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OD REDAKTORA

Stoczniowe

Hollywood

Kryzys powoli dobiega konca. Na rynku
wcigz stagnacja, ale branza stopniowo lapie
oddech. Firmy organizuja si¢ na nowo, szukaja
nowych zaméwien, produktow i klientow. Tak
w skrocie wyglada diagnoza obecnego stanu
gospodarki morskiej w Polsce, ktéra mozna byto
ustyszeé z ust przedstawicieli najwiekszych
spotek, zrzeszonych w Zwiazku Pracodawcow
Forum Okretowe, podczas spotkania zorgani-
zowanego niedawno w Gdansku.

Dobra wiadomo$¢ - portfel zamowien na
nowe statki wrécit do poziomow z roku 2005.
Jednak rynek sie zmienit. Najwiecej zlecen jest
obecnie na statki do obstugi morskich pol wy-
dobywczych ropy i gazu, na drugim miejscu sg
zaawansowane jednostki rybackie (1), dalej stat-
ki pasazerskie oraz jednostki do stawiania i ob-
stugi farm wiatrowych. Na Baltyku coraz wigk-
sze zastosowanie znajdujg innowacyjne statki i
napedy, np. promy na paliwo LNG — dotad
ekologiczna fanaberia Norwegow, teraz ko-
nieczno$¢ wymuszona przez przepisy. Biura
projektowe zwigkszaja zatrudnienie, bo maja
coraz wiecej pracy. Wraz ze zniknigciem du-
zych stoczni — molochdw i restrukturyzacja
obecnie dziatajacych (Stocznia Gdansk, stocz-
nie Grupy REMONTOWA) ro$nie rola produ-
centdw wyposazenia, dostawcow ustug i firm
kooperacyjnych.

Problemem jest brak w Polsce silnych firm
armatorskich eksploatujacych statki o wysokiej
pracochtonnoéci i duzej wartosdci dodanej, czyli
takich z budowy ktérych, mogtyby zy¢ pol-
skie stocznie. Dlatego zamiast kompletnie za-
projektowanych u nas i wyposazonych statkdw,
buduja one (poza Grupg REMONTOWA i firma
Crist) gtéwnie kadtuby dla innych stoczni eu-
ropejskich. W Stoczni Gdansk powstaja np.
kadtuby dwoch wycieczkowych proméw dla
Fjord Line, ktore wyposazy norweska stocznia
w Bergen. I to ona begdzie gtéwnym benefi-
¢jentem wartego 206 mln euro kontraktu. Jed-
nak Stocznia Gdansk - jako poddostawca - tez
na tym zyska. I cho¢ ambicje i apetyty (a cze-
sto i umiejetnosci) polskich firm sa wieksze, to
trzeba sig¢ cieszy¢ i z tego.

Najlepiej radza sobie firmy prywatne (Gru-
pa REMONTOWA, Stocznia Gdansk, Crist) po-
zostale na razie szukaja pomystu na rozwoj i. ..
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wciaz czekaja na prywatyzacje (Nauta). Pomy-
stéw, niestety dostarczajg politycy. Pomyst na
byta Stoczni¢ Gdynia (a raczej jego brak) miat
minister Aleksander Grad, ktory w marcu br.
podczas wizyty na jej bytych terenach obwie-
Scit dziennikarzom sukces polegajacy na zakon-
czeniu procesu kompensacji (szczegdty w tek-
dcie ,Propaganda sukcesu?” na str. 9). Ow po-
myst to, méwigc w skrécie, doprowadzenie do
powstania tam kompleksu przemystowo — roz-
rywkowego (stocznie + nie — stocznie + wy-
twornia filmowa), czyli polskie Hollywood
w otoczeniu industrialnym. Minister oznajmit
tez, na pohybel niedowiarkom, Ze ma pomyst
na zagospodarowanie aktywdw po stoczni
szczecinskiej. Pracuje nad nim Towarzystwo Fi-
nansowe Silesia (ktore przejeto zakupione
sktadniki majatkowe Stoczni Nowa), a pierw-
sze wyniki poznamy - wedle stow ministra -
juz we wrzesniu br., czyli akurat przed wybo-
rami do parlamentu RP. Pelni nadziei czekamy
wiec niecierpliwie i... trzymamy ministra za
stowo.

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl
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Marynarka w likwidacji

Na 14 kwietnia ubiegltego roku,
minister Aleksander Szczygto, dw-
czesny szef BBN, zaplanowal w War-
szawie konferencje naukowa pod
tytutem: ,Rola i zadania Marynarki
Wojennej RP w systemie bezpie-
czenstwa panstwa. Teoria, rzeczywi-
stos¢, perspektywy.” 10 kwietnia
doszto jednak do katastrofy smolen-
skiej... Konferencja zostata odwota-
na. Pozostaly, zawczasu wydane
materiaty, ktore miaty stanowic po-
klosie konferencji. Ich lektura jest
porazajgca.

SPIS  tresci

Bylem pieszczochem PRL-u

- Zgadzam sig¢ catkowicie co do
tego, Ze jestem dzieckiem szczescia
i wszystko, za co si¢ z sercem zabie-
ram, mi si¢ udaje. Co do pieszczo-
cha — no bylem wjakim$ sensie.
Bylem w PZPR i si¢ tego nie wsty-
dze, a wrecz sie tym chlubie. I szcze-
rze mowiac, obserwujac co sig teraz
dzieje, uwazam ze byla to o wiele
bardziej moralna partia niz wszyst-
kie inne, ktdre powstaty po tak zwa-
nej transformacji.

. J
LUDZIE MORZA

Bylem pieszczochem PRL-u st 24
MORZE HIPOTEZ

Przy Kawie o Orle str. 28
ROZMOWY MORZA

Jeszcze was zakasuje str. 34
BOHATEROWIE MORZA

Kapitan Wolnej Polski str. 38
WSPOMNIENIE ,MORZA”

,Plyfi po morzach i oceanach...” str. 43

POCZTOWKA Z MORZA

Chtodniowce linii angielskiej str. 47

ARCHIWUM MORZA

Co si¢ wydarzyto w polskiej

gospodarce morskiej str. 54
MORZE OPOWIADAN
Borsalino str. 56

MORZE TAJEMNIC

Wojna Rygora str. 59
MORZE KSIAZEK
Nowosci wydawnicze str. 63

Jeszcze was zakasuje

- Nie ma w tym, moim zdaniem,
nic ztego, ze promujac sport mozna
promowac jego sponsora. Powiedz-
my szczerze, nie ma firmy, ktora cie
wspiera za nic. Obojetne czy kon-
trakt podpisuje pitkarz, skoczek, czy
Zeglarz — sponsor musi mie¢ satys-
fakcje, ktora zapewni najlepiej po-
zytywna popularno$é. Znane sg

przeciez specjalne, pokazowe me-
cze tenisowe, bardzo spektakularne,
gdzie dana marka jest bardzo eks-
ponowana ijakos$ gtoséw krytycz-
nych nie stycha’...
- J
A w dodatku str. 65
Farby na wage ztota st. 2
Wirtualna rzeczywisto$é
okretowcow str. 2
Japonski ,zeppelin” st. 3
Plywajaca klasa st. 6
REMONTOWA Shipbuilding st. 8
Bezposrednia obstuga str. 10
Katamaran na podlaskie jeziora str. 13

Innowacyjny system napedowy str. 14

Zdjecie nua oktadce:

Kapitan Jan Cwikliriski
przy burcie Batorego.
Fot. Archiwum Janusza Cwiklinskiego
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MORZE LISTOW

salut dla Gdyni |

Bezceremonialna
odpowiedz

, Okret-muzeum Blyskawica jest naj-
cenniejszq pamiqtka bistorii polskiej flo-
1y wojennej. Jednoczesnie, poprzez
swojqg stuzbe przedwojenng i powojenng,
jego losy na state zwiqzaly sie z Gdynigq.
Blyskawica jest jednym z symboli miasta
i jednaq z jego najwiekszych atrakcji tu-
rystycznych. Legendarny niszczyciel stac
sie moze obiektem jeszcze wigkszego za-
interesowania jesli z jego poktadu odby-
wac sig bedq saluty armatnie— na czesc
Marynarki Wojennej, Gdyni i ku uciesze
turystow. Saluty moglyby odbywac sie
w sezonie letnim w okreslone dni i o okre-
Slonej godzinie. Jestesmy przekonani, Ze
szybko stalyby sie tym czym dila Krako-
wa jest hejnal z wiezy mariackie;j.”

To fragment listu otwartego, jaki uka-
zat sie na tamach , Naszego MORZA” w lu-
tym. Skierowalismy go do admirata floty
Tomasza Mathei, dowodcy Marynarki Wo-
jennej RP i prezydenta Gdyni Wojciecha
Szczurka. Korzysci ptynace z wprowadze-
nia w zycie naszej inicjatywy wydawatly
nam si¢ oczywiste, zarowno dla promocji
Marynarki Wojennej, jak i Gdyni. Od do-
wodcy MW (poprzez jego rzecznika pra-
sowego kmdr. por. Bartosza Zajde) otrzy-
mali$my pisemna odpowiedz. Prezydent
Gdyni ustnie przytaczyt sie do niej.

,Z upowaznienia Dowodcy Marynar-
ki Wojennej chciatbym podziekowac
Panu za inicjatywe zawartq w liscie
otwartym dotyczqcym salutu armatnie-
go ORP Blyskawica. Marynarka Wojen-
na bardzo powaznie odnosi sig¢ do

Nasze MORZE « nr 4 « kwieciert 2011

Blyskawica.

wszystkich sugestii zwigzanych z pro-
mocjq tradycji i ceremoniatu morskiego,
ktore sq bogactwem wielowiekowej, pol-
skiej obecnosci na morzu.

Zasady wykonywania salutu armat-
niego wynikajq wiasnie z ceremoniatu
morskiego. Podobnie jak np. podnosze-
nie gali banderowej, oddawanie swistow
trapowych i honorow, czy ,wybijanie
szklanek” sq Scisle okreslone. W naszej
ocenie powinnismy prezentowac je spo-
feczenstwu takimi jakimi sq, w zgodzie
z naszaq bistoriq i tradycjami. Dokonywa-
nie jakichkolwiek zmian mogtoby nato-
miast doprowadzic do utraty unikatowej
specyfiki morskich prawidet. To tak, jak-
bysmy pod wplywem wymogow turystycz-
nych zmienili godzineg podnoszenia
i opuszczania bandery lub swist trapo-

wy oddawali kazdej osobie wchodzqgcej
na poktad.

Z punktu widzenia Marynarki Wo-
Jennej, jako integralnej czesci spolecz-
nosci ludzi morza, sugerujemy, aby po-
taczy¢ wysitki na rzecz zachowania
i promocji bogactwa morskiego ceremo-
niatu. Niekoniecznie szukajmy zmian,
lecz nowych rozwigzan i pomystow, ktdre
pozwolg w nowoczesny sposob postrze-
gac to, co bistoria uksztattowata przez
wieki. JesteSmy gotowi do dyskusji na ten
temat, liczymy na Panstwa kolejne su-
gestie, ktore zawsze bedziemy przyjmo-
waé z szacunkiem i zainteresowaniem
Jako przejaw troski o sprawy morza.”

Pozostawiamy bez komentarza.

Tomasz Falba
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WYDARZENIA  rejs dookola

Swiata |

VELUX:

e

OCEANS®

THE ULTIMATE SOLO CHALLENGE

Zbigniew ,Gutek” Gutkowski wystartowat do
przedostatniego etapu wokétziemskich regat

samotnikéw Velux 5 Oceans. W jego trakcie powinien

zamkngé Wielkqg Petle i staé sie dziewigtym Polakiem,
ktéry tego dokonat. Zanim sig to stanie, znowu bedzie
sie musiat zmierzy¢ z samotnym zyciem na jachcie.

Start do kolejnego etapu regat Velux
5 Oceans odbyt si¢ w Punta del Este
w Urugwaju 27 marca o godz. 18 czasu
polskiego. Przed zeglarzami trasa liczaca
niemal 6 tysiecy mil morskich, jejkoniec

& znajduje sie w:Charleston, w Stanach Zjed-

noczonych. :
Cho¢ taktycznie odcinek ten nalezy

~ do trudnych, powinien byé spokojniej-

szy niz ostatni, wiodacy wokot Przylad-
ka Horn, z Wellington.do Punta del Este.
A w kazdym razie bezpieczniejszy od
wielkich i groznych fal Oceanu Potu-
dniowego.

6

To szczegoOlnie wazne dla Polaka.
W czasie pobytu w Urugwaju Gutek nie
zdotat bowiem do konca naprawi¢, uszko-
dzonego w poprzednim etapie, kila.

- Zrobilismy tyle, ile dato si¢ zrobi¢
przy tym zapleczu technicznym, jakie
bylo tutaj na miejscu - méwil Gutek
tuz przed startem. - Kil zostat tak za-
bezpieczony, zeby mozna bylo z nim
bezpiecznie dotrze¢ do kolejnego por-
tu etapowego.

Gutek jest dobrej mysli. Liczy, ze do
Charleston dotrze w jednym kawatku. Co
wiecej, pomimo uszkodzonegokila, za-

Sam na oceanie.

powiada walke o jak najlepsze miejsce na
mecie. A, jak mogli$my sie juz wielokrot-
nie przekona¢, umie walczy¢. Gutek zaj-
muje drugie miejsce w wyscigu i zamie-
rza je utrzymac.

Wystep Zbigniewa Gutkowskiego
w regatach Velux 5 Oceans (ktorego pa-
tronem medialnym jest , Nasze MORZE”)
juz przeszedt do historii polskiego zeglar-
stwa. Gutek jest pierwszym Polakiem,
ktéry bierze udziat w tego rodzaju impre-
zie, czwartym, ktéry optynat Horn samot-
nie pod zaglami i jedynym, ktory to zro-
bil podczas regat.

Teraz ma szanse dodac¢ do tych tytu-
low jeszcze jeden. W trakcie tego etapu
zamknie bowiem Wielkg Petle, jak nazy-
waja zeglarze trase dookota $wiata. Sta-

Nasze MORZE « nr 4 « kwiecierh 2011



WYDARZENIA

rejs dookota Swiata |

nie sie wten sposob dziewiatym Pola-
kiem, ktory to zrobit w samotnym rejsie
pod zaglami i znowu jedynym, ktéry to
uczynil w wyscigu sportowym.

Jesli nic sie nie wydarzy (odpukac)),
na mecie w Charleston, zeglarze bioracy
udzial w Velux 5 Oceans powinni si¢
pojawi¢ pod koniec kwietnia.

Zeglowanie z Kazikiem

Kiedy zamykalismy to wydanie nasze-
go pisma, Gutek powoli aklimatyzowat
si¢ do zycia na morzu, co, jak twierdzi,
nigdy nie przychodzi mu latwo. Zycia
tego w zadnym wypadku nie mozna na-
zwaé monotonnym. Na Operon Racing
nie ma dwoch takich samych dni. Zawsze
jest co$ do roboty, zawsze co$ si¢ dzieje.
Tak bylo do tej pory i tak zapewne be-
dzie podczas tego etapu. A to trzeba usu-
nad jakas usterke, a to popracowac przy
zaglach (nie jest to takie proste, jesli sie
zwazy choc¢by na fakt, ze grot Operon
Racing wazy ponad 250 kg), a to skupic
sie nad mapami pogody, czy pomysle¢
o tym jak dalej ptynaé.

Aby sie zregenerowa¢ Gutek musi
wiec umie¢ znalez¢ czas na odpoczynek.
Jego dzien zaczyna si¢... wieczorem dnia
poprzedniego. Zeglarz stara sie tak
wszystko pouktadac na jachcie, aby w no-
cy jak najmniej pracowac na poktadzie.
Czas po zachodzie stonca przeznacza na
wypoczynek. Spi okoto 4-5 godzin. Trud-
no to jednak doktadnie zmierzy¢, bo Gu-
tek czesto sig budzi i sprawdza czy na jach-
cie wszystko w porzadku. Drzemac¢ zda-
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rza mu sie takze w ciggu dnia, szczegOlnie
po porannym ,ogarnieciu” jednostki.

Inng forma wypoczynku jest lektura
ksiazek. Zeglarz ma ze sobg kilka powie-
$ci Johna Grishama. Gutkowi zdarza sie
tez stucha¢ muzyki. Na poktadzie ma
plyty zawierajace ponad 20 godzin mu-
zyki popularnej, zarowno zagranicznej
(jak nam powiedziat sg to najwieksze hity
ostatnich dwudziestu lat), jak i polskiej
(Kazik, Big Cyc, T-Love itp.).

Gutek stara si¢ jes¢ dwa positki dzien-
nie — rano i wieczorem. Podstawa s3 po-
trawy liofilizowane, cho¢ zawsze zabiera
takze na poktad troche $wiezych produk-

Liofiliza to podstawa.

téw — chleba, warzyw, owocéw — takich,
ktore sig tatwo nie psuja. Jesli chodzi o po-
trawy liofilizowane, zeglarz ma wilasny ran-
king. Na pierwszym miejscu jest strogo-
now, na ostatnim gulasz wegetarianiski. By¢
moze dlatego, ze Polak nie jest wegetaria-
ninem. Pomiedzy nimi zas, lubi jes¢ dania
kuchni chinskiej i meksykanskiej.

Na ladzie Gutek z reguly nie jada sto-
dyczy, jednak na jachcie sobie nie zatuje.
Pochtania wielkie iloéci czekolady pod
kazda postacia. Je tez ciastka. W ten spo-
sob dostarcza organizmowi, poza przyjem-
noscia, tak potrzebnej w czasie regat
energii.

Nasze MORZE « nr 4 « kwieciert 2011

5
-z

Na starcie do czwartego etapu regat Velux 5 Oceans.
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Fot. Ainhoa Sanchez/w-w-i.com
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Fot. Zbigniew Gutkowski
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Polak popija jedzenie woda. Srednio
wypija 5 litrow dziennie. Zwykle nie od-
mawia sobie jednak zabrania dodatkowo
kilku puszek coca-coli czy fanty. Na jach-
cie nie ma za to alkoholu, cho¢ nie ma
tez przepisu zabraniajacego jego zabie-
rania. Wyjatkowo tylko na drugi etap,
wiodacy z Cape Town do Wellington,
Polak wziat ze soba butelke szampana,
aby w Nowy Rok wznie$¢ symboliczny
toast.

Co u kota kochanie?

Gutek nie ukrywa, ze najwigkszym
jego problemem podczas regat jest sa-
motnos¢. I to niezaleznie od tego, na ja-
kim morzu si¢ znajduje ijak daleko od
ladu.

- Bez telefondw i internetu pewnie
bym w ogole nie poptynat w takim wy-
$cigu jak Velux 5 Oceans - przyznaje.

Mis - jedyny towarzysz na oceanie.

Stqd nawiguje jachtem
i kontaktuje sie ze sSwiatem.
4 i i

8

W ciagu dnia, jesli tylko pozwala na
to sytuacja na poktadzie Operon Racing,
zeglarz rozmawia przez telefon satelitar-
ny. Najczesciej z Zona.

- Pyta dostownie o wszystko - mowi
Eliza Gutkowska. - Rozmawiamy nie tyl-
ko o sprawach stuzbowych, ale o tym co
w domu, co stychac u corki, a nawet u na-
szego kota.

Dzigki wspolczesnej technice, Polak
ma zapewniony staty kontakt z ludZmi.
Przyroda za$ gwarantuje mu towarzystwo
zwierzat. Od momentu startu w regatach
Velux 5 Oceans Gutek napotkal na oce-
anie najrozmaitszych przedstawicieli mor-
skiej fauny.

Najwieksza przyjemnos¢ sprawiaja
mu spotkania z delfinami, ale widywat tez
orki i rodzine wielorybéw, a na poktadzie
ladowaly latajace ryby. Najliczniej odwie-
dzaja go jednak ptaki. Spo$rdd nich naj-
wigkszy podziw Gutka budza majesta-
tyczne albatrosy potrafiace godzinami
krazy¢ bez ustanku nad jachtem, na do-
datek prawie nie poruszajac olbrzymimi
skrzydtami o rozpigtosci dochodzacej do
3 metréw. Rzadko ktory z napotkanych
przez polskiego zeglarza ptakéw siada na
poktadzie Operon Racing, aczkolwiek
niektére zdarzyto mu sie nawet dokar-
miac resztkami chleba.

Na stres Gutek reaguje w rézny spo-
sob. Kiedy cos$ nie idzie na poktadzie,
potrafi ,rozmawia¢” z urzadzeniami. Cza-
sem prosi je, zeby lepiej dzialaly, cza-
sem krzyczy na nie, a nawet klnie. Dzie-
ki temu odreagowuje i uspokaja sie.

Gutkowski jest dobrze przygotowany
na trudne sytuacje. Na pokladzie jachtu
jest pie¢ GPS-6w, cztery telefony sateli-
tarne i cztery komputery (sa tez mapy
papierowe). Na w razie czego (odpukac!)
na Operon Racing znajduja sie takze dwie

Czwarty etap rozpoczety!

tratwy ratunkowe. Kiedy sg zte warunki
pogodowe, zeglarz porusza si¢ po pokta-
dzie wpigty do specjalnej linki bezpie-
czenstwa.

Ratowanie na oceanie

Cho¢ Gutek bierze udziat w regatach
i walczy o punkty, dla organizatoréw i dla
niego samego, na pierwszym miejscu jest
nie rywalizacja, ale bezpieczenstwo.
W kazdej niemal sytuacji Polak moze kon-
sultowa¢ swoje decyzje z komisja rega-
towa. Gdyby na Operon Racing doszto
do wypadku (tak zdarzyto sie podczas
pierwszego etapu w drodze z La Rochel-
le do Cape Town, kiedy Gutek rozciat
sobie glowe), zeglarz moze prosic¢ o po-
moc lekarza. Sam przeszedt szkolenie
medyczne, w czasie ktorego uczyt sie np.
Szycia ran.

Co ciekawe, Gutek nie ma problemu
z choroba morska. Choc¢ na jachcie jest
wystarczajaca ilos¢ wody, zeglarz zwykle
nie uzywa jej do mycia. Czysto$¢ utrzy-
muje gtéwnie przy pomocy mokrych
chusteczek higienicznych. Porzadne my-
cie funduje sobie dopiero przed wply-
nigciem do portu etapowego.

- To konieczne po miesiecznym po-
bycie na jachcie - thumaczy. - Inaczej nikt
by sie nie chciat ze mna $ciskac¢ na powi-
tanie.

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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Fot. Piotr B. Starericzak

WYDARZENIA polskie stocznie

Po wizycie ministra Grada
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Stocznia Gdynia
od strony kanatu portowego.

A IRARF AT

Propaganda sukcesu?

Minister Aleksander Grad podczas wizyty na terenie bytej Stoczni Gdynia cieszyt sie,
ze ,stocznia dzisiaj funkcjonuje”, buduje statki i ,rézne urzqdzenia”. Po pierwsze:
minister nieco mijat si¢ z prawdg, po drugie: czy nie za wczes$nie na radosé?

Minister skarbu Aleksander Grad od-
wiedzit Stocznie Gdynia 10 marca, nieca-
ty rok po zwolnieniu ostatnich jej pracow-
nikéw. Podczas briefingu prasowego nie
posiadat si¢ z radosci: - Stocznia dzisiaj
funkcjonuje, jest miejscem, gdzie nie tyl-
ko jest praca, ale gdzie wida¢ wyraznie,
ze budowane sg statki, budowane sg roz-
ne urzadzenia - mowit. Stwierdzil, ze de-
cyzja o sprzedazy czesci terendw stoczni
byta stuszna i przynosi oczekiwane przez
rzad efekty.

Przypomnijmy, ze kilka miesigecy
temu, w wyniku przetargéw, tereny istot-
ne dla produkcji stoczniowej zostaly
sprzedane firmom zwigzanym z branza,
m.in. Nauta SA, Energomontaz Pdtnoc SA
i Gafako oraz stoczni Crist SA.
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- Dzisiaj panstwo nie musi doptacaé
do Stoczni Gdynia - zaznaczyt minister,
dodajac, ze kiedy zaktad byt spotka Skar-
bu Panstwa, znaczna czes$¢ produkdji byta
nierentowna. Mowil rowniez, ze dzis
w stoczni, bezposrednio przy produkcji
pracuje okoto péttora tysiaca osdb i ko-
lejne znajduja zatrudnienie.

- Patrzac na skale produkciji, jestem
przekonany, ze tutaj na wiele lat beda
dobre miejsca pracy - podsumowat.

A wiec sukces?

Zatrudnienie
czy przenosiny?

Arkadiusz Aszyk, wiceprezes Stoczni
Gdansk, wezesniej cztonek zarzadu Stocz-

ni Gdynia, nie podziela optymizmu mini-
stra: - Dla mnie sytuacja jest o tyle dziw-
na, ze niemal wszystkie firmy, ktore
mieszcza si¢ na terenie bytej Stoczni
Gdynia, nadal w jakims$ stopniu zaleza od
Agencji Rozwoju Przemystu, czyli od
Skarbu Panstwa. Bo np. Crist wzial kre-
dyt od Agencji na zakup duzego suche-
go doku. A wiec wciaz, w réznym stop-
niu, panstwo partycypuje w tych firmach.

- A przeciez - kontynuuje Arkadiusz
Aszyk - wszystko zaczeto sie od niedo-
zwolonej, zdaniem Komisji Europejskiej,
pomocy publicznej dla stoczni w Gdyni
i Szczecinie. Podmioty, ktore miaty dzia-
ta¢ na terenie upadtych zaktadéw, miaty
to robi¢ samodzielnie, bez pomocy pan-
stwa.



Podobne zdziwienie budzi w wice-
prezesie twierdzenie ministra o nieren-
townej produkcji, ktéra prowadzita
Stocznia Gdynia.

- W chwili podpisywania, wszystkie
kontrakty byly rentowne - ttumaczy. -
Potem dopiero przychodzity wahania
kursu dolara, czy wzrost cen stali. Nie
wszystko da sie przewidzied. Jaka dzisiaj
mamy gwarancje, ze kontrakty podpisy-
wane na przyktad przez stocznie Crist,
za rok wcigz bedg rentowne?

Minister Grad powiedziat réwniez
dziennikarzom, ze ,ludzie wczesniej zwol-
nieni moga tu wréci¢ do pracy”. W rze-
czywistosci, przytlaczajaca wigkszos¢ za-
trudnionych przez firmy dziatajace obec-
nie na terenie bylej Stoczni Gdynia
przeniosty tam swoich dotychczaso-
wych pracownikéw z innych miejsc
Trojmiasta.

Dla przyktadu Crist przeniést pro-
dukgcje - montaz catkiem duzych kadtu-
bow statkdw - z bytych pochylni Stoczni
Gdanskie;.

- Tych pigciuset stoczniowcdw pra-
cujacych w Gdyni zostato po prostu prze-
niesionych z Gdanska - méwi Arkadiusz
Aszyk. - Co to za ,nowe zatrudnienie™?

Aleksander Grad mowil rowniez, ze
obecnie ,stocznia to dobrze zorganizo-
wana struktura, w ktorej pracuje ponad
pottora tysigca osob”. A wezesniej praco-
wato tam ok. 5 tys.

WYDARZENIA  polskie stocznie

1.

Pytania do ministra Aleksandra Grada

Czy nie byto naduzyciem i wprowadzeniem w blad opinii publicznej Pan-
skie stwierdzenie, iz ,ludzie wczesdniej zwolnieni moga tu wrdci¢ do pracy”,
skoro przyttaczajaca wigkszos¢ firm dziatajacych obecnie na terenie bytej
Stoczni Gdynia przeniosta tutaj swoich dotychczasowych pracownikdw?

Stwierdzit Pan m.in.: ,...teraz Stocznia to dobrze zorganizowana struktu-
ra, w ktorej pracuje ponad 1,5 tys. 0sob; wczesniej na terenie SG pracowa-
fo ok. 5 tys. osob. Wczesniej byto ich po prostu za duzo. To byt zty model
biznesowy’. Tymczasem ostatnie statki budowane przez Stocznie Gdynia
budowata zaloga skladajaca si¢ z okolo 2 tys. ludzi, w miedzyczasie bo-
wiem dokonano restrukturyzacji zatrudnienia. Co to za ,dobrze zorganizo-
wana struktura”, skoro na terenie stoczni dziata kilka firm o odmiennych
profilach produkgdji, nie majacych ze soba nic wspdlnego?

Czy nie uwaza Pan za wprowadzanie opinii publicznej w btad twierdze-
niem, ze ,w Stoczni Gdynia znow buduje sig statki”, skoro w rzeczywistosci
buduje si¢ tam prawie wylacznie, z jednym wyjatkiem, jedynie cze$ciowo
wyposazone kadtuby?

Opierajac si¢ na Panskich oraz pana Patryka Michalaka stowach, media po-
daly, iz nowe firmy na terenie bytej stoczni inwestuja ,setki miliony zto-
tych”. Prosimy o podanie konkretnego zestawienia: jakie to i ile warte in-
westycje?

Dlaczego z chwila, gdy do wtadzy doszta koalicja PO-PSL nowy zarzad Stoczni
Gdynia (powotany przez rade nadzorcza, w ktorej decydujacy gtos mieli
przedstawiciele nowego rzadu) wstrzymat wszelkie zabiegi marketingowe
i kontraktacje statkow, skoro nie byta jeszcze gotowa ustawa kompensacyj-
na i nie bylo jednoznacznie przesadzone, Ze stocznie trzeba bedzie zamknad,
a na rynku budowy nowych statkdéw panowat boom i mozna byto zawrzed
korzystne, rentowne kontrakty?

