozycyjne nie-
znanego statku, a w kilkanascie sekund
pdzniej uderzyt on dziobem w prawsg
burte Katowic, powodujac rozprucie po-
szycia na $rodku czwartej tadowni, od li-
nii wodnej az do relingu falszburty. O go-
dzinie 1.30 rzucono kotwice na gteboko-
$ci 17 sazni i zbudzono zatoge, ktéra nie-
zwlocznie przystapita do zabezpieczenia
statku przed zatonigciem. Otworzono
tadownig i pracujac bez przerwy do go-
dziny 5 rano przesunigto lub wytadowa-
no na poktad okoto 500 skrzyn amunicji.
Wyrwe w kadtubie powstata w czasie
zderzenia zatkano workami, szmatami,
matami, ktore nastepnie ostonieto deska-
mi izabezpieczono podstawiajac pod
burte skrzynie z amunicja. O godzinie
6.45 wybrano kotwice i statek kontynu-
owal podrdz do brzegdéw Francji. Na
szczg$cie pogoda sie poprawila. Tego
samego dnia o 17.15 statek przybyt do
zatoki Sekwany w amerykanskim sekto-
rze plazy ,Omaha” i rzucit prawg kotwi-
ce w miejscu wskazanym przez wojsko-
we stuzby amerykanskie, a o g. 18.35
zolierze US Army rozpoczeli wytadunek
amunicji uzywajac statkowych urzadzen
przetadunkowych. Dopiero wtedy ziden-
tyfikowano sprawce kolizji — okazat sig
nim plynacy w tym samym konwoju nor-
weski statek Munin. Katowice o wlasnych
sitach wrocity do Anglii, a po miesigcz-
nym remoncie wrocity do stuzby i do li-
stopada 1944 r. jeszcze trzykrotnie pod-
chodzily z wojskowym sprzetem pod fran-
cuskie plaze.

Krakow odbyt pie¢ podrézy z zaopa-
trzeniem dla wojsk inwazyjnych, a w sz6-
stej opuscilo go szczescie. 22 listopada
w drodze do Rouen, wszedt na Sekwanie
na nieoznakowany wrak i rozprut dno.
Trzeba byto osadzi¢ go na mieliznie. Po
kilku dniach przybyt amerykanski statek
ratowniczy, Krakow podniesiono i spro-
wadzono do Rouen. Tam go roztadowa-
no i prowizorycznie naprawiono. Na dal-
szy remont przybyl ztrudem do So-
uthampton. W miesiac pozniej byt goto-
wy do kolejnych rejséw.

Jeszcze bardziej dramatyczne przygo-
dy przezyt Poznan, ktory 15 czerwca
wyszedt z Penmarch z tadunkiem bomb
iamunicji w drugi rejs inwazyjny. 18
czerwca przybyt w rejon plazy ,Omaha”
irozpoczeto roztadowywanie. W dwa dni
pdzniej w kanale La Manche mial miej-
sce sztorm o mocy niespotykanej od 40
lat. Zniszczony zostal tymczasowy port
inwazyjny Mulberry A, zatonely dziesiat-
ki statkéw. Jedna z ofiar byt Poznan,
wczesniej poobijany i nadwergzony koli-
zjami z barkami, na ktore wytadowywa-
no amunicje. Podczas sztormu w jego
burte uderzyt dryfujacy stalowy keson —
element falochronu portu Mulberryi wie-
czorem 21 czerwca, gdy woda zaczeta
zalewa¢ maszynownie, dowodzacy Po-
znaniem kapitan Zygmunt Goéra zdecy-
dowat si¢ osadzi¢ go na mieliznie. Oka-
zalo sig, ze statek opart si¢ rufg na zato-
pionym czolgu, co zwigkszyto zniszcze-
nia. Szczesliwie po roztadowaniu i prowi-
zorycznym zatataniu uszkodzen, statek
udato si¢ 8 lipca $ciagnac¢ z mielizny i na-
stepnie Poznarn o wlasnych sitach prze-
szedt do Cardiff na remont, ktory zakon-
czono w polowie wrzesnia.

Ostatni z opisywanych ,francuzéw” —
Wilno — stuzbe inwazyjng rozpoczat rej-
sem na plazg ,Gold”, w rejon ladowania
Anglikéw. Czwarty rejs inwazyjny okazat
si¢ wyjatkowo emocjonujacy. Zaprowa-
dzit go do niewielkiego portu Saint Vaast
la Hogue, niewiele wigkszego od same-
go statku, co tak wspominat po latach
kpt. Roscistaw Choynowski:

Przy wysokiej, syzygijnej wodzie,
majgc wypompowane resztki balastow,
wszedtem do awanportu itu stracitem
moznos¢ manewrowania. Awanport
miescit si¢ poza wyspq, kiora jakby za-
tykata wejscie do portu, a silny prad pty-
wowy raz wynosil z niego na poinoc,
drugi raz — na potudnie. Przy niskiej
wodzie okazato sig, Ze statek stoi jakby
w suchym doku, o 2-3 stopy ponad dnem.
Zeszlismy po sztormtrapie i widzimy, ze
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statek prawie na catej diugosci kadtuba
siedzi na murku utozonym z kamieni
i stanowigcym plantacje ostryg. Wiasci-
ciel murku juz czekat na nas przy bur-
cie i wymachujqgc rekami zqgdat odszko-
dowania. Postalismy go krdla angielskie-
go firmujgcego calq te impreze. Gdy
przyszia nastepna woda syzygijna za-
czeliSmy - niczym ston w skltadzie por-
celany - manewrowac do wyjscia. Wpierw
dziobem zaczepiliSmy malq latarnie
w gtdwkach awanportu. Rownoczesnie
na Srube nakrecilismy jakags boje na sta-
l6wce. Statek o mato sig nie wywrdcit, bo
nie moglismy napetnié¢ balastow z powo-
du zapchania kingstonéw blotem.

Po tych przygodach jeszcze kilkakrot-
nie Wilno dostarczato wegiel do francu-
skich portow, az w listopadzie zwolniono
g0 z czarteru inwazyjnego. W tym samym
czasie do normalnej stuzby powrdcity
pozostate ,francuzy” i do konica wojny
wszystkie nadal ptywaty na trasie ,we-
glowej”, wzdluz brytyjskich wybrzezy.
W miare wyzwalania coraz wigkszych ob-
szardw, zasigg ich ptywania powigkszat
sie o kolejne porty francuskie i belgijskie.
W czerwcu i lipcu zdjeto z nich uzbroje-
nie oraz wyposazenie konwojowe.

Poczatek lipca zbiegt si¢ z doniosty-
mi wydarzeniami politycznymi, ktore
decydowaly o przyszto$ci polskich stat-
kow iich zatdg. Cofnigcie angielskiego
i miedzynarodowego uznania dla emigra-
cyjnego rzadu polskiego i uznanie Rzadu
Jednosci Narodowej, spotkato si¢ ze zde-
cydowanym protestem polskich maryna-
rzy. Demonstracyjnie opuszczali swe stat-
ki, rowniez ,francuzy”. Ale one nadal znaj-
dowaly si¢ w czarterze United Maritime
Authority (alianckiej organizacji koordy-
nujacej dziatania alianckich flot handlo-
wych) i zgodnie ze zobowigzaniami mu-
siaty ptywaé. Dlatego Poznarn czasowo
— do pazdziernika — objeta zatoga brytyj-
ska. Na pozostate, po dtuzszym lub krot-
szym czasie, powrocily polskie zatogi
i zaczeto mysle¢ o powrocie do kraju.

Stato si¢ to mozliwe po zakonczeniu
czarteru UMA. Jako pierwszy, 21 wrze-
$nia 1945 1. wrocit parowiec Krakow. Przy-
widzt szedciu repatriantéw, w tym profe-
sora Kazimierza Wyke oraz dary UNRRA,
a wsrod nich tadunek welny i samocho-
dy. Statkiem dowodgzit kpt. Bolestaw Mi-
kszta, a zatoga liczyta 27 osdb. Na nabrze-
zu zgromadzity si¢ thumy witajace statek
wplywajacy do portu w pelnej gali ban-
derowej i przy dzwigku syreny okreto-
wej. Ludzie stali na nabrzezu, siedzieli na
dachach magazynéw ina portowych
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dzwigach. Poczty sztandarowe, dzieci
z gdynskich szkét, zwykli gdynianie —
wszyscy chcieli uczestniczy¢ w tym wy-
darzeniu. Kiedy statek zblizat si¢ do na-
brzeza, orkiestra Marynarki Wojennej gra-
ta hymn panstwowy, a kobiety rzucaty na
poktad wigzanki kwiatéw. Ludzie $miali
sie i ptakali. Nawet oficjalni go$cie, przed-
stawiciele wtadz panstwowych ilokal-
nych, minister i wojewoda, oficerowie
Wojska Polskiego i PMW, nie kryli wzru-
szenia. Wreszcie zaloga mogta zej$¢ na
lad w ojczystym porcie, po szesciu latach
tutaczki — kapitana Mikszte ludzie spod
trapu przeniesli na rekach do czekajacych
samochoddw.,

W tydzien pozniej, 28 wrzesnia, do
Gdyni przybyl statek Katowice, a tuz
przed Bozym Narodzeniem — 21 grudnia
— w Gdyni zjawit si¢ Poznan. 4 lutego
1946 r. Gdynia witata Wilno, a 21 lipca
do Polski dotart ostatni z ,francuzéw” —
rewindykowany Torus.

Statkowa emerytura

Po powrocie do Polski ,francuzy” roz-
poczely zmudng zegluge po Baltyku i Mo-
rzu Potnocnym, zazwyczaj wozac do Szwe-
cji wegiel, a w drodze powrotnej — rude
zelaza. Okazjonalnie zachodzity do portéw
Morza Pétnocnego po drobnice, a w kabi-
nach znéw pojawiali si¢ pasazerowie. Zda-
rzaly sie tez dalsze rejsy — np. w 1948 r.
Krakéwwyptynat na Bliski Wschod, z za-
winigciem do Izmiru, Stambutu i Burgas,
a potem byly rejsy do portéw Morza Sré-
dziemnego — z ,wyrobami zelaznymi” do
Genui. Rejsy na Morze Srédziemne odno-
towat rowniez weglowiec Wilno.

Krakow na torze wodnym
Szczecin-Swinoujscie.