Wiasciciele terenéw po Stoczni Gdynia*

1,2 CRIST
5 [_] GAFAKO
6A [_] EUROMAL
10, 13, 16, 19 [ | ECO TRANSPED
11, 15, 20 TLMJ ESTATE
12 [ | EUROGAZ
14 NTA
18 [ ] MAKROMOR
4 [ | ENERGOMONTAZ POLNOC
6,7,8 STOCZNIA REMONTOWA NAUTA
5A ECO TRANSPED, ELEKTROPLUS

9,17, 21 | POMORSKA SPECJALNA STREFA EKONOMICZNA

*stan na 16.09.20107r.
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- Bylo ich po prostu za duzo. To byt
zty model biznesowy - przekonywat
dziennikarzy, nie wiedzac by¢ moze, ze
ostatnie statki budowane przez Stocznig
Gdynia wznosila zaloga skladajaca sig¢
z okolo 2 tys. ludzi. W mig¢dzyczasie bo-
wiem juz dokonano restrukturyzacji za-
trudnienia, co m.in. spowodowato, ze
ostatnie kontrakty realizowane przez za-
ktad w Gdyni byty rentowne. Minister
uzyt tez sformutowania ,dobrze zorgani-
zowana struktura” do nazwania tego, co
dzieje sie na terenach postoczniowych.
Trudno powiedzie¢ co miat na mysli,
skoro dziala tam kilka firm o odmien-
nych profilach produkgji, nie powiaza-
nych i nie majacych ze soba nic wspodl-
nego.

Statki czy skorupy?

Powazne watpliwosci wérdd stocznio-
wych specjalistéw budzi sformutowanie
ministra Grada, ze w stoczni ,znéw bu-
duje sie statki”. Tymczasem, poza nie-
morskimi konstrukcjami stalowymi, po-
wstaja tam na zlecenie zagranicznych
stoczni, prawie wylacznie jedynie cze-
$ciowo wyposazone kadtuby. Jedynym
obecnie tam budowanym, zamowionym
w firmach dzialajacych na terenie bytej
Stoczni Gdynia, w pelni wyposazonym
statkiem, na zagranicznym jednak, a nie
polskim projekcie, jest statek/barka sa-
mopodnosna dla Beluga-Hochtief Offsho-
re, do montazu i obstugi morskich farm
wiatrowych.

Po ogtoszeniu przez firme¢ Beluga
komunikatu o niewyptacalnosci, pojawi-
ty si¢ zreszta informacje, ze ten kluczo-
wy dla Crista kontrakt jest zagrozony. Na
szczgscie okazato sig, Ze jedna z niewie-
lu spoétek grupy Beluga, ktéra pozostata
wyplacalna jest wlasnie Beluga Hochtief
Offshore.

- Wspdlne przedsiewziecie Beluga
Hochtief Offshore jest realizowane nie-
zaleznie od innych dziatan armatora Be-
luga, dlatego nie nalezy ich ze sobg wia-
za¢ - zapewnila nas Maria Pitat, petno-
mocnik zarzadu ds. komunikacji Hoch-
tief Polska.

- Jestesmy niezalezna firma, z wia-
snym planowaniem biznesowym i nie do-
tykaja nas problemy Belugi - dodaje Car-
sten Heymann, cztonek zarzadu Beluga
Hochtief Offshore. - Nasz nowy statek,
Innovation, bedzie przekazany do eks-
ploatacii, jak planowano, 1 lipca 2012 r.

Stoczniowi specjalisci podkreslaja, ze
budowane na terenie dawnej Stoczni
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WYDARZENIA polskie stocznie

Gdynia jednostki zaprojektowane sa za
granicqg, co sprawia, Ze marnowany jest
potencjat polskich projektantow, a to
w konsekwencji prowadzi do zaniku
w Polsce kompetendji projektowania stat-
koéw i samodzielnej ich budowy. Ta pro-
dukgcja jest mniej ambitna technicznie,
o mniejszej wartosci dodanej, o drastycz-
nie mniejszym wykorzystaniu polskiej
mysli technicznej niz budowa catych, wy-
posazonych statkéw, ktéra miata miejsce
za czasow Stoczni Gdynia.

Stoczniowcdw dziwi okres$lanie
przez Patryka Michalaka, obecnego pre-
zesa zarzadu Stoczni Gdynia, a za jego
posrednictwem réwniez ministra Gra-
da, jako sukcesu - wykorzystywania su-
chych dokow z wielkimi suwnicami do
remontu statkow. Specjalisci mowia
bowiem, Ze to techniczno-cywilizacyj-
na i biznesowo-rynkowa degradacja
owej infrastruktury produkcyjnej.

Poza tym, juz za czasoOw Stoczni
Gdynia wykorzystywano doki do re-
montow statkdw (od kilku lat, réGwniez
w okresie przed zamknigciem stoczni,
mniejszy suchy dok wynajmowany byt
przez Gdanska Stoczni¢ Remontows
SA), wigc nie jest to zadna nowos¢, czy
,wartos¢ dodana”. Wynajecie ostatnio
suchego doku pod remont platformy
wiertniczej Wilphoenix GSR to raczej
skutek tego, ze obecnie gospodaruja-
ce na majatku bylej Stoczni Gdynia fir-
my nie potrafia, nie majac odpowied-
niego potencjatu rynkowego i produk-
cyjnego, zapetni¢ doku wlasnymi zle-
ceniami.

Czy zatem mozna méwi¢ o powodze-
niu procesu kompensacji?

- Tak naprawde bardziej kompetent-
nie bedzie mozna to stwierdzi¢ za dwa,
trzy lata - mowi prezes Aszyk. - Ale na t¢
chwilg jest to, moim zdaniem, raczej po-
razka.

O tym, jak w resorcie skarbu trakto-
wany jest sektor stoczniowy moze $wiad-
czy¢ fakt, iz gdy w zwigzku z wypowie-
dziami ministra Grada podczas wizyty
w bytej Stoczni Gdynia zadalismy mu ma-
ilowo pig¢ pytan (patrz ramka), pracow-
nicy biura prasowanego ministra przez
wiele dni zapewniali nas, ze odpowiedz
na nie jest przygotowywana. Jednak nie-
mal trzy tygodnie po ich wystaniu, do-
wiedzielismy sie, ze odpowiedzi nie be-
dzie. Dlaczego? Na to pytanie takze nie
byli w stanie odpowiedziec.

Czestaw Romanowski,
Piotr B. Starenczak

Statki, instalacje,
konstrukcje i...
wytwornia filmow

Jaka przyszto$¢ czeka poszcze-
golne firmy gospodarujace na tere-
nie Stoczni Gdynia?

B Pelnomocnik zarzadu spotki Crist
Andrzej Szwarc méwi, Ze obecnie
spolka realizuje 13 kontraktéw,
z czego 3 zwiazane sa z produkcja
statkdbw rybackich, 2 to produkcja
promow fiordowych, a pozostate do-
tycza obstugi instalacji pozaladowych
- chodzi m.in. o silownie wiatrowe.
- Obecnie realizowane przez spot-
ke kontrakty opiewaja na 220 mln
euro. Czes¢ z nich bedzie zakonczo-
na w tym roku, a kolejna do potowy
przysztego - powiedzial.

B Spoétka Nauta modernizuje zaku-
piony wczeéniej dok ptywajacy, by
moc produkowad w Gdyni statki do
dtugosci nawet 200 m.

B Prezes Energomontazu-Potnoc
Piotr Lejman zapowiedzial w rozmo-
wie z PAP, ze firma chce produko-
wad urzadzenia stuzgce m.in. do
wydobycia ropy igazu spod dna
morskiego. Inwestycja ma ruszy¢ na
przetomie kwietnia i maja br., a za-
konczy¢ sie do potowy 2012 r.

B Gafako zatrudnia 215 osob, ale
do konca roku chee zwigkszy¢ zatrud-
nienie do 250 osob. Przenosi tez do
Stoczni Gdynia, zterenéw Stoczni
Gdanskiej, zaktad produkgji konstruk-
cji stalowych. Kluczowymi klientami
spotki sa firmy zagraniczne.

B Przemek Anusiewicz z firmy Bre-
akThru Films, ktéra ma siedzibe
w Londynie, chce zatozy¢ wytwor-
nie filméw w stoczniowej kottowni.
- Chcemy stworzy¢ nowe Hollywo-
od - mowi. Firma zajmuje si¢ pro-
dukdjg filmow, gier komputerowych
i widowisk scenicznych.

B Pomorska Specjalna Strefa Eko-
nomiczna zamierza wybudowa¢ na
terenie stoczni m.in. nowoczesne
biura z zapleczem konferencyjnym,
przygotowad miejsca pod restaura-
cje oraz zorganizowac infrastrukture
drogowa i gazowa dla firm dziataja-
cych na terenie stoczni.




Fot. Piotr B. Starericzak
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Grozba naliczania wstecz

LU TTTT T LT

Do czasu gfosowania nad poprawka do ustawy w Sejmie, w Swinoujsciu codziennie, w samo potudnie,
minutowe wycie syren portowych miato przypominac¢ wiadzom, ,,ze Polska nie moze odwracac sie od morza”.

Portowcy zaprotestowali, a parlamentarzysci

uznali ich racje. Kilkutygodniowa batalia o zerowy VAT
na ustugi portowe zakoriczyta sie sukcesem,

z korzysciq dla rodzimej gospodarki morskiej.

Poczatek sporu sigga 1 stycznia 2008
roku, kiedy to w zycie weszta noweliza-
cja ustawy o VAT, na mocy ktorej ulegty
zmianie zasady opodatkowania ustug
wykonywanych na terenach portéw mor-
skich.

Zgodnie z nowymi przepisami, zlece-
nia wykonywane w porcie objete sg ze-
rowa stawka, ale wedle jednego z para-
graféw, dotyczg jedynie zlecen na rzecz

armatorow morskich. A zwykle to wiasci-
ciel tadunku, a nie armator bezpos$rednio,
zamawia transport, zatadunek, magazy-
nowanie czy sortowanie towarow.

Przez pierwsze trzy lata od czasu wej-
$cia nowelizacji w zycie, urzedy skarbo-
we nie zwracaly uwagi na zapis, w kon-
sekwencji czego spotki portowe nie pta-
cily podatku. Dopiero pod koniec 2010
r. fiskus zaczat kontrolowa¢ portowe spét-

ki, kazac im ptaci¢ 22-procentows (a od
1 stycznia 2011 o procent wyzsza) staw-
ke VAT za tadowanie, przetadunek, licze-
nie, wazenie czy kontrole jakosci. Na do-
datek, podatek ten zaczetly naliczad
wstecz, od 2008 roku.

Sabotaz gospodarczy

Portowcy nie zamierzali placi¢. Jan
Stasiak, przewodniczacy Rady Interesan-
téw Portu Szczecin-Swinoujécie, zrzesza-
jacej prawie 40 najwiekszych podmiotow
dziatajacych na terenie portow, mowil, ze
gdy pod koniec 2010 r. i w styczniu 2011
r. nasility sie kontrole urzedéw skarbowych,
a dwie z kontrolowanych spotek otrzyma-
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ty decyzje nakazujace zaplate zalegtego
VAT-u, trzeba byto zacza¢ dziatac.

Portowcy odbyli kilkanascie spotkan
w Ministerstwie Finanséw i innych central-
nych instytucjach, starajac si¢ zmieni¢ nie-
korzystny zapis. W niedzielg, 13 lutego
br. spisali petycje do premiera, w ktérej
apelowali o utrzymanie opodatkowania
ustug portowych zerowa stawka VAT, tak
jak w portach wigkszosci krajéw europej-
skich. Apelowali do rzadu o honorowanie
obowiazujacych przepiséw w Unii Euro-
pejskiej, a takze zapisow Kodeksu Mor-
skiego, Taryf Portowych oraz Zwyczajow
Portowych, powstatych na bazie ekono-
miki transportu morskiego. Podkreslali, ze
zapis o zerowym podatku na rzecz ustug
zamawianych przez armatoréw morskich,
nie znajduje potwierdzenia w innych ure-
gulowaniach, ktére odnoszg sie do tego
typu ustug i ktore nie stawiaja warunku,
ze musza by¢ $wiadczone na rzecz arma-
tora. Chodzi przede wszystkim o dyrek-
tywe unijna nr 112, na podstawie ktorej
powstal polski przepis zawierajacy sfor-
mulowanie o armatorach, a ktora nie za-
wiera zapisu uzalezniajacego mozliwo$¢
zastosowania zwolnienia od tego, kto jest
odbiorca ustugi. A wiec wedtug portowcow
i specjalistow w dziedzinie prawa podatko-
wego, ograniczenie mozliwosci stosowania
zerowego VAT-u tylko do dostaw na rzecz
wiasciciela statku morskiego, jest sprzecz-
ne z celami dyrektywy unijnej. Oraz zdro-
wym rozsadkiem.

- Niewta$ciwa implementacja dyrek-
tywy do prawa polskiego powoduje na-
ruszenie zasad swobodnej konkurenciji
migdzy portami morskimi krajow unijnych
i prowadzi do dyskryminacji polskich por-
tow morskich - ttumaczyt przewodnicza-
cy Stasiak.

Jakie bytyby konsekwencje zaptace-
nia przez spotki portowe 22-procentowe-
go podatku za lata 2008-2010?

- To proste, bankructwo i utrata miejsc
pracy, bo zgodnie z interpretacja urzedéow
skarbowych, do sptaty bylby mniej wig-
cej roczny obrét spotki - moéwi Rafat
Zahorski, wiceprzewodniczacy RIPS. We-
dhug wyliczen rady, spotki przetadunko-

WYDARZENIA  kraj

we i firmy spedycyjne w zachodniopomor-
skich portach musiatyby w sumie odda¢
fiskusowi ok. 300 mln zt plus odsetki. Za-
horski thumaczy, ze obtozone podatkiem
polskie porty nie bedg miaty najmniejszych
szans z chociazby niemieckimi.

- Bo przeciez zarzadzajacy towarem
decyduje, ze éw towar pojdzie tam, gdzie
jest taniej i nawet mata roznica w stawce,
na poziomie 1 euro od tony, powoduje
zmiang¢ portu - mowit na poczatku lute-
go, podczas konferencji w tej sprawie. -
Dlatego postanowilismy przekonac jak
najwigcej 0sob, ze strategia przyjeta przez
Ministerstwo Finansow jest strategia zla,
szkodliwg i to sabotaz gospodarczy. Nie
ma innej mozliwosci rozmow z minister-
stwem, oni nie chcg stuchac naszych ar-
gumentdw, caly czas powtarzaja to samo...

Blgd czy zla wola?

Do czasu glosowania nad poprawka
do ustawy w Sejmie, w portach Szczeci-
nai Swinoujécia codziennie, w samo po-
tudnie, minutowe wycie syren portowych
miato przypomina¢ wtadzom, ,ze Polska
nie moze odwracac si¢ od morza”. Pety-
cje portowcoOw do premiera poparto tez
$rodowisko akademickie, w tym rektorzy
najwiekszych uczelni Pomorza Zachodnie-
go oraz m.in. prezydenci Szczecina, Swi-
noujscia, Gdyni i Gdanska Trafili tez ze
swoimi argumentami do wszystkich klu-
béw parlamentarnych.

Poparcie wniosku zapowiedzial m.in.
poset PiS Joachim Brudzinski, ktory przy-
pominat, ze juz w sierpniu ub. roku zglo-

- Niewlasciwa implementacja dyrektywy

do prawa polskiego, prowadzi

do dyskryminacji polskich portéw morskich

- tumaczyt Jan Stasiak.
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sit interpelacje w tej sprawie, a jego klub
proponowal usunigcie zapisu o ,armato-
rze morskim”. Poset PO Arkadiusz Litwin-
ski ttumaczyt z kolei, ze niekorzystna dla
spotek portowych interpretacja przepi-
sow wynika raczej z btedu popetnione-
g0 przez ministerialnych urzednikdw, niz
z czyjej$ ztej woli. Wezesniej o koniecz-
noéci zachowania zerowej stawki na ustugi
portowe moéwit wicepremier, minister
gospodarki, szef PSL Waldemar Pawlak.
Wedtug niego, podatek ,to dla polskich
portéw dodatkowa bariera w konkurowa-
niu o przetadunki. Czes¢ firm importo-
wych wybiera inne niz polskie porty UE
itam dokonuje m.in. odpraw celnych”.
W koncu sejmowa Komisja Finansow Pu-
blicznych rozpatrzyta poprawki zgloszo-
ne w trakcie drugiego czytania, do nowe-
lizacji ustawy o VAT i opowiedziala si¢ za
stosowaniem 0 stawki od ustug $wiadczo-
nych w portach morskich ,na rzecz wszel-
kich podmiotow wykonujacych przewo-
zy, polegajacych na obstudze statkdéw
morskich iich ladunkéw”. To wlasnie
poprawka ludowcdw utrzymujaca zerowsq
stawke VAT na ustugi portowe byta gto-
sowana w Sejmie 25 lutego.

Poset PSL Wiestaw Rygiel, argumen-
towat koniecznosc jej wprowadzenia ,pilng
potrzeba przywrdcenia konkurencyjnosci
polskich portéw morskich wzgledem por-
tow morskich w Europie Zachodniej”.

- Obecnie tej konkurencyjnosci nie ma
- thumaczyt. - Dzisiaj w sgsiednich Niem-
czech, Holandii i innych krajach Unii obo-
wigzuje stawka O proc. VAT na ustugi
zwiazane z obrotem portowym lub zwol-

Fot. arch. prywatne
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- To ogromny sukces catej gospodarki

morskiej oraz wszystkich parlamentarzystéw,
ktérzy wykazali wielkg odpowiedzialnosé

i bardzo mqgdre podejscie do sprawy VAT

w portach morskich - méwi Rafat Zahorski.

nienie, z prawem odliczenia VAT. W pol-
skich portach jest to 23 proc. Ta razaca
dysproporcja dyskryminuje polskie por-
ty morskie iuderza w krajowy sektor
ustug zwigzanych z obrotem portowym.
Ponosimy jako kraj powazne straty.

Powolujac sig na szacunki portowcow,
wyjasnial, ze prawie 10 proc. tadunkow
spedytorzy kieruja przez porty zagranicz-
ne inne niz polskie - to ok. 100 tys. TEU,
co powoduje miedzy innymi zmniejsze-
nie wptywdéw do Skarbu Panstwa o ok.
2,2 mln z tytulu utraconego podatku CIT
na kazde 100 tys. TEU. Ponadto, powo-
duje to zatrudnienie nizsze o ok. 150 eta-
téw na kazde 100 tys. TEU utraconych,
bo roztadowywanych w innych portach
europejskich.

Dzien przed gtosowaniem nie obyto
sig¢ bez stownych przepychanek miedzy
postami PO i PiS. Poset Brudzinski zarzu-
cit rzadowi Donalda Tuska, ze ,po do-
prowadzeniu do upadku polskich stocz-
ni, tym razem za punkt honoru postawit
sobie doprowadzenie do upadku polskich
portéw”. Poset PO Stawomir Neumann
kontratakowat pytajac: ,Za jakich rzadow
przepis, z ktorego interpretacja mamy
dzisiaj problem, zostat wprowadzony? Czy
to byt rzad Jarostawa Kaczynskiego?”.

- Implementacja dokonana przez rzad
pana Jarostawa Kaczynskiego byta obliga-
toryjna i przez trzy lata nikomu nie przy-
szto do glowy, zeby od firm kooperuja-
cych w portach egzekwowac 22 proc. VAT
- odpowiedzial mu poset Brudzinski.

Podsekretarz Stanu w Ministerstwie
Finansow, Maciej Grabowski, starat sie
z kolei broni¢ przepisu, twierdzac z sej-
mowej trybuny, Zze nie ma rozbiezno$ci
w zakresie stosowania stawek VAT na
ustugi $wiadczone w portach morskich
i Zze ,zdecydowana mniejszo$¢ ustug por-
towych jest objeta stawka 22-procentows,
podobnie jak ma to miejsce w portach
niemieckich czy holenderskich.”

Poset PO Konstanty Os$wiecimski thu-
maczyl ministrowi, Zze ,przedstawiciele
branzy portowej jednak si¢ boja, ponie-
waz ,polskie porty, terminale zainwesto-
waly ogromne sumy, miliony ztotych

w swoja infrastrukture, zostata réwniez
otwarta, co przeciez jest ewenementem
w tej cze$ci Morza Battyckiego, linia z Chin
prosto do Gdanska, bez zadnych portéw
posrednich”.

Poprawki wprowadzone

Wynik gtosowania byt jednoznaczny,
zdecydowana wiekszo$¢ postow, wbrew
opinii resortu finanséw, poparta popraw-
ke wniesiong przez PSL. Gtosow za byto
412, przeciw - tylko 2.

- To ogromny sukces calej gospodarki
morskiej oraz wszystkich parlamentarzy-
stow, ktdrzy wykazali wielkg odpowiedzial-
no$¢ i bardzo madre podejscie do sprawy
VAT w portach morskich - cieszyt si¢ Rafat
Zahorski, dzigkujac przedstawicielom
wszystkich portéw morskich Polsce ,za ich
ogromne wsparcie i zaangazowanie”.

- Udato sie dotrze¢ w koncu z proble-
mem portéw morskich do parlamentarzy-
stow, nie tylko zachodniopomorskich,
o czym $wiadczy wynik gtosowania -
mowit. - To sukces wszystkich ludzi dzia-
tajacych w gospodarce morskiej. Jednak
na razie, jest to sukces potowiczny, ocze-
kujemy na podobna decyzje Senatu, no
i rozwigzania kwestii VAT za lata 2008-
2010, ktory wedhug urzedéw skarbowych
powinny zaptaci¢ spotki.

Senat poparl decyzje Sejmu w tej
sprawie, wprowadzajac kilka poprawek.
M.in. dzigki zaproponowanym przez se-
natorow zmianom, katalog uprawniajacy
do zwolnienia wzbogaci si¢ o obstuge
srodkow zeglugi $rédladowej. Poprawki

czlonkdw wyzszej izby parlamentu prze-
sadzity tez, ze ustugi stuzace bezposred-
nim potrzebom tadunkéw wymienionych
$rodkow transportu, rowniez uprawniaja
do stawki zerowej. Warunkiem pozostanie
ich wykonywanie na obszarze polskich
portow morskich. Kontrowersyjny przepis,
o ktéry rozgorzat caty spor, a ktory brzmiat:
,...pozostatych ustug Swiadczonych na
rzecz armatora morskiego, stuzqcych bez-
posrednim potrzebom Srodkéw transpor-
tu morskiego, rybotéwstwa morskiego
i statkow ratowniczych morskich, o kto-
rych mowa w pkt 1, i ich tadunkom” ma
obecnie brzmie¢: ,...pozostatych ustug
Swiadczonych na obszarze polskich por-
téw morskich na rzecz podmiotéw wyko-
nujgcych przewozy w transporcie miedzy-
narodowym lub w transporcie wewnagtrz-
wspolnotowym, stuzqgcych bezposrednim
potrzebom srodkow transportu morskie-
go, rybolowstwa morskiego i statkoéw ra-
towniczych morskich, o ktorych mowa
wpkt. 1 lubich tadunkom’.

Po glosowaniu w Senacie, nowa wer-
sja ustawy o VAT ponownie trafita do Sej-
mu, ktory zaakceptowal senackie po-
prawki. Portowcy moéwia, ze gdyby nie
zaangazowanie strony spotecznej i grupy
postéw i senatordw, nic by sie nie zmie-
nito, a Warszawa dalej by trwata przy nie-
korzystnej dla portéw interpretacji.

Prezydent podpisat ustawe zmienia-
jaca przepisy o VAT i prawo o miarach 24
marca. Ustawa weszta w zycie 1 kwiet-
nia tego roku.

Czestaw Romanowski
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promocja

Europejski Dzien Morza 2011

Gdansk morskg
stolicg Europy

Przez kilka majowych dni tego roku Gdansk bedzie
petnit funkcje morskiej stolicy Europy. W tym czasie
miasto nad Moftawq odwiedzq najwazniejsi w Europie
politycy i specjaliéci od spraw morskich, a mieszkaricéw
i turystéw czekaijq specjalne atrakcje z ogélnopolskim
otwarciem sezonu zeglarskiego na czele.

Przypadajacy 20 maja Europejski
Dzien Morza jest oficjalnym $wietem Unii
Europejskiej i zostal zorganizowany po raz
pierwszy w 2008 roku w Brukseli. Ma
podkreslac role i znaczenie morza w roz-
woju spoleczno-gospodarczym i funkcjo-
nowaniu Unii Europejskiej i juz jest nazy-
wany ,najwazniejszym spotkaniem zain-
teresowanych podmiotéw dziatajacych
w sektorze morskim w Europie”. Co roku
bierze w nim udzial ponad tysiac uczest-
nikéw z catej Europy, z wysokimi przed-
stawicielami Parlamentu Europejskiego,
Komisji Europejskiej, panstw cztonkow-
skich na czele. EDM jest okazjg do spo-
tkania politykéw najwyzszych szczebli
oraz ekspertéw zwigzanych z gospodarka
morskg i rybotowstwem.

W poprzednich latach oficjalne obcho-
dy $wieta zorganizowano w Rzymie

i hiszpanskim Gijon. Teraz przyszedt czas
na Polske i Gdansk, dzieki czemu tego-
roczne uroczystosci maja, w opinii orga-
nizatoréw, promowac region Morza Bat-
tyckiego oraz ksztattowac pozytywny wi-
zerunek naszego kraju, wojewddztwa
pomorskiego isamego Gdanska, jako
atrakcyjnego miejsca dla dziatalno$ci go-
spodarczej, inwestowania kapitatu oraz
uprawiania turystyki. Jest to niezwykle
istotne zwtaszcza w kontekscie naszego
przewodnictwa w Radzie Unii Europej-
skiej, ktére rozpocznie sie 1 lipca tego
roku.

Oficjalny program tegorocznych ob-
choddéw to przede wszystkim zaplanowa-
na na 19 i 20 maja w Filharmonii Battyc-
kiej na Otowiance miedzynarodowa kon-
ferencja z udziatem przedstawicieli wiadz
unijnych (m.in. Jose Manuela Barosso,

przewodniczacego Komisji Europejskiej;
Marii Damanaki przewodniczacej Komi-
sji Europejskiej ds. Morskich i Rybotow-
stwa), przedstawicieli rzadow Polski, kra-
jow Unii Europejskiej oraz instytuciji i or-
ganizadji zwiazanych z gospodarka morska
i rybotowstwem. Glowny przekaz konfe-
rengji to ,Putting people first”, dlatego po-
ruszone beda w jej trakcie takie tematy
jak: atrakcyjnos¢ pracy w sektorze mor-
skim, europejska strategia dla regionu
Morza Battyckiego czy efektywnos¢ trans-
portu morskiego.

Poza oficjalng konferencja, na miesz-
kancow Gdanska oraz turystow, ktorzy
zdecyduja si¢ odwiedzi¢ miasto w tym
czasie, czeka mnostwo atrakcji. Jednym
z gtéwnych wydarzen w ramach $wieta
bedzie oficjalne, ogdlnopolskie otwarcie
sezonu zeglarskiego, w czasie ktorego
odbeda sie m.in. pokazy ratownictwa
i wyscigi smoczych todzi. Bedzie mozna
podziwia¢ jachty, ktére z okazji Europe;j-
skiego Dnia Morza licznie przycumuja
przy nabrzezach Mottawy i gdanskiej
mariny. Na uwage zastuguje tez pokaz
rzemiosta szkutniczego, ktéry odbedzie
si¢ w dniach od 20 do 22 maja. Na na-
brzezu pomigdzy mostami Zielonym
i Krowim, zawodowi instruktorzy poka-
zywac beda, w jaki sposdb korzystac ze
sprzetu wodnego, ktérego metody pro-
dukgdji zaprezentowane zostana w ramach
pokazow prac szkutniczych. Warto tez
bedzie odwiedzi¢ Centralne Muzeum
Morskie, w ktérym zorganizowany zosta-
nie Dzien Kultury Morskie;j.

Organizatorem oficjalnych obchodow
Europejskiego Dnia Morza jest miasto
Gdansk, samorzad wojewddztwa pomor-
skiego oraz Ministerstwo Infrastruktury.

Program EDM

Zainteresowanych udziatem
w oficjalnym programie Europej-
skiego Dnia Morza 2011 zacheca-
my do odwiedzenia oficjalnej stro-
ny konferencji:

http://ec.europa.eu/mariti-
meaffairs/maritimeday/about/
background_en.htm

Program imprez towarzyszacych
bedzie dostepny wkrétce na stronie
Urzedu Miejskiego w Gdansku:

http://www.gdansk.pl/euro-
pejski_dzien_morza
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RZENIA w rocznice

”~

Rola i zadania MW RP =
w systemie bezpieczensiwa pansiwa

Zrédto: www.mw.mil pl
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~ Marynarka
— w likwidacji

Fregata rakietowa Gen. K. Putaski.

»

W pierwsza rocznice tragedii smo-
lenskiej siggamy po materialy z konfe-
rencji, ktorej nie byto. Nie po to jed-
nak, aby rozpoczyna¢ kolejng dysku-
sje. Cho¢ ,Nasze MORZE” zawsze
z troskg odnosito sie do przysztosci Ma-
rynarki Wojennej i zawsze zachecali-
$my do wypowiadania si¢ na jej temat,
tym razem tego nie zrobimy. Czas skon-
czy¢ z dyskusjami. Czas w koncu zaczac
podejmowac decyzje.

Na naszych oczach dochodzi do rzeczy
bezprecedensowej. Po cichu umiera morski rodzaj
Sit Zbrojnych RP. Jesli natychmiast nic sie nie zmieni,
za kilka lat Marynarka Wojenna przestanie istnie¢.
Rok temu miato to zosta¢ mocno powiedziane.
Na konferencii, do ktérej jednak nigdy nie doszto.

Na 14 kwietnia ubiegtego roku, mini-
ster Aleksander Szczygto, dwczesny szef
Biura Bezpieczenstwa Narodowego, za-
planowat w Warszawie, wspolnie z Aka-
demig Marynarki Wojennej w Gdyni, kon-
ferencje naukowa pod tytulem: ,Rola i za-
dania Marynarki Wojennej RP w systemie
bezpieczenstwa panstwa. Teoria, rzeczy-
wistos¢, perspektywy.”

Inicjatywa wydawala sig trafiona. Na
tytulowy temat rozmawia¢ mieli, tym ra-
zem w stolicy, najwybitniejsi specjalisci.
I cho¢ do tej pory zorganizowano wiele
podobnych spotkan, to miato szanse stac

16

si¢ najbardziej styszalne. 10 kwietnia do-
szto jednak do katastrofy smolenskiej
w ktorej zginat takze minister Szczygto.
Konferencja zostata odwolana.

Pozostaty, zawczasu wydane, cho¢
nie rozpowszechnione szeroko, mate-
riaty, ktore miaty stanowi¢ poklosie
konferencji. Ich lektura jest porazaja-
ca. Tym bardziej, ze po roku nic si¢
w sytuacji polskiej floty wojennej nie
zmienito. Mozna nawet powiedzie¢, ze
jest gorzej. Uciekajacy czas nie jest bo-
wiem sprzymierzencem starzejacych
sie okretow.

Materialy z konferencji wydano w ksigzce
»Rola i zadania Marynarki Wojennej RP

w systemie bezpieczenstwa panstwa.
Teoria, rzeczywistosé, perspektywy”.

Nasze MORZE - nr 4 - kwiecierh 2011



Strusie argumenty

Nie bedzie chyba wielkiej przesady
w stwierdzeniu, ze od odzyskania niepod-
legtosci w 1918 roku sytuacja polskiej floty
wojennej nigdy nie byla gorsza od tej,
jaka mamy obecnie. Ito wliczajac w to
nawet okres drugiej wojny $wiatowej!
Daje si¢ stysze¢ pytania o sens jej istnie-
nia. Najbardziej bulwersujace, ze zadajg je
nie zwykli zjadacze chleba, ale wysoko
postawieni politycy, tacy chocby jak obec-
ny minister finansow Jacek Rostowski.

Argumenty przeciw utrzymywaniu
wlasnej Marynarki Wojennej zawsze s3
takie same. ,Przecigtny polski obywatel
nie twierdzi juz wprawdzie, Ze nam
morze niepotrzebne, ale z chwilg gdy
zaczyna sie mowi¢ o Marynarce Wojen-
nej, przypomina wielce strusia chowajq-
cego glowe w piasek. Tych strusi sq u nas
trzy rodzaje. Strus I mate wybrzeze —
Marynarka niepotrzebna. Strus II: nie
mamy pieniedzy — Marynarka bardzo
drogo kosztuje. Strus III: chocbysmy zbu-
dowali, to nas pobijq, wiec wysitek be-
dzie stracony. Poczem chor Spiewa zna-
ny moryw: ,, Tyle mamy wazniejszych i pil-
niejszych spraw: brak nam drog, szpita-
li, szkot, fabryk, przytutkow, roznych
instytucyi kulturalnych czy spotecznych.
I bedziemy budowacd flote?!... Zbrodnia!ll”
- napisat juz w 1934 roku w ksiazce ,Praw-
da morska” Julian Ginsbert.

Wymienionym przez niego ,strusiom”
odpowiada si¢ od kilkudziesigciu lat tak
samo. Argumentuje sig, Ze okrety najle-
piej reprezentuja panstwo poza jego gra-
nicami, ze flota wojenna zabezpiecza li-
nie komunikacyjne, ze stanowi potencjal
odstraszania, ze dzi¢ki niej wypelniamy
zobowiazania sojusznicze, ze bierze udziat
w zabezpieczeniu energetycznym kraju,
ze wystanie okretu w rejon konfliktu jest
tansze niz kontyngentu wojsk ladowych,
ba, ze od Marynarki Wojennej moga na-
wet zaleze¢ ceny nie tylko ropy, ale i wie-
lu innych produktéw sprowadzanych
przez morze do Polski, np. z Chin.

Nie ma sensu wymienia¢ wszystkich
powodow (niektérych tak oczywistych
jak chocby, ze MW zajmuje si¢ ratowa-
niem zycia na morzu, pracami hydrogra-
ficznymi czy saperskimi), dla ktérych nie-
zbegdne jest posiadanie odpowiedniej flo-
ty wojennej. Marynarka Wojenna nie po-
trzebuje tego, bo nie jest kosztowna, nie-
potrzebna zabawka, dla ktorej musimy to
robi¢. W oficjalnym, panstwowym doku-
mencie, jakim jest ,Strategia obronnosci
RP” mozemy przeczytaé: ,Marynarka
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Wojenna przeznaczona jest do obrony
interesow panstwa na polskich obszarach
morskich, morskiej obrony wybrzeza
oraz udziatu w lgdowej obronie wybrze-
zZa we wspoldziataniu z innymi rodza-
Jami sit zbrojuych w ramach strategicz-
nej operacji obronnej. Zgodnie ze zobo-
wigzaniami miedzynarodowymi Mary-
narka Wojenna utrzymugje zdolnosci do
realizacji zadan zwigzanych z zapew-
nieniem bezpieczenstwa zaréwno w ob-
szarze Morza Baltyckiego, jak i poza
nim. Podstawowym zadawiem Marynarki
Wojennej jest obrona i utrzymanie mor-
skich linii komumnikacyjnych panstwa
podczas kryzysu i wojny oraz niedopusz-
czenie do blokady morskiej kraju. W cza-
sie pokoju Marynarka Wojenna wspiera

Okret rakietowy Orkan.

dziatania Strazy Granicznej w obszarze
morskich wod terytorialnych i wylqcznej
strefy ekonomicznej. W ramach dostoso-
wania sit morskich Rzeczypospolitej Pol-
skiej do wymagan sojuszniczych, Mary-
narka Wojenna dysponowac bedzie jed-
nostkami zapewniajgcymi aktywny
udziat w projekciji sit potgczonych NATO
i UE. Trzon struktury Marynarki Wojen-
nej tworzaq flotylle okretéw, Brygada Lot-
nictwa Marynarki Wojennej, a takze
brzegowe jednostki wsparcia i zabezpie-
czenia dziatan oraz osrodki szkolne.”
Ten zapis powinien konczy¢ wszel-
kie spory. Marynarka Wojenna jest Pol-
sce potrzebna. Mozemy oczywiscie py-
ta¢, jaki ksztatt powinna przybrac. Ile i ja-
kiego rodzaju jednostek posiadacd, czy na

Fot. Piotr B. Starericzak

Zr6dto: www.mw.mil.pl
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Fot. Tomasz Falba

ktérych akwenach operowac. Nic wigce;j.
Z tych kilku przytoczonych zdan wyni-
ka, ze panstwo nie robi taski utrzymujac
wlasnag flote wojenna.

Rzeczywistos¢ jest jednak inna. Poli-
tycy kolejnych rzadow zachowuja sie, jak-
by tego nadal nie rozumieli. W efekcie
Marynarka Wojenna jest obecnie najbar-
dziej zaniedbanym rodzajem Sit Zbroj-
nych RP, postawionym niemal w stan li-
kwidacji, zeby nie powiedzie¢ jeszcze
mocniej. Wine za ten stan rzeczy ponosza
wszyscy odpowiedzialni za zarzadzanie
naszg armig od 1989 roku. Kolejni prezy-
denci, premierzy i ministrowie obrony
narodowej. Najbardziej boli, ze s3 wérdd
nich takze ludzie znad morza, ktorym

WYDARZENIA w rocznice

wydawatoby sig, ze spraw morskich thu-
maczy¢ nie trzeba.

Policzone dni matej floty

Kontradmirat w st. spocz. dr Zbigniew
Badenski i wiceadmirat w st. spocz. dr Hen-
ryk Sotkiewicz wyliczyli, Ze w minionej
dekadzie polskie sity morskie zostaty
zmniejszone o ponad 100 okretéw (62
proc.), lotnictwo morskie zredukowano
o polowe, a stan osobowy o 36 proc. Tak-
ze udzial budzetu Marynarki Wojennej
w budzecie Ministerstwa Obrony Narodo-
wej, po 1999 roku, systematycznie male-
je. W 2009 roku wynosil zaledwie 2, 9
proc., czyli byto trzy razy mniejszy niz dzie-

sie¢ lat temu, kiedy osiggal putap 8 proc.
Do rangi upokarzajgcego symbolu urdst
fakt nierdwnego traktowania marynarzy
shuzacych poza granicami kraju. Dostaja oni
za to mniej pieniedzy niz ich koledzy z sit
ladowych. Tak jakby ich wysitek byt mniej
wart.

Pot biedy, gdyby zmniejszajac flote,
zastgpowano wycofane jednostki nowy-
mi. Nic z tego. Od 15 lat nie wprowadzo-
no do stuzby ani jednego nowego okre-
tu. Za$ budowy korwety wielozadaniowej
typu ,Gawron” nie mozna ukonczy¢ od
dziesieciu lat. I nie wiadomo, czy to si¢
w ogole uda. Zakup innych okretéw stoi
pod znakiem zapytania. Szumne dekla-
racje kolejnych ministréw obrony naro-
dowej niczego w sytuagji nie zmieniaja,
bo jak do tej pory, zadna z tych obietnic
nie zostala spetniona.

Na papierze polska flota wojenna
wyglada catkiem niezle. W sumie to 40
okretow, kilkanascie samolotéw oraz 30
$migtowcdw. , Dia poréwnania, potencjal
okretowych sit uderzeniowych niewielkiej
Holandii oblicza sie na dwukrotnie wigk-
szy od polskiego, nie mowigce juz o po-
tencjale niemieckiej marynarki, przewyz-
szajqcy polski o trzy i pot raza. Rownie
niekorzysinie potencjatl naszych sit ude-
rzeniowych wypada w poréwnaniu do
stanu posiadania Floty Baltyckiej Fede-
racji Rosyjskief’ - zauwaza kmdr Krzysz-
tof Marciniak.

Najwiekszy problem nie tkwi jednak
w ilosci, ale w jakosci. A doktadniej mo-
wigc w wieku jednostek. Zaczyna dawac
o sobie zna¢ polityka ,zbierania ztomu”

Okrety w Porcie Wojennym w Gdyni.
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prowadzona w latach dziewigc¢dziesiatych,
a polegajaca na przyjmowaniu na stan
wystuzonych jednostek podarowanych
nam przez sojusznikéw. Srednia wieku
gléwnych jednostek bojowych przekra-
cza 30 lat. Najbardziej wystuzone s3 cztery
okrety podwodne typu ,Kobben”. Baden-
ski i Sotkiewicz : , Nalezy nadmienic, ze
w chwili osiggniecia docelowego okresu
stuzby, okrety podwodne typu Kobben
bedqg w stuzbie od 48 do 50 lat, co sta-
nowi ewenement w skali Swiatowej
(podkreslenie autorow - red). Nie moz-
na juz dalej narazac zycia miodych lu-
dzi stanowigcych ich zatogi, ktorzy sq
dtugoletnimi profesjonalistami w unika-
towych (niszowych) specjalnosciach
morskich.” To niezwykle groznie brzmia-
ce ostrzezenie. Czy musimy czekac az sie
spetni?

Takze z uzbrojeniem okretéw nie jest
najlepiej. ,Na wyposazeniu (dwdch fregat
rakietowych typu ,Oliver Hazard Perry” —
red.) znajdujg sie obecnie przestarzate
systemy pokladowe, w tym system rakiet
typu Harpoon Block 1, ktorych nie uzywa
Jjuz zadna flota NATO" - dodaje Marciniak.

Aby utrzymac potencjat przeciaga si¢
maksymalny czas stuzby okretéw. Nie
mozna tego jednak robi¢ w nieskonczo-
nos¢. Sitg rzeczy beda one wycofywane
ze stuzby. I tak w latach 2010-2015 kasacja
objetych bedzie 10 okretdw, w latach 2015-
2020 - 20 okretdw, a w latach 2020-2025 -
kolejnych 16 jednostek. Od 2016 roku
polska Marynarka Wojenna utraci wigkszo$¢
swojego potencjatu bojowego. W 2016 rok!
A wigc nie za jakie$ odsuniete w czasie,
a przez to mato wyobrazalne kilkanascie,
czy nawet kilkadziesiat lat, tylko w prze-
ciagu nastgpnej pigciolatki!

Z tej perspektywy zdumiewajace jest
dobre samopoczucie decydentéw. Wigk-
szo$¢ panstw morskich w Europie ina
$Swiecie wlasnie przebudowuje albo
wzmacnia swoje sily morskie, a my bez-
trosko robimy doktadnie na odwrot. W efek-
cie moze nas to bardzo drogo kosztowac.
I to nie w przenosni, ale dostownie.

,Popuszczajgc nieco wodze fantazji,
bez trudnosci mozna sobie jednak wy-
obrazic¢ dyspute publiczng, ktora wy-
buchnagé moze koto roku 2020, gdy poset
kolejnej kadencji zapyta kolejnego mini-
stra obrony, dlaczego Polska finansuje
operacje niemieckiej fregaty o swojsko
brzmiqgcej nazwie Schleswig-Holstein pro-
wadzone na Zatoce Gwinejskiej. C6z 6w
nieszczesnik odpowie? Zapewne jedynie
to, Ze ochrona gazowcow wynika z dy-
rektywy Komisji Europejskiej, a my nie
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moglismy niczego wystaé¢ w ow odlegty
rejon, bo ostatnie blachy z ORP Putaski
trafity do stoczni ztomowej pigé lat weze-
Sniej.” - wieszczy kmdr por. rez. dr hab.
Krzysztof Kubiak, majac jednak nadzieje,
Ze ta czarna wizja nigdy si¢ nie spetni.

Gorzej niz w 1939 roku

To, ze wtej sytuacji Marynarke Wo-
jenna sta¢ na udziat w operacjach NATO,
takich jak Active Endeavour (Bielik, Kon-
dor, Gen. K. Pulaski), czy dowodzenie
zespotem przeciwminowym (Kontradmi-
rat Xawery Czernicki) zakrawa na cud. I je-
$li ten cud byt mozliwy, to dzieki zaanga-
zowaniu stuzacych w niej ludzi. Ale jak dhu-
g0 jeszcze bedzie sie im chciato chcied?
Przysztosci floty wojennej nie mozna bu-
dowad wylacznie na pasji stuzacych w niej

oficeréw, podoficerdéw i marynarzy. Im tez
w koncu moga opasé rece.

Polska, jako cztonek NATO, paktu
badz co badz panstw morskich, nie moze
sobie pozwoli¢ na likwidacje Marynarki
Wojennej. Jest tylko jeden sposob, aby
tak sie nie stalo. Pafistwowe gwarancje
na budowe nowych okretow. Poprzedni
dowddca polskiej floty wojennej, wice-
admiral Andrzej Karweta, ktéry zginat
w smolenskiej katastrofie, byt zwolenni-
kiem takiego wtasnie rozwigzania. Nie
chodzito o jaki$ rozdmuchany, nierealny
projekt.

Miat nadziejg, ze uda si¢ przekonad
politykow do przyjecia Narodowego Pro-
gramu Budowy Okretéw. Miat on mied
range ustawy, tak aby byt realizowany
niezaleznie od tego, kto jest aktualnie

u wiadzy. W programie zapisane zostalo-
by czego, ile, kiedy i za ile nalezy zbudo-
waé. Wedtug naszych potrzeb i mozliwo-
$ci. ,Finansowanie Narodowego Progra-
mu Budowy Okretow nalezaloby prze-
prowadzi¢ analogicznie jak program
wyposazania Sit Powietrznych w samo-
loty wielozadaniowe F-16, a glowne
przedsiewzigcia realizowal po zakoricze-
niu realizacji programu lotniczego” -
podpowiada dr hab. Pawet Soroka.

Niestety. Cho¢ udato mu sie uzyskac
dla swojego projektu poparcie postéw
z Sejmowej Komisji Obrony Narodowej,
rzad Donalda Tuska odrzucit ten pomyst.
Obecnie nic nie wskazuje, aby zostal on
zrealizowany.

Szkoda, ze Polski na to nie staé, tak
jak sta¢ byto wtadze I Rzeczypospolite;j,
chociaz warunki przedwojenne byty nie-

Fot. Piotr B. Starericzak

Kontradmirat Xawery Czernicki.
poréwnywalnie gorsze. Tak samo byly
wazniejsze potrzeby, tak samo nie bylo
pieniedzy. Pomimo tego, paradoksalnie,
w 1939 roku polska flota wojenna byta
w znacznie lepszym stanie niz jest dzi-
siaj. Polska dysponowata wtedy cztere-
ma nowoczesnymi niszczycielami, duzym
stawiaczem min, pigcioma okrgtami pod-
wodnymi iszescioma tralowcami typu
Jaskotka”. Najstarszy z tych okretow miat
zaledwie 9 lat!

Benedykt Krzywiec, w 1929 roku, tak
napisal: ,Floty bowiem nie mozna im-
prowizowac — tworzy si¢ jq latami,
zmudnym ciggtym wysitkiem (...) cho-
ciaz flota wojenna kosztuje drogo, lecz
przegrana wojna begdzie kosztowata jesz-
cze drozej’.

Tomasz Falba
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Bez autorytetu
ani rusz

Z profesorem Jerzym Miynarczykiem o kryzysie
polskiej gospodarki morskiej, braku wizji

i autorytetéw oraz niemocy politykéw z Pomorza,
rozmawia Czestaw Romanowski

GOSPODARKA MORSKA  analiza kryzysu

- Panie profesorze, dlaczego po
1989 roku gospodarka morska w Pol-
sce zaczela chyli¢ si¢ ku upadkowi?

- Gospodarka morska jest gospodarka
globalna, wigc krajowa staje si¢ tez odbi-
ciem tendencji $wiatowych. Nie wszyst-
ko mozna ttumaczy¢ naszym przejsciem
z socjalizmu do kapitalizmu, jak to si¢ cze-
sto robi. Ale oczywiscie przemiany ustro-
jowe mialy swoj wptyw. Wedlug mnie,
zjawiska kryzysowe zaczety sie w mo-
mencie, gdy Polska stangla w obliczu
dylematu: co robi¢ z przedsiebiorstwami
panstwowymi? Byt taki termin ,komer-
cjalizacja przedsiebiorstwa”, czyli etap
przejsciowy miedzy panstwowym a pry-
watnym. Czesto zdarzato sie, ze bardzo
dhugo nie mozna byto znalez¢ amatorow
na dang firme i owa komercjalizacja trwa-
ta latami. Bo gdy sie chce sprzedac ja-
kie$ przedsigbiorstwo, musi by¢ ono
w miare w dobrej kondycji. A nie ze
wszystkimi tak byto. I wiadze nie bardzo
wiedziaty, co ztym zrobi¢. TraciliSmy
czas, tracilismy klientow, prestiz, ludzi.
Wiele lat mieszkalem za granica i obser-
wowatem czes$¢ tych zmian z zewnatrz.
Kiedy wrdcitem do Polski w 1991 roku,
doznatem szoku, bo okazato sie, ze PLO,
ktére miato jeszeze kilka lat wstecz 200-
300 jednostek, teraz ma ich kilka. Dal-
mor musi si¢ ograniczac¢, sprzedaje stat-
ki, zwalnia ludzi. A stocznie drastycznie
zmniejszaja produkcje. Pamigtam, ze
Stocznia Gdanska produkowata trzydzie-
$ci pare statkdw rocznie, zatrudniata okoto
20 tys. pracownikéw. Co si¢ ztym
wszystkim stato?

- Bo ZSRR, gléwny kontrahent,
przestal istniec...

- To prawda. Wigc wlasciwie w ciagu
kilku lat niedawni potentaci przestali dzia-
ta¢ lub drastycznie si¢ ograniczyli.

- A panstwo, rzad, nie moglo nic
zrobi¢, by ratowac te niegdys Swiet-
nie prosperujace przedsi¢biorstwai za-
ktady, chociazby wspomniane PLO?

- Nie. Panstwo nie mogto zadziatal.
Dowodem, ze takie dziatanie mogto tyl-
ko zaszkodzi¢, jest chociazby renacjona-
lizacja Stoczni Gdynia, ktora w konse-
kwencji doprowadezita do jej upadku. Je-
stem zwolennikiem tezy, ze o powodze-
niu jakiego$ przedsiewziecia decyduja
indywidualnosci. W Polsce byli wizjone-
rzy, ktorzy zmieniali system gospodarczy
czy polityczny. Jednak w gospodarce
morskiej takich osob nie byto, albo zosta-
ty odsunigte.

- Przed wojna mieliSmy ministra
Eugeniusza Kwiatkowskiego.
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- Doktladnie. Jezeli kto$ jest znany,
inaczej sie go przyjmuje, inaczej stucha.
Mieli$my po wojnie wybitnych menadze-
row, znanych na swiecie, ktorzy uczest-
niczyli w biznesie. Ich dziatalno$¢ przy-
nosita efekty. Ale po 1989 roku to si¢
zatamato. Powstawaly rozne, czesto wy-
kluczajace si¢ pomysty. Nie bylo wizji.

- Czyli, wedlug pana, gdyby na po-
czatku naszej przemiany ustrojowej
znalaz} si¢ czlowiek, lub grupa ludzi
Zwizja...

- Musiatby to by¢ cztowiek, ze tak to
ujme: miarodajny politycznie. Taki rze-
czywiscie mogtby zrobi¢ duzo dobrego.
W Polsce jest bowiem tak, Ze nie jest
wazne co, ale kto mowi. Jezeli profesor
czy jaki$ dziatacz, nawet niezwykle ma-
dry, to si¢ go poklepie po plecach, ale
sie go nie stucha. W sprawach gospodar-
ki morskiej zabraklo miarodajnego poli-
tycznie wizjonera, kogos takiego jak na
przyklad, w zakresie polityki finansowe;j
i przemian ustrojowych, prof. Leszek Bal-
cerowicz. Mozna go krytykowad, nie lu-
bi¢, ale nie sposob odmdwi¢ mu wizji i po-
parcia politycznego, dzigki ktoremu owa
wizja weszta w sfere dziatania.

- W raporcie Najwyzszej Izby
Kontroli dotyczacym gospodarki
morskiej, ze stycznia 2005 roku czy-
tamy: ,,GIéwnq przyczynq regresu
gospodarki morskiej oraz niewy-
korzystania szans nadmorskiego
potozenia Polski, byt wieloletni
brak spojnej polityki morskiej pati-
stwa oraz niepodejmowanie we
wlasciwym czasie stosownych de-
cyzji strategicznych, sprzyjajacych

Fot. Piotr B. Starericzak
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rozwojowi tej gospodarki”. Zgadza
si¢ pan z ta opinia?

- Bardzo trafny poglad. Faktem jest,
ze wlatach 2000-2005 problematyka
morska w Polsce byla peryferyjna. Prze-
ciwstawiano ja okresowi miedzywojenne-
mu ipogladom patrona mojej uczelni,
Eugeniusza Kwiatkowskiego. Tyle, Zze on
swoje wspaniate koncepcje gtosit w okre-
Slonej sytuacji geopolitycznej. Z jednej
strony byt nieprzyjazny Zwigzek Radziec-
ki, z drugiej faszystowskie Niemcy. Jedyna
droga byta ta na morze. Kwiatkowski
wspaniale to rozumial. Jako dziecko pa-
miegtam, ze w moim rodzinnym Wilnie,
tak przeciez odleglym od morza, Liga
Morska i Kolonialna byla potezna i prezna
organizacja. Tak wiec istnieje przekona-
nie, ze przed wojna kwestie morskie, za
sprawa Kwiatkowskiego i jego wspotpra-
cownikéw, byty sprawami czotowymi dla
naszego kraju. I poréwnanie do tego, co
w tym temacie dziato si¢ po 1989 roku,
wypada niekorzystnie.

- Ale w tej chwili nasza gospodar-
ka morska przypomina raczej krajo-
braz po bitwie.

- No, wedtug mnie i tak nasza gospo-
darka morska wykazuje niezwykla zywot-
no$¢. Mamy szczatkowa, bo szczatkowa,
ale jednak flote, PZM przeciez wcigz ist-
nieje. Wprawdzie ich statki ptywaja pod
réznymi banderami, ale ptywaja. Stocz-
nie? Ze stoczniami jest ciekawa sprawa -
mate prywatne istnieja - Gdanska Stocz-
nia Remontowa daje sobie doskonale rade.
Mysle, ze to cechy menadzerow, pana
prezesa Soyki, prezesa Flonta, sprawiaja,
ze ten zaklad trzyma si¢ mocno. Fakt,

Polska Zegluga Morska wcigz istnieje, na zdjeciu Kujawy - statek PZM

- pierwszy zbudowany w chiniskiej stoczni.
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- Eugeniusz Kwiatkowski swoje wspaniate
koncepcje glosit w okreslonej sytuacji
geopolitycznej - mowi prof. Mlynarczyk.

- Z jednej strony byt nieprzyjazny Zwiazek
Radziecki, z drugiej faszystowskie Niemcy.

rybotéwstwa juz nie ma. Dalmor, ktory
kiedys byt potega, ma jeden statek. Zo-
staja jeszcze porty, z ktorych czes¢ tez
nieZle sobie radzi.

- Przez dwadziescia lat wolnej
Polski wielu bylo w naszym Sejmie
poslow z Pomorza, pan takie przez
jedna kadencje. Ale Zaden nie potra-
fil zwroci¢ uwagi kolejnych rzadow
na sprawy morskie. Dlaczego?

- Cze$¢ winy biore, jak méwia pitka-
rze, na klate. Bedac postem partii rzgdza-
cej, nie potrafitem, mimo wielogodzin-
nych rozméw z wicepremierem Markiem
Polem, niczego przeprowadzi¢. On bar-
dzo uprzejmie stuchat tego, co mam do
powiedzenia, ale absolutnie nic z tego nie
wynikto. Podejmowatem w Sejmie rozne
wysitki. Stworzytem ponadpolityczny
zespot poselski do spraw budowy auto-
strady A1l. Na posiedzeniu tego zespotu,
zapytalem: kto z panstwa jest przeciw
budowie autostrady A1, prosze o podnie-
sienie reki. Oczywiscie nikt nie podnidst.
Zadalem wiec drugie pytanie: dlaczego
przez dziewig¢ lat niczego nie zbudowa-
no? Wracajac do postow z Pomorza, nie-
stety, nie mieli$my sity przebicia. Chcie-
lismy, by w Sejmie powstala komisja
morska. Udalo si¢ stworzy¢ podkomisje
w ramach komisji infrastruktury. Byli tam
postowie roznych opcji. Ale i tak nic nie
wywalczyliémy. Odnosze wrazenie, ze
ludzie, ktérzy interesowali sie tematyka
gospodarki morskiej, byli traktowani do-

Fot. Wikipedia
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Jerzy Mtynarczyk

Jest profesorem doktorem habi-
litowanym nauk prawnych. Od 1958
r. uczyl w Wyzszej Szkole Ekono-
micznej w Sopocie, od 1970 byt pra-
cownikiem naukowym Wydziatu
Prawa i Administracji Uniwersytetu
Gdanskiego. W latach 80. kierowat
Instytutem Morskim, byt tez wykta-
dowcy éwiatowego Uniwersytetu
Morskiego. Specjalizuje si¢ w prawie
morskim i migdzynarodowym pu-
blicznym. Wydat 14 ksigzek i okoto
200 innych publikacji naukowych.
Obecnie jest rektorem Wyzszej
Szkoty Administracji i Biznesu im.
Eugeniusza Kwiatkowskiego w Gdy-
ni oraz cztonkiem Komisji Legislacyj-
nej powolanej przez premiera RP
dotyczacej prawa morskiego. Prze-
wodniczy Polskiemu Stowarzyszeniu
Prawa Morskiego.

sy¢ pobtazliwie, jako gtoszacy oczywiste
prawdy, ktérych mozna wystuchad, ale
niekoniecznie co$ z ich informacjami ro-
bi¢. Tacy nieszkodliwi fanatycy, jak na
przyktad dziatacze walczacy z alkoholi-
zmem. Niby maja racje, ale ich akcje nie
miescily sie w katalogu spraw najwazniej-
szych.

- I od dwudziestu lat si¢ nie mie-
sci. Mimo, Ze mamy premiera znad
morza...

- Tak, mieli$my tez prezydenta znad
morza imarszatka Sejmu, i obecnego
marszatka Senatu... Z tym, ze nie spotka-
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tem si¢ nigdy z podej$ciem: nie rozma-
wiajmy o tym, bo to sa sprawy trzecio-
rzedne. Nie, tak nie byto. Ale w czasie
rozmoéw widac byto, ze informacje
wchodzg jednym uchem, a drugim wy-
chodza. I przy caltym uprzejmym trakto-
waniu rozmowcy, nic z tego nie wynika-
lo. Jest jeszcze jedna rzecz: ta sfera dzia-
talnosci wymaga konkretnej wiedzy. Dzi-
siaj wszyscy si¢ znaja na wypadkach lot-
niczych. To jest oczywiscie wiedza plyt-
ka, ale medialnie $wietnie si¢ sprzedaje.
W tematach morskich nie ma tak tatwo.
Brak zainteresowania politykow wynikat
nie z tego, ze nie bylo checi zagospoda-
rowania tych pieciuset kilometréw wy-
brzeza, ale z my$lenia: ja tu nie zabtysne.
Zapytalem na poczatku poprzedniej de-
kady w Sejmie: jezeli generat Haller za-
wierat $lub Polski z Battykiem, to, operu-
jac kategoriami prawa rodzinnego, na ja-
kim jeste$my obecnie etapie: separacji czy
rozwodu? I sam odpowiedzialem, Ze na
etapie separacji.