Morska rutyna czasem przerywana
byta mniej lub bardziej powaznymi awa-
riami. 25 stycznia 1946 r. Krakéw wszedt
na skaly w rejonie szwedzkiego Skillin-
ge. Po kilku dniach nadszedt sztorm, kto-
ry poglebil uszkodzenia. Rozwazano
mozliwo$¢ porzucenia jednostki, ale osta-
tecznie po miesiacu $ciggnigto go ze skat
i po prowizorycznym remoncie w Ystad
przeholowano do Gdanska. Remont
w Stoczni Nr 1 (pdzniej Stocznia Gdan-
ska) byt jedna z pierwszych powazniej-
szych prac okretowych w tej stoczni. Za-
konczono go po pot roku, po wymianie
400 t blach i wigkszosci konstrukeji dna
statku.

Doktladnie w miesiac po przygodzie
Krakowa, podobny los spotkal Poznan,
ktéry 25 lutego 1946 r. wszedt na mieli-

Torun zatadowany tarcicq.

Fot. Andrzej Pluciriski
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Opuszczenie bandery na Poznaniu
- starszy oficer z bandera.

zn¢ pod Scheveningen. Zaloge trzeba
byto ewakuowa¢, gdyz akwen byt zami-
nowany. Na statku pozostali tylko ochot-
nicy, ale uszkodzenia okazaly si¢ niewiel-
kie i po wytralowaniu min holenderscy
ratownicy $ciagneli statek na wode.

Stocznia Gdansku musiala sie tez za-
ja¢ Wilnem, ktore 25 marca 1947 r. do-
znato uszkodzen kadtuba w lodach, w rej-
sie z Narwiku do Middlesborough. Uszko-
dzenia te powiekszytly sie, gdy statek
przedzierat si¢ z Anglii do Gdyni przez
zwaly kry lodowej o grubosci dochodza-
cej do 5 metrow. Remont trwatl miesiac.

Najpowazniejszy wypadek mial miej-
sce w marcu 1949 r., gdy utracono Kato-
wice. 26 lutego statek ten wyszedt w rejs
z Antwerpii do Gdyni z tadunkiem skér
i garbnikéw. Kapitan K. Ostapowicz tak
wspominat ten rejs:

Naszemu statkowi nalezala sie kasa-
cja lub generalny remont. W kottach cie-
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kty rurki, pary nie mozna bylto utrzy-
mac nawet na ,,dead slow”. Zamiast dzie-
sieciu atmosfer uzyskiwalismy ledwie
cztery. Statek telepat sig z predkosciq 3-
4 mil na godzing. Przy wyjsciu trafili-
Smy poczgtkowo na mozliwag pogode. Juz
Jjednak po paru godzinach pogoda za-
czela sie psué. Gdy dochodzilismy do
Terschellingu, wialo juz powyzej 12°. Nie
moglem sztormowadé, bo nie miatem
maszyny w dobrym stanie. Wtedy,
1 marca, zniosto nas na mielizne. ,Kato-
wice”, jak tylko dotknely dna— przetama-
ty sie na wysokosci 1V tadowni. Ludzi
wszystkich uratowano, tadunek jak juz sie
morze uspokoifo, zdjeto ze statku.

Z kronikarskiego obowigzku dodajmy:
statek po 5 minutach od wejscia na mie-
lizne przetamat si¢ na pét. Zatoga pozo-
stata na poktadzie - wobec szybko naste-
pujacych wydarzen nie byto mozliwosci
opuszczenia szalupy. Po kilku godzinach
przybyta zaalarmowana holenderska tddz
ratownicza Brandaris. W ciezkich, sztor-
mowych warunkach udato si¢ zdja¢ zato-
ge ze statku. Po ustaniu sztormu kpt.
Ostapowicz po raz ostatni udat si¢ moto-
rowka na statek: zabrat Dziennik Okreto-
wy i wyposazenie nawigacyjne. Wrak ro-
zebrano w kilka lat pdzniej na miejscu
katastrofy.

A w Polsce w statkowg historie zacze-
ta wkradac sie polityka. Pierwsz jej ofiara
stalo si¢ zastuzone Wilno. Po wojnie mia-
sto, ktorego nazwe nosit statek, znalazto

sie we wladaniu ZSRR, a Wielki Brat bar-
dzo nie lubit przypominania o polskosci
zagarnigtych przez siebie ziem. Dlatego
w 1949 r. statkowi zmieniono nazwe na
Wielun. Poniewaz nieco wczesniej Wil-
no stato si¢ ofiara kolizji (radziecki statek
Korsun Szewczenkowski uderzyt w nie-
go dziobem wybijajac dziure w rejonie III
tadowni) po cichu zartowano, ze nazwe
zmieniono ,z nadzieja, ze juz nigdy zaden
statek tych towarzyszy na niego nie na-
jedzie”.

Kolejna decyzja polityczna nadeszta
z koncem 1950 r., kiedy zlikwidowano
dotychczas dzialajace przedsigbiorstwa
zeglugowe, a w ich miejsce 1 stycznia
1951 r. powolano Polskie Linie Oceanicz-
ne z siedzibg w Gdyni i Gdansku oraz
Polskg Zegluge Morska w Szczecinie. Do
tej ostatniej trafity ,francuzy”, ktére juz
wczesniej — w poczatkach 1947 r. — zmie-
nily port macierzysty z Gdyni na Szcze-
cin. Formalnie, w $wietle prawa, statki
pozostawaty wlasnodcia Zeglugi Polskiej
iw zasadzie powinny by¢ rozliczane jako
statki czarterowane, ale istniejacg sytuacjg
postanowiono prawnie usankcjonowac
dopiero w roku 1953. Wtedy to PZM na
mocy aktéw kupna-sprzedazy nabyla stat-
ki od Zeglugi Polskiej (to samo dotyczy
statkow eksploatowanych éwczednie
przez PLO). Warto$¢ Torumnia zostata okre-
$lona na 672 tysiace zlotych, Poznan,
Krakéwi Wieluri— wyceniono na 616 ty-
siecy ztotych kazdy. Spdtka Akcyjna Zeglu-
ga Polska zostata postawiona w stan likwi-
dacji dopiero 1 lipca 1962 r., a wykreslona
z rejestru handlowego w roku 1964.

A francuzy” wciaz ptywaly. Kronikarz
polskich statkow, redaktor Jerzy Micinski,
tak scharakteryzowatl ostatnie lata ich
czynnej stuzby:

Wszystkie , francuzy” wrocity do kla-
sycznego trampingu, gtdwnie do prze-
wozu wegla, rudy i drewna, pézniej zas
Jjuz wlko wegla, na tzw. ,,moscie weglo-
wym” do Danii. Ze wzgledu na wiek i co-
raz gorszy stan techniczny ograniczo-
no z biegiem czasu ich zasieg do zZeglu-
gi matej: zamiast Swiadectwa klasy te-
raz zadowalac si¢ musialy ,Zaswiadcze-
niem zdolnosci zeglugowych”, sankcjo-
nujgcym zmniejszone wymagania Pol-

Poznan w lodach na Zatoce Gdaniskiej
w 1952 r., widziany od dziobu.
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Fot. R. Nawrocki

POCZTOWKA Z MORZA  statki polskie

Fot. J. Uklejewski

Krakow faduje rude w Oxelosund w latach 50.

skiego Rejestru Statkow. Do korica nie
miaty radaréw, Zyrokompasow i innych
wymysinych cudow techniki. Kompas ma-
gnetyczny i log na dtugiej lince, odlicza-
Jjacy za burtg przebyte mile - to byfo
nadal niemal wszystko z przyrzqdow na-
wigacyjnych. Twarde, surowe statki dla
twardych ludzi.

Z uptywem lat stan techniczny stat-
kow byt coraz gorszy. Coraz wigcej byto
drobnych kolizji wynikajacych z niespraw-
nos$ci maszyn, coraz wigcej wypadkow
spowodowanych zmeczeniem materii.
W styczniu 1956 r. na Toruniu podczas
manewrow w Hargshamn, w trakcie ho-
lowania urwala sie winda kotwiczna. Ka-
pitan Tadeusz Wojciechowski dwukrotnie
musial zmierzy¢ sie z awariami ,francu-
zOW”. W lutym 1951 r. dowodzony przez
niego Torurn wszedt na kamienistg mieli-
zng w rejonie Olandsrev. Przybytemu
holownikowi Herkulesudato sie $ciagnaé
go na wode dopiero po wyrzuceniu za
burte ok. 600 t rudy zelaza. W trzy lata
pozniej, w styczniu 1954 r. kpt. Wojcie-
chowski dowodzit Poznaniem, gdy w rej-
sie z Gdyni do Wtoch zalane zostaty
tadownie. Nadano sygnat ,Mayday”, ale
potem statek kontynuowat podrdz w asy-
Scie islandzkiego kabotazowca Disarfell.
Z kolei Wielun podczas podrézy ze
Szczecina do Mantyluoto w sierpniu 1958
r., w rejonie Gotlandii doznat przecieku
do I tadowni. Obawiajac si¢ zatonigcia stat-
ku, wprowadzono go na mielizng w po-
blizu portu Slite. W kilka dni pdzniej
Sciagnat go z niej holownik Rosomak. Sta-
tek co prawda byt w stanie kontynuowacd
podrdz i sam powrocit do Gdanska, ale
po ogledzinach w Gdanskiej Stoczni Re-
montowej, remont uznano za nieoplacal-
ny iw 1960 r. pocieto go na ztom.
W styczniu 1959 r. ze stuzby wycofano
Krakow. Kolejny ,francuz” — Torun — od-
szedt w grudniu 1960 roku. Smutny obo-
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Torun jako magazyn ptywajacy.

wiazek opuszczenia bandery przypadl
dowodzgcemu nim wowczas nestorowi
polskich marynarzy kpt. Antoniemu Le-
dochowskiemu. Jak si¢ okazato nie byto
to jego ostatnie pozegnanie z ,francu-
zem’...

Ostatnim eksploatowanym weglow-
cem z tej serii pozostal Poznan. Oto jak
wygladata chwila jego pozegnania w opi-
sie red. Jana Leguta:

.. zaloga ,Poznania” chciala do-
prowadzié zastuzonego weterana do
wztotego jubileuszu” czyli do 500 rejsu.
Marynarze jak mogli tak przyspieszali
i skracali niedalekie zresztq podréze
weglowe ze Szczecina do portow duri-
skich. Neptun okazat si¢ jednak zazdro-
sny. ,Poznan”, wracajqc z podrézy za-
pisanej w dzienniku okretowym pod nu-
merem 492, ugrzqzl na redzie Swinouj-
Scia i zanosilo sig, Ze nie osiggnie juz
portu o wtasnych sitach. Ale staruszek
i tym razem dal sobie rade. Byt to jed-
nak jego ostatni wyczyn. Po wysitku
stangl cicho w zapadtym kqcie portu,
przy pustym nabrzezu bez dzwigow, kio-
re nie byty mu juz potrzebne. Wyglgdat
smutno, cho¢ wypucowany byt do nie-
zwyklej dla weglowca czystosci.

Pewnego dnia na rufie zebrata sie
cata zaloga i zaproszeni na pozegnalng
uroczystosé goscie. Padia komenda:
bandere opuscic!”. W zupetnej ciszy ma-
rynarze opuszczajq najpierw gale - ko-
lorowe chorqgiewki kodu, powiewajgce
nad catym statkiem od dziobu poprzez
maszty, az do rufy. Potem powoli, ma-
Jestatycznie splyneta z flagowego drzew-
ca biato-czerwona bandera, opuszczo-
na przez pierwszego oficera Mariana
Wajszczyka. Aktu zdjecia bandery doko-
nat ostatni dowddca ,Poznania”, kapi-
tan zeglugi wielkiej Antoni Ledochowski.

Jak wspomnielismy w poprzednim
numerze , Naszego MORZA”, z calej serii

weglowcow typu Marie Louise dtuzej od
Poznania ptywal tylko niemiecki Nauti-
lius, zbudowany w 1922 r. jako Capita-
ine Henri Rallier.

W ten sposob na poczatku lat szesé-
dziesiatych, w polskich portach znalazto
sie trzech emerytowanych weteranow
polskiej floty. Okazalo sie, ze wycofanie
ze stuzby nie oznaczato konca ich zywo-
ta. Juz w kwietniu 1959 r. Krakéw zaku-
pil Zarzad Portu Szczecin i jeszcze przez
pig¢ lat eksploatowat jako magazyn pty-
wajacy MP-1. Dopiero postepujaca koro-
zja zmusita ostatniego wtasciciela do zto-
mowania statku. Dokonano tego sposo-
bem gospodarczym, na terenie szczecin-
skiego portu. Podobny los spotkat 7Torus,
ktory w kwietniu 1961 1. przeszedt o wia-
snych sitach do Gdanska, a tam stanat
jako MP-ZPGda-20. Ztomowano go do-
piero w 1965 r.

Najdtuzej przetrwal dawny Poznan.
Sprzedany w marcu 1962 r. zarzadowi
szczecinskiego portu, zostal przemiano-
wany na MP-3. Nazwa ta ulegala z cza-
sem réznym modyfikacjom, nie zmieniat
sie tylko numer statku. Jego samego do
kasacji przeznaczono juz w 1968 r., ale
zlomowano dopiero w sierpniu 1975 r.
w Morskiej Stoczni Remontowej w Swino-
ujsciu. Ale nie catkiem... Jeszcze w 1963
r. zdemontowano z niego zabytkowg ste-
rowke i elementy maszynowni i przeka-
zano je do Muzeum Pomorza Zachodnie-
g0 w Szczecinie, a w czerweu 1963 r. udo-
stepniono zwiedzajacym w ramach prze-
myslnie urzadzonej ekspozycji.

Zachowane wéwczas elementy Po-
znania znajduja sie w szczecinskim mu-
zeum do dzi$. Kazdy, kto interesuje si¢
polska flota, ma tam okazj¢ cho¢ na chwi-
le obcowa¢ z prawdziwym kawatkiem
historii.

Bohdan Huras,
Marek Twardowski
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Zdarzylo sie

w polskiej gospodarce morskiej. ..

10 lat temu

5 — W sali bankietowej hotelu ,Gdynia”
odbyto si¢ uroczyste nominowanie firmy
POL BROK agentem japonskiego arma-
tora NYK Line (Nippon Yusen Kaiska)
w Polsce (na zdjeciu przemawia prezy-
dent NYK Line Europe Tadamasa Ishida,
obok dwczesny i obecny prezes spotki
POL BROK Tadeusz Kaczko).

15 — W Stoczni Gdanskiej podpisano
gwarantowany przez Stocznie Gdynia,
m.in. udzialowcom PLO SA, kontrakt na
budowe dla POL-Levantu dwodch uniwer-
salnych statkéw do przewozu tadunkéw
masowych i kontenerow, ktory nie docze-
kat si¢ jednak realizacji.

15 — W Stoczni Potnocna SA w Gdansku
zwodowano kadtub holownika Taurus,
zamowiony przez Przedsigbiorstwo Ustug
Portowych i Morskich WUZ Sp. zo.0.
w Gdansku.

16 — Stocznia Gdynia SA przekazata do
eksploatacji gazowiec LPG Berge Denise
(na zdjeciu) o nosnosci 56 824 ton i po-
jemnosci tadunkowej 78 500 m? zbudo-
wany z trzymiesi¢gcznym opoznieniem na
zamowienie armatora Bergesen, na po-
trzeby panstwowego norweskiego kon-
cernu naftowego Statoil.

21 — Stocznia Szczecinska Porta Holding
SA przekazata swoéj pierwszy w nowym
tysigcleciu statek, ktorym byt udzwigo-
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

6 — Zawieszona zostata linia promowa
Gdynia-Karlskrona obstugiwana od listo-
pada 1990 r. promem Norréna.

15 — W Stoczni Gdanskiej rozpoczeto
obrobke blach dla pierwszego kontene-
rowca serii B-500.

22 —W PLO odbylo sig, petne dramatycz-
nych w wymowie wystapien, spotkanie
przedstawicieli wszystkich polskich
przedsigbiorstw Zeglugowych z przedsta-
wicielami rzadu i parlamentu poswieco-
ne przysztosci polskiej zeglugi.

27 — Prom kolejowo-samochodowy PLO
Jan Sniadecki od swojego rejsu inaugu-
racyjnego w dniu 19 kwietnia 1988 r.
wykonat 1000 rejsdéw, przewozac migdzy
Swinoujéciem a Ystad 60 176 wagonow
kolejowych i 40 tys. samochoddw osobo-
wych.

W polskich stoczniach zwodowano ho-
lownik.

30 lat temu

1 — Podczas podrdzy z Safi do Polski ma-
sowiec Chemik, w rejonie latarniowca
Gedser, doznal przebicia burty podczas
kolizji z singapurskim statkiem Bellatrix.
Zmarl obecny na statku wykladowca
WSM. Grupe studentow-praktykantéw
przeokretowano na statek Malbork II,
aw 10 dni pdzniej polski statek przeszedt
o whasnych sitach do Swinoujscia, skad po

roztadunku poszedt do Goteborga na re-
mont.

2 — W Stoczni Pétnocnej potozono step-
ke pod stawiacz plaw Zodiak, pierwszy
z typu B-91.

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec, prom pasazersko-samochodo-
wy, okret badawczy ikuter sanitarny.
W Stoczni im. Komuny Paryskiej rozpo-
czeto budowe batyskafu Geonur.

40 lat temu

1 — Masowiec Manifest Lipcowy jako
pierwszy polski statek towarowy prze-
szedt trawers przyladka Horn. Znajdowat
si¢ wowcezas w historycznej dla polskich
trampdw podrozy, wiodacej wokot swia-
ta: $winoujécie - Japonia - Australia - Rot-
terdam - Swinoujscie.

2 — Podano, Ze Stocznia Ustka przejeta
od Gdynskiej Stoczni Remontowej budo-
we kutréw typu B-25s.

4 — W Gdyni zmart inz. Leon Tumitowicz,
mechanik okretowy, zeglarz i konstruktor
jachtowy. Wedtug jego projektu zbudowa-
no przed wojng serig udanych jachtow typu
,2Konik Morski”, a jednym z jego powojen-
nych dziet byt jacht OptyLeonida Teligi.

23 —W Stoczni Potnocnej rozpoczgto ob-
robke blach dla trawlera rufowego Kabryl

- pierwszego z serii B-29s.

20 — Podniesiono bandere na okrecie
hydrograficznym Kopernik.

24 — W Stoczni im. Komuny Paryskiej
przekazano armatorowi francuskiemu

Nasze MORZE « nr 2 « luty 2011



drobnicowiec Langon - pierwszy z se-
rii B-41/V.

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

50 lat temu

5 — W Stoczni im. Komuny Paryskiej roz-
poczeto obrobke blach dla pierwszego
trawlera serii B-20/11, 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

1 — Do eksploatacji w PLO wszedt chto-
dniowiec Jarostaw Dgbrowski, zbudowa-
ny w brytyjskiej stoczni w Blyth na zamo-
wienie ,Polbrytu”. W tym samym miesia-
cu do stuzby PLO wszedt statek PIAST,
odkupiony w poprzednim roku, w trak-
cie budowy, od norweskiego armatora
Lorentzen Skibs A/S.

2 - W etiopskim porcie Massawa rozpo-
czeto usuwanie wraku wtoskiego statku
Adua, zatopionego tam przez wlasng
zatoge w kwietniu 1941 r. Wczesniej,
w latach 1929-1935 wchodzit w sktad flo-
ty ,Polbrytu” jako Premjer. W tym samym
dniu ukazat si¢ pierwszy numer tygodni-
ka ,Ster” - pisma Zwigzku Zawodowego
Transportowcow RP.
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7 — W brytyjskiej stoczni Bartram & Sons
zwodowano zbiornikowiec 7atry, budo-
wany na zlecenie GAL (potem PLO).
Statek ukonczono w potowie roku, ale
nie wszedt do polskiej stuzby, gdyz zo-
stat zarekwirowany przez Anglikow
i wcielony do Royal Navy jako Surf Pa-
trol.

W lutym w polskich stoczniach zwodo-
Wano masowiec.