- To teraz mamy juZ etap rozwodu?

- Otdz nie. Musze powiedzied, Ze sta-
to sie cos, co zmienia kierunek dyskusji
na ten temat. Tym czyms jest obudzenie
si¢ Unii Europejskiej. Unia przez wiele,
wiele lat za nic miata sprawy morskie. Ale
wreszcie oprzytomniata. I w tej chwili nie
podpisatbym sie pod teza, ze panstwo
polskie nic nie robi w sprawach morskich.
Moge si¢ jednak zgodzic, Ze rzad nie pro-
wadzi morskiego PR.

- Wielka szkoda, swoja droga.

- Tak, oczywiscie. Bo to, co nazywa-
my $wiadomoscia morska w spoteczen-
stwie, jest nikte. Ta tematyka niewielu
ludzi interesuje. Nie dlatego, ze nie jest
ciekawa, ale dlatego, Ze nie jest atrakcyj-
nie podana. Powiedziatem kiedy$ na ko-

misji sejmowej, ze jednym ze Swinstw
Stalina zafundowanym naszemu krajowi
byto 500 kilometrow wybrzeza, bo teraz
nie wiemy, co z tym zrobi¢. Przed wojng
ryby byty w kazdym zydowskim sklepi-
ku, mozna bylo je kupic¢ takze w Wilnie.
A przeciez po wojnie mielismy okres, gdy
nawet na Wybrzezu byty problemy z ich
kupnem. Jeden z profesorow Morskiego
Instytutu Rybackiego wyttumaczyt mi ow
fenomen: przed wojna mielismy tylko 120
kilometréw wybrzeza, a teraz mamy 500,
wigc trudno ten wigkszy obszar obdzie-
li¢. Wracajac do Unii, tamtejsi urzednicy
zrozumieli, ze zapchaly si¢ im autostra-
dy, a towary mozna wozi¢ morzem.

- Czyli Unia wymusza na nas za-
interesowanie morzem?

- Z cala pewnoscia. Tak czy inaczej,
moge z czystym sumieniem powiedzie¢,
ze od roku 2008 panstwo polskie uczest-
niczy w polityce morskiej UE. Oczywiscie,
jest to robione niezwykle powoli, $lama-
zarnie, w sposob typowo urzedniczy.

- Ale czy cos z tej polityki wynika?

- Nie znam dziatalnosci wszystkich
struktur, nie wiem, na ile odbywa sie tam
bicie piany, a ile jest realnych postano-
wien. Ale jest faktem, ze przedstawiciele
Polski staraja si¢ uczestniczy¢ w tworzo-
nych tam organizacjach, strukturach.

- Czyli za krotko, bysmy juz w tej
chwili zobaczyli efekty?

- Doktadnie tak. Poza tym, sprawy
morskie sg sprawami globalnymi. Polegaja
na indywidualnym uczestnictwie autory-
tetdw. Nawet jezeli uczestniczymy w kon-
ferencjach miedzynarodowych, a nie
mamy nic do powiedzenia, jeste$my trak-
towani niezbyt powaznie. Brakuje mi na-
szego glosu. Nie neguje, Ze przedstawi-
ciele Ministerstwa Infrastruktury jezdza na
wszelkiego rodzaju konferencje. Tylko, ze
gdy pozniej czyta si¢ z nich sprawozda-
nia, nas tam nie ma. Opowiem panu zda-
rzenie, ktore brzmi jak anegdota. Kiedy$
na jednej z konferencji, przedstawiciel
afrykanskiego Burkina Faso, panstwa, kto-
re nie ma dostepu do morza, ale czgsto
uczestniczy w konferencjach morskich,
powiedziat mi: - Teraz my bedziemy mieli
w sprawach morskich najwiecej do po-

- Wedtug mnie, zjawiska kryzysowe
zaczely sie w momencie, gdy Polska

staneta w obliczu dylematu: co robi¢
z przedsigbiorstwami paristwowymi?
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wiedzenia, wy, biali, wykorzystywaliscie
nas przez trzysta lat, panski kraj, ktory
byt krajem kolonialnym, mial w tym
udzial. Zaczatem sobie przypominac
nasza rzekoma kolonialng przeszto$¢,
tacznie z interwencja na Santo Domingo.
No i méwie mu: - Panie kolego, ale my-
$my nigdy Zadnych kolonii nie mieli...

- Powszechne mylenie Poland
z Holland?

- Doktadnie, wziat mnie za Holendra.
Konczac watek, z cata pewnoscia Unia
wymusza na nas pewna aktywnosc. Jej
skutkdw jeszcze nie widzimy. Ale stara-
my sie dostosowac nasze ustawodawstwo
irozwigzywaé problemy. Dla mnie to
wymuszanie pewnych rozwiazan przez
Unie jest $wiatetkiem optymizmu.

- Czyli, wedlug pana, w sprawach
morskich idziemy w dobrym kierunku?

- Nie do konca. W UE dominuje ter-
min: zarzadzanie sprawami morskimi, kto-
Iy oznacza, iz owe sprawy powinny znaj-
dowac sie na szczeblu wyzZszym niz re-
sorty. Jednym stowem, powinny by¢ kom-
pleksowo ujete. A jak jest u nas? W Pol-
sce przyjeto zupelnie inng koncepcje.
Stosunkowo niedawno powotano ciato,
ktore zwie sie¢ Migdzyresortowy Zespot
do Spraw Polityki Morskiej RP...
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- W sprawach gospodarki morskiej zabraklto
miarodajnego politycznie wizjonera, kogos takiego jak

na przyklad, w zakresie polityki finansowej i przemian
ustrojowych, prof. Leszek Balcerowicz.

- To inicjatywa resortu morskie-
go w Ministerstwie Infrastruktury...

- Czyli osiagnelismy w zakresie zarza-
dzania morskiego poziom miedzyresor-
towy. Jako prawnik, zadaje sobie pyta-
nie, jakie kompetencje ma w ustroju pan-
stwa miedzyresortowy zespot? Z calg
odpowiedzialnoscia o$wiadczam: zadnych!
Jest to struktura, ktora grupuje wysoko
postawionych urzednikdw szeregu mini-
sterstw, w randze sekretarza lub podse-
kretarza stanu, pod przewodnictwem
ministra Cezarego Grabarczyka. Sprawy
morskie, pomingwszy militarne, marynarki
wojennej, s3 wiec u nas w reku trzynastu
ministerstw! I w zadnym nie sg pierwszo-
planowe. Pana ministra Grabarczyka nie
kopia za to, ze czego$ zaniedbal w go-
spodarce morskiej, ale za koleje czy au-
tostrady. To jest superministerstwo, kto-
re ma w zasiggu tak wiele spraw, ze mo-
rze w nich, nomen omen, tonie.

- Jest pan zatem za powrotem do
koncepcji odrebnego ministerstwa,
takiego jakie mieliSmy w latach 2005-
2007?

- Tak, bo mam watpliwosci, co do sku-
tecznosci obecnej organizacji spraw mor-
skich w rzadzie. Zakladam dobrg wole
i kompetencje cztonkdéw owego zespo-

tu. Ale, czy tego rodzaju struktura moze
nam zapewnic sprawne zarzagdzanie spra-
wami morskimi? To kluczowe pytanie.
Nikt mi nie powie, ze tych trzynascie mi-
nisterstw bedzie traktowato sprawy mor-
skie jako sztandarowy projekt.

- Wydaje si¢ wiec, Ze oprocz bra-
ku autorytetu, sprawy morskie nie
mialy jakiej$ chwytliwej mysli prze-
wodniej. Moze powodem byla mno-
gosc¢ zagadnien: stocznie, porty, ry-
boléwstwo, zegluga...

- 1 trzynascie ministerstw...

- Bedzie lepiej?

- Unia ruszyla ze sprawami morskimi.
Moze z powodu zurzedniczenia tej insty-
tucji, mtyny miela wolno, ale miela. Jeze-
li nam, Polakom, uda sie zaznaczy¢ obec-
no$¢ w roznych gremiach, nie bedziemy
stali w przedpokoju. Bo nie ulega watpli-
wosci, ze prawa gospodarcze sg okrutne
i méwienie o uczciwej konkurencji moz-
na migdzy bajki wlozy¢. Wygrywa silniej-
szy. A silniejszy jest m.in. ten, kto ma wie-
cej do powiedzenia, ktory moze przefor-
sowac swoje koncepcje. Jestem wiec bar-
dzo umiarkowanym, ale jednak optymista.
Szkoda tylko, ze nikt nam nie odda stra-
conego czasu. I ludzi.
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tor ma na calo$¢ swego dzieta wptyw
i w pelni za nie odpowiada. Nie bylo to
karygodne uchybienie wykonawcze,

cho¢ czas pokazal, ze mozna to byto zre-

alizowac inaczej i wowczas ten maszt nie

ztamalby si¢ po trzydziestu, a po pigc-
[ ]

dziesieciu latach.
- Czy ta seria nieszcz¢sliwych wy-

pieszczochem PRL-u ki i e

Z najstynniejszym polskim

konstruktorem zaglowcéw, inzynierem

Zygmuntem Choreniem, rozmawiaijq
Tomasz Falba i Czestaw Romanowski

- Poprzednie miesigce nie byly 2Zygmunt Chorer
szczesliwe dla paniskich konstrukcji: 2 SWoim, jak mowi,
T najwazniejszym trofeum:
najpierw zlamane maszty Pogorii, nagroda miesiecznika
potem rowniez zlamane maszty Cho-  »Morze”, pod nazwa
pina.. LTk
- W miedzyczasie problem z maszta-
mi na Patladze... Nie wiem czemu to
przypisac. Statki, tak jak ludzie, starzeja
sig: najpierw jest mtody, sprawny chto-
pak, pozniej, po czterdziestu latach, zdro-
wie juz mu tak nie dopisuje. Wystarczy,
ze w jednym miejscu wkradnie si¢ koro-
zja i idzie to lawinowo. Na przysztos¢ bede
musiat te maszty tak konstruowac, zeby
awaria jednego nie pociagata za sobg za-
walenia kolejnych.
- Ile w zlamaniu na skutek ko-
rozji masztow Pogorii bylo ble-
du konstrukcyjnego, aile wa-
dliwego wykonania?
- Byl pewien niuans wadliwie
wykonany. To juz wprawdzie
etap wykonawstwa, ale konstruk-

Fot. Czestaw Romanowski
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- Tych klientéw i tak juz nie ma zbyt
wielu, nie ma juz tak wielkiego zapotrze-
bowania na zaglowce jak kiedys, ale nie
przypuszczam, by to mogto kogos od-
straszac.

- Niewielu ludzi na swiecie moze
si¢ pochwali¢ zaprojektowaniem
i zbudowaniem az siedemnastu du-
Zzych zaglowcow. A pan moze. Jakie
to uczucie?

- Jest to powod do satysfakcji.

- Mial pan szcz¢scie w Zyciu. Ale
trzeba tez powiedzied, ze gdyby nie
PRL, by¢ moze nie udaloby si¢ panu
zbudowanie tylu Zaglowcow. Czul si¢
pan pieszczochem Polski Ludowej?

- Zgadzam sie calkowicie co do tego,
ze jestem dzieckiem szczgscia i wszyst-
ko, za co sie z sercem zabieram, mi sie
udaje. Co do pieszczocha — no bylem
w jakims$ sensie. Bylem w PZPR i sie tego
nie wstydze, a wrecz sie tym chlubie.
I szczerze mowiac, obserwujac co sie¢ te-
raz dzieje, uwazam ze byla to o wiele
bardziej moralna partia niz wszystkie inne,
ktore powstaty po tak zwanej transfor-

Zygmunt Choren

Urodzit sie w 1941 roku we wsi
Brzozowy Kat na Podlasiu. Jest ab-
solwentem Politechniki Gdanskiej
i Leningradzkiego Instytutu Budowy
Okretéw. Dyplom inzyniera otrzy-
mat w 1965 roku. Od 1965 do 1968
roku byt pracownikiem Politechniki
Gdanskiej, a nastgpnie biura kon-
strukcyjnego Stoczni Gdanskiej,
gdzie od 1978 roku stat si¢ gtow-
nym konstruktorem zaglowcdw. Za-
projektowat i nadzorowat budowe
17 wielkich zaglowcdw, plywaja-
cych dzi$ pod banderami Polski, But-
garii, Rosji, Ukrainy, Niemiec, Finlan-
dii, Japonii i Panamy, m.in. Pogorig,
Dar Mtodziezy (oraz pie¢ podob-
nych jednostek dla ZSRR), Frydery-
ka Chopina , Oceanig i Royal Clip-
pera. Jest tez kapitanem jachtowym.
W latach 1973-1974 jako czlonek
zatogi jachtu Otago brat udziat
w pierwszych wokotziemskich rega-
tach Whitbread. Nalezy do Bractwa
Kaphornowcéw. Od 1992 roku pro-
wadzi w Gdansku biuro projektowa-
nia statkow Choren Design and Con-
sulting.
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Jezioro Jeziorak koto Hawy - Osrodek Badan Modelowych Politechniki Gdariskiej - rok 1967.

macji. Udalo mi sig, bo wlasnie jestem
dzieckiem szczeécia, by¢ cztonkiem rej-
su okotoziemskiego na Otago, z kapita-
nem Zdzistawem Pienkawq. A po powro-
cie z tego rejsu akurat tak si¢ zdarzyto,
ze Zwigzek Radziecki zainteresowat sie
budowa statkéw zaglowych. Stocznia
Gdanska nie chciata ich budowac, ponie-
waz miala sie calkiem dobrze budujac
dziesiatkami trawlery, statki towarowe,
drewnowce. Statek zaglowy byt czyms$
nowym i dyrekcja miata rozliczne obawy.
Szcze$liwym zbiegiem okoliczno$ci,
w stoczni byto silne lobby zeglarskie, ktdre
powstato gtdownie dzieki spotecznej
zeglarskiej dziatalnosci Mieczystawa Czar-
niawskiego, dyrektora stoczniowego biu-
ra konstrukcyjno-projektowego i tworcy
Jacht Klubu Stoczni Gdanskiej. W Jacht
Klubie byto wielu Zeglarzy stoczniowych,
wiec powstato lobby, ktére wspierato idee
budowy zaglowca. Ale ze, jak wspomnia-
tem, dyrekcja z réznych powodow bata
sie tego zadania, zaden z do$wiadczonych
gtéwnych konstruktordéw stoczniowych
nie chciat si¢ go podja¢. Wiec szukano
kogo$ nowego, choé szczerze moéwigc
dyrekcja miata cicha nadzieje, ze si¢ to
nie uda i bedzie mogta powiedzie¢: zro-
bilismy co byto mozna, ale sie nie udato.
Ale sitg jest propaganda. Powstala idea
Daru Mtodziezy, Zwiazek Mtodziezy So-
cjalistycznej i publikatory rozhustaly te
idee. I chwata im za to.

- Ale zanim powstal Dar, byta Po-
goria, pierwszy panski zaglowiec. Za-
projektowany ewidentnie na poli-
tyczne zamowienie. Jego autorem
byla przeciez telewizja pod rzadami
wszechwladnego wowczas Macieja
Szczepanskiego zwanego ,krwawym

Maciusiem”. Jak to sie¢ stalo, ze to
wlasnie pan otrzymal to zadanie?

- Nic mi nie wiadomo o krwawych
czynach Szczepanskiego. Dla mnie, kie-
dy obserwowalem zmiany programowe
w TVP po tak zwanej transformacji ustro-
jowej, jego nastepcy byli obrzydliwi. A po-
lityka nie miata z tym nic wspdlnego.
Pogoria powstata bowiem dzigki Krzysz-
tofowi Baranowskiemu. Byt cztowiekiem,
ktéry kochat zeglowad. Szczepanski,
z ktorym szczerze mowigc miatem nie-
wiele wspolnych kontaktow, popierat te
ideg, ale to byto dzielo Baranowskiego.
Przekonat go, ze jest mu potrzebny Zaglo-
wiec. I chwatla im obu za to.

- A jak pan si¢ znalazl w tym pro-
jekcie?

- Bardzo prosto. Baranowski jechat do
Finlandii zamawia¢ Zaglowiec dla telewi-
zji, spotkalismy sie w kawiarni, méwie mu:
Krzysztof, po co masz tam zamawiac, kie-
dy my go tutaj wlasnymi sitami w Gdan-
sku zrobimy? Szybko udato si¢ nam zna-
lez¢ wspdlny jezyk. Trzeba byto jednak
przekonac stocznie. Zrobilismy to wspol-
nie, mowiac, ze trzeba zrobic¢ probe przed
Darem Mtodziezy, przetrze¢ szlak, zbu-
dowac Pogorig. 1to byto tamanie ludz-
kich, a nie politycznych, barier. Byto
Zeglarskie lobby, ktére cieszyto sie, ze
bedziemy mieli nasz, polski zaglowiec
i dlatego si¢ udato. A wracajac do piesz-
czochdw, zaglowce powstawaty, polity-
¢y zobaczyli, ze ludzie si¢ tym interesuja,
Ze przynosi to nam stawe i moze faktycz-
nie uczynili nas wowczas pieszczochami.

- Zaprojektowanie Daru Mlodzie-
zy bylo o wiele trudniejsze niz Pogo-
rii. Czul si¢ pan gotowy do realizacji
tak duzego zaglowca?

Fot. Archiwum domowe



- Nie miatem zadnych watpliwosci.
Bylem juz po rejsie dookota $wiata, prze-
zytem wywrotke na Oceanie Indyjskim,
pracowatem na Politechnice, miatlem na
swoim koncie Pogorig. To nie byto rzu-
canie sie z motykq na stonce, wiedziatem,
ze statek musi mie¢ odpowiednig statecz-
no$¢, zeby mu sie krzywda nie stata, bo
mialem w pamigci t¢ wywrotke na oce-
anie, w poblizu Australii. Robitem to, by
mnie si¢ zyto ciekawiej, by zyto si¢ cie-
kawiej moim wspotpracownikom. Bo
trzeba podkresli¢, ze nie bylem sam. Duza
grupa ludzi ze mna pracowala, cieszyta
sig z tego i byta dumna. I stusznie.

- Co bylo najwiekszym proble-
mem w trakcie budowy?

- Nie byto nic trudnego. Przeciez za-
nim sie wzieliSmy za Dar Mtodziezy, zbu-
dowali$my w tym kraju, liczac Stocznig
Gdanska, Stocznig im. Komuny Paryskiej
w Gdyni, Stoczni¢ Szczecinska, ponad
dwa tysiac statkow.

- Ale nie Zaglowcow.

- No tak, byla to pewna osobliwos$¢.
Ale byty juz zaprojektowane i zbudowa-
ne w Stoczni Gdanskiej jachty zaglowe.
Istniato prezne biuro konstrukcyjne Stocz-
ni Gdanskiej, istniato srodowisko, ktore
si¢ na tym znato. Szkoda, ze go w tej chwi-
li prawie nie ma... To byta mocna, tech-
niczna jednostka gospodarcza i tam si¢ nie
byto czego ba¢. Gdy kto$ popetnit btad,
kolega czy osoba nadzorujaca, podpro-
wadzala na dobre rozwigzanie. Mialem sie
kogo poradzi¢, byt kapitan Kazimierz Jur-
kiewicz, ktéry ze mna wspdtpracowat,
czes¢ mu i chwata.

- I'ten silny zespol zadecydowat
o sukcesie, o tym, Ze to pan przez na-
stepne lata projektowal kolejne jed-
nostki? Bo jak si¢ czyta liste zapro-
jektowanych przez pana Zzaglowcow,
to ma sie¢ wrazenie, Ze w owyin cza-
sie tylko pan projektowal, a innym
wlasciwie takiej pracy nie zlecano.

- Nieprawda. Przeciez zamowienia nie
przychodzity bezposrednio do mnie. To
nie bylo tak, ze Choren sobie wybierat
zaglowce. Bytem wzywany do dyrekto-
ra, ktory mowit: | Przyszto zamowienie”.
A jezeli chodzi o zamdwienia na rosyjskie
zaglowce, to zajmowalem sig¢ autentycz-
nie agenturalng dziatalnoscia.

-?

- Stocznia ciggle nie bardzo chciata te
statki budowac. Wigc pisalem pismo i sze-
dlem do dyrektora, zeby je wystal do
Centromoru, by oni nadali bieg sprawom.
A dyrektor: ,Czy ty Choren myslisz, ze ja
nie mam nic innego do roboty, tylko czy-
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ta¢ i podpisywac twoje pisma???”. A po
stronie radzieckiej byt moj znajomy, ka-
pitan Aleksander Anatoliewicz Czeczulin,
do ktérego dzwonitem i mowitem: | Trze-
ba odpisa¢ w takim a takim stylu, zeby to
nasza stocznia te statki dostata”. Uwazam,
ze to byt jaki§ impuls prowadzacy do
powstania serii zaglowcow radzieckich.

- Sposrod zbudowanych w latach
osiemdziesiatych Zaglowcow jeden
sie wyroznia szczegoOlnie - Oceania.

- Wiedziatem jakich argumentow
uzy¢, zeby stocznia przychylniej spojrza-
ta na t¢ konstrukgje, a ludzie w Instytu-
cie Oceanografii wiedzieli, na jakie argu-
menty podatni sg ich szefowie i tym spo-
sobem przepchnieto te koncepcje.

- No wlasnie, Oceania byla jed-
nostka naprawde nowoczesna. Skad
pomysl na zainstalowanie tam eks-
perymentalnego ozaglowania?

- To zadanie w stylu: na statku szkol-
nym trzeba mie¢ trzydziestu, czterdzie-
stu, piecdziesieciu marynarzy, zeby go
bezpiecznie obstuzy¢. A na Oceanii za-
daniem byto: beda tu pracowac naukow-
¢y, ktdrzy nie mieli ambicji, by pociagac
za liny i stawia¢ zagle, tylko wykonywac
swoje badania. Wiec trzeba stworzy¢ taki
system, by tych Zagli nie trzeba byto ob-
stugiwac¢ przez duzg liczbe ludzi. Zada-
nie wykonane. Nota bene, teraz mamy
jeszcze doskonalszy system niz na Oce-
anii, czekamy tylko na okazje, by skon-
struowac statek, na ktorym mozna by go
zastosowac.

- Nie zal panu, Ze po ostatnim re-
moncie Oceania zZrezygnowala z te-
go ozaglowania?

- Zal. Pewnie motywem bylo to, ze
bardzo mocno doposazono jednostke
sprzetem badawczym, a wigc $rodek ciez-
kosci powedrowat do géry, a przeciez
maszty i reje swoje waza... Obecne, tréj-
katne ozaglowanie, tez jest skuteczne
i nie wymaga az tak duzej iloéci obstugu-
jacych.

- A nie lepiej bylo skorzystac
z okazji i to jeszcze doskonalsze oza-
glowanie, o ktorym pan powiedzial,
zamontowac wlasnie na Oceanii?

- Probowatem, nie udato mi sie.

- Zaprojektowal pan dla Zwiazku
Radzieckiego pi¢c¢ jednostek. Nie
bylo w tym, olbrzymim przeciez kra-
ju konstruktorow? Dlaczego zwraca-
no si¢ do Chorenia?

- Oni zwracali sie nie do Chorenia, a do
Centromoru i do Stoczni Gdanskiej. A dy-
rektor stoczniowego Biuro Projektowe-
go, wspomniany Mieczystaw Czarniawski,

widocznie mial do mnie zaufanie i przy-
dzielal mi t¢ prace. Gdyby dzisiaj si¢ taka
propozycja pojawita, stawitoby si¢ dzie-
sieciu chetnych. A w tym czasie bylem
tym, ktory si¢ nie bat ryzyka.

- Czy przydaly si¢ znajomosci ze
studiow? Pan studiowal w Leningra-
dzie.

- Nie, znaczenie miata moja znajomos¢
jezyka rosyjskiego. Statki zaczalem bu-
dowa¢ przeciez dwadzie$cia lat po skon-
czeniu studiow. Gdy Rosjanie przyjechali
na rozmowy, musialem sobie przypo-
mnied, jak si¢ w tym jezyku méwi. Zna-
jomos$¢ jezykow pomaga — przezytem
dwa kryzysy w naszym kraju dzigki temu,
ze dostalem zamdwienia od Rosjan. Gdy-
bym nie znat jezyka, byloby mi o wiele
trudniej. Do dzisiaj si¢ dziwig umystowe;
tepocie tak zwanych ministrow oswiaty,
ktorzy usuneli jezyk rosyjski ze szkol.

- Do dzisiaj chyba ma pan dobre
uklady w Rosji. Chocby w ubieglym
roku zbudowano, wedlug pana pro-
jektu, dla rosyjskiej firmy, Zaglowiec
wycieczkowy Running of Waves. Ilu
ma pan tam klientow?

- Jeszcze jednego.

- Pana Siergieja Zyrjanowa od
Petit Prince?

- Tak.

- No wlasnie, w 2006 roku stwo-
rzyl pan na zamowienie wspomnia-
nego milionera projekt gigantyczne-
go Zaglowca, ktory mial promowac
ekologie¢, pelni¢ funkcje kwatery
glownej Ekologicznej Rady Planety.
Co si¢ z tym stalo? Od 2007 roku
praktycznie nic o nim nie stychac.

- Dziennikarze lubig robi¢ z iglty wi-
dly, dlatego staram sie wyttumiac te wia-
domosci. Tak, to jest milioner, miat swoja
wizje, napisat dla dzieci ciekawa bajke,
wydaje w kilku jezykach alfabet ekolo-
giczny, chcial budowac wspanialy statek.
Mysle jednak, ze tak wielki przekraczat
jego mozliwosci.

- Idea statku promujacego ekolo-
gic wydawala si¢ dosy¢ nietypowa.
Bedzie cos w koncu z tego?

- Jezeli bedzie, to co$ o wiele mniej-
szego. Trwaja uzgodnienia irozmowy
o projekcie ptywajacej sali konferencyj-
nej. Bedzie to statek o wiele mniejszy
i przeznaczony do propagowania idei pro-
ekologicznych.

- Czyli Petit Prince, ktorego wspa-
nialy model ma pan zreszta w swo-
im gabinecie, nie powstanie?

- Nie. Raczej nie. Ten milioner wcale
nie jest az tak bogaty... Mysle, ze zdecy-
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Fot. Archiwum domowe

dowat rachunek ekonomiczny. Gdyby to
byt statek pasazerski, ktéry zarabia, by-
loby to przedsiewzigcie bardziej realne.
Ale jezeli to ma by¢ statek edukacyjno-
reklamowy i jednoczesnie superluksuso-
wy, to utrzymac go bytby w stanie duzy
kraj, ale nie pojedynczy czlowiek.

- Powstat chociaz kadlub?

- Nie, nigdy nie byl zaczety.

- Za to o wiele wczesniej, na ka-
dlubie innej jednostki, Gwarka, zapro-
jektowal pan Royal Clippera, najwick-
szy obecnie Zaglowca swiata. Jak wy-
gladala praca nad tym projektem?

- To $wiadectwo, ze moje idee nie sa
utopijne. Bo to ja podsungtem pomyst
zbudowania statku wycieczkowego dla
polskiej klasy $redniej. I wszystko szto
dobrze, wszystko by sie udato, tylko ,so-
lidaruchy” trzy miesiace za wczesnie za-
czely rozrabiad. Statek stal przy kei, maszty
czekaly na montaz, byly silniki w sitow-
ni, osiemdziesiat procent kabin zostalo
wyposazonych, ale nas uszczesliwiono
Solidarnoscig i caty koncept przepadt.

- Ktory z zaprojektowanych przez
pana Zaglowcow darzy pan najwick-
szym sentymentem, a ktorego naj-
mniejszym?

- Kazdy lubig. Gwarek, czyli Royal
Clipper, oczywiscie, bo to przepiekna jed-
nostka, Oceaniatakze... Ale wszystkie sa
piekne. Running of Waves moze mniej
sie chwale, bo byta to dla mnie katastrofa
finansowa. Lepiej mi idzie robienie pro-
jektdw, gorzej z budowaniem statkdw -
a w tym wypadku miatem kontrakt i na
projekt, i na budowe. Nie wyszedlem na
tym najlepie;j.

LUDZIE MORZA nasze rozmowy

- Prowadzi pan dzisiaj wlasna fir-
me. Jak pan zdobywa zamowienia?
Wystarczy wymieni¢ nazwisko?

- To jest maly rynek, wszyscy si¢ znaja.
Co chwila zgtaszajg si¢ do mnie jakies fir-
my reklamowe. Méwie im, Zze w tym sek-
torze bilboardy wielkoéci Patacu Kultury
na nikim nie robig wrazenia - jezeli kto$
chce zbudowac statek zaglowy, tatwo
mnie znajdzie. Dziala nazwisko.

-Jest pan najbardziej znany z pro-
jektowania Zaglowcow, ale nie tyl-
ko tym si¢ pan zajmuje. W pana biu-
rze powstaja tez projekty statkow. Za-
projektowal pan np. statek wyciecz-
kowy, ktory pltywa po Nilu, inne stat-
ki zeglugi srodladowej, czy pelno-
morskie tankowce. Co pan woli pro-
jektowad, tego rodzaju statki czy
Zaglowce?