70 lat temu

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

Polska Marynarka Handlowa:

- konwdj z Kanady/USA: Kordecki, Le-
chistan, Morska Wola, Narocz, Stalo-
wa Wola;

- konwdj do Kanady/USA: Wista, Za-
globa;

- konwoje na wodach brytyjskich: Cze-
stochowa, Katowice, Kmicic, Krakow,
Kroman, Lwow, Poznan, Wigry, Wilno;

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

- konwoje islandzkie: Hel;

- konwdj do Tobruku: Warszawa;

- postoj: Lech (Gibraltar), Puck (porty
brytyjskie), Putaski(Gourock);

- na wodach amerykanskich: Rozewie,
Slgsk;

- w remoncie: Batory (Glasgow), Bug
(Islandia), Chorzéw (Islandia), Cieszyn
(Londyn), Lewant (South Shields),
Lida (Manchester).

Polska Marynarka Wojenna:

- eskorta konwojow atlantyckich: Bfy-
skawica, Garland, Piorun (na zdje-
ciw);

- patrole w kanale La Manche: §-1, §-2;
- szkolenie zatogi: Sokdt;
- wremoncie: Burza, Ouragan, Wilk, S-3.

80 lat temu

24 — Masowiec Niemen podczas podrézy
zMadery do Urugwaju jako pierwszy pol-
ski statek towarowy przekroczyt réwnik.

28 — W gdynskim porcie wskutek sztor-
mu zatonagt tralowiec Mewa.

90 lat temu

1 — Ukonstytuowanie si¢ Polskiej Dele-
gacji Rady Portu i Drég Wodnych w Gdan-
sku, podleglej Ministerstwu Przemystu
i Handlu w Warszawie, a nast¢pnie Gdan-
skiej Delegacji Rady Portu (Danziger
Delegation des Hafenausschusses), pod-
leglej Senatowi WMG.

4 — Wysoki Komisarz potwierdzit przy-
znane Polsce prawo utrzymywania od-
dzialu wartowniczego w Neufahrwasser
dla ochrony sprowadzonego materiatu
wojennego.

8 — Statek pasazerski Lituania wyszed!
z Libawy w pierwsza podroz transatlan-
tycka, ktora uwzgledniata zawiniecie do
Gdanska. W 1930 r. ten sam statek zostat
zakupiony przez Polske i nazwany Ko-
Sciuszko. 11 lutego w podobng podroz
wyruszyla Estonia - pdzniejszy polski
Pultaski.

17 — Utworzone przez Amerykanska Po-
lonie towarzystwo Polish Navigation Cor-
poration (PNC) zakupito w Kopenhadze
leciwy statek pasazersko-towarowy Bir-
ma (zbud. 1894 r.). Podniesiono na nim
polska bandere, jednak statek nie przy-
byt do Polski, ani do Gdanska. Po ban-
kructwie wtlasciciela remontowana jed-
nostka zostala w maju 1922 r. sprzedana
na licytacji.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski



William Willis z Zona.
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to go tam co$ innego? Tylko co? Czy
w ogole ma sens stawianie takich pytan?
Warto przyjrze¢ sie blizej losom tego
niezwyklego czlowieka. Jedno jest bo-
wiem pewne. Nie ma chyba w dziejach
zeglugi drugiego réwnie upartego zegla-
rza. A ponadto, w jego historii mozna tak-

ze odnalez¢ polski watek.

Miat 61 lat, kiedy po raz pierwszy pokonat Pacyfik
Lepszy od Heyerdahla

na tratwie. Miat 70, kiedy zrobit to po raz drugi.
A 73 lata, kiedy wyruszyt przez Atlantyk.

Przypominamy historie jednego z najwigkszych
zeglarzy w historii — Williama Willisa.

William Willis urodzit si¢ 19 sierpnia
1893 roku w Hamburgu, z ojca Niemca
i matki Czeszki. Wychowany w ruchli-
wym, portowym mieécie, od najmtod-
szych lat marzyt o ptywaniu po morzach

i oceanach. Swoja pierwsza, wigksza pod-
16z odbyt majac zaledwie 15 lat. Zaciagnat
si¢ na statek, ktérym przeptynat Atlan-
tyk. Do domu wrocit po niemal roku,
zadny nowych przygod. Znowu wiec za-
mustrowal na statek, ktérym dotart do

Stanow Zjednoczonych.

jemy przy tym artykule zdjecia pochodza-
ce z obu ksigzek — za co mu serdecznie

Posta¢ Williama Willisa jest w Polsce
dzigkujemy, publikacje te byly tez pod-

szerszej nieznana. Od czasu do czasu tyl-
ko, Andrzej Urbanczyk, sam rownie wybit-
ny zeglarz co Willis, stara si¢ przyblizy¢ nam  stawg niniejszego tekstu).
jego sylwetke. Poswigcit mu nawet ksiaz- William Willis ma w sobie co$ z gtéw-
ke - ,William Willis. Zeglarz nieztomny” -  nego bohatera stynnego utworu Ernesta
Hemingwaya ,Stary czlowiek i morze”.
Z takim samym uporem wyruszal w mo-

wydang czterdziesci lat temu w serii ,Mi-
niatury morskie” i obszerne fragmenty swo-
rze.
Zeby udowodni¢, ze pomimo wieku,

jego, trzykrotnie juz wznawianego (ostat-
nadal jest co$ wart. A moze jednak pcha-
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nio przed rokiem), bestselleru ,Szalone
eskapady” (za jego pozwoleniem publiku-



Tam zszed! na lad. Przez trzy kolejne
lata pracowal oszczgdzajac kazdy cent,
aby w koncu, w 1912 roku, sprowadzi¢
do USA swoja matke i trzech mtodszych
braci. ,(...) Pracowatem z topatq czy sie-
kierq w rekach, rgbatem gigantyczne
drzewa w lasach Pétnocnego Zachodu,
tadowatem tysigce statkow, zbieratem
plony z nieskoniczonych pél od San Jose
do Dakoty. Budowatem wieze wiertni-
cze, gdy w Teksasie szalata gorgczka
naftowa. Pracowatem w pocie czota. To
zostato zapisane w mojej duszy. Zawsze
Jednak wracatem na morze’.

Willis stuzyt Neptunowi przez wiele
lat plywajac po wielu morzach. Kiedy
dobrnat do wieku, w ktorym wiekszo$¢
z nas zwykle zasiada w kapciach przed te-
lewizorem, postanowit dokonac rzeczy,
ktora przed nim zrobit tylko jeden czto-
wiek. Thor Heyerdahl w 1947 roku prze-
ptynat Pacyfik tratwa Kon-Tiki, aby udo-
wodnié, ze takie podroze mogty sig od-
bywac przed wiekami i ze dzigki nim za-
siedlono wyspy Oceanii.

Wyprawa Willisa wydawala si¢ czy-
stym szalenstwem. Zamierzal pokonac
Ocean Spokojny na trasie dluzszej od
odbytej przez Heyerdahla. I to na do-
datek samotnie! Przypomnijmy, Ze za-
toge Kon-Tiki stanowito sze$ciu mto-
dych ludzi. Tymczasem Willis mial juz
61 lat. Nic zatem dziwnego, ze
pierwsza i by¢ moze najwigksza prze-
szkoda w realizacji pomystu, byla jego
zona. Kiedy zdotat ja przekonad,
wszystko stato si¢ mozliwe.

W styczniu 1954 roku Willis wylado-
wat w Ekwadorze. Rozpoczat tam poszu-
kiwanie budulca do tratwy. Po dwoch
miesigcach wybrat siedem pni drzewa
balsa, ktére postanowit uzy¢ do budowy.
22 czerwca 1954 roku z Callao w Peru,
Willis wyruszyt w swoj wielki rejs.
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Od samego poczatku bylo jasne, ze
zegluga tratwg nie bedzie latwa. Co in-
nego jednak teoria, co innego praktyka.
Juz pod koniec pierwszego miesigca rej-
su, 12 lipca, wyprawa omal nie zakon-
czyla si¢ tragicznie. Willis wypadt za bur-
te w trakcie potlowu ryb itylko tutowi
szczescia zawdzieczatl, ze udato mu sie
wrdci¢ na poktad jednostki.

Nie bylo to jedyne dramatyczne wy-
darzenie w czasie tej podrozy. Juz po
minigciu Wysp Galapagos zeglarz zapadt
nagle na chorobe, ktéra objawita si¢ gwat-
townym bolem zotgdka. By¢ moze byt

to wynik skapej diety i jedzenia surowych
ryb, bo okazato sie, Zze obie kuchenki
gazowe nie dziataty. Willis byt tak osta-
biony, ze zaczat nadawac sygnaty SOS.

Na szczescie bdl przeszedt i pomoc
okazala sie niepotrzebna.
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Tratwa z zaglem nosila nazwe Seven

6 sierpnia, czyli w 6 tygodni po star-
cie, Willis stwierdzit, ku swojej rozpaczy,
ze uszkodzeniu ulegta wiekszo$¢ z dwu-
dziestu zabranych beczutek ze stodka
wodg. Wyciekta do oceanu, a zostato je-
dynie 151 litéw. Musiat zacza¢ mocno
oszczedzad. Miesiac pozniej, 5 wrzednia,
zeglarz dotart do miejsca, w ktorym swoja
wyprawe zakonczyt Heyerdahl. Zrobit to
sam i w dodatku o 28 dni szybciej niz jego
stawny poprzednik.

Trzy dni pozniej, na pokladzie Seven
Little Sisters znowu doszto do nieszcze-
Sliwego wypadku. Willis spadt z masztu,
z wysokosci 5 metrow, na poktad i cigz-
ko sie poturbowat. Na dodatek pojawity
sie klopoty ze wzrokiem. Zeglarz niemal
przestal widzie¢. Jakby tego byto mato,
jego kotka wpadta do oceanu i musial ja
ratowac rzucajac si¢ do morza.

William Willis z kapitanem
Jozefem Rozniakowskim.

Litte Sisters. Oprocz zeglarza na pokla-
dzie byta kotka i papuga. Willis zabrat ze
soba m.in. dtubanke indianska (jako t6dz
ratunkowa), zapasowe zagle i liny, dwie
kuchenki naftowe i wedki do potowu ryb.
Poza tym mial do dyspozycji m.in. dwa
kompasy, sekstant, lornetke, nadajnik krét-
kofalowy i radioodbiornik. Do tego zapa-
sy zywnosci, wsrdd ktérej nie byto ani
grama miesa, bo Willis byt wegetariani-
nem. Na tratwie znalazlo si¢ teZ miejsce
na 500 litréw wody.