- Wole projektowac oczywiscie
zaglowce. Ale trzeba pamigtad, ze nie
pracuje sam, mam prezny zespot, ktory
bardzo dobrze dziata. Jeszcze na szcze-
Scie zyje grupa doswiadczonych konstruk-
toréw z mojego macierzystego biura
Stoczni Gdanskiej, z ktérymi chetnie
wspotpracujemy i kilka oséb zdolnej mto-
dziezy. Ito owocuje. Przypisuje sobie
autorstwo organizacyjne, ale projekty to
zastuga calego zespotu.

- Jak jest w tej chwili z zamowie-
niami?

- Gorzej niz kiedys. Niemniej od cza-
su, kiedy prowadze samodzielng dziatal-
no$¢, zawsze byto tak, ze gdy konczyto
si¢ jedno zamowienie, pojawiato si¢ na-
stepne. Specjalnie si¢ tez nie reklamuje,
bo gdyby zgtosito sie dziesieciu klientéw
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Na poktadzie STS Alexander von Humboldt w Bremerhaven, w 1986 r. - trzeci z lewej.
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jednocze$nie, musiatbym odmawiac. A te-
go nie lubie¢.

- A nie myslal pan o projektowa-
niu jachtow? Szybciej i wigcej moz-
na zarobic...

- No tak. Ale istnieje silna grupa kon-
struktoréw, z ktorymi nie chee mi sie $ci-
gac. Tam jest inna specyfika... Pewnie bym
potrafit zaprojektowac jacht, ale w zaglow-
cach czuje si¢ bezpiecznie, po co wiec
szukac¢ czegos innego?

- Nad czym pan teraz pracuje?

- Wspotpracuje ze Stocznia Marynarki
Wojennej i ze Stocznia Gdanska, moze co$
z tego wyniknie.

- Zaglowiec dla Indonezji?

- Za wczesnie sie chwalic.

- Prezes stoczni, z ktorym rozma-
wialismy jakis czas temu, juz si¢ zda-
Zyl pochwali¢ wasza wspolpraca. A czy
istnieje statek, ktory chcial pan zapro-
jektowac, a nie mial pan okazji?

- Jest. Imyslg, Ze go niedtugo zapro-
jektuje. To jest wlasnie ta jednostka o no-
wym, ciekawym ozaglowaniu, o ktorej
moéwitem wezesniej. Ale nie zapeszajmy.

- Czy mozna mowic¢ o polskiej
szkole konstruktorow Zaglowcow,
ktorej pan przewodzi? Czy wychowat
pan pokolenie nast¢pcow?

- Sa mtodzi koledzy, zdolni, ktérzy
pozaktadali firmy i mysle, ze byliby w sta-
nie zaprojektowa¢ duze jednostki. Tylko
dosta¢ zamdwienie nie jest tak tatwo.
Mniej wierze w swoja genialno$¢, a bar-
dziej w uwarunkowania. Na przyklad
Daru Miodziezynigdy nie zaprojektowal-
bym jako singiel. Musiatem by¢ w biurze
projektowo-konstrukcyjnym Stoczni
Gdanskiej, w ktorym byto ilus tam ma-
drych ludzi i dzigki nim mogtem dziata¢.
W przeciwnym wypadku nie bytbym
wiarygodny. Mialem po prostu szczescie.

- Jako przedstawiciele pisma, kto-
re kontynuuje tradycje miesi¢cznika
»Morze”, nie mozemy nie zapytac
o panska fascynacje morzem, ktora
zacze¢la si¢ od przeczytania wlasnie
»Morza” i sprowadzila pana tutaj az
z Podlasia.

-Tu czes¢ i chwata redaktorowi Jerze-
mu Micinskiemu. Byto w ,Morzu” co$ ta-
kiego jak Klub Neptuna i to mnie fascy-
nowalo. Dlatego w dziesiatej klasie zna-
laztem sie na obozie zeglarskim zorgani-
zowanym wlasnie przez ten klub. Spodo-
bato mi sig. Idzigki temu mam swoje
najwazniejsze trofeum: nagrode miesiecz-
nika pod nazwa ,Tak trzymad” z 1986
roku.
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Orzel stat sie zywa legendg juz w trak-
cie swojej stuzby w czasie I Wojny Swia-
towej. O tym, ze bedzie niezwykly, moz-
na byto przypuszczac jeszcze przed jego
powstaniem, gdyz zostat zbudowany ze
sktadek spoteczenstwa polskiego, co
bylto precedensem na skale $wiatowa. Po
rozpoczeciu dziatan wojennych zostat in-
ternowany w Estonii, skad uciekt i $ciga-
ny przez niemiecka flote, bez map, przez

Baltyk i Morze Pdtnocne przedostat sie
do Wielkiej Brytanii. Tam, dzialajac
w sktadzie brytyjskiej Il Flotylli Okretéw
Podwodnych, przeprowadzit wiele patroli
bojowych, podczas ktérych zatopit nie-
miecki transportowiec wojska Rio de Ja-
neiro.

Podczas ostatniego patrolu, ktory miat
miejsce pomiedzy 23 maja a 8 czerwca
1940 r., zatonal w niewyjasnionych do

dnia dzisiejszego okolicznosciach, co sta-
nowi najwieksza, nierozwiazang tajemni-
ce w historii Polskiej Marynarki Wojennej.
Miejsce spoczynku wraku polskiego okre-
tu nie jest znane, a mnogos¢ hipotez do-
tyczacych jego zatoniecia czyni prébe
wyjasnienia przyczyn i okolicznosci jego
utraty jeszcze trudniejsza. Do tej pory,
wirod wielu teorii, najpopularniejsze byty
trzy: zatoniecie Orfa na skutek wejscia
na miny, zbombardowanie przez nieprzy-
jacielski samolot oraz omytkowe zatopie-
nie przez brytyjski okret podwodny.
Zadna jednak nie zostata potwierdzona.
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Zycie dla Oria

Hubert Jando ma 34 lata, miesz-
ka w Gdyni. Jest absolwentem historii
Uniwersytetu Gdanskiego, wspot-
tworcg i cztonkiem wiadz Morskiej
Agencji Poszukiwawczej, ktora
w 2008 roku zorganizowata wypra-
we na Morze Polnocne w celu od-
nalezienia wraku okretu podwodne-
go Orzel. Obecnie pisze doktorat
poswigcony historii jednostki i hipo-
tezom jej zaginiecia.

»OHowa” dokumentacja w Muzeum
Marynarki Wojennej w Gdyni.

przeprowadzonym przez brytyjski samo-
lot na okret podwodny, ktory miat miej-
sce na pozycji o wspotrzednych 55°58°
N; 00°42’E. Pozycja ta znajdowala sie
okoto 150 mil morskich na zachdd od bry-
tyjskiego portu Rosyth.

W przytoczonych przez autora, odtaj-
nionych w 1992 r. dokumentach, prze-
chowywanych w National Archives
w Londynie widnieje raport, zktorego

stawiona kolejna, sensacyjnie brzmigca wynika, ze brytyjski samolot Hudson
wersja zatonigcia Orla, ktorej autorem jest wchodzacy w sklad 224 dywizjonu RAF,
Tomasz Kawa, podejmujacy od pieciu lat  w dniu 03.06.1940 r. o godzinie 8.04 wy-
proby wyjasnienia tej zagadki (wspomi-  kryt ciemnoszara sylwetke nieprzyjaciel-
Ciemnoszara sy|we’rk0| nali$my o nim w numerze z wrzesnia 2010  skiego okretu podwodnego. Zblizajac sig,
r. — red.). Wedtug sformulowanej przez zostal dostrzezony przez zaloge, ktora

W czerwcu ubieglego roku na stronie  niego hipotezy, przyczyn zaginiecia pol-  celem uniknigcia ataku rozpoczeta ma-

www.orzelsearch.com zostata przed- skiego okretu nalezy upatrywaé w ataku  newr zanurzenia. Samolot zatoczyt koto,
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po czym zrzucil z wysoko$ci ponad 100
metréw, na bedacy na gtebokosci pery-
skopowej okret, serie trzech, 250 kilogra-
mowych bomb glebinowych. Spadty ok.
13 m za rufa znajdujacej si¢ na potudnio-
wym kursie jednostki. Po przeprowadzo-
nym ataku piloci dostrzegli unoszaca si¢
na powierzchni wody duza plame ropy.

Historig Orfa zajmuje si¢ od wielu lat.
Naturalnie wiec, hipoteza Kawy wzbudzi-
ta moje zainteresowanie. Zaraz po uka-
zaniu si¢ jego artykutu, podjatem prébe
nawigzania kontaktu, w celu wymiany
posiadanych przez nas informacji doty-
czacych wspomnianego ataku. Niestety,
pomimo moich staran, nie udato mi sie tego
dokona¢ (i my probowalismy skontakto-
wac si¢ z Tomaszem Kawa, podobnie jed-
nak jak autor tekstu, bez efektow — red.).
Nie pozostalo mi zatem nic innego jak oso-
biscie sprawdzi¢ ustalenia Kawy.

Z posiadanych przeze mnie dokumen-
tow wynika, ze informacja o zauwazeniu
oraz przeprowadzeniu ataku na okret
podwodny w okolicach godziny dsmej
rano w dniu 3 czerwca 1940 r., znajduje
potwierdzenie w brytyjskich raportach
i dziennikach zdarzen, opisujacych sytu-
agje, jaka panowata na Morzu Pétnocnym
w czerwcu 1940 roku. Jednakze wskazy-
wane w tych dokumentach, zaréwno
miejsce wykrycia okretu, jak i przepro-
wadzenia ataku oraz niektore detale, cha-
rakteryzuja si¢ pewnymi rozbieznoscia-
mi w stosunku do opisanego wyzej rapor-
tu. Istniejg na przyktad dwa raporty lotni-
cze z wyzej wymienionego ataku, na kté-
rych widnieja dwa, nie do konca zgodne
ze soba szkice atakowanego okretu pod-
wodnego.

Z dokumentu pt. ,Dzienne raporty
operacyjne sktadane Pierwszemu Lordo-
wi Admiralicji” wynika, ze w dniu 3 czerw-
ca o godzinie 8 rano w okolicach Berwick,
zbombardowany zostal nieprzyjacielski
okret podwodny, po czym na powierzchni
wody ukazala si¢ duza plama ropy.
W tym miejscu nalezy wyjasni¢, ze port
w Berwick znajdowat si¢ u wejscia do za-
toki Firth of Forth, w gtebi ktorej umiej-
scowiona byta baza morska Rosyth, czyli
okoto 150 mil od ataku opisanego przez
Tomasza Kawe. Z dalszych informacji
wynika, ze w godzine pdzniej, ten sam
okret widziany byt ponownie na po-
wierzchni. Na miejsce zaobserwowania
nieprzyjacielskiej jednostki zostat skiero-
wany brytyjski sloop HMS Weston, ce-
lem sprawdzenia efektéw ataku.

Podane wyzej dane zostaja powtodrzo-
ne w dokumencie pt. ,Dziennik zdarzen

MORZE HIPOTEZ  poszukiwania okretu

podsumowujacy sytuacje jaka panowata
na Morzu Potnocnym w czerweu 1940 1.7,
7 tg roznica, ze mowa w nim tylko o za-
uwazeniu w dniu 3 czerwca o godzinie
8.04 w okolicach zatoki Firth of Forth nie-
przyjacielskiego okretu podwodnego.
Ponadto znajdziemy w nim dodatkowa,
cho¢ nieprecyzyjna informacje dotyczaca
pozycji widzianej godzing pdzniej jed-
nostki. Dokument wskazuje na 55°42’
N; 00°58 W lub E. Z dalszej czesci wyni-
ka, ze 0 8.04 zbombardowano dwa nie-
mieckie okrety podwodne: pierwszy na
pozycji 55°48’ N; 00°58’E, drugi natomiast
55°58” N; 00°42’E, czyli pozycji zgodnej
z raportem przedstawionym na stronie
www.orzelsearch.com.

Brytyjski atak

Kolejny dokument opisujacy zdarze-
nia zwigzane z napotkaniem niemieckich
okretdow podwodnych zdaje si¢ potwier-
dza¢ teori¢ Tomasza Kawy opisujac, ze
dnia 3 czerwca o 8.04 brytyjski samolot
zbombardowat okoto 150 mil na wschod
od zatoki Firth of Forth okret podwodny.

W celu identyfikacji jednostki, ktora
padla ofiara ataku przeprowadzonego
przez brytyjski samolot w godzinach po-
rannych w dniu 3 czerwca oraz w celu
ustalenia, czy przypadkowym obiektem
wspomnianego ataku mogt by¢ Orzef,
podjatem probe odtworzenia sytuacii tak-
tycznej w rejonie dziatan niemieckich
i brytyjskich okretéw podwodnych, kté-
ra wtedy miafa miejsce.

Pierwszym zadaniem bytlo ustalenie,
gdzie znajdowal si¢ Orzel w momencie,
gdy brytyjski samolot bombardowat wy-
kryty cel. Z rozkazéw wystanych przez
Admiralicje Brytyjska na poktad Oria
wynika, ze o godzinie 9 mial on rozpo-
czaé przemieszczanie si¢ z zajmowane-
go sektora patrolowania oznaczonego
symbolem Al, ktérego granice zawarte
byty w obszarze o wspotrzednych 55°45°
N; 3°30°E; 56°30°N; 4°25’E, do nakazanej
mu rozkazem z dnia 2 czerwca pozycji
o wspotrzednych 57°00’ N; 4°10’E. Przy-
puszczalna pozycja polskiego okretu pod-
wodnego o godz. 8.04 w dniu 3 czerwca
1940 r. znajdowata sie wiec w odlegtosci
okoto stu kilkudziesieciu mil od tej, ktéra
zostata wskazana we wspomnianym ra-
porcie. Stad tez nasuwa si¢ pytanie: jak
to mozliwe, aby atakowanym w tym dniu
okretem byt Orzef?

Odpowiedz znajdziemy w artykule
Tomasza Kawy pt. ,Brakujacy raport”
zamieszczonym na wspomnianej na wste-

pie stronie internetowej. Autor, opierajjc
sie na posiadanym dokumencie niemiec-
kiego kontrwywiadu oraz na przeprowa-
dzonej przez siebie analizie dokumentéw
opisujacych rozmieszczenie brytyjskich
okretow podwodnych twierdzi, ze w dniu
3 czerwca 1940 r. Orzet zostat zwolniony
przez Admiralicje Brytyjska z wyznaczo-
nych mu wczesniejszych zadan i powra-
cat do bazy w Rosyth. W trakcie drogi
powrotnej miat zostac¢ przypadkowo za-
atakowany i zatopiony przez brytyjski
bombowiec. Tomasz Kawa twierdzi, ze
znane sa mu pozycje wszystkich jedno-
stek podwodnych operujacych w tym
czasie na Morzu Pétnocnym i na tej pod-
stawie wywnioskowal, ze jedyng atako-
wang jednostka na tej pozycji mogt by¢
Orzel. Zamieszczony w jego raporcie ry-
sunek sylwetki okretu podwodnego
przypominajacy ksztattem polski okret
podwodny zdaje si¢ tylko potwierdzac
ta teorie.

Na podstawie zebranych przeze mnie
materialow wynika, ze w godzinach po-
rannych, 3 czerwca, na Morzu Potnocnym
operowato dwanascie niemieckich okre-
tow podwodnych. Byly to: U-8, U-26, U-
28, U-29, U-32, U-46, U-47, U-48, U-56, U-
58, U-60 i U-62. W tym miejscu warto
nadmieni¢, ze w czasie II Wojny Swiato-
wej ustalenie pozycji niemieckich okre-
tow opieralo si¢ na systemie tzw. siatki
kwadratow, w ktorym wiekszos¢ akwe-
now $wiata podzielono na duze kwadra-
ty oznaczone dwuliterowym symbolem.
Kwadraty podzielone zostaly na kolejne,
oznaczone symbolem dwucyfrowym, a te
raz jeszcze na mniejsze, oznaczone row-
niez symbolami dwucyfrowymi.

3 czerwca przebywajacy w kwadracie
AN 49 43 U-8, o godzinie 8.14 napotkat
brytyjski okret podwodny, a jego hydro-
akustycy zarejestrowali odglos wystrzeli-
wanej torpedy, badz jej eksplozje. Byt to
HMS Triton, ktéry jak wynika zjego
dziennika okretowego, znajdujac si¢ na
pozycji 57°01’N; 02°48’E, o godz. 7.20
zanurzyt sie, celem uniknigcia wykrycia
przez zauwazong w odlegtosci kilku mil
niezidentyfikowana jednostke. Wykona-
ny przez nig manewr zanurzenia pozwolil
okresli¢ ja jako okret podwodny. O 8.33
dowddca Tritonawystat radiowa informa-
cje, celem ostrzezenia alianckich okretow
o niebezpieczenstwie, jakie stwarzata
obecnos¢ niezidentyfikowanego okretu
podwodnego w pobliskim akwenie.

Kolejny niemiecki okret U-26 przeby-
wajac o godzinie 8, wciaz 3 czerwca,
w kwadracie AN 61 15, znajdowat sie naj-
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Sytuacja taktyczna w rejonie dziatar niemieckich i brytyjskich okretéw podwodnych
w dniu 03.06.1940 r. na Morzu IX() nocnym
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Obszar patrolowania = = = Przypuszczalna trasa patrolu Orfa wg Tomasza Kawy
wyznaczony przez wspdtrzedne + Miejsce ataku lotniczego w dniu 3 czerwca 1940 roku

55°45'N; 3°30°F; 56°30N; 4°25°E Przyblizona pozycja Orfa, zgodna z oficjalnymi rozkazami Admiralicji
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Fot. Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni
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ORP Orzet.

blizej, bo okoto 50 mil od miejsca, w kto-
rym miat nastapic atak lotniczy na Oria,
opisany przez Tomasza Kawe. Zastana-
wiajacym jest, ze tego dnia w dzienniku
poktadowym okretu nie widnieja infor-
macje o zarejestrowaniu eksplozji, badz
zauwazeniu samolotow, ktére mozna by
powiazac¢ ze wspomnianym atakiem. Je-
dyne zanotowane w godzinach poran-
nych zapisy dotycza zauwazenia pomig-
dzy godz. 10.45, a 12 dryfujacych min
morskich. Oczywiscie nie wyklucza to
faktu, ze taki atak lotniczy miat miejsce,
gdyz nie zawsze wybuchy bomb byty
styszane i rejestrowane przez hydroaku-
stykdw jednostek znajdujacych sie w po-
dobnej odlegtosci..

Porucznik Otto Harms dowodzacy U-
56 prowadzil o godzinie 8.00 w dniu 3
czerwca patrol w kwadracie AN 3475.
Jednakze zarowno w godzinach poran-
nych, jak i w ciagu catego dnia, nie za-
uwazyl niczego, wartego odnotowania
w dzienniku poktadowym.

Okret U-58 dowodzony przez Kapi-
tana Herberta Kuppischa prowadzac pa-
trol w kwadracie AN 41 98 zostat trzy-
krotnie zmuszony do zej$cia pod wode,
pomiedzy godz. 4.54, a 9.07, na skutek
zauwazenia brytyjskich samolotéw. Pozy-
cja, na ktérej przebywat, znajdowata si¢
jednak okoto 170 mil na potnocny za-
chéd od miejsca ataku przeprowadzone-
go przez samolot wchodzacy w sktad 224
dywizjonu RAF.

Kolejne niemieckie jednostki podwod-
ne caly dzien 3 czerwca spedzity, jak np.
U-28, w bazie w Trondheim, badz wycho-
dzity z baz w pdzniejszych godzinach niz
nastapil analizowany atak. Okret U-32

opuscit baze w Wilhelmshaven o 13.35,
natomiast U-47baze¢ w Kilonii 0 9, aby po
pigciu godzinach do niej powrocic celem
naprawy uszkodzonego kompasu. Po-
nadto, okret o numerze U-62 o godz. 8
wszedt do Wilhelmshaven, konczac tym
samym trwajacy siedemnascie dni patrol.

Pozostate okrety niemieckie prowa-
dzily dzialania bojowe na tyle daleko od
miejsca teoretycznego ataku lotniczego
na Orfa, ze nie mozna ich rozpatrywac
jako mogacych mie¢ jakikolwiek zwigzek
z omawianym zdarzeniem. U-29 dzien 3
czerwca spedzit na prowadzeniu rozpo-
znania rejonu zachodniego wybrzeza Ir-
landii, U-48 po opuszczeniu o godz. 1
portu Trondheim, zostat skierowany na
lini¢ patrolowania znajdujaca si¢ w okoli-
cach wybrzeza norweskiego, okretowi U-
46 wyznaczono rejon patrolowania na
wodach pdtnocno-wschodniej Szkocji,
w kwadratach AN 42 111 AN 42 81 , gdzie
0 7.10 wykonal zanurzenie alarmowe
przed zauwazonym samolotem, natomiast
U-60 zostat przez niemieckie dowodztwo
skierowany na pozycje o wspotrzednych
52°30’N; 02°20’E.

Co sie wydarzyto?

Z dziennikow zdarzen Brytyjskiego
Dowddztwa Zachodniej Rubiezy wynika,
ze w dniu 3 czerwca trzy alianckie okre-
ty konczyty patrole bojowe i znajdowaty
sie na trasie powrotnej do bazy w Rosyth.

Dowodzony przez komandora po-
rucznika Benjamina Bryanta HMS Sealion
o godzinie 8 znajdowal si¢ na pozycji
56°08°N; 01°44’W, ktora oddalona byla
o zaledwie 3 mile od wejscia do zatoki

Firth of Forth. Na jego pokladzie, jak i na
poktadzie znajdujacego sie w odlegtosci
zaledwie pot mili od niego, HMS Snap-
pera nie odnotowano jakiegokolwiek
wydarzenia, ktére mozna by powiazac ze
wspomnianym atakiem lotniczym, ktére-
go celem moégt by¢ Orzel. Jednakze war-
ty podkreslenia jest fakt, ze HMS Snap-
per pomiedzy 7.48, a 7.52 dwukrotnie
zanotowatl zauwazenie niezidentyfikowa-
nego samolotu. Trzeci okret, HMS Salmon
powracat do bazy po pietnastodniowym,
bezowocnym patrolu. W raporcie sporza-
dzonym po patrolu odnotowano jedynie,
ze w dniu 2 czerwca okret zostat trzykrot-
nie ,zagoniony” pod wode przez niezi-
dentyfikowane samoloty.

Zadziwiajacy wydaje si¢ fakt, ze
wszystkie trzy wyzej wymienione okre-
ty, w swoich dziennikach okretowych nie
odnotowaty ataku brytyjskiego samolotu
na niezidentyfikowany, nieprzyjacielski
okret podwodny znajdujacy si¢ w okoli-
cach Berwick, u wejscia do zatoki Firth of
Forth, ani tez Zadnego wydarzenia mo-
gacego mie¢ z nim zwiazek, pomimo ze
znajdowaly si¢ ok. 8 w poblizu zdarzen.

Pozostate okrety znajdujace si¢ na po-
zycjach 56°36°N; 03°58°E oraz 58°40°N;
05°09E Tridenti Narwhal rtowniez nie za-
notowaly niczego wartego uwagi w swo-
ich dziennikach poktadowych.

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze
jezeli zalozenia hipotezy przedstawionej
przez Tomasza Kawe sa stuszne i rzeczy-
wiscie Orzel w dniu 3 czerwca 1940 r.
otrzymal od Admiralicji Brytyjskiej, nie-
ujawniony do dnia dzisiejszego, rozkaz
nakazujacy mu wezesniejszy powrot do
bazy, to wielce prawdopodobne jest, ze
zaatakowanym w tym dniu o godz. 8.04
na pozycji 55°58’ N; 00°42’E okretem byt
Orzel.

Podstawowa watpliwosc dotyczy tego,
ze przedstawione powyzej informacje
dotyczace dziatan zarébwno niemieckich,
jak 1 brytyjskich okretow podwodnych,
ktore opartem na posiadanym materiale
zrodlowym sugeruja, iz zaden z okretow
nie zostal tego dnia utracony. Co cieka-
we, zaden nie zostal nawet zaatakowany
przez samolot.

Jak byto naprawde? Istnieje tylko je-
den sposob, aby to sprawdzi¢. Nastepna
wyprawa majaca na celu odnalezienie
wraku zaginionego okretu powinna sig
udac¢ w rejon wskazany przez Tomasza
Kawe.

Hubert Jundo
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Akademia Morska w Szczecinie ukonczyta realizacje projektu :
,Budowa Centrum Symulacyjnego Terminalu LNG i Symulatora Q p
tadunkowego Statkéw do Przewozu tadunkéw Ciektych w Akademii

Morskiej w Szczecinie”.

Projekt zostat zrealizowany w ramach Regionalnego Programu Opera-
cyjnego Wojewddztwa Zachodniopomorskiego na lata 2007-2013,
0$ Priorytetowa 7 ,Rozwdj infrastruktury spotecznej i ochrony
zdrowia”, Dziatanie 7.1 ,Infrastruktura edukacyjna”, Poddziatanie

7.1.1 ,Infrastruktura edukacyjna — szkolnictwo wyzsze” w okresie b -
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. symulatora zatadunkowego i wytadunkowego statkow do przewozu
tadunkow ciektych,

. symulatora terminalu paliw ptynnych,
. symulatoraterminalu LNG,
. symulatoratgcznoscinaterminalu zgodnego z GMDSS,

. oprogramowania do analizy rozlewéw olejowych i substancji
chemicznych transportowanych drogg morska.

Zadaniem Centrum jest szkolenie w zakresie:

. zatadunku i roztadunku statkéw stuzgcych do przewozu gazéw
skroplonych i paliw ptynnych,

. operacji wtgczania i wylfgczania statku do magistrali terminalu LNG
i terminalu paliw ptynnych,

. wspotdziatania z obstugg terminalu podczas transferu gazu skrop-
lonegoisubstancjiropopochodnych,

. technologii transferu LNG i paliw ptynnych na obszarze terminalu,

. wspotdziatania z zatogg tankowca lub gazowca podczas transferu
tadunku,

. obstugi technicznejinstalacji terminalu LNG i paliw ptynnych,

. ¢wiczen w sytuacjach awaryjnych, zaréwno technicznych, jak
i eksploatacyjnych,

. ¢wiczen z zakresu bezpieczenstwa w ramach miedzynarodowego
systemu ochrony obiektu portowego i statku (/nternational Ship and
Port Facility Security Code) na terenie terminalu,

. ¢wiczenn z zakresu tacznosci rutynowej i w niebezpieczenstwie
systemu GMDSS.

Projekt wspotfinansowany przez Unie Europejskg ze srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewédztwa Zachodniopomorskiego na lata 2007-2013
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ROZMOWY MORZA  rekordy zeglarskie

Z Romanem Paszke o ustanowionych,

pobitych i planowanych rekordach rozmawiajq
Tomasz Falba i Czestaw Romanowski

- W styczniu ustanowil pan nowy
rekord: na katamaranie Renault
Eco2 tras¢ Las Palmas — Gwadelupa
pokonal pan w czasie 8 dni, 2 godzi-
ny, 38 minut i 11 sekund. Jest pan
zadowolony z tego wyniku?

-1 tak, i nie. £odka i zatloga sprawdzi-
ty si¢ bardzo dobrze. Taktyka w pasatach
rowniez. Ale teraz, z perspektywy widad,
Ze moglismy zrobi¢ jeszcze lepszy czas.
Okazalo sie, ze najwigkszym wyzwaniem
byta zegluga w silnym wietrze na naszym
najwiekszym, przednim zaglu - genakerze.
W nocy mozna bylo go zwingé na pare
godzin, a potem rozwina¢, gdy wiatr stabt.
Niestety, nie mamy Zagla posredniego,
zwanego yankee. Budzet, ktorym obec-
nie dysponujemy, nie pozwala na to. Stad
albo ptyniemy na genakerze, albo prze-

chodzimy na foka. Gdybysmy mieli yan-
kee, czas bytby w granicach szesciu dni.

- Ile w tym rejsie bylo marketin-
gu, a ile autentycznego, Zeglarskiego
wyczynu? PrzecieZ to nie bylo bicie,
tylko ustanowienie rekordu. W ten
sposOb mozna ustanowic¢ bardzo
wiele rekordow bez zadnej wickszej
wartosci. Nie ma pan wraZenia, Ze to
sztuka dla sztuki, Ze to rozmienianie
sie na drobne?

- Przede wszystkim, byta to wspania-
ta zeglarska przygoda - regatowe prze-
plyniecie Atlantyku. Ale musimy dziata¢
w realiach rynkowych. Nikt nie sponso-
ruje tego rodzaju projektu bez osiagania
okreslonych wynikdw, Oczywiscie w kon-
sultacji z naszymi sponsorami zastanawia-
lismy sie, czy nie sprobowac sit na trasie

kasuje

juz ustanowione;j. Ale tez, z drugiej stro-
ny, zeby pobi¢ jaki$ rekord, kto$ prze-
ciez musi go najpierw ustanowi¢, ktos
musi by¢ pierwszy na danej trasie. Na
przyktad kilka rekordow Steve’a Fosseta
na katamaranie PlayStation. Ustanowio-
ne kilka lat temu, w dalszym ciggu sa nie
pobite. My teraz tez ustanowiliémy, zgod-
nie ze wszystkimi regutami WSSRC
(World Speed Sailing Record Council) le-
galnie zarejestrowany czas porownawczy.
Zobaczymy, czy bedzie go tatwo pobic.
Zreszta, w tym roku chcemy zmierzy¢ sie
z trzema innymi, w tym dwoma wtasnie
Fosseta. Zobaczymy... Z drugiej strony
mamy $wiadomos¢, iz mamy kontrakt
z firma Renault Polska. To nasz sprawdzo-
ny partner, wspiera nas juz dwa lata i wie-
rzy, ze uda sig zrobi¢ rejs dookota swiata.
Ale robig to takze, aby reklamowa¢ swo-
je produkty, doskonate zresztg auta. My-
$le, ze chodzi tu o partnerskgq odpowie-
dzialnos¢. To dzigki pomocy tej firmy
sprawdzilidmy si¢ na trudnej, atlantyckiej
trasie. Moze nasz czas w tym lub przy-
sztym roku bedzie pobity, moze nie. A Ze
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przy okazji udato sie wykreowac pozy-
tywna promocjg - nie wiedz¢ w tym nic
zlego.

- A udzial Bogustawa Lindy w tym
przedsiewzieciu? Ile w tym bylo mar-
ketingu, a ile jego faktycznych umie-
jetnosci zeglarskich? A moze to wymog
sponsora, iz w rejsie musi uczestni-
czy¢ ktos o glosnym nazwisku?

- Nie byto zadnego wymogu udziatu
w naszym rejsie specjalnych ,twarzy”.
Uznatem jednak, ze mozemy ztozy¢ eki-
pe z zatogi statej i z naszych przyjaciot,
ale juz ze sporym, zeglarskim doswiad-
czeniem. A przeciez z Bogustawem Lindg
ptywatem od dawna, chociazby wygry-
wajac regaty jeszcze na starym Gemini
w 1993 roku. Pobilismy takze wspodlnie
rekord na trasie Swinoujécie-Gdynia na
katamaranie Alka Prim, w trakcie trenin-
géw do regat The Race. Do tej pory w na-
szych projektach, oprocz Lindy uczestni-
czyli w przesztosdci takze Marek Kondrat,
Wojtek Malajkat i Zbyszek Zamachowski.
Na pewno ich udzial ma i miat wplyw na
poszukiwania srodkdw na nastgpne pro-
jekty. Byli cze$cia naszej szerokiej zatogi
i po czgsci to ich zastuga, ze kolejne rej-
sy udalo sie¢ zrealizowacd.

- Czyli Linda byl normalnym
czlonkiem zalogi? Uczestniczyl w ca-
losci rejsu?

- W catosci, oczywiscie. Udziat czton-
kow zatogi jest precyzyjnie ustalony: sg
trzy trzygodzinne wachty, po trzy osoby,
kazda z nich powinna odsta¢ swoje za ste-
rem. Praca, jedzenie, spanie... te czynno-
$ci wyznaczaja nasz rytm dobowy.

- Bo na stronie WSSRC nie ma go
w skladzie.

- Strona WSSRC podaje dane z reje-
stracji, a nie z momentu startu. W trakcie
rejestracji trasy udzial Bogustawa Lindy
byt niepotwierdzony, poniewaz byt prze-
ziebiony ilezal w domu. Jednak potem
poczul sie lepiej, przylecial do mariny
w Las Palmas i wspdlnie zdecydowali$my,
Ze moze wystartowac z nami.

- Gdyby w sklad zalogi nie wcho-
dzil Linda, o tym rejsie byloby o wie-
le ciszej.

- Tak pan sadzi? To pytanie raczej do
pana i innych mediéw, nie do mnie.

-Jak rozumiemy, nie zgodzilby si¢
pan z twierdzeniem, Ze celebryci za-
pewniaja szum medialny wokol pan-
skich wypraw.

- Po pierwsze, nie chodzi o zaden lans,
tylko udziat czasami znanych oséb w re-
alnych rejsach zeglarskich, ktore czgsto
wymagaja sporych umiejetnosci i odpor-
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nosci, nie méwiac o odpowiednim przy-
gotowaniu fizycznym. Na przyklad przed
The Race bardzo aktywny byl Marek
Kondrat. A Bogustaw Linda uczestniczyt
W naszym ostatnim rejsie na takich sa-
mych zasadach, jak pozostali cztonkowie
zatogi. Zasady byly znane i on je w pel-
ni akceptowal. Podczas regat dookola
wyspy Wight, w zalogach uczestnicza
znani aktorzy. Na odcinkach specjalnych
w regatach Volvo Ocean Race jest to
samo. Podobnie na Rolex Cup. Na jach-
tach Pucharu Ameryki w treningach
uczestniczg znane ,twarze”. Nic nowego
nie odkrywam...

- Czyli dementuje pan opinie, kto-
re moZzna przeczytac w internecie, ze
panskie przedsiewziecia obliczone sa
niemal wylacznie na kase, a z praw-
dziwym Zeglarstwem ma to niewiele
wspolnego?

- Znam te zarzuty, ale pochodza one
od osob, ktére zapewne nigdy nie mu-
sialty zdobywa¢ samodzielnie finansowa-
nia na duze projekty sportowe. Moim
zdaniem ina podstawie wieloletniego
doswiadczenia — zrealizowania co najmniej
kilkunastu duzych projektéw zeglarskich
— nie ma nic ztego w tym, ze prébuje si¢
roznymi drogami dotrze¢ do potencjal-
nych sponsoréw oraz zainteresowac swo-
imi marzeniami jak najwigksza grupe od-
biorcow. Przy okazji, wszystkie nasze pro-
jekty, gdziekolwiek na $wiecie, zawsze
realizujemy pod polska banders. Tak, by
efekt byt kojarzony z naszym krajem. Tak
bylo na przyktad z Gemini: gdy w 1991
roku po raz pierwszy przyplynatem do
stawnego wsérdd zeglarzy Porto Cervo,
podszedt do naszego jachtu drugi najza-
mozniejszy wowczas japonski biznesmen
ispytal, czy to jest polski jacht? Kiedy
odpowiedzielidmy, Ze tak, on powiedziat:
- To ja od dzisiaj wierze¢ Lechowi Wate-
sie, ze zbudujecie druga Japonig... Jak
wida¢, rekordami i wyczynami zeglarski-
mi tworzy si¢ opini¢ o kraju i narodzie.
Wiem, ze gdy ptyne¢liSmy Wartg-Po-
ipbharmq, niektérzy z naszych rodakow
pisali w internecie, ze Ocean Poludnio-
wy to nie dla nas, ze nie doplyniemy.
Chlopaki z zatogi chcieli sie ktoci¢, odpi-
sywad, ale powiedziatlem: - Dajcie spo-
koj, rébmy swoje i wtedy udowodnimy
na co nas naprawde sta¢. Tu nie chodzi
tylko o nasze wyniki, ale o odwage spel-
niania marzen. Wiem z wielu listéw, ma-
ili, reakcji na spotkanaich, ze to takze
marzenia wielu ludzi.

Jesli natomiast chodzi o kase (bo to
zawsze boli i ciekawi wielu), to dla infor-

magcji: nie mam prywatnego samochodu,
jezdze stuzbowym, a swoje wymarzone
mieszkanie wiasnie zmienitem na mniej-
sze, bo musialem z wlasnej kieszeni do-
tozy¢ do utrzymania jachtu...

- Sporo osob twierdzi, Ze od cza-
su startu w The Race 2000 niczego
wielkiego w Zeglarstwie pan nie do-
konal i tego rodzaju akcjami jak usta-
nawianie kolejnego rekordu stara si¢
pan podtrzymad zainteresowanie
mediow...

- Nie wiem jak to skomentowac...
Wracamy do poczatku naszej rozmowy.
Jesli nie jeste$ znany - trudno jest dotrzec
do odpowiednich sponsorow i zdoby¢
$rodki. Ale nie realizujemy naszych pro-
jektéw tylko dla poklasku. Kiedy w 2007
roku zbudowali$my w jednej z najnowo-
czesniejszych stoczni w Szwecji — kata-
maran Bioton, w ramach treningu odby-
tem samotny rejs przez Atlantyk z Kadyk-
su do Nowego Jorku i to w dobrym cza-
sie. Nie zgtaszalismy tego w WSSRC, bo
uznalem, ze to rejs treningowy, aby
sprawdzi¢ mozliwosci jachtu. I wtedy
pojawily si¢ pretensje: dlaczego tego nie
zglaszatem i nikt si¢ nie dowiedziat, ze
Paszke zrobit w dziesie¢ dni samotnie
Atlantyk najdtuzsza trasa? A ja nie chcia-
tem, bo to byt po prostu trening. A jesli-
by w potowie trasy cos sie stato? I mé-
wiono by wtedy, ze Paszkemu si¢ nie
udalo. Doceniam promocje, ale jest do
dla mnie i mojego zespotu tylko $rodek
do celu. Projekty oceaniczne to nie rega-
ty po Zatoce Gdanskiej i nie organizuje
si¢ ich co weekend, o kosztach nie wspo-
minajac. Najwiekszy na $wiecie francuski
trimaran Bank Populaire, zbudowany
ponad dwa lata temu, uczestniczyt z suk-
cesem w biciu tylko jednego rekordu -
przez Atlantyk, ale ma tez na koncie trzy
zaniechane préby bicia rekordu w rejsie
dookota $wiata. Na kazdy rekord sktada
si¢ dluga praca koncepcyjna, przygoto-
wania i treningi, a takze — co bardzo waz-
ne — trzeba zdobywac¢ odpowiednie $rod-
ki, a o to w naszym kraju coraz trudniej.

- Ale $ciganie sie na trasie Swino-
ujscie-Gdynia z samochodem, ktore
zorganizowal pan w 2009 roku nie
mialo wiele wspolnego z zeglar-
stwem. Odnosilo si¢ wrazenie, Ze to
raczej spektakularna akcja marketin-
gowa marki Renault.

- Spektakularne akcje sa potrzebne
i sponsorowi, i sportowcom. Skacze sig
na nartach do celu, przejezdza samocho-
dem odcinki pokazowe dla kibicéw, bok-
ser walczy z go$ciem od wolnej amery-



kanki... W naszym wypadku byto tak:
dwa czy trzy razy uczestniczyliSmy w bi-
ciu rekordu predkosci pod zaglami na tra-
sie S’Winoujécie—Gdynia. W tym czasie je-
den z naszych kolegdw kierowat naszym
transportowym samochodem jadac
wzdhuz brzegu. I na dwoéch punktach kon-
trolnych, w Kotobrzegu i w Ustce, samo-
chéd byt kwadrans za nami. I tak sig zro-
dzit pomyst, by jacht mdgt posciga¢ sie¢
z autem. To takze sposob na populary-
zacje zeglarstwa.

- Ale nie ma pan wrazenia, Ze wy-
czyn ten shuzyl raczej promocji Re-
nault?

- Absolutnie tak — to byla promocja
marki, ale takze zeglarstwa. Nie ma
w tym, moim zdaniem, nic zlego, ze pro-

Roman Paszke

Jest polskim zeglarzem, kapita-
nem jachtowym, konstruktorem.
Ukonczyt Akademie Wychowania
Fizycznego i Sportu w Gdansku.
W 1989 roku zorganizowat i prowa-
dzil budowe pierwszego polskiego
jachtu hi-tech Gemini - pierwszej
jednostki petnomorskiej w Polsce,
ktérej kadtub zostat wykonany
z wiokien weglowych. Nastepnie
zatozyt stocznie jachtowa Gemini In-
ternational, w ktérej powstaty
w 1995 roku MK Cafe Premium,
aw 1996 jacht MK Cafe. W marcu
1999 roku zainaugurowat oficjalnie
polski program Race 2000, czyli
udzial polskiej zatogi w regatach
dookota $wiata The Race, stajac na
czele Stowarzyszenia Race 2000. 31
grudnia 2000 roku na katamaranie
Warta-Polpharma wystartowat
z polska zatoga w regatach dookota
$wiata, ktére po 99 dniach, 12 go-
dzinach i 31 minutach ukonczyt 10
kwietnia 2001 na 4 miejscu, pokonu-
jac 32 000 mil morskich. W 2007 roku
Roman Paszke miat zamiar poprawic¢
rekord samotnego oplynigcia Ziemi
bez zawijania do portow, ktory obec-
nie nalezy do Francuza Francisa Joy-
ona. W styczniu 2007 roku w Gdyni
odbyta sie uroczystos¢ wodowania
nowego jachtu Bioton, ktorego matka
chrzestna zostata matzonka prezyden-
ta RP - Maria Kaczynska. Rejs dooko-
ta $wiata zostat jednak odwotany.

ROZMOWY MORZA  rekordy zeglarskie

mujac sport mozna promowac jego spon-
sora. Powiedzmy szczerze, nie ma firmy,
ktéra cie wspiera za nic. Obojetne czy
kontrakt podpisuje pitkarz, skoczek, czy
zeglarz — sponsor musi mie¢ satysfakcje,
ktora zapewni najlepiej pozytywna po-
pularno$¢. Znane sa przeciez specjalne
pokazowe mecze tenisowe, bardzo spek-
takularne, gdzie dana marka jest bardzo
eksponowana i jakos gtoséw krytycznych
nie stychac...

- Czy celem tych poprzednich ak-
¢ji, ich zwieniczeniem, ma by¢ samot-
ny rejs dookola swiata, ktory zapo-
wiada pan juz od kilku lat?

- To jest jeden z projektow... Zrobi-
tem pierwszy krok, czyli zbudowali$my
todke. Przypominam sobie, Ze kiedy roz-
poczynalismy wspotprace z firma MK
Cafe, musieli$my przekonac wtasciciela,
by wszedl w sponsoring zeglarski. A on
rozwazal: wej$¢ w tyzwiarstwo figurowe,
baloniarstwo czy zagle? Wtedy, w dwa
miesigce, zbudowali$my w garazu jacht
MK Cafe Premium, a pierwsze ,regaty”
to bylo wniesienie t6dki na podium Fe-
stiwalu Piosenki w Sopocie. Jacht zostat
pokazany w telewizji, ato przekonalo
sponsora. Aby mie¢ sponsora i pozyskac
$rodki, a w rezultacie przegonic¢ konku-
rencje, robi si¢ rozne akcje, rozne impre-
zy, trzeba by¢ pomystowym. A potem na
tej tddce wygralismy w 1994 roku wszyst-
kie liczace sie regaty w kraju, z Mistrzo-
stwami Polski wlacznie...

- Zapowiada pan 0w rejs dookola
swiata od 2007 roku. Dlaczego to si¢
do tej pory nie udato? Czy odwoly-
wanie go z powodu warunkow at-
mosferycznych to w przypadku Zegla-
rza sensowny powod?

- Problem z pogoda pojawit si¢ tylko
raz. Rzeczywiscie, mielismy gotowa todke
w lutym 2007 roku. Ale wtedy Meeno
Schrader, nasz meteorolog z Niemiec, nie
zgodzit si¢ na start z powodu zagrozenia
lodowego na Oceanie Poludniowym. Nie
bylismy w stanie przesung¢ startu na je-
sien, bo w miedzyczasie gtowny sponsor
si¢ wycofat. Jak pamietamy, podobnie
stalo si¢ ze sponsorowang przez niego
druzyna koszykowki, turniejem teniso-
wym, itd.. Byt to splot niekorzystnych
sytuacji. Zrobic taki rejs na przygotowa-
nym jachcie mozna najtaniej za kilkaset
tysiecy euro. Ubezpieczenie, komunika-
cja satelitarna, routing pogodowy... za to
wszytko trzeba zaptaci¢. Nie masz pie-
nigedzy — nie poplyniesz. Mozna oczywi-
$cie wystartowac, zrobi¢ parg tysigcy mil,
ale w pewnym momencie koncza si¢

mozliwoéci i nie mozna kontynuowac.
Bez pieniedzy, nawet z dobrze przygo-
towana todka, nie da sie tego zrobic. Trze-
ba takze zeglowac szybko i bezpiecznie.
A nasz jacht to spora jednostka, sam maszt
jest wyzszy niz 10 pigtrowy dom. Diu-
gos¢ kadlubéw to 28 metréw, a po-
wierzchnia zagli, podstawowa, to ponad
300 m? Dlaczego w Pucharze Ameryki
odpadaja najpierw syndykaty z najmniej-
szym budzetem, a zostaja w finale te naj-
bogatsze? Odpowiedz jest ta sama - ma-
jac pienigdze mozna wiece;j.

- Pojawiaja si¢ glosy, Ze nieustan-
nymi zapowiedziami i ich niespelnia-
niem, robi pan pod gorke innym
Zeglarzom, psuje pan sponsoring
zeglarski w Polsce. Byla przeciez wiel-
ka impreza, pani Maria Kaczynska
zostala matka chrzestna, wszystko
gotowe, start wyznaczony i pan to
odwoluje...

- Kontynujac ten tok my$lenia, moz-
na powiedzie¢, ze gdybym ja nie szukat
pieniedzy, to sponsor przynidstby je in-
nym pod drzwi... Twierdzenie takie jest
z gruntu fatszywe. Jezeli kto§ ma dobry
pomyst, wizje i potrafi przekona¢ do niej
sponsora, a przedtem do niego dotrzed,
to sobie poradzi. Natomiast - jezeli cho-
dzi o opisany przez pana chrzest nasze-
go jachtu - rzeczywiscie byto to wyda-
rzenie, ale do tej pory sptacam dhugi z tej
imprezy...

- Ale co wtedy sie¢ stalo, Ze pan nie
wystartowal?

- Przede wszystkim zawinita pogoda.
Zapowiedzi meteorologow byly takie, ze
nie dam rady przej$¢ w potowie marca
Hornu. Byto realne zagrozenie bezpie-
czenstwa. To przewazylo.

- Tak czy inaczej, czy panskie wy-
cofywanie si¢ z rejsu nie blokuje in-
nym Zeglarzom drogi do pozyskiwa-
nia sponsorow, a w rezultacie moz-
liwosci bicia rekordow? Jezeli panu,
Zeglarzowi o swiatowej renomie si¢
nie udaje, to co ma zrobi¢ ktos, kto
dopiero zaczyna?

- Odsytam na francuskie strony inter-
netowe. Francuzi sg guru, jesli chodzi o re-
kordy i regaty oceaniczne, i transoceanicz-
ne wielo- i jednokadlubowcow. I tam bez
przerwy rozgrywaja si¢ podobne historie
ze sponsorami. Na przyktad cytowany juz
wcze$niej trimaran Banque Populaire,
ktéry pobit w ubiegtym roku rekord
przez Atlantyk, miat poptynaé po rekord
$wiata, ktory wezesniej zdobyt trimaran
Groupama. Chodzito oczywiscie o rekord
zalogowy. Jednak Banque Populairenie
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poptynat - z powodu pogody. Na margi-
nesie, strategia bicia rekordéw $wiata jest
taka, ze analizy pogody przygotowuje sie
na caly czas i obszar rejsu, nie tylko na
pierwszy okres. Kilka dni po wyptynig-
ciu, ztamali miecz, wrocili do portu, mieli
szybko wystartowacd, ale ukazata sie in-
formacja, ze poptyna w listopadzie, bo
znéw sig skonczyty dobre warunki. I tak
majac budzet 14 milionoéw euro, pigkna
tédke iwszystko pozapinane, od dwu
i pot roku ,ptyna” dookota swiata. A Fran-
cuzi sg wyznacznikiem tego, co si¢ dzie-
je w zeglarstwie oceanicznym na $wie-
cie. Gléwnym problemem w wypadku
mojej proby jest finansowanie. Plany
w 2007 roku zostaly przerwane w taki
sSposob, ze pozostatem z todka, z catym
bagazem rozpoczetych inie zakonczo-
nych spraw, a pewien system si¢ rozsy-
pal. Stato si¢ to, kiedy bytem na $rodku
oceanu, bo ptynatem wéwczas w samot-
nym rejsie treningowym przez Atlantyk,
a gdy wrocitem, okazato sie, ze by za-
chowa¢ dobre imie, musze ile$ tam rze-
czy pozatatwia¢. Musieli$my wtedy zmie-
ni¢ koncepdje, aby na nowo zdoby¢ srodki
i sptaca¢ wczedniej zaciagniete zobowia-
zania - pracujemy komercyjnie, takze dla
firm. Poza tym ostatnie trzy lata..., to co
si¢ dziato na rynkach $wiatowych i w kraju
nie sprzyjato pozyskiwaniu $rodkéw na
sponsoring. Bylo bardzo trudno. Ktokol-
wiek probowat - wie.

- Na kiedy planuje pan ostatecz-
nie start?

- Jezeli wszystkie rozmowy si¢ udadza,
wyruszam w pazdzierniku.

- Kto bedzie sponsorem, Renault?

- Z pewnoscia bedzie jednym ze spon-
Sorow

- Jacht ten sam?

- Tak.

- Gdzie start?

- Linia startu jest zwykle taka sama do
rekordow dookota $wiata, ustanowiona
przez WSSRC: miedzy latarniami na The
Lizard Point w Kornwalii i wyspy d’Oues-
sant w Bretanii. Linia startu ma niecate sto
mil i jest prawie na linii pétnoc-potudnie.
Ale planowana trasa jest znacznie trud-
niejsza, na zachdd, pod uktady baryczne
i trzeba duzej motywagji, by te trasg zro-
bi¢. Takze umiejetnosci i dobrej nawiga-
¢ji oraz strategii pogodowej. Bardzo trud-
na trasa, ale jej koszty sa jedna trzecia
tego, ile kosztowataby mnie wyprawa
w druga strong.

- Ile wynosi rekord?

- 122 dni, 14 godzin, 3 minuty, 49
sekund.
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- Jest pan w stanie zrobic to kro-
cej?

- Mozliwosci todki pokazuja, ze ten
jacht moze planowany dystans pokonac
w trzy miesigce, wiec znacznie krécej.
Jednak z rejsem na zachodd jest skompli-
kowana sprawa. Dwa lata temu rekord
usitowat pobi¢ jacht barona Rothschilda -
Gitana 13. Ptyneli trasg klipréw z Nowe-
go Jorku do San Francisco, a wigc na za-
chdd i przed Hornem stali w dryfie czte-
ry doby, czekajac az przejda sztormowe
nize, uklady baryczne nie pozwalaty na
przejécie przyladka. Trudno przewidziec¢
co sie zdarzy. Najtrudniejsze odcinki na
tej trasie to Ocean Potudniowy obejmu-
jacy Nowa Zelandi¢ i Australi¢, chociaz
przy trzymaniu si¢ blisko poludniowego
brzegu, jest szansa na dobre uktady kon-
tynentalne, oraz odcinek afrykanski - Przy-
ladek Dobrej Nadziei, ktéry moze by¢
trudniejszy od Hornu. I w koncu sam Przy-
ladek Horn. Nie wiadomo, na jaka si¢ tam
trafi pogode. To krétki odcinek, ale bar-
dzo trudny, bo jest tam mata przestrzen
do sztormowania pomigdzy Przyladkiem
a Antarktydg. W Patagonii pogoda zmie-
nia si¢ blyskawicznie.

- Skoro szansa na pobicie rekor-
du jest niewielka, po co takie szum-
ne zapowiedzi, po co naglasnianie,
Ze to proba pobicia rekordu? Prze-
ciez tak czy inaczej to wielkie Zeglar-
skie wyzwanie? Znowu — sponsor?

- Teoretycznie latwiejszy jest rejs,
kiedy si¢ ptynie na wschdd, a nie na za-
chdéd. Przede wszystkim, nie jest tak nie-
bezpiecznie, ma sig¢ ponad osiemdziesiat
procent kursow z wiatrem, nawet jak sg
bardzo trudne warunki. Jak ptynelismy
Wartg-Polpharmagna Pacyfiku Potudnio-
wym, trafiliSmy na sztorm, ktory trwat trzy
i pot doby. Mieliémy fale w granicach 20-
22 metrow. Zjazdy z fali po 30-33 wezly.
Ale z wiatrem. W ogole sobie nie wyobra-
zam, w jaki sposob mozna to pokonaé
pod wiatr. Oczywiscie Iédka powinna da¢
rade, ale na razie sobie tego nie wyobra-
zam. Trzeba ucieka¢ i omija¢. I ta todka
daje takie mozliwosci. Plynie si¢ na niej
doé¢ predko — na niej, ptynac sam, usta-
nowitem rekord: w ciggu 24 godzin zro-
bitem ponad 500 mil, dla poréwnania, to
mniej wigcej odcinek Gdansk — Zakopa-
ne — Warszawa. Dzigki tej 1édce mozna
niejako gra¢ w szachy z uktadami barycz-
nymi. [to jest plus. Jacht budowali$my
z zatlozeniem, by takze dobrze ptynat pod
wiatr.

- Ma pan wielkie obawy co do tego
rejsu.

ROZMOWY MORZA  rekordy Zeglarskie

Fot. Mateusz Ochocki / KFP

Roman Paszke na katamaranie Gemini,
na Zatoce Gdanskiej - sierpier 2009 r.

- Bo to trudne wyzwanie. Ale inaczej
si¢ nie da. Aby pokona¢ w tej chwili re-
kord Francisa Joyona - kurs na wschod -
trzeba by zmieni¢ maszt na lzejszy, na
pewno trzeba by byto zmieni¢ zagle, na
co mnie nie sta¢. Planujesz rekord, mu-
sisz przygotowac todke nie gorzej niz
konkurent.

- A jak znowu co$ stanie na prze-
szkodzie?

- Staram sie tak skonstruowa¢ umowe
sponsorska, by mie¢ ew. jeszcze jedna
szanse. Bo oczywiscie zawsze moze wy-
pas¢ co$ niespodziewanego: awaria, btad
cztowieka, ale takze zabtakany rybak, sie-
ci, zatopione kontenery. Z tym trzeba si¢
liczy¢. Pamigtam jak w 2007 roku prze-
prowadzali$my nasz katamaran przez Bi-
skaje do Portugalii, a wcze$niej byto kil-
ka cigzkich sztormow na pdétnocnym
Atlantyku. Trafilismy wtedy, w ciagu dnia,
na pole zmytych z pokladu desek. Dwie,
trzy mile kwadratowe desek dryfujacych
po morzu. Zwolnilismy, zrobilismy ref na
grocie i przez dobra godzina ptynglismy
slalomem. Niektore deski przeptywaly
migdzy kadtubami. Gdyby$my na nie tra-
fili w nocy, ptynac 18-22 wezly, ktora$
z tych desek mogtaby uderzy¢ w kadtub
i zrobi¢ dziure. Na morzu trzeba zawsze
uwazac¢, a w zegludze samotnej — szcze-
gdlnie... Jednak zawsze najtrudniej jest na
ladzie.

- Zyczymy powodzenia ijak naj-
mniej desek na morzu.



Fot. Archiwum Janusza Cwiklinskiego

Kapitan Jan Cwikliriski.

BOHATEROWIE MORZA  z niepamieci

O czlowieku, co zostawil Batorego

Fot. Archiwum Janusza Cwiklinskiego

Wolna Polska.

Kapitan

Wolnej Polski

Ucieczka kapitana Batorego Jana Cwiklinskiego byla
jednym z najbardziej spektakularnych wydarzen tego
rodzaju w Polsce Ludowej. Komunisci nie mogli tego
darowaé ani jemu, ani jego rodzinie. Pamie¢ o ojcu
przywraca teraz jego syn Janusz.

Spotykamy si¢ w domu przy jednej
z najpiekniejszych ulic w Gdyni, potozo-
nej niedaleko centrum miasta. Dzialke,
na ktdrej stoi, Jan Cwikliniski kupit w 1934
roku. Budowe zakonczyt dwa lata poz-
niej. W swoim, jak go nazywat pieszczo-

tliwie ,matym domku”, zamieszkat wraz
z rodzing — pierwsza zong i corka Janing.
Opuscili go w 1939 roku.

Drugg wojn¢ $wiatowa przezyta tyl-
ko corka. Wspdlnie z nig, druga zona i sy-
nem Januszem zamieszkali w nim ponow-

nie w 1948 roku. Jan Cwiklinski wracat
tam po kolejnych rejsach Batorego, kto-
rym dowodzil jako jego pierwszy, powo-
jenny kapitan. Tam tez, w gronie rodzi-
ny, w otoczeniu najblizszych, spedzit za-
pewne najszczesliwsze chwile swojego
zycia.

Niestety, nie trwaly one dlugo.
W 1953 roku kapitan Cwiklinski uciekt
z Batorego w Wielkiej Brytanii. Wybrat
wolno$¢ — jak sie wtedy méwito. Pozo-
stala w kraju rodzina zostata usunigta z do-
mu w Gdyni, przesiedlona do Krakowa,
a na ich miejsce wprowadzit si¢ najpierw
szef gdynskiej bezpieki, a potem prze-
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wodniczacy Miejskiej Rady Narodowe;.
Cwiklinscy wrocili tu dopiero po pazdzier-
niku 1956 roku. Chociaz oferowano im
inne, nowoczesne mieszkanie przy gtow-
nej ulicy miasta - Swietojafiskiej, woleli
swoj stary dom. Syn kapitana, Janusz
mieszka w nim do dzisiaj.

68-letni juz mezczyzna przyjmuje
mnie z otwartymi ramionami. Pijgc zna-
komicie zaparzong herbatg, ogladam
zdjgcia i dokumenty pozostate po kapi-
tanie Janie Cwiklinskim i stacham niezwy-
klej opowiesci jego syna, w ktorej jak
powtarzajacy sig refren powracaja stowa:
,Polska”, jojczyzna”, ,wolno$¢”. W tych
$cianach, wsérdd mebli, na ktérych rozto-
zone s3 pamiatki po jego ojcu, wcale nie
brzmi to patetycznie.