Proby z tratwa oraz usilne prosby Zony
zmusily zeglarza do zmiany planowane;j
trasy. Skrocit ja z Callao-Australia na Cal-
lao-Samoa.
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rzu niz w trakcie poprzedniego rejsu.

I wtedy Age Unlimited napotkala sztorm

raz celem miala sta¢ sie Australia, a $Sci-
o takiej sile, ze jej kapitan musiat nada¢

Po tych wszystkich przygodach, Wil-
lis z westchnieniem ulgi przyjat widok
Wysp Samoa - cel swojego rejsu - zwlasz-
cza, ze tratwa zaczela sie juz powoli roz-
pada¢. Wywotat 1ad przez radio, ale nikt
nie pojawit sie, aby go podjaé. 14 paz-
dziernika postanowit sam, przy pomocy
todzi ratunkowej, podptyna¢ do ladu.
Wtedy dopiero pojawit sie statek. Oka-
zato sie, ze zaden z jego radiowych ko-
munikatéw nie zostal odebrany i uznano

$lej Sydney.
Podréz rozpoczeta sie 5 lipca 1963

roku. Willis miat juz 70 lat! Odwazyt sie
na co$, czemu nie podotaliby znacznie
mtodsi od niego. Ale jemu chyba oto
chodzito. Chciat udowodnic, ze zycie nie
konczy sie wraz z osiggnieciem okreslo-
nego wieku.
Druga przeprawa przez Pacyfik wca-
le nie okazala si¢ tatwiejsza. Wada Age
Unlimited byt jej niewielki ciezar. Tratwa
wazyla 6 ton, czyli dwa razy mniej niz
Seven Little Sisters. Ocean doslownie
bawit sie nowym wehikutem Willisa rzu-
cajac go po falach. Tym bardziej, ze uszko-
dzeniu ulegly stery, czyniac tratwe nie-

g0 za zaginionego.
Willis spedzil na Pacyfiku 115 dni

i przeptynat 6,7 tys. mil morskich. Zreali-
zowal swoje wielkie marzenie. Szybko

jednak uznat, Ze to za malo.

Teraz Australia  sterowalna.

Kiedy Willis prébowat je naprawi¢ sie-
dzac w todzi ratowniczej, zerwala sig lin-
ka, ktérg byta ona potaczona z tratwa.

Do kolejnej wyprawy Willis przygo-
towywatl sig jeszcze staranniej niz do po-
przedniej. Nowa tratwe, ktora nazwat Age Ledwo zdotat ja dogoni¢ wiostujac z ca-

tych sit. Jak sam potem wyznal: - Na

Unlimited zbudowal ze stali. Wyposaze-
szczescie gtowny Zagiel nie byt wciagnie-

nie zabrat podobne do tego z pierwsze-

go rejsu. Planowat poptynad starg trasg  ty. Gdyby nie to, nie dognatbym tratwy.
z Callao w kierunku Wysp Samoa, ale Pomimo przeszkdd podroz trwata. Pod
koniec pazdziernika byt juz dtuzej w mo-

nie poprzesta¢ na ich osiagnieciu. Te-
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radiem wolanie o pomoc SOS. Na szcze-
$cie jednak i z tych tarapatow udato si¢
wyjs¢ cato. Tratwa zostata wyrzucona na
brzeg jednej z wysepek wchodzacych
w sktad Wysp Samoa. Bylo to 11 listopa-
da 1963 roku po 7,5 tys. mil morskich

pacyficznej zeglugi.

Nie byt to jednak koniec podrézy.

Zeglarz, po kilku miesigcach, ktore spe-
dzit dochodzac do sit i remontujac swoja
tratwe, 26 czerwca 1964 roku odbit od
brzegu, aby dokonczy¢ rejs do Australii.
Niestety, prad zniost Age Unlimited na
pdtnoc od zaplanowanej pierwotnie tra-
sy, w kierunku nie Sydney, ale Townsvil-
le. Pogoda takze nie dopisywata. Wtasci-
wie caly czas trwal sztorm.

I znowu na pokladzie Age Unlimited
o maly wlos nie doszloby do tragedii.
W czasie refowania zagli Willis stracit row-
nowagg i uderzyl plecami o maszt tak sil-
nie, ze az stracit przytomnos¢. Po odzy-
skaniu swiadomosci stwierdzil, Ze nie ma
czucia w nogach. Wczolgat si¢ do swojej
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prowizorycznej chatki na poktadzie, nie
bardzo wiedzac co teraz poczal. Lezat tak
sze$¢ dni i nocy. - Nie jestem z tych, kté-
rzy lubuja sie obnosi¢ ze swoimi bolescia-
mi, lecz w owych chwilach bytem gotow
krzyczeé z bolu i trwogi - wspominat poz-
niej to wydarzenie.

Przetrwal. Powoli odzyskal czucie
w nogach, zaczat odzyskiwac sity. W pew-
nej chwili niespodziewanie jego tratwa
napotkata angielski statek. Willis popro-
sit jego zatoge, aby poinformowata $wiat
o spotkaniu z nim. Niczego wiecej nie
chcial. Potem pojawilo si¢ nowe niebez-
pieczenstwo — Wielka Rafa Koralowa. Age
Unlimited mogla sie o nig bez trudu roz-
bi¢. Na szczescie udato sie przej$¢ obok
ina poczatku wrzeénia, po 75 dniach
zeglugi (w sumie 205) i przebyciu tacznie
10 tysiecy mil morskich zeglarz stanat na
australijskim ladzie.

Atlantycki grobowiec

W dwa lata po wyprawie Age Unlimi-
ted Willis ogtosit nowy pomyst. Postano-
wit przeptynac samotnie Ocean Atlantycki
na matej, 3,5 metrowej zaledwie zaglow-
ce, ktéra niosta 10 metrow kwadratowych
zagla. Nazwat ja, jakze adekwatnie, Little
One. Ten projekt byt juz igraniem z lo-
sem. Nie tylko ze wzgledu na wiek - Wil-
lis miat 73 lata - bo juz udowodnit, Ze to
nie jest przeszkoda, ale ze wzgledu na
przepukline. Lekarze zalecali operacje.
On nie skorzystat.

Little One wyszta w morze 22 czerw-
ca 1966 roku. Trasa: Nowy York — Ply-
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mouth. Planowany czas: 70 dni. Wypra-
wa si¢ jednak nie udata, bo zgodnie
z przewidywaniami lekarzy, data o sobie
znac¢ przepuklina... Kiedy jacht napotkat
na swojej drodze holenderski statek, kto-
ry chciat zabra¢ zeglarza, ale zostawic jego
jednostke na oceanie, Willis odmowit i po-
plynat dalej. Kolejny napotkany statek,
po tysiacu mil morskich zeglugi, zdecy-
dowat si¢ zabra¢ Willisa i jego jacht, wiec
zeglarz przystal na to. Po operacji prze-
pukliny lekarze orzekli, ze dalsza zwtoka
mogta go kosztowac zycie.

Nie poddat sie jednak. Rok pdzniej,
30 czerwca 1967 roku, na tej samej todce
wyruszyt z Long Island w kierunku Euro-
py. Po jakim$ czasie na jachcie zaczeto
brakowaé zywnosci, natrafit teZ na hura-
gan. Little One wypatrzyli cztonkowie
zatogi polskiego trawlera Belona naleza-
cego do $winoujskiej ,Odry”. Statek szedt
na towiska u wybrzezy amerykanskich.
Jego kapitanem byt Jozef Rozniakowski.
27 wrzesnia 1967 roku okoto godz. 18
Belona podjeta na poktad niezwykle
wyczerpanego zeglarza i oczywiscie jego
ukochang tédke. Byt to jego 90 dzien
W morzu.

Willis dobrze czut si¢ na poktadzie
polskiego statku. Rybacy go polubili.
Wyremontowali mu nawet jacht, czym
bardzo si¢ wzruszyt. 5 pazdziernika okret
U. S. Coast Guard przejal zeglarza wraz
zjego jachtem na swdj poktad. Zatoga
Belony prosita Willisa, aby juz wiecej nie
probowat samotnie przeptywac oceanu.
Zeglarz nie dal jednak jednoznacznej
odpowiedzi. Do ,Odry” wystat za$ list,

w ktérym podziekowat zatodze polskie-
go trawlera za pomoc i opieke.

Willis nie postuchat rybakéw z Belo-
ny. 1 maja 1968 roku, ponownie z Long
Island, wyruszyt znowu na Atlantyk na
swoim jachcie Little One. Po dwoch ty-
godniach zeglugi, okoto 360 mil morskich
od amerykanskich wybrzezy napotkat ir-
landzki statek. Jak potem twierdzili czton-
kowie jego zatogi, wszystko byto w po-
rzadku zarowno z Willisem, jak i jego jach-
tem. Niestety, byly to ostatnie pewne
wiadomosci jakie o nim mamy. Nikt wie-
cej nie widziat zeglarza.

Kiedy Willis nie dawat znaku zycia,
po trzech miesigcach od rozpoczegcia
Wyprawy, uznano go za zaginionego i za-
czeto szukad. 20 wrzesdnia 1968 roku, 312
mil morskich na zachdd od Irlandii, ra-
dziecki trawler SRT-4486 napotkal na
wpot zatopiony, rozbity jacht Willisa bez
Zeglarza na poktadzie. Szczatki tédki za-
brat wracajacy do Kaliningradu inny sta-
tek Jantarnyy.

Po zbadaniu zachowanego dziennika
jachtowego, okazalo sieg, Ze ostatni zapis
zostat zrobiony 21 lipca 1968 roku. Zna-
leziono tez notatke, niezrozumialej tre-
$ci, z ktdrej niewiele dato sie odczytad.
Wszystko wskazuje, ze Willis zgingt w cza-
sie sztormu.

Trudno sobie wyobrazi¢, co myélat ten
wielki zeglarz w ostatnich chwilach swo-
jego niezwyktego zycia. Jednego moze-
my by¢ jednak pewni. Zapewne nie Zato-
wal, Ze umiera na morzu.