- To dzisiaj niemodne tak méwic, ale
on naprawde kochat swdj kraj. Dla niego
patriotyzm nie byl pustym stowem - prze-
konuje Janusz Cwiklifiski. - Za te mito$é
zaplacit wysoka cene, ale nigdy nie zato-
wal decyzji o ucieczce.

Pod szczesliwg gwiazdg

Jan Cwiklinski pochodzit z Galicji. Uro-
dzit sie w 1901 roku w niewielkim mia-
steczku Horodenka. Jego ojciec byt urzed-
nikiem, pdzniej burmistrzem miasta. Ro-
dzina miata korzenie znaczone udzialem
w kolejnych, polskich powstaniach.

, Widze siebie w tamtych dniach —
ubranego w ciasne spodnie siggajgce
kolan, dtugie, czarne kolanowki i wyso-
kie, sznurowane buty. Moja kurteczka
byta krotka i miatem na sobie biaty ma-
rynarski kotnierzyk obszyty recznie wy-
konang koronkq’ - pisze w swoich wspo-
mnieniach przyszly kapitan.

O maly wtos wcale by nim nie zo-
stal. Koncowke pierwszej wojny swiato-
wej i walke o granice Polski spedzil
w wojsku jako kawalerzysta. Potem zo-
stal studentem prawa na uniwersytecie
we Lwowie. Prawo nie bylo mu jednak
pisane. Jego brat, ktory mieszkat w To-
runiu, podsunal mu pomyst nauki w Szko-
le Morskiej w Tczewie. Mlodzieniec sko-
rzystat z okazji.

,INigdy wczesniej nie widziatem mo-
rza. Nie miatem bladego pojecia o czym-
kolwiek zwigzanym z morzem. Nic
dziwnego, ze chlonglem wszystko jak
gabka. Nie wiem, jak wyobrazatem so-
bie statek przedtem, ale pamigtam, ze
gdy zobaczytem Lwow, zaniemowilem.
(...) Niewidziawsz) nigdy przedtem zad-
nego statku, nie potrafitem go z niczym
poréwnac. Nie miatem pojecia, jak duze

Nasze MORZE « nr 4 « kwiecierh 2011

BOHATEROWIE MORZA  z niepamigci

mogq byc statki. Pewnie dlatego wyda-
wato mi sie, ze Lwow byt najwigkszym
statkiem na Swiecie. Gapitem si¢ na
maszty, ktére zdawaty sie siegac nieba.”
- wspominat po latach.

Cwiklinski zostat absolwentem drugie-
go rocznika tczewskiej Szkoty Morskiej.
Ukonczyt ja w 1924 roku. Po dwuletniej
praktyce zostat oficerem polskiej floty
handlowej. Az do wybuchu drugiej woj-
ny $wiatowej pltywal na roznych stat-
kach, nie tylko po morzach, ale i np. po
Wisle. W 1934 roku objal dowddztwo
swojego pierwszego statku, niewielkie-
go Pucka, otonazu 1200 ton. Tak to
wspomina:

,Statem chwilke na nabrzezu, do-
tkngtem kazdej liny. Wtedy dopiero wsze-

dtem na poklad. Miatem trzydziesci trzy
lata i wiedziatem, ze zaloga bedzie mnie
nazywac ,stary”. Kabina kapitana na
Pucku znajdowalta si¢ ponizej mostku
i skladata si¢ z matego pokoju, sypialni
i tazienki. Jak tylko zaznajomitem sig
odrobine ze statkiem, poszedtem tam,
zeby troche ochtongé. Czutem sie wzru-
szomy i wdzieczny mojej szczesliwej
guiezdzie.”

Krélewski powrét

W 1936 roku Cwiklifiski zostat prze-
niesiony na duzo wigkszy statek Warsza-
we, ktory przewozit takze pasazeréw. To
wlasdnie na jego poktadzie zastat go wy-
buch drugiej wojny $wiatowej. Tragedia

Fot. Archiwum Janusza Cwiklinskiego

Jan Cwikliriski z dzieémi na poktadzie Batorego.



Fot. Archiwum Janusza Cwiklinskiego

narodowa zbiegta sie osobistym drama-
tem kapitana Cwiklinskiego. Jego zona
zachorowata na raka moézgu. Tuz przed
wrze$niem 1939 roku znalazta sie
w szpitalu w Gdyni, a potem w Warsza-
wie. Tam zgineta podczas jednego
z bombardowan.

Pozostala w kraju corka zaopiekowa-
ta si¢ rodzina. Warszawa stala w tym cza-
sie w Londynie. Stamtad wyruszyta do
Dunkierki, skad zabrata bron dla walcza-
cej Polski, ktdrg miata dostarczy¢ do Kon-
stancy w Rumunii. Niestety, jednostka
dotarta tylko do Brestu. Tam bron zostata
wyladowana, a statek udat si¢ na Morze
Srodziemne, gdzie zostal wykorzystany
do transportu polskich uciekinierow
z Gredji do Frangiji.

Wiosna 1940 roku kapitan Cwiklifiski
zostal wystany do Rotterdamu, aby ode-
brac¢ zamowiona tam, jeszcze przed wojna
Warszawe II. W tym samym czasie Niem-
cy zaatakowaly Holandig i kapitan utknat
na miejscu, bez szans na ucieczke, na
cztery lata. W 1943 roku ponownie si¢
ozenil. Wybranka jego serca zostala Bro-
nistawa Buczynska, sekretarka polskiego
konsulatu w Amsterdamie. Z tego zwiaz-
ku urodzit si¢ syn Janusz.

Zaraz po zakonczeniu wojny, Cwiklin-
ski wyjechal do Wielkiej Brytanii. Po ja-
kims$ czasie objat dowddztwo transatlan-
tyku Batory, ktéry miat przyprowadzi¢ do
Polski. Juz wtedy byta to stynna jednost-
ka. Zbudowany na cztery lata przed wojng
statek mégt zabra¢ na poktad 800 pasa-
zeréw. Byl wizytéwka przedwojennej Pol-
ski, jej ambasadorem. Wojne przetrwat
stuzgc jako transportowiec. 30 kwietnia

Kapitan Cwikliriski z rodzina.
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1947 r. Cwiklinski wrocit na jego pokta-
dzie do kraju.

,Bylem pewien, ze Batory otrzyma
w Gdyni iscie owacyjne przyjecie. Bylem
na to przygotowany. Mimo wszystko nie
spodziewatem sig, ze dla gdynian przy-
bycie Batorego bedzie okazjg do senty-
mentalnego uniesienia i nie przewidzia-
tem, ze zamiast glosnego, oficjalnego
powitania zobacze tysigce ludzi, wykrzy-
kujgcych swoje uczucia, ze tzami na
policzkach i radosciqg na twarzach. Po
wlu latach upokorzenia zobaczyli cos,
co byto symbolem dumy. Olbrzymi sta-
tek, nazwamny ku czci jednego z wielkich,

Ksigzka Jana Cwikliriskiego ,,Kapitan opuszcza swdj statek”

- wydanie po angielsku i polsku.

polskich krolow, przybyt do domu!l -
wspomina Cwiklinski.

Czy wracajac do kraju kapitan zdawal
sobie sprawe z nowej sytuacji, w jakiej
znalazt sie on pod rzadami komunistow?
Chyba nie. Dla niego powrdt do Gdyni
oznaczal spotkanie z niewidziang od lat
corka, odbudowe domu i rodziny. Po la-
tach wojny pragnat spokoju. tudzit sie,
Ze moze ta Polska Ludowa bedzie tylko
troche gorszym wydaniem II RP.

Zaproszenie od Bieruta

Janusz Cwiklinski pokazuje mi zapro-
szenie od prezydenta Bolestawa Bieruta,
wystosowane do obywatela Cwiklinskie-
go Jana na przyjecie pierwszomajowe
wydane w Belwederze w 1951 roku.

- To najlepiej dowodzi w jak schizo-
frenicznej sytuacji znalazt si¢ moj ojciec -
mowi. - Z jednej strony byty objawy sym-
patii, z drugiej za$ przestuchania w bez-
piece. Ojciec byt rozdarty. Nie wiedziat,
jak ma to wszystko traktowac. Z czasem
jednak zaczal sobie coraz mocniej zda-
waé sprawe, ze takze jemu grunt pali sie
pod nogami.

Poczatkowo wiadza komunistyczna
potrzebowata ludzi o przedwojennym
rodowodzie, aby legitymizowac wlasne
dziatania. Z czasem jednak stali si¢ oni
zbyteczni. Po kolei zaczeli znikac najbliz-
si znajomi kapitana Cwiklinskiego. 1 lepiej
byto nie pyta¢ oich aktualny adres.
W koncu zaczely si¢ procesy. Ruszyta
machina stalinowskich represji.
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POki co Cwikliniski, rzadko bywaty
w Polsce, bo wigkszo$¢ czasu spedzat
w morzu na Batorym, nie byt specjal-
nie nekany. Ale i on zaczat by¢ zapra-
szany do siedziby gdanskiej bezpieki
i wypytywany o rézne szczegoly zwia-
zane z Batorym.

By¢ moze juz wtedy kapitan Cwiklin-
ski mogtby wyladowaé w wigzieniu, jak
wielu jego kolegdw, ale uratowat go przy-
padek. Podczas rejsu powrotnego z USA
w 1950 roku, na Batorym ujawnit si¢ pa-
sazer na gapeg — dzialajacy w USA znany
tam komunista Gerhard Eisler. Miat on
zakaz opuszczania Standw Zjednoczo-
nych. Sprawa stala si¢ glo$na. Zaraz po
ujawnieniu swojej obecnoéci na statku,
Eisler wykupit co prawda bilet, ale nie
uchronilo go to przed sprowadzeniem na
lad przez agentow Scotland Yardu w Wiel-
kiej Brytanii.

Po tej sprawie Batory przestal by¢ mile
widziany w Ameryce, a nawet zaczat by¢
szykanowany przez tamtejsze wiadze imi-
gracyjne. Stato si¢ oczywiste, ze linig trze-
ba bedzie zawiesi¢. Cwiklinski nie dawat
sie jednak sprowokowac. Jak umiat, starat
si¢ zachowac¢ twarz. Komunistom podoba-
fa si¢ taka postawa. Zostal nagrodzony Zto-
tym Krzyzem Zastugi. Widmo aresztowa-
nia zostalo na jakis czas oddalone.

W sierpniu 1951 r. Batory rozpoczat
kursowanie do Indii. Jego zatoga byta
coraz bardziej inwigilowana, na poktadzie
pojawili si¢ takze agenci bezpieki. Cwi-
klinski, pomimo ze byt kapitanem stat-
ku, miat coraz mniej do powiedzenia. Czul
to i starat sie bardzo uwazad, aby nie ,pod-
pas¢”. Jego koniec zblizat sie jednak wiel-
kimi krokami. I miat powody, by uwazad,
ze jest inwigilowany. Probowano go na-
wet otrud!

Czara goryczy przelala si¢ w czerwcu
1953 roku, w czasie pobytu Batorego
w brytyjskiej stoczni Palmersa w Newcastle
on Tyne. Odbyla si¢ tam stynna rozmowa
kapitana Cwiklinskiego z jednym z czton-
kow zatogi, zorientowanym w ,bezpiecz-
niackich” uktadach panujacych na pokta-
dzie transatlantyku. Tak j3 wspominal:

.- Kapitanie, to jest panska ostatnia
podroz - ostrzegt mnie (...)

Rozejrzatem sig, by wyglgdal zwy-
czajnie, i nie widzqc, by ktokolwiek mnie
obserwowat zrobitem ming, jakby nic sig
nie wydarzyfo.

- Nonsens. A co ja takiego zrobitem?
- cicho odrzektem. (...)

- Po przybyciu do Gdyni, bedzie pan
aresztowany — dokorniczyt. (...)
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- Za co? - spytatem. (...)

- Szpiegostwo - odrzekt. (...) - Szpie-
gostwo na rzecz Wielkiej Brytanii i Sta-
noéw Zjednoczonych. (..)

- To gtupie - powiedziatem i zdatem
sobie sprawe, jak niezdarnie to musiato
zabrzmiel, wiec wybratem lepsze okre-
Slenie. - Oburzajqgce!

Jeszcze kilka minut trwata ta przery-
wana, beztadna rozmowa. Dowiedzia-
tem sie, ze UB uwaza, ze mam zbyt wie-
lu przyjaciot w Wielkiej Brytanii i USA,
spedzam z nimi zbyt duzo czasu, ze
przekazuje informacje, cho¢ nie wiem
Jakie”

Od tego samego informatora Cwiklin-
ski dowiedziat sig, Ze na pokladzie stat-
ku zamustrowany jest zakamuflowany
oficer bezpieki, ktérego zadaniem jest
sporzadzenie raportu o pracy kapitana.
Cwiklifski uznat, Ze nie moze wroci¢ do
Gdyni.

Listy od Natecza

19 czerwca 1953 r., okoto godz. 9
kapitan Cwiklinski zszedt ze statku z kil-
koma tylko rzeczami osobistymi, aby nie
wzbudzi¢ niczyich podejrzen. Nie niepo-
kojony przez nikogo opuscit stocznig
i zmieniajac co jakis$ czas pociagi, dotart
do Londynu.

Zejécie Cwiklinskiego ze statku, z dzi-
siejszej perspektywy, moze nie wydawac
si¢ aktem heroicznym. Warto jednak
uzmystowic¢ sobie jego sytuacjg. Czut si¢
zaszczuty, bat aresztowania, zostawiat
w Polsce rodzine, z ktérg nie wiadomo co
sie stanie. Na dodatek, zanim nie znalazt
si¢ W bezpiecznym mieszkaniu swoich
znajomych w Londynie, caly czas obawiat
sig, ze moze zostac ujety przez agentow
bezpieki i odstawiony na Batorego.

, Wciqz bytem natadowany emocja-
mi i napieciem i co rusz lapatem sie na
tym, ze przyciskam sig¢ mocno do opar-
cia (siedzenia w pociagu — red.). Moje
mysli kolataly sig jak ptak trzepoczgcy
skrzydtami o kraty klatki. Juz podjgtem
decyzje i nie moglem jej zmienic. Zasta-
nawiatem sie, czy mogtem podjqc lepszq,
czy ci, ktorzy mi ufali, zaakceptowaliby
moje postgpowanie, czy moja rodzina
i przyjaciele nie odbiorq tego jako uciecz-
ki przed problemami, ktérym powinie-
nem byt stawic czota. Czy... czy... czy...”
- rozwazal.

Na statku poczatkowo znikniecia ka-
pitana nie laczono z mozliwoscia jego
ucieczki. Sprawdzano czy nie zaslabt
gdzie$ w miescie i nie trafil do szpitala.

Potem rozwazano mozliwos¢ porwania go
przez jakie$ obce PRL sily. Wszystko sta-
lo si¢ jasne 23 czerwca. Tego dnia kapi-
tan stawit si¢ na komisariacie brytyjskiej
policji proszac o azyl polityczny. Trafit do
wiezienia w Brixton, gdzie zostat doktad-
nie przestuchany. Angielskie wtadze szyb-
ko podjety decyzje. Sze$¢ dni po uciecz-
ce, byly juz kapitan najstynniejszego pol-
skiego transatlantyku Batory dostat prawo
pobytu w Anglii. Kilka miesiecy pdzniej
wyjechat do Stanéw Zjednoczonych.

W tym czasie jego rodzina w Polsce
takze rozpoczeta nowy etap swojego
zycia —bez meza i ojca. Decyzje o uciecz-
ce Cwiklinski podjat samodzielnie i pod
wplywem ostrzezenia, jego zona nie
mogta wigc o niej wiedzie¢. Byta zasko-
czona, kiedy si¢ dowiedziala, ze jej maz
zbiegt z Batorego, nigdy jednak nie mia-
ta mu tego za zle.

Ucieczka kapitana Cwiklinskiego sta-
la si¢ pretekstem do podjecia represii
wobec jego rodziny, ale nie tylko. Z pra-
cy zwolnieni zostali takze niektorzy
cztonkowie zalogi Batorego. Najbardziej
bolesny byl jednak ostracyzm, zjakim
spotkata si¢ Bronistawa Cwiklifiska po
ucieczce meza ze strony niektérych zna-
jomych. Ludzie przestali ja po prostu po-
znawac na ulicy.

Zona kapitana, nekana przez bezpie-
ke, zostata w koncu zwolniona z pracy
w Dalmorze i dostata nakaz przeniesienia
do Leska w Bieszczadach. Niemal cudem
wyblagata zmiang¢ nowego miejsca za-
mieszkania na Krakow. Zmarta w roku
1978. Nigdy juz nie spotkala meza, ani

Fot. Archiwum Janusza Cwiklinskiego
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Syn kapitana Jana Cwikliriskiego - Janusz.

nawet nie rozmawiata z nim przez telefon.
Matzonkowie pisywali do siebie listy, choc¢
Jan Cwiklinski musiat ukrywaé sie pod pseu-
donimem Jan Naltecz. Itak jednak kore-
spondencja przychodzita zwykle uszkodzo-
na, z adnotacja, Ze wing za to ponosi ame-
rykanska poczta. Wiadomo jednak byto, ze
przechodzita przez rece SB.

Przez wiele lat zaden z cztonkdw ro-
dziny Cwiklinskich nie mogt dostaé pasz-
portu. Z szykanami spotkaly si¢ nawet
dzieci kapitana. Syn Janusz, podobnie jak

Fot. Archiwum Janu.gza Cwiklinskiego

Kapitan Cwikliriski na trapie Wolnej Polski.
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Fot. Tomasz Falba

ojciec zafascynowany morzem, chciat
ptywaé. Odmdwiono mu nie tylko przy-
jecia do Panstwowej Szkoly Morskiej
w Gdyni, ale nawet do jakiegokolwiek jach-
klubu. Ukonczyt Politechnike Gdanska i zo-
stat elektronikiem. Tylko raz, w 1974 roku
udato mu sie spotkac z ojcem. Doszlo do
tego w Maladze, gdzie Jan Cwiklinski
mieszkat latem.

- To byto niesamowite przezycie.
Pigkne i gorzkie zarazem. Bylem u niego
przez miesigc, ale to przeciez za malo,
aby nadrobi¢ dwadziescia lat zycia - méwi
Janusz Cwiklinski. - Wystarczyto jednak,
by dowiedzie¢ si¢ jak mu si¢ utozyto po
ucieczce z Batorego.

Zniszczona teczka

Po zejéciu na lad Cwiklinski stat sie
stawny. Ucieczka kapitana wielkiego
i luksusowego statku pasazerskiego bu-
dzita sensacje. Przez Poloni¢ kapitan byl
przyjmowany jak bohater. Do jego po-
pularnosci przyczynito si¢ jeszcze bardziej
napisanie i wydanie ksigzki ,Kapitan
opuszcza swoj statek”, w ktorej opisuje
swoje zycie i wyjasnia motywy postgpo-
wania.

Jan Cwiklinski nie wierzyt, ze Polska
bedzie kiedys$ wolna, a w kazdym razie
nie za jego zycia. Nie mogac wrdci¢ do
prawdziwie wolnej Polski, zostal kapita-
nem statku Wolna Polska. Ptywal nim

przez ponad pottora roku z polskg zatoga
na pokladzie. Wszedzie gdzie zawijala, jed-
nostka budzita poruszenie. Potem zatozyt
lodziarni¢ w Clifton niedaleko Nowego Jor-
ku. Zmart w 1976 roku i zostat pochowa-
ny w tzw. Nowej Czestochowie.

Jego syn Janusz (corka Janina zmarta
kilkana$cie lat temu) od lat stara si¢ upa-
mietnic¢ posta¢ ojca. W czasach PRL-u byto
to niemozliwe. Ale, jak twierdzi i po 1989
roku nie bylo z tym fatwo. Nazwisko jego
ojca wspominane jest bardzo rzadko
przez badaczy dziejow Polski Ludowe;j.
Wzmianki o nim policzy¢é mozna na pal-
cach jednej reki. Kapitan nie zostal tez
w zaden sposob upamietniony w Gdyni,
cho¢by skromng tablica. Najwigkszym
sukcesem Janusza Cwiklinskiego byto
wydanie w ubiegtym roku wspomnien
ojca. Ksigzka ,Kapitan opuszcza swdj sta-
tek” (Wydawnictwo Bernardinum) zosta-
ta przettumaczona z angielskiego przez
jego wnuczke. Po pdt wieku od amery-
kanskiego wydania!

- Czy zagrozenie, ktore zmusito Pana
ojca do ucieczki z Batorego bylo realne?
- pytam Janusza Cwiklinskiego. - Czy
moze ulegt on atmosferze strachu, jaka
wowcezas panowata?

- Badalem te¢ sprawe w Instytucie Pa-
mieci Narodowej - odpowiada. - Teczka
ojca zostala niemal doszczetnie zniszczo-
na. Zachowato sie zaledwie kilka doku-
mentéw na jego temat. Wynika z nich,
ze bezpieka si¢ nim interesowata. Poza
tym moj ojciec byt realista. Nie wymyslat
sobie zagrozenia. Podczas naszego jedy-
nego spotkania nie chciat méwic o zad-
nych szczegdtach zwiazanych z ucieczka.
Do dzisiaj nie wiemy np. kto go ostrzeg}
przed aresztowaniem. To prawda, ze oj-
ciec byt podejrzliwy, ale nie byto to nie-
uzasadnione. Do konca uwazal, ze moze
by¢ zagrozony. Nie rozmawiajac ze mna
o ucieczce, w swoim odczuciu, chronit
mnie przed wiedza, ktéra mogtaby mnie
obciazy¢. To nie byt wyraz strachu, tylko
mitosci.

Tomasz Falba

Postuchaj
Na stronie

http://www.polskieradio.pl/68/

787/Tag/87295 wystucha¢ mozna
autentycznego wywiadu kapitana
Jan Cwiklinski udzielonego

26 czerwca 1953 roku

Radiu Wolna Europa.
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WSPOMNIENIE ,MORZA”

archiwalia

Melchior Warikowicz opisujac
w numerze z czerwca 1936 r.
wycieczke Batorym, wyznaje ze
»Z poktadu takiego
transatlantyka najlatwiej

pisac do rubryki,,moda

i salon”, najtrudniej

zas o morzu”.

,Piyri po

morzach i oceanach...”

Odrodzona Polska na gwatt potrzebowata
wszelkiego rodzaju statkéw. Dlatego miesiecznik
,Morze” niemal kazdemu nowemu nabytkowi
poswiecat sporo miejsca. Opisywat réwniez

ich katastrofy, bqdz powazniejsze awarie.

Juz trzeci numer, ze stycznia 1925
roku, informuje o zakupie transportowca,
ktéremu nadano nazwe Warta: W stycz-
niu 1924 r. kierownictwo Marynarki Wo-
Jennej zdecydowato zakupic, dla celdw
przewozu do kraju licznych obstalunkéw
rzgdowych, wlasny transportowiec.

W tym celu zostata wydelegowana do
Francji komisja, ztozona z oficerow ma-
rynarki, ktéra dokonata wyboru okretu
$rod zaoferowanych przez marynarke
handlowg francuska 12 parowcow. Dnia
3.III komisja ta podpisata umowe, mocg
ktorej statek ,P. L. M. 5” wlasnos¢ firmy
,2Société Nationale d’Affretemeuts” sprze-
dany zostal rzadowi polskiemu za ceng
1.400.000 ft.

,P. L. M. 57 — skrot Paris — Lyon —
Miditerranée” figuruje w rejestrze Lloyda
jako jednosrubowiec 1400 tonn netto,
deadweight 4100 tonn, deplacement
6100, szybkos¢ 9 — 10 weztdw, sita ma-
szyn 1500 HP, tadownos¢ 4800 metréw
sze$ciennych — 3100 tonn. (...)

Jest to pierwszy polski okret, ktory
przeszedt cie$ning Gibraltarska i pokazat
polska bandere na morzu érédziemnym.

Zachowanie sie statkéw

Dwa lata pdzniej moglismy si¢ cieszy¢
ze znacznego powigkszenia tonazu. Nu-
mer z lutego 1927 roku przynosi relacje
z uroczystego poswigcenie pierwszych
polskich jednostek handlowych: Dnia 6
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ub. m. w swigto Trzech Kroli, Gdynia
przezyla jednq z tych uroczystosci, kio-
re wypetniajq serca ludzkie radosciq,
a dusze checiq i zapatem do dalszej pra-
¢y. Dnia tego odbyto sie w Gdyni uroczy-
ste poswigcenie zakupionych we Francji
przez rzqd dla panstwowego przedsiebior-
stwa ,Zegluga Polska” pierwszych polskich
okretow handlowych ,, Wilno”, ,,Krakow”,
Poznan’, ,Katowice”, Torun”.

Na uroczystos¢ te przybylo ze stolicy
i z Pomorza szereg wybitnych przedstawi-
cieli swiata rzqdowego, sejmowego, insty-
tucyj spotecznych i gospodarczych itp.
Rzqd reprezentowal tworca zaczgtkéw
polskiej floty handlowej, minister przemy-
stu i handlu Eugenjusz Kwiatkowski. (...)

W parze z rozrastaniem si¢ naszej flo-
ty handlowej, szto zainteresowanie mor-
skimi podrézami ,bliskiego zasiegu”.
W obliczu coraz bardziej rozwijajacej sig
turystyki morskiej, polski rzad postano-
wit zbudowac dwie jednostki przeznaczo-
ne do podrdzy po Battyku, o czym czy-
tamy w artykule ,Polskie statki pasazer-
sko-salonowe” z numeru marcowo-kwiet-
niowego 1927 roku: W dniu 13 wrzesnia
1926 r. p. Minister Komunikacji, w imie-
niu Rzqgdu Polskiego, podpisat umowe
ze stoczniq gdanskg na budowe dwdoch
statkéw pasazersko-salonowych. (...)

Omauwiane statki pasazerskie bedqg
stuzyty dla przewozu duzej ilosci pasa-
Zerow na stosunkowo krétkich dystan-
sach po Zatoce Gdaniskiej. Wowczas licz-

ba pasazeréw na jedwym statku moze
wynosic 750 osob, przyczem dila wszyst-
kich przewidziane sq miejsca siedzqgce
w salonach i na otwartym poktadzie.
Statki te mogq jednak byc rowniez uzyte
do parodniowych wycieczek po Battyku.
Bedqg mogly woéwczas przyjmowac na
poktad okolo 100 pasazerow. (...)

Przy rozpatrywaniu zachowania sig
statkéow na morzu Balttyckiem, przewi-
duje sie, Ze przy spotkanych falach, i przy
sztormie o sile wiatru 8 - statek bedzie
sie wabat na strony po 15-20 stopni. Licz-
ba jednak dni sztormowych w Battyku,
wedtug dawych, opartych na diugoletnich
obserwacjach, wynosi¢ moze rocznie okolo
35, z tego zimq 12 dni, wiosng 7, latem 5
i jesieniq 11 dni. Latem panujq na Batty-
ku przewaznie wiatry nieprzekraczajgce
3— 4 stopmie i tworzgce nieduze fale. Z po-
wyzszego mozna przypuszczal, ze ply-
wanie temi statkami po Baityku letnig
porg nie bedzie ucigzliwe dla pasazerow.

Szczegolna uwaga przy budowie roz-
patrywanych statkow jest zwrocona na
zapewnienie bezpieczenstwa podrdz-
nych. Korpus statku jest specjalnie moc-
no i szczelnie budowany, wedtug naj-
wyzszej klasy, stosowanej do statkéw,
przeznaczonych dla ptywania po mo-
rzach Battyckiem i Potnocnem. Wodosz-
czelne przegrody statku sq tak rozmiesz-
czone, ze w razie przebicia burty, sta-
tek pozostaje na powierzchni wody.
Wobec tego, iz nie jest wykluczone uzy-
cie obydwu statkow rowniez i w porze
zimowej, przewidziane jest wzmocnie-
nie korpusu statku na ptywanie jego
w wodach, pokrytych lodem. (...)

Bezpieczenstwo pasazerow na stai-
ku zapewnia si¢ rowniez przez nalezyte
urzqdzenie systemul rurociggow, usuwa-
Jacych wode z przedziatow, i gaszqgcych



ewentualny ogien za pomocq strumieni
wody. Kazdy statek zaopatrzony bedzie
w 4 todzie ratunkowe dla ogolnej ilosci
okoto 120 osob, oprocz tego w 4 tratwy
ratunkowe dla okolo 80 0sob, kota ra-
tunkowe, i 750 pasow ratunkowych, prze-
znaczonych po jednym dla kazdego pa-
sazera. Obecnos¢ na statku reflektora
i stacji radio zapewnia jeszcze wigksze
bezpieczenstwo ptywania. (...)

Wobec tego, ze przy pltywaniu statku
na morzu najwiecej narazone na dzia-
tanie fali sq korice statku, wszystkie pa-
sazerskie pomieszczenia zostaty roz-
mieszczone mozliwie blizej srodka. Na
dole — pod gtéwnym poktadem, obok
kottowni i maszynowni, rozmieszczone
sq salony ogolne, ktore przy dhuzszych
wyjazdach w morze stuzy¢ bedq jako sy-
pialnie, zaopatrzone w 4-osobowe prze-
dzialy. Wyzej— na gornym pokladzie dla
pasazerow sq przeznaczone: obszerna
Jadalnia, palarnia. Tutaj znajdujq sie
rowniez pomieszczenia gospodarskie
i ubikacje. Palarnia przy diuzszych wy-
cieczkach w morze, moze stuzyc réuniez
za sypialnie. (...)

Pomieszczenia pasazerskie bedg
urzqdzone z zastosowaniem wszelkich
wygod, dosteprych na statkach tej wielko-
Sci. Bedg one gustownie i solidnie wyko-
nane: zaopatrzone zostang w elektrycz-

Numer ze stycznia 1925
roku informuje o zakupie
transportowca, ktoremu
nadano nazwe Warta.
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ne oswietlenie, parowe ogrzewanie i 0zo-
nizacje powietrza. Na kazdym statku bedqg
trzy restauracje— w salonie jadalnym, w pa-
larni i na spacerowym pokladzie. Kuch-
nie, nowoczesnie urzqdzone, zaopatrzo-
ne bedqg w maszyne chltodzqgcq i do wyro-
bu lodu. Przewiduje sie dla urozmaice-
nia pasazerom pobytu na statku zatoze-
nie radio-odbiornikow z dwoma gtosnika-
mi, pianina, jak réuwniez obecnos¢ dwoch
orkiestr na kazdym statku, w palarni i na
spacerowym poktadzie. (...)

Lodowe pieklo

O tym, ze morze to nie tylko beztro-
skie podroze, ale takze cigzka praca, prze-
konuje nas artykul z grudnia 1927 roku:
,Pierwszy polski holownik morski”: , Ur-
sus” — pierwszy polski holownik morski,
wybudowany w stoczni gdanskiej i kupio-
ny przez Ministerstwo Przemystu i Han-
dlu, przybyt do Gdyni 17 lutego 1925
roku. Od czasu, gdy w gdyniskim porcie
poczqt rozwijac sig eksport wegla, ,Ur-
sus” jest wciqz pod parq, przy pracy lub
stoi w pogotowiu; jedynie w lecie w cichg
pogode moze go wyreczal przy niekto-
rych pracach pilotowych, mniejszy ho-
lownik portowy ,,Castor”.

Lutowo-marcowy numer
»Morza” z 1929 r. przynosi
materiaf o srogiej zimie
i,walecznych”
holownikach.

W ciggu dwéch i pot lat ,Ursus’, stu-
zqc do pilotowania, wprowadzit i wybo-
lowat setki statkow i Zaden wigkszy statek,
zawijajgcy do Gdyni, nie obszedt si¢ bez
Jjego pomocy. Specjalna ta praca czesto
bywala szczegoblnie trudna, z powodu, iz
dotqgd port gdynski nie miat falochronu,
Jedno odkryte przystanie, co nader utrud-
nialo stawianie i ladowanie statkéw,
a podczas burzy od wschodu, ,,Ursus”
musial nieraz, nawet w nocy, wybolowy-
waé wszysthkie statki z portu na rede, po
burzy zas znowu wprowadzac je do por-
tu dla kontynuowania tadowania. (.. .)

Praca,, Ursusa” wogole jest bardzo roz-
norodna: holowanie i dopychanie statkow
przy pilotowaniu, holowanie do Gdariska
i z Gdanska roznych drag, lichteréw, kryp
etc., czasem holowanie skrzyn zelazo-be-
tonowych przy budowie portu, dawanie
wody (stodkiej) na redzie na statki, nie-
raz tez ratowanie, odpompowywanie
i Sciqgamnie z mielizny innych holownikow,
kryp i kutrow, tongcych lub wyrzuconych
przez burze. (...)

Lutowo-marcowy numer ,Morza”
z 1929 roku przynosi materiat o srogiej zi-
mie i ;,walecznych” holownikach, ktorych
zatogi staraty sie, w ekstremalnie trudnych
warunkach, uwolni¢ jednostki uwigzione
w lodowych okowach: jak okiem siggngc
zimna, biata pustynia. Lod, 16d bez kon-
ca. Tylko wywiady lotnicze docierajq do
obszarow petnych wody. Ale ipo niej
plywajq pola lodowe mniejsze, czasami
wigksze, po kilkanascie mil rozciggtosci.

Na horyzoncie Gdyni i Gdariska, we
mgle, w oddali stale widac okrety uwigzione
przez lody. Ruszaty im na pomoc holow-
niki portowe. Wszystkie jednak wysitki
bobaterskich zatog byly daremne. Ostra kra
darta ich boki, potezne bryly skrecaty trzo-
ny sterowe, Sruby pekaty pod ciosami zesta-
lonej wody. Jeden po drugim szty pomocni-
cze statki do remontu. (...)

W Gdyni krytyczne szczegolnie byty
pierwsze dni lutego. Wtedy to mocny
wiatr wschodni napedzit kre do zatoki.
Na redzie stato siedemnascie okretéw.
Zaczelo sie istne piekto. Lody ogarniaty
statek za statkiem i poczely je znosic ku
ptyciznom. Nasze dwa holowniki praco-
waty wtedy dzien i noc. Kazdy chciat by¢
pierwszy: kazdy chcial si¢ czem predzef
schronic. Ostatecznie nadludzki wysitek
naszych pracownikoéw portowych poko-
nat wszystkie trudnosci. Dokonano cudu
prawdziwego. Ale tez zarowno , Ursus”
Jak , Tur” trzeba bylo oddaé do napra-
wy. Odtqd zaczela sie tatanina przy po-
mocy wynajetego taboru, za kiory trze-
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ba byto placic szalone pienigdze, po sto
kilkadziesigt, dwiescie i wyzej zlotych za
Jjedna godzine. (...)

O groznej awarii, ktora mogta zakon-
czy(d sie tragicznie, napisat w numerze 6-7
2 1931 roku, jeden z cztonkéw zatogi, Ol-
gierd Domanski: Parowiec SSwiatowid”,
utrzymujgcy komumnikacje pomigdzy Gdy-
niq i Amerykq Poludniowq, opuscit w dniu
1 maja 1930 . Rio de Janeiro, kierujqgc sig
do Dakaru w Afryce Potnocnej. (...)

Obiedwie maszyny statku pracowaty
rowno, z miarowym postukiem. A jednak
w najmocniejszem, zdawatoby sig, miej-
scu waltu, krylo sie utajone dla oczu ludz-
kich niebezpieczenstwo.

Dmnia 3-go maja o godz. 7-ej rano dy-
zZurny oficer-mechanik, lustrujgc walt,
zauwazyl na nim w pewnem miejscu
szpare. Natychmiast zatrzymano jedng
maszyne, a szybkos¢ obrotéw drugiej
zmniejszono o polowe.

Akurat w tym czasie szedlem na
zmiang. Ustyszawszy, co si¢ dzieje w ma-
szynach, zjechatem dla szybkosci po
poreczach na dot. W tunelu szef-mecha-
nik z drugim mechanikiem i paru sma-
rownikami, stali pochyleni nad watem
i narvadzali sie.

Na wale, liczqcym 340 mm. Sredni-
¢y, tuz przy zlgczu tarczowym, rysowa-
ta sig¢ linjg $Srubowq szpara, o diugosci
okolo 400 mm., szerokosci 6 mm. i Sred-
niej glebokosci 60 mm.

Narada nie trwata diugo: dwaj sma-
rownicy poszli do kuzni, by wykué dwie
polowki pierscienia, ktory miat Scisngc
wat w peknigtem miejscu. Reszta zajela
sie umacnianiem watu przez podstawie-
nie rusztowania oraz podwieszenie watu
na linach stalowych, Poniewaz znajdo-
walismy sie juz w okolicach réwnika,
w tunelu watowym bylo strasznie dusz-
no i gorgco. W przeciggu pot godziny
ubrania nasze tak przesigkty potem, ze
przylegaty szczelnie do cial. (...)

Peknigte miejsce watu byto nadal pil-
nie lustrowane i myslelismy juz, ze doje-
dziemy bez wypadku. Tymczasem jed-
nak, gdy 6-go po obiedzie udatem si¢ na
krétkq drzembke, nagle o godz. 13 m. 30
buk i potezny wstrzqgs postawity nas na
nogi. Nie potrzebowaltem pytac, co sig
stato — wiedzialtem, ze to wal sie urwat.
W drzwiach maszynowni zetknglem sie
z komendantem i oficerami. Maszyna od
watu nieuszkodzonego parta calq silg
wstecz, azeby wstrzymac ped statku,
gdyz wysuniecie si¢ walu wskutek napo-
ru wodu na Srube, grozilo katastrofg
w przeciqgu paru minut. Zatoga czuwa-
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ta: mechawicy w ciqgu pot minuty po
wypadku juz byli przy wale; radiotele-
grafista siedzial przy aparacie, gotow
w kazdej chwili podac tragiczny sygnat
S. O. 8. Zatoga poktadowa stata koto korb
do zasuwania drzwi, zamykajgcych za-
grozone komory i krecita sie koto todzi
ratunkowych, tak jednak, by nie prze-
straszy¢ nic nie wiedzqcych pasazerow,
spokojnie zabawiajgcych sie lub obser-
wujgcych ocean. Na boryzoncie nie byfo
widac ani jednego dymu, a lgd byt od
nas o trzy dni drogi.

Na szcze$cie zmmniejszona poprzed-
nio szybkos¢ statku i dany natychmiast
po wypadku bieg wsteczny, wybawity nas
z niebezpieczenstwa. Po kilku minutach
maszyne zatrzymano i statek juz w bez-
ruchu kolysat si¢ zlekka na fali. (...)

Tak zabezpieczeni, obserwujqc stale
ztamany wal, dojechalismy wreszcie
przy zmniejszonej szybkosci do Dakaru
i Hawru, skqd statek udal sie dla zmia-
ny watu do doku w Dunkierce.

Czas na Pifsudskiego

Wielka stratg dla naszej floty bylo za-
toniecie statku Niemen. Obszerna relacja
z tej katastrofy ukazala si¢ w numerze
z listopada 1932 roku. Zacytowano z niej
m.in. wpisy z dziennika jednostki: W dniu
1 pazdziernika r. b. na wodach Kattega-
tu, zatongt po zderzeniu sig z firiskim
zaglowcem, parowiec ,Niemen”, wia-
sno$é ,, Zeglugi Polskiej” Sp. Akc.

Jakkolwiek statek zanurzyt si¢ w ciggu
8 minut, calej zatodze w liczbie 32 0sob
udato sie uratowaé. Zderzenie nastgpito
nocq podczas mgly i niepogody. (...)

Trzy rumby po lewej stronie pojawito
sie nagle biate swiatlo, ktére pozwolito
rozroznic sylwetke zagli, natychmiast
dano ster prawo na burte. Z ciemnego
horyzontu szybko wylonita sie sylwetka
zZaglowca bez swiatet pozycyjnych, ktory
uderzyt o godz. 3.07 w Srodek bakburty
okretu, oslizngl sie wzdhuz niej niszczgc
mostek kapitariski i wszystkie nadbudow-
ki, i znikngt w ciemnosciach nocy. Ude-
rzenie bylo tak silne, ze szczqtkami lewe-
go skrzydia mostku zostat zasypany i po-
raniony kapitan, jak réuniez 1-szy ofi-
cer, ktorego kabina zostala doszczetnie
zdemolowana i ktory wyskakujgc na po-
klad, pierwszy zauwazyt olbrzymiq dziu-
re w Srddokreciu ponizej pokladu gltowne-
go, o czem zameldowat kapitanowi. (...)

Godz. 3,10. Cala zaloga zebrala sig
na Srodokreciu, rozdano pasy ratunko-
we i przygotowano prawg, jedynag pozo-

statq szalupe ratunkowaq do spuszczenia
na wode. Okret szybko si¢ zanurzal i wo-
da pokrywata juz przedwnie tadownie.
Wzywano pomocy przez radjo i bez
przerwy puszczano rakiety.

Godz. 3,13. Okret przechylit si¢ na
prawqg strone i zanurzyl dziobem do
polowy. Kapitan z mostku rozkazat wsia-
dac do szalupy. Grot-maszt spada o pot
metra od szalupy.

Godz. 3,15. Szalupa odbija od szybko
ltongcego okretu, kiorego nachylony na
prawo komin zanurza sig, uwydatniajgc
przewrocenie sig okretu. Jeszcze raz wy-
tania sig ster i Sruba przewrdconego okre-
tu, tak blisko szalupy, ze zauwazono lek-
kie obracanie sig Sruby. Okret pogrgzyt
sie na oczach wszystkich: naokoto ptywa
duzo ciemnych przedmiotow. (...)

Szalupa dryfowata w kierunku NE pod
wybrzeza Szwecji. Kilka parowcow mija-
fo nas w odlegtosci od 1-3 mil, nie przy-
chodzqc jednak z pomocq, widocznie
z powodu wysokiej fali, ktora wciqz przy-
staniata szalupe. Sytuacja byta cigzka,
gdyz potowa ludzi w szalupie byta tylko
w nocnej bieliznie i z powodu smagania
sztormowego wiatru i fali byta bliska wy-
czerpania. Okoto godz. 9-tej w poblizu
znalazt sie duzy motorowiec, ktory nas
zauwazyl i skrecit w naszq strong. (...)

Ministerstwo Przemystu i Handlu
oraz ,Zegluga Polska” z okazji uratowa-
nia naszych marynarzy przestali wiasci-
cielowi,, Axel Jobansonowi ze Stockhol-
mu i zalodze statku ,Kronprinsessan
Margareta” podziekowania, a takze pie-
niezne nagrody dla czujnej zatogi
szwedzkiego motorowca.

W potowie lat trzydziestych ubiegte-
go wieku do stuzby weszly dwa nowo-
czesne transatlantyki, Pifsudskii Batory,
ktére zapewnialy Polsce morska tacznosé
ze Stanami Zjednoczonymi. W numerze
8-9 z 1935 roku znajduje si¢ obszerny opis
pierwszej z tych jednostek: Wdniu 27
sierpnia wyruszyt z Triestu w pierwszq
podréz morskg m/s , Pilsudski”, aby przy-
by¢ do macierzystego swego portu— Gdy-
ni w dniu 12 wrzesnia i juz w dniu 15
wrzesnia rozpoczqc swoj pierwszy rejs
do Ameryki na trasie Gdynia Halifax —
New York, na ktérej ma odtqd stale kur-
sowac. (...)

W poréwnaniu ze statkiem ,Polo-
nia”, ktora dotychczas byta najwigkszym
statkiem polskim, m/s ,Pilsudski” jest
prawie dwukrotnie wigkszy. Dwa silniki
Diesla o napedzie ropnym pozwalajqg
osiggnqgé szybkosé 20 weztéw, ktéra
w warunkach normalnej pracy obnizo-



Pazdziernik 1935 r. - numer ,Morza”
z oktadka, na ktorej widnieje Pitsudski.

na bedzie do 18 weztow. Przy tej szybko-
Sci przewidziana trasa polskiego trans-
atlantyku Gdynia— New York bedzie mo-
gla by¢ pokryta w ciggu 81 pét dnia. (...)

W klasie turystycznej jest okoto 360
miejsc w kabinach jedno i dwuosobo-
wych, przyczem pewna czes¢ tych kajut
Jest zaopatrzona we wlasne tazienki lub
natryski. Kajuty trzeciej klasy, obliczone
na blisko 400 pasazeréw, sq przewaz-
nie dwu i czterosobowe i sq wygodnie
rozplanowane. Kazda klasa posiada
wiasng jadalnig i bawialnie oraz salon
dla pan, palarnig i bary. Poszczegolne
pokiady statku sq polgczone windami
a wewnelrzne lelefony utatwiajq porozu-
miewanie si¢. Na statku znajduje sig
basen kgpielowy oraz poktad przezna-
czony dla gier i sportu. Nie zapomnia-
no nawet o pokojach dziecinnych, ktore
piekng swojqg dekoracje zawdzigczajg
art. mal. Bylinie i Hladkownie.

Wogdle wysoki poziom artystyczny
dekoracyj i urzqdzen wszystkich po-
mieszczen statku, przeznaczonych dla
uzythku pasazerow stawia nowy trans-
atlantyk polski wsréd najpickniejszych
statkow Swiata. (...)

W salonie umieszczony jest za roz-
suwanqg $ciang oftarz z rzezbg Matki
Boskiej Ostrobramskiej, diuta Kenara. Na
poktadzie spacerowym znajduje sig Scia-
na honorowa, na ktorej umieszczono
piekny portret Marszatka Pitsudskiego,
art. mal. Z. Grabowskiego. (...)

M/S , Pitsudski” zawdziecza pracy pol-
skiej nietylko swoj pickny wyglgd ze-
wnelrzny. Jakkolwiek statek zostal wy-
budowany w stoczni wloskiej, to jednak
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Numer 8-9 ,Morza”’z 1935 r.
przynosi obszerny opis Pilsudskiego.

caty szereg przyrzqdow, jak sprezarki,
pompy, radjostacje, jak rowniez szereg
wyrobow stalowych i zelaznych zostato
wykonane catkowicie w kraju.
Zrozumialq tez jest duma, z jakag spo-
glgdamy na nowy polski transatlantyk,
Swiadectwo juz nietylko polskiej kultury
artystycznej, ale co wiecej wysokiego po-
ziomu techniki polskiej, jak rowniez zro-
zumienia wazwych zadan, jakie wynio-
sto na widownig zycie Polski przez uzy-
skanie swobodnego dostgpu do morza.

C..)

Wkracza Batory

Numer z czerwca 1936 roku przynosi
z kolei opis wycieczki transatlantykiem
Batoryautorstwa samego Melchiora Wan-
kowicza, ktory wyznaje: (...) Wwyciecz-
ce tej wzigtem udzial z wielkg przyjem-
nosciq jako turysta, ale z duzem we-
wnelrznem ocigganiem sig jako publi-
cysta. Znam transatlantyki. Morza z nich
nie widac. Tem bardziej — spraw i za-
gadnien morskich. Z poktadu takiego
transatlantyka najtatwiej pisac do rubryki
,moda i salon”, najtrudniej zas o morzu.
(...) Faktycznie, w artykule nasz stynny
reportazysta skupia si¢ nie na statku i sa-
mej podrozy, a na rozmowach z przed-
stawicielami innych nacji na temat naszej
morskiej ekspans;i.

Tempo przyrostu naszej floty pasazer-
skiej i handlowej byto spore, chod, jak
dowiadujemy si¢ z artykutu zamieszczo-
nego w pazdzierniku 1938 r., w stosunku
do potrzeb, ciagle zbyt mate: Pesymisci,
ktorzy przed osmiu zaledwie laty, kiedy

s/s ,,Polonia” po raz pierwszy wyruszala
do Nowego Jorku, snuli ni¢ czarnych
przepowiedni — zapewne zmienili juz
dzis swe zapatrywania. Staly rozwdj pol-
skich linii Zeglugowych, z liniami trans-
atlantyckimi — poinocng, potudniowq
i meksykanskq na czele— Swiadczy naj-
lepiej, ze nic nie usprawiedliwiato tego
pesymizmu. Natomiast okazuje sig, ze
mimo statego przyrostu polska marynar-
ka bandlowa wcigz jest jeszcze zbyt mata
w stosunku do zapotrzebowania na
lonaz. Wprawdzie przybywa nam statkow,
ale w zbyt wolnym tempie.

,Sobieski”— motorowiec transatlantycki
sphynat 25-go sierpnia. Parowiec frachto-
wy ,Lida” 26-go — oba w Newcastle-on-
Tyne w Anglii. Buduje si¢ w Danii ,, Chro-
bry” — rowniez, jak i ,Sobieski” dla linii
potudniowo — amerykanskiej, buduje sig
LE06dZ” i, Bielsko” dla linii meksykariskiej,
buduje sie kilka mmniejszych statkéw —
a przeciez wszystko to mato. Mowa juz
o trzecim transatlantyku, o nowych stat-
kach na linie bliskiego Wschodu, o mwniej-
szych statkach towarowych; na gwatt trze-
ba zastgpic wystuzonq ,, Warszawe”. (...)
,Sobieski” splyngl wspaniale, z szumem
zanurzyt sie w Zywiole, ktéremu bedzie
stuzyt i wreszcie stangt w poprzek rzeki,
olbrzymi, wysoki, perfowo-szary, jeszcze
nie wykoniczony, ajuz piekny tym swo-
istym pieknem, kitére tylko okrety posia-
daé umiejq, a ktdrego jeszcze nikt i nic
nasladowac nie potrafito; bo jakze oddac
wdzigk i lekkos¢ kilkunastotysiecznej masy
ton zelaza i stali? (...)

Jak podkreslit jeden z méwcow —
LLida” to trzynasty statek zbudowany dla
Polski na stoczniach brytyjskich. Nieist-
niejqcy juz dzis ,Niemen”, identyczna
» Wista”, oraz przybrzezne ,, Wanda”i . Ja-
dwiga’, to byty poczqtki w latach 1927-
28. Po nich przyszly ,Lublin”, ,Lwow”,
.Lech”, ,Puck”, ,,Hel”, dwa okrety wojen-
ne ,,Grom” i ,,Blyskawica”— wreszcie ,,So-
bieski”. (...)

Opr. Czestaw Romanowski

Zachowalismy oryginalna
pisownie. Tytut i $rodtytuty
pochodzg od redakdiji.

Korzystatem z bibliografii numeréw

,2Morza” opracowanej

przez Andrzeja Koteckiego.
Archiwalne numery

,Morza” mozna znalez¢ na stronie:
http://www.magemar.com.pl/
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POCZTOWKA Z MORZA

statki polskie

Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okretowe

Chtodniowce
linii angielskiej

W 1928 r. Gdynia uzyskata polgczenie morskie

z portami brytyjskimi. Okazato sie na tyle wazne,

ze do jego obstugi powotano odrebne przedsiebiorstwo,
a linia istnieje do dzi$, choé¢ wielokrotnie dotykaly

iq rézne reorganizacje i zmienialy sie porty obstugujgce.
Dla jej potrzeb zbudowano wiele statkéw,

ktére dobrze zapisaly sie w historii naszej floty.

Poczatki linii najlepiej opisat Julian
Rummel:

W konicu 1928 roku powstata mozli-
wos¢ utworzenia polskiej linii do portéw
Anglii, o koniecznosci ktérej pisatem juz
w roku 1918. [Wiedziatem, Zel linia ta
moze miec¢ ogromme znaczenie dla roz-
woju eksportu przetworow polskiego go-
spodarstwa wiejskiego i mozna nawet
powiedziel, ze eksport tych towarow
w najbardziej dla nas korzystnym kierun-
ku bez tej linii nie rozwinie sie. Dajgc
nam przez Londyn zorganizowane i sta-
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te polgczenie ze wszystkimi wiasciwie
kravicami Swiata, linia Gdynia - Londyn
otwiera przed naszym kupiectwem sze-
rokie perspekitywy. Uzupetniajgcymi
tadunkami z Polski mogq by¢ zawsze
zboze i drzewo. Oprécz tego za pomocq
tej linii moze byc skierowana przez An-
glie i czes¢ naszej emigracji zaoceanicz-
nej, ktora jest za mata, abySmy mogli jg
wykorzystac dla stworzenia wlasnej linii
transatlantyckiej, lecz stanowiqgc rocznie
kilka tysiecy oséb jest dos¢ znaczna, aby
podtrzymaé linie do Londynu. Do tego

Lech w Iatach czterdziestych.

dochodzi zwykty ruch pasazerski i tury-
styczny odbywajgcy sie w obu kierunkach.
Linia Gdynia - Londyn jest vouniez pozq-
danaq z punktu widzenia zrownowazenia
stosunkéw bandlowych z Niemcami roz-
wojem stosunkow z innymi krajami.

Gdy okazalo sig, Ze istnieje mozliwos¢
otwarcia tej linii, powstato zagadnienie,
w jaki sposéb nalezy przystgpic do spra-
wy. Z Gdanska do portow Anglii chodzi-
ty statki dwoch linii Ellermain Wilson
Line oraz United Baltic Corporation. Gdy-
bysmy chcieli tworzy¢ linie od poczagt-
ku, trzeba bytoby sie liczy¢ z tym, ze
obydwie linie utworzytyby wspolny i bar-
dzo silny front przeciwko naszej linii.
MusielibySmy poza tym budowacé nowe
statki bez dostatecznej znajomosci wa-
runkoéw pracy, co kosztowatoby drogo,
a ryzykowalibysmy, Ze statki okazq sie
nieodpowiednie dla dalszego rozwoju li-
nii. Po diuzszych dyskusjach zdecydo-
walismy z dyrekiorem Nosowiczem, Ze
najlepszym rozwigzaniem sprawy byto-



by nabycie jednej z wyzej wymienionych
linii. Rozwigzywalo to i sprawe miejsca
postoju w Londynie, ktorego by nasza li-
nia nie mogta uzyskac.

,Polbrit”

Przemyslenia Juliana Rummla trafity
na podatny grunt i 21 grudnia 1928 r.
w wagonie kolejowym PKP na dworcu
w Gdyni podpisano umowe zatozycielska
spotki ,dla obstugi linii regularnych pasa-
zersko - towarowych”. Przyjeto nazwe
w wersji angielskiej Polish-British Steam-
ship Co. Ltd. (,Polbrit”, w wersji polskiej:
,Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okreto-
we”), a ostatecznie wylacznymi udziatow-
cami spdiki staly sie: P.P. Zegluga Polska
— 75 proc. i Ellerman’s Wilson Line Ltd —
25 proc. udziatléw. Dyrektorem miano-
wano kmdr rez. Stanistawa Witkowskie-
g0, naczelnika Urzedu Marynarki Handlo-
wej w Gdansku. Siedziba spotki stat sig
budynek ,Zeglugi Polskiej” w Gdyni.

Podobnie, jak w poprzednio opisywa-
nych przedsigbiorstwach, najpowazniej-
szym poczatkowo problemem byt brak
odpowiednich kadr, szczegdlnie oficer-
skich, na statki. Radzono sobie réznie,
najczesciej wykorzystujac prywatne zna-
jomosci. Wten sposdb do ,Polbritu”,
a stamtad na kolejne polskie statki, trafili
np. kapitanowie Mieczystaw Burchardt,
Eustazy Borkowski i Wiadystaw Harem-
za. Problemem byt réwniez dobdr kadry
kierowniczej w biurach ,Polbritu”, o czym
poOznie;j.

Nie byto za to klopotéw ze statkami.
Juz 24 listopada 1928 r. spétka w organi-
zacji wyczarterowala od Ellerman’s Wil-
son Line statki Smolensk, Tasso, Kolpino
i Kovno. Ten ostatni 7 grudnia tego roku
wyplynat z Gdanska w pierwszy rejs
w czarterze ,Polbritu”, do Hull. Dowodzit
nim Anglik, William A. Dossor.
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Trzy pierwsze statki byly dobrze zna-
ne na Baltyku, gdyz juz wczesniej zawi-
jaty do Gdanska. Smolensk i Kolpino od
1920 1., a Tasso (pierwotnie przeznaczo-
ny na lini¢ $rédziemnomorska) co naj-
mniej od potowy lat dwudziestych. Wo-
zity drobnice i emigrantéw do portéw
angielskich. Stamtad wyruszali dalej, prze-
waznie do Ameryki.

Kolpinow swej karierze zdazyt zawi-
na¢ do Gdyni (pod koniec 1927 r.), ale
bardziej zapamigtany zostal w lipcu 1928
1., gdy zderzyt sie w Gdansku z totewskim
parowcem Biruta. Przy tej okazji zderzy-
ty si¢ rowniez obydwa holowniki prowa-
dzace te statki (jeden z nich — Hertha —
zatongl), a niesione pradem Kolpino
uszkodzito stojacy przy nabrzezu niemiec-
ki parowiec Norderney.

Statki przejmowano ,w marszu”, pod-
czas eksploataciji. Jako pierwszy podnidst
polska bandere Smolensk, przejety 2
kwietnia 1929 r. w Hull i nazwany War-
szawa. Pig¢ dni pdzniej wyszedt w pierw-
szy rejs pod polska bandera, dowodzony
przez kpt. Stanistawa Eabeckiego. Akt
zakupu statkow zostat podpisany w ty-
dzien pdzniej - 9 kwietnia 1929 r. i tego
samego dnia na redzie Gdanska przeka-
zano Kolpino (nazwany Rewa, dowodzo-
ny przez kpt. Janowskiego, potem kpt.
Ludgarda Krzyckiego), a 15 kwietnia 1929
r. przejeto w Hull Tasso (nazwany Prem-
Jer, kpt. Mamert Stankiewicz). Jako ostat-
ni, w kilka dni pdzniej, w Gdansku zostat
przejety Kovno, ktoremu nadano nazwe
£6dz (kpt. Mieczystaw Burhard®).

Statki nie byly nowe, najstarsza Rewe
zbudowano w 1906 r., £6dZ byta tylko
o rok mtodsza, Warszawa weszta do eks-
ploatacji w 1916 r., a Premjer w 1922 r.
Wedtug J. Rummla byty dobrze dostoso-
wane do linii, wygodne i solidne. Inaczej
pisat o nich Stanistaw Darski, pdzniejszy
minister zeglugi, ktéry Anglikéw przed-

stawit jako sprytnych intrygantow, kté-
rzy wobec zapasci na rynku transatlan-
tyckich przewozdw pasazerskich, sprze-
dali wyeksploatowane statki polskim
ignorantom. Jak wida¢, opinie sg skrajne
i nalezy zastanowic sig, na ile pierwsza
mogta wynika¢ z duzego zaangazowania
w tej transakcji J. Rummla i T. Nosowicza
(dyrektora Departamentu Morskiego
MPiH, prywatnie szwagra J. Rummla). Co
do drugiej — musimy pamigtac, ze wspo-
mnienia ministra Grabskiego spisane byty
w latach szesc¢dziesigtych, gdy krytykowa-
nie ,sanacyjnych” porzadkéw byto na
porzadku dziennym.

Ucieczka do przodu

Niezaleznie od opinii, flota ,Polbritu”
ptywata. Obstugiwata lini¢ z Gdanska
(potem z Gdyni) do Londynu i Hull.
W piatek kazdego tygodnia