Tomasz Falba

llustr. ImageBit



o wyjéciu z ciesniny Mesynskiej kurs nasz prowadzit nie-

mal doktadnie na wschod, w gtab Morza Srédziemne-

g0. 4 sierpnia rano mineli$émy zachodni kraniec Krety,

ktéra w mojej wyobrazni taczyla sig zaréwno z fragmen-
tami starogreckiej mitologii, jak i z Il wojna $wiatowa. Przypo-
mniata mi si¢ — miedzy innymi spora mapa Gredji i catego
Morza Egejskiego, z Kreta i szeregiem innych wysp, na ktérej
wiosna 1941 roku w Warszawie, wbijatem szpileczki z zamo-
cowanymi choragiewkami, zgodnie z informacjami dochodza-
cymi do okupowanej Polski przez rézne polskojezyczne ga-
zety, zwane popularnie ,szmattawcami”.

Wyraznie pamigtalem entuzjastyczne artykuly o zwycie-
skim desancie niemieckich spadochroniarzy wtasnie na Krete.

Rankiem 6 sierpnia 1951 roku rzucili$émy kotwice na redzie
Istambutu. Juz dzi$ nie pomne, jaki byt cel naszego tam posto-
ju przez doktadnie dwie doby, ale woéwczas zetknatem si¢ po
raz pierwszy w drastyczny sposob z coraz bardziej rozkwita-
jaca zimna wojna. Oto bowiem mimo doé¢ dhugiego postoju,
nie otrzymali$my zezwolenia zej$cia na lad, co jest jedng z naj-
wigkszych ucigzliwosci marynarskiego zywota.

Pozostalo mi zatem jedynie podziwianie z daleka wielce
urozmaiconej panoramy dawnego Konstantynopola i napisa-
nie wielce ,romantycznego” listu do dziewczyny. List 6w, bo-
dajze ozdobiony moim osobistym rysunkiem, z natury peten
byt jakichs$ poetyckich — moim zdaniem — porownan.

Generalnie nie bytem w najrado$niejszym nastroju i posta-
nowitem sie zemsci¢. Nie mogac na Turcji, catg swojg ztos¢
obrécitem przeciwko... Sowietom, czyli Zwigzkowi Radziec-
kiemu, zreszta zupelnie stusznie uwazajac, ze to wtasnie ZSRR
bylo przyczyna i gtéwnym winowajca naszej izolacji, nie tylko
zreszta w Europie.

MORZE OPOWIADAN  wspommnienia z maszyny
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Moj wielce perfidny plan polegat na... wychwalaniu ZSRR
ijego przyjacielskich stosunkow z Polska i Polakami.

W czasie kolejnego zebrania zalogowego zabralem glos
(w obecnodci kaoszczaka” i kapitana) i méwitlem mniej wigcej:

Idziemy do Kraju naszych wielkich przyjaciol, do kraju,
o ktorym powiedziat czeski bohater komunistyczny Juliusz Fu-
cik, ze ,jutro jest tam dniem wczorajszym”.

My w Polsce dopiero budujemy zreby socjalizmu, a w
Zwigzku Radzieckim jest juz wyzsze stadium. Tam jest juz
komumnizm. Za pare dni przekonamy si¢ naocznie, jak be-
dzie w Polsce, gdy dojdziemy do komunizmu. Za pare dni
czeka nas zyczliwe, bratersko przyjazne powitanie i goscina.

Po moim wystapieniu rozlegly sie ,spontaniczne oklaski”,
a najglosniej bit brawo ,kaoszczak”, ktory w podsumowaniu
wypowiedzi nawet mnie pochwalit.

Tu musze wyjasni¢, ze — jak wiedziatem — nikt z zatogi nie
byt w ZSRR. Z wyjatkiem kapitana, ktéry w czasie wojny ply-
wat w arktycznych konwojach do Murmanska. W czasie moje-
g0 wystapienia kapitan patrzyt na mnie z wyraznym zaskocze-
niem, ale sie nie odezwat, ani nie bil braw.

Jedynie mdj ,szlafkumpel” z kabiny, réwniez motorzysta po
Szkole Morskiej, Adas Tarnawski powiedziat po zebraniu.

- Czy$ ty zupetnie zgtupiat chtopie? Ale$ sobie narobit.

- O co ci chodzi? Czy co$ byto nie tak? Moze masz co$ prze-
ciwko wiodacej roli ZSRR?

Obaj rozesmiali$my sie, ale to byto juz w naszej kabinie i przy
starannie zamknietych drzwiach i bulaju, ktory wychodzit na ru-
fowy poktad. Bo przeciez kto$ mogt podstuchac i doniese.

Do Noworosyjska weszlismy 10 sierpnia o godzinie 8. Za-
cumowali$my przy kei, na ktérej znajdowat sie spory elewator,
z ktdrego wystawaty mocno pordzewiate rury transportowe.

Nasze MORZE - nr 2 - luty 2011



Sam elewator wygladat doé¢ zatos$nie. Odtupane na znacz-
nej powierzchni tynki, szyby w kilku oknach od strony basenu
nie widziaty wody, poza deszczami, od czasow zda si¢ przed-
rewolucyjnych.

Na poktad Mikotaja Reja weszto kilkunastu chyba celni-
kow, cata liczna brygada w roboczych kombinezonach. Towa-
rzyszyt im oddzial Zotnierzy, zapewne strazy granicznej, uzbro-
jonych po zeby. Niektorzy mieli, nie wiadomo po co, nasadzo-
ne na karabiny bagnety.

No i zaczeto sie...

Na dzien dobry wygoniono catg zatoge na srodkowq tadow-
ni¢. Stonce, jak to w sierpniu, prazyto solidnie, a zaden z nas
nie mial nie tylko parasola, ale nawet jakiegokolwiek nakrycia
glowy. Zreszta nikt nie przewidywat, ze nas wygonia z kabin.
Przechodzitem juz niejedng odprawe graniczna w zyciu, ale to
byto co$ zupetnie innego.

Najpierw skrupulatnie sprawdzono ksigzeczki zeglarskie
porownujac je z lista zatogi i ze zdjeciami. Trwato to dos¢ dtu-
go i wygladato, ze sprawia sporg trudno$¢ prowadzacym skom-
plikowana ,operacja” urzednikom. Sprawdzanie tozsamosci
zatogi skonczyto si¢ po kilku godzinach, ale my w dalszym
ciagu tkwili$my na nastonecznionym poktadzie pilnowani przez
zolnierzy z bagnetami na karabinach. Nastepnie rozpoczeta
dziatalnos¢ brygada celnikow, przeszukujac bardzo starannie
wszystkie pomieszczenia stuzbowe i wszystkie puste tadow-
nie, magazynki, wreszcie sitownie.

Zaloga zgromadzona pod straza na drugiej fadowni miata
wszystkiego absolutnie dos¢, ale nikt nie odwazyt sie gtosno
narzeka¢, bo razem z nami byt  kaoszczak”, a takze pewno kil-
ku jego zaufanych donosicieli.

Odprawa przeciagata si¢ w nieskonczonos$c¢, a sytuacja stata
sie wrecz tragikomiczna, gdy zgltositem sie do ktéregos star-
szego stopniem, ze muszg is¢ do toalety.

Podoficer pozwolil taskawie i... przydzielit mi eskortan-
ta z bagnetem na karabinie. Pierwszy i chyba ostatni raz
w zyciu oddatem mocz w tak honorowej asyscie. Ztosli-
wie pomyslatem, ze wtasciwie moj eskortant powinien
prezentowac bron w trakcie.

Wreszcie przyszta kolej na kabiny. Prowadzacy
odprawe oficer wyzszej rangi kazat is¢ do swoich
kabin, ktorych mieli$my nie opuszcza¢ az do
konca odprawy.
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Wczesniej, w Gibraltarze kupitem kilka duzych chust, wy-
malowanych w byki, toreadoréw i tanczace dziewczeta. Byty
one, chusty, nie dziewczeta, oczywiscie przeznaczone na ewen-
tualng sprzedaz i w zwiazku z tym nalezato je raczej schowac.

Ba, ale gdzie...

Wpadlem na genialny —jak si¢ okazalo — pomyst. Najciem-
niej jest pod latarnig — przypomniato mi si¢. Poniewaz Adam
nie miat zadnej chusty, jedna ze swoich zawiesitem na $cianie
nad wtasna, gorng koja, druga nad jego, a trzecia, jak obrusem
przykrylem stolik.

Po dtuzszym oczekiwaniu do naszej kabiny weszto trzech
umundurowanych. Przeszukali szuflady i szafke, wywrocili do
gbry nogami posciel na kojach zagladajac nawet pod poszewka
poduszki.

Jeden z nich, wygladajacy na dowddceg zespotu spojrzat
W pewnym momencie na jedna z moich chust i zawotat:

- Konieczno carmen! — i zanucit ari¢ z opery ,Carmen”.

- Ta ram ta rata, tam ta rata tam...

Gdy wreszcie odprawa dobiegta konca i udalismy si¢ na
mocno spozniony obiad, oficer polityczny, czyli ,kaoszczak”
wezwal mnie do swojej kabiny.

- Stuchajcie no, Perepeczko, coscie kombinowali z waszym
wystapieniem na zebraniu?

- Jak to co? Powiedzialem tylko to, co czutem, obywatelu
K.O,, tylko to co styszalem od wyktadowcy w Szkole Morskiej
i na rozmaitych zebraniach. A takze to, co przeczytatem w , Try-
bunie Ludu” i w tej ksigzce Fucika. A zreszta sami bili$cie mi
brawo, obywatelu K.O.

i
N

Rys. Andrzej Perepeczko



- No, no — ,kaoszczk” nic wigcej nie powiedzial, a ja zorien-
towatem si¢, ze napytatem sobie biedy.

I nie mylitem sig, jak si¢ miatem w czas jakis potem prze-
kona¢, niestety.

Po obiedzie wyszedlem z dwoma kolegami do miasta.

Noworosyjsk nosil jeszcze nie zagojone rany wojenne, uli-
ce byty pokryte dziurami, w niektérych oknach mieszkan tek-
tura lub dykta zastepowata szyby, gazety udawaly firanki. I tak
dalej, i tak dalej...

Niezawodny marynarki instynkt zaprowadzit nas do knaj-
py pod tytutem WOZLNA, czyli FALA. Usiedliémy we czterech
przy stoliku. Po chwili zjawita si¢ mtoda i niebrzydka kelnerka
inie pytajac o nic postawita na stoliku butelke wodki ,Mo-
skowska” i cztery szklanki z grubego szkta, zwane u nas ,musz-
tardowkami”.

- Dziengi u was jest? — zapytata

- Niet — odrzeklem zgodnie z prawda, tylko kompletny idiota
bowiem zdecydowatby sie na wymiane dolaréw z naszego
dodatku dewizowego na ruble po dziwacznym, urzedowym
kursie wynoszacym bodajze — o ile pamig¢ mnie nie myli — 75
kopiejek za jednego dolara.

Zeby nie pi¢ po chamsku, wzieli$my jedyna dostepna ,za-
kaske”, jakag byty uda kurze, rozlalismy te mizerne pot litra do
musztardowek, wypilismy, zagryzli trzymanymi w palcach ud-
kami, zmowilismy druga, butelke, a na koniec datem kelnerce
jedna z chust. Podzieckowala z usmiechem i... przyniosta sporo
reszty.

Oczywiscie w rublach.

W Noworosyjsku stali$my cztery dni, w czasie ktorych na-
wet dosc¢ szybko szedt zatadunek. Co pare godzin nastepowa-
ta przerwa, w czasie ktérej z elewatora wychodzita mtoda
dziewczyna - laborantka” - jak si¢ dowiedzielismy, brata préb-
ke zboza i szta z powrotem do elewatora, gdzie zapewne mie-
Scito sie laboratorium.

Prébowali$my ja zagadywac, zapraszalismy a to na kawe,
ato na co$ lepszego, ale byta dos¢ oporna i bardzo szybko
wracata do pracy.

Poniewaz dziewczyna byta tadna i zawsze usmiechnigta,
jeden z marynarzy zdecydowat si¢ dac jej w prezencie nylono-
we ponczochy, ktérych kilka par przemyecit, a ktérych nie chceia-
to mu sie sprzedawac, bo ile mozna bylo pic.

Laborantka wzdragata si¢ dos¢ krotko, ale w pewnym mo-
mencie powzieta... bohaterskg decyzje i w naszej mesie bez
zadnego skrepowania $ciagneta. .. majtki, uniosta nieco spod-
nice szybko natozyta owe nylonowe cudenka i naciagneta z po-
wrotem swoje majtki.

Dzi$ nie pamigtam, czy byty to ponczochy czy rajstopy, ale
gdyby ponczochy, to po co Sciagata majtki? Czyzby ten striptiz
miat by¢ jaka$ zaptata za prezent? Nie wiem, ale pamigtam, Ze
laborantka nie tylko twarz miata fadna.

Noworosyjsk sprawial generalnie do$¢ ponure wrazenie.
W sklepach byly raczej pustki, jedynie w budkach, podobnych
do naszych kioskow gazetowych nigdy nie brakowato... waodki.
W ramach zapewne akgji przeciwalkoholowej sprzedawano jej
w takim kiosku jedynie 50 gram, ktora delikwent wypijat na

MORZE OPOWIADAN  wspommnienia z maszyny

stojaco raczej bez zakaski, ewentualnie pod papierosa. Po wy-
piciu szedl, nieraz chwiejnym krokiem, do nastepnej budki,
sto metréw dalej, gdzie wypijal nastepne dozwolone 50 gram.
I tak dalej, i tak dale;j. ..

Poniewaz w czasie naszego postoju wypadata niedziela, czyli
dzien wolny od pracy, poszlismy po stuzbie do ,Parku oddy-
cha i wypoczynku im. Lenina”, gdzie znajdowat si¢ parkiet ta-
neczny. Wtasciwie ten parkiet to byl prostokat betonu ogro-
dzony wysoka na jakies$ 2 metry siatka. Obok stata drewniana
budka, gdzie kupowato si¢ bilety i gdzie byto wejscie na par-
kiet.

Pary mtodych ludzi kupowaty bilety i nastepnie wchodzity
na parkiet. Przy wejsciu stat bileter i przedzierat bilety kupione
metr dalej. Gdy weszta odpowiednia ilo$¢ par, zamykano furt-
ke i wlaczano muzyke, a pary zaczynaty tanczyc.

Po trzech bodajze kawatkach muzyka milkta i wszyscy wy-
chodzili. Kto chcial, stawat w kolejce po kolejne bilety. I tak
dale;j.

Postalismy chwile po zewnetrznej stronie siatki na $ciezce.
Sciezka byla wybetonowana, podobnie jak ,parkiet”, muzyke
byto doskonale stychad, a zadnej parze nie przyszto do glowy,
aby na zewnatrz zatanczy¢. Pewno byto to absolutnie zabro-
nione.

Poniewaz mieli$my przepustki do pdtnocy, tanczy¢ nie byto
z kim, a wodki raczej mieli$my do$¢, postanowilismy we troj-
ke, gdy zmierzch juz zapadt, wykapac si¢ w wodach Czarnego
Morza.

Na kamienistej plazy natknelismy si¢ na grupke kilku dziew-
czat w odpowiednim wieku, ktore najwyrazniej przyszty w tym
samym co my celu. Zamienilismy pare zdan i zaproponowali-
$my wspolng kapiel. Kazdy z nas miat na sobie kapielowki na
wszelki wypadek.

Sciagneli$my szybko koszule, buty i spodnie, i byli$my go-
towi do kapieli, czekali$my jednak na dziewczeta, ktore zacze-
ty si¢ rozbierad.

Nagle jedna z nich powiedziala: - Znimajte sztany, po to
mu Czto uznajut czto wy innostrancy. A z innostrancami nam
nie lzia znakomitsia.

Co bylo robi¢. Zdjelismy postusznie kapieléwki, zreszta
dziewczeta nie miaty strojow kapielowych, tak wiec wszystko
pasowalo.

Moja babcia, ktéra mieszkata przed Rewolucja w Ekatiery-
nodarze (obecnie Krasnodar) i gdzie zreszta urodzit si¢ moj oj-
ciec, opowiadala, ze czesto jezdzita z dzie¢mi, a wigc i z moim
ojcem do Noworysyjska nad Czarne Morze. W babcinych wspo-
mnieniach byta to bardzo tadna i elegancka miejscowos¢ z licz-
nymi plazami, restauracjami i herbaciarniami.

Jakos mi sie tamten obraz catkowicie nie zgadzat z tym, co
widzialem na wlasne oczy.

Moze mojej babci co$ sie pomylito.

Moze...

Z Noworosyjska wyszlismy z petnym tadunkiem zboza do
Indii.
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E. Zdjecia z transatlantyka

,Ostatni transatlantyk

Stefan Batory”,

Jerzy Drzemczewski,

Porta Mare Pomorska Oficyna
Wydawniczo-Reklamowa
(www.powr.pl), str. 264, seria
Ksiegi Floty Ojczystej”, tom 41

-
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ﬂ Vivat Academial

,Navigare necesse est. 90 lat
szkolnictwa morskiego w Polsce”,
Andrzej Perepeczko, Oficyna Verbi
Causa (www.verbicausa.pl), str.
220 (ksigzka do nabycia w
ksiggarni Akademii Morskiej w
Gdyni, tel. 58 69-01-286)

Stefan Batory byt ostatnim polskim transatlantykiem,
ostatnim takze, ktory regularnie kursowat pomiedzy por-
tami angielskimi i kanadyjskimi. Biatlo-czerwona bandera
zostala z niego zdjeta w 1988 roku. Wielu ludzi pamieta
jeszcze ten wielki, piekny statek, wielu wspomina rejs na
jego poktadzie. Jerzy Drzemczewski, wybitny publicysta
morski, niestrudzenie popularyzujacy wiedze o polskich
transatlantykach, autor znany dobrze takze Czytelnikom
,INaszego MORZA”, przygotowal $wietny album poswie-
cony Stefanowi Batoremu. Znajdziemy tam az 846 zdjed,
w znakomitej wigkszosci nigdzie dotad nie publikowa-
nych, a przekazanych m.in. przez bytych cztonkow zato-
gi jednostki. Goraco polecamy te publikacje wszystkim
zainteresowanym dziejami polskiej zeglugi, ktorej trans-
atlantyki, jak twierdza niektérzy, byty najbardziej repre-
zentacyjna czescia.

N\ J

Takiej ksiazki brakowato na naszym rynku wydawni-
czym. Przystepnie napisana praca poswigcona jest historii
obecnej Akademii Morskiej w Gdyni, ktora w ubiegtym roku
obchodzita dziewiecdziesigte urodziny. Autor, znakomity jak
zwykle Andrzej Perepeczko, nie unika ciekawostek i tema-
tow trudnych. Z publikacji mozna si¢ dowiedzie¢ zarowno,
ile kosztowata nauka w Panstwowej Szkole Morskiej w Gdyni
przed druga wojng swiatowa, jak i jaki przebieg miat stan
wojenny na uczelni. Dzieje szkoly doprowadzone zostaly
do roku 2010. Co szczegdlnie cenne, nie pominigto takze
lat 1939-1945. Przyjemnos¢ czytania zwieksza staranna edy-
gja i wiele ciekawych zdje¢. I cho¢, biorac pod uwage obje-
tos¢, ksiazka jest raczej niewielka, to pewnie na wiele lat
stanie si¢ podstawowym kompendium dotyczacym historii
Akademii Morskiej w Gdyni. Kto chce szybko dowiedzie¢
sie czego$ na ten temat i przy okazji nie zasna¢, powinien
siegnac po te¢ wlasnie prace.

N\ J

S. Przewodnik sprzed lat

PRZEWODNIK !
[}

PO GDANSKU

,Przewodnik po Gdarisku”,
reprint z 1939 roku,
Wydawnictwo Pigtek Trzynastego
(www.piatek13.com.pl), str. 138

Dla mito$nikow historii nie ma nic bardziej przyjem-
nego od mozliwosci ogladania $wiata sprzed wielu lat
oczyma jemu wspolczesnych. A taka daje wtasnie ,Prze-
wodnik po Gdansku”. Ksigzka jest reprintem publikacji
z 1939 roku, wydanej wtedy naktadem Gdanskiej Macie-
rzy Szkolnej, organizacji zajmujacej sie polskim szkolnic-
twem na terenie Wolnego Miasta Gdanska. Znajdziemy
tam informacje (takze z zakresu spraw morskich!) nie tyl-
ko dotyczace tego miasta sprzed drugiej wojny $wiato-
wej, ale téwniez wiele cennych wiadomosci o zyjacej tu
woéwczas Polonii i w ogole polskiej obecnosci w grodzie
nad Mottawg. A takze uwagi dotyczace strony praktycz-
nej pobytu na terenie Wolnego Miasta Gdanska — cel,
waluty czy przesylania korespondenciji, ktorych trudno
szukad gdzie indziej. Polecamy tez przyjrzenie si¢ zamiesz-
czonym w przewodniku oryginalnym reklamom i ogto-

szeniom dajacym wglad w éwczesne zycie gospodarcze. J

\

S. Wojsko w Lidze

,Oficerowie Wojska Polskiego jako
dziatacze Ligi Morskiej i Kolonialnej”,
Daniel Duda, Barffomiej Pgczek,
Tomasz Szubrycht, (ksigzka dostepna
na Wydziale Dowodzenia i Operaciji
Morskich Akademii Marynarki
Wojennej w Gdyni pod nr tel. 58
626-25-30), str. 181

Nie bylo w dziejach naszego kraju wigkszej, prezniej-
szej 1 bardziej wplywowej organizacji morskiej niz Liga
Morska i Kolonialna. Przed wybuchem drugiej wojny $wia-
towej liczyta niemal milion cztonkow! Weigz jednak ba-
dania jej dziatalno$ci pozostawiaja wiele do zyczenia. Tym
bardziej cieszy fakt wydania publikacji, ktora cho¢ w pew-
nym stopniu zmienia ten stan rzeczy. ,Oficerowie Woj-
ska Polskiego jako dziatacze Ligi Morskiej i kolonialnej” to
wazna pozycja. Pokazuje udziat oficerow Wojska Polskie-
go (nie tylko Marynarki Wojennej) w Lidze oraz ich wktad
w dziatalnos¢ tej organizacji. Najcenniejsza cze$cia ksiaz-
ki sg biogramy kilkudziesieciu wojskowych, mniej lub
bardziej znanych, ktorzy byli zaangazowani w prace Ligi.
Wystarczy przyjrze¢ im sie doktadniej, aby zrozumie¢,
dlaczego Liga byta tak wplywowg organizacja.

4 J
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,Dziennik zdarzeri

czyli opowiesci z messy”,
Jerzy tubkowski,

Oficyna Wydawnicza Finna
(www.finna.com.pl), str. 303

MORZE KSIAZEK nowosci / poleca Tomasz Falba

S. Marynarka od podszewki a Zacheta do nurkowania

+Wszystko o nurkowaniu”,
Alan Mountain, Bellona
(www.bellona.pl), str. 160

Jerzy Eubkowski to w srodowisku marynarskim znana
posta¢. Obecnie jest dowodcg okretu-muzeum Blyskawi-
ca. Jego najnowsza ksigzka to zbior opowiesci i anegdot
dotyczacych zycia w Marynarce Wojennej, takich, ktore
marynarze opowiadajg sobie wieczorem przy kielichu.
A przy kielichu, wiadomo i wulgarne stéwko sie wymknie,
i nieprawomyslne zdanie zostanie wypowiedziane, a i pi-
kantnie by¢ potrafi. Mato kto przy tym dba o literacka
poprawnos$¢. Jednych ta ksigzka zapewne zniesmaczy,
innych rozbawi, jeszcze inni rozpoznaja siebie w niekté-
rych postaciach. Warto jednak podkresli¢, Ze to jedna z nie-
licznych publikacji wspomnieniowych napisanych przez
oficera Marynarki Wojennej i dotyczaca zycia w okresie
powojennym. Na palcach jednej reki mozna bowiem
policzy¢ tych, ktorzy sie na to do tej pory zdecydowali.
Marynarka handlowa ma w tym temacie wigcej szczgscia.
A, jak wida¢ po ksigzce Eubkowskiego, szkodal!

-

Nawet jesli kto$ do tej pory nigdy nie nurkowat, po
przeczytaniu tej ksigzki na pewno nabierze na to ocho-
ty. Publikacja Mountaina w sposéb prosty, ale niezwy-
kle ciekawy przybliza nurkowanie tym wszystkim, kto-
rzy chcieliby dowiedzie¢ si¢ na ten temat nieco wie-
cej (cho¢ zapewne pomocna moze si¢ okazac takze
do$wiadczonym nurkom). Zawiera wszystkie podsta-
wowe informacje dotyczace nurkowania, od jego histo-
rii, poprzez dobor sprzetu az po opis czajacych sie w gle-
binach mniejszych i wiekszych niebezpieczenstw.
A wszystko to okraszone setkami doskonatych zdje¢. Na
dodatek podane tak zachecajaco, ze ma si¢ ochote wsko-
czy¢ do wody zaraz po przeczytaniu ostatniej strony. Za-
stuga to zapewne samego autora, znanego eksperta
w dziedzinie nurkowania, ktéry potrafi znakomicie pota-
czy¢ praktyke z teorig ijeszcze o tym przejrzyscie oraz
z pasja napisac.

ﬂ Historyczna cenzura

i ,Cenzura a nauka historyczna
el w Polsce 1944-1970”,
Zbigniew Romek, Wydawnictwo

Neriton Instytut Historii PAN
(www.neriton.apnet.pl), str. 358

Pomimo uptywu lat, wielu mitosnikéw spraw wojen-
no-morskich (i w ogole morskich) wciaz czerpie wiedze
z publikacji wydanych w czasach PRL-u, majacych cza-
sem status ,klasyki”. Dotyczy to szczegolnie ksiazek opi-
sujacych histori¢ polskich zwiazkdéw z morzem. Wyda-
wane wtedy w ogromnych nieraz naktadach prace, do
dzisiaj bywaja chetnie czytane, a nawet wznawiane. I to
bez zadnego komentarza. Tymczasem jest on potrzeb-
ny. W Polsce Ludowej nic bowiem nie mogto si¢ ukazac
bez zgody cenzury, ktéra nieraz bardzo subtelnie ingero-
wata w teksty narzucajac wilasne, falszywe, ale zgodne
z interesem wladzy komunistycznej, interpretacje. Ksiazka
Zbigniewa Romka pokazuje mechanizm fatszowania hi-
storii, jaki odbywat si¢ w PRL-u. I chociaz nie ma w niej
bezposrednich odniesien do publikacji morskich, po-
lecamy ja goraco tym wszystkim, takze pasjonatom
morza, ktérzy nie cheg da¢ cenzurze posmiertnej sa-
tysfakeji.

Ksiazki
za darmo!

,INasze MORZE” rozdaje ksiazki. Wystar-
czy do nas zadzwoni¢ pod nr tel. (58) 307-17-
90. Kto pierwszy ten lepszy! Dzigki uprzej-
mosci Domu Wydawniczego Ksiezy Miyn
(www ksiezy-mlyn.com.pD), tym ktdrzy (ale od
godz. 12, 28 lutego!) skontaktuja sig¢ z nami
przed innymi, przekazemy za darmo ksigzke
,Gdansk miedzy wojnami. Opowies¢ o zyciu
miasta 1918-1939” Aleksandry Tarkowskiej,
opisujacej zycie w Wolnym Miescie Gdansku.
Do publikacji dotaczone jest DVD z filmami
ukazujacymi przedwojenny Gdansk oraz re-
print planu miasta z lat 30. XX wieku. Mamy
jej 2 egzemplarze! Przy okazji rozdamy takze,
sprezentowane przez Oficyne Wydawnicza
Finna, 2 egzemplarze ksiazki (opisanej powy-
zej) Jerzego Eubkowskiego ,Dziennik zdarzen
czyli opowiesci z messy”.

J .
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Profesor Wallenrod

- Autostrada A-1 zawsze miata by¢ powigzana

z portem w Gdansku. Tymczasem zaczyna sie nie
tam, tylko we wsi Rusocin pod Gdanskiem - mowi
prof. Witold Andruszkiewicz. - To kompletny
absurd. | niby wszyscy to wiedza, ale nikt z tym nic
nie robi. Powiem panu jeszcze wiecej. Dlaczego
optowatem za budowa Transeuropejskiej
Autostrady Pétnoc-Potudnie? Bo to jest droga

w polskim interesie. To zawsze Rosjanie byli
przeciw. W ich interesie sg drogi wschad-zachéd.
Przez dwadziescia lat Polski niepodlegtej takie
narodowe myslenie nie moze sie przebic.

Z autorem koncepcji najwiekszych inwestycji
morskich w historii powojennej Polski, m.in. Portu
Potnocnego w Gdansku i portu gtebokowodnego

w Swinoujéciu, rozmawia Tomasz Falba.

Cata Polska zbiera na FOM

75 lat temu polski rzad podpisat umowe z holenderska
stocznig na budowe dwoch okretéw podwodnych. Dwa lata
pozniej zwodowany zostat pierwszy z nich: ORP Orzel.
Pieniadze, dzieki ktorym mozliwa byta ta inwestycja,
pochodzity z Funduszu Obrony Morskiej, ktory rozpoczat
dziatalnosc w lutym 1934 roku. Zbieraniem funduszy

na budowe okretow dla floty wojennej oraz koordynacje
dziatalnosci poszczegolnych instytucji i osob
wspotdziatajacych w tej akcji powierzono Lidze Morskiej

i Kolonialnej, a jej organ, miesiecznik ,,Morze”, o postepach
akcji, ktora objeta caty kraj, informowat na biezaco.




Bramy Battyku /IlI

W kolejnej odstonie przegladu statkéw spotykanych w Ciesninach Dunskich przedstawiamy jednostki, ktore cate swe pracowite zycie
spedzaja na wodach ,wrét Baltyku”. Najpierw dwaj przedstawiciele floty zatrudnianej na jednym z najwigkszych pod wzgledem liczby
przewozonych pasazerow i samochodéw, potaczen promowych $wiata: Helsingborg (Szwecja) - Helsingor (Dania). To miejsce, w ktorym
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orweskiej stoczni Langsten - tej samej, w ktorej powstat nasz prom Polonia, 111 m dtugosci,
238 samochodéw osobowych, 1250 pasazeréw, eksploatowany jest przez Scandlines GmbH.
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Mercandia IV - zbud. w 1989 ., 95 m dtugosci, tad. 170 samochoddw osobowych i do 400 pasazerow. To jeden z proméw Klasy ,Superflex” zbudowanych w Wielkiej Brytanii w latach 80.,
niektdre z nich z Europy Pétnocnej trafity juz na wody Morza Srédziemnego, a nawet do Meksyku, a cze$¢ zeztomowano. Eksploatowany jest przez HH-Ferries (grupa Stena).
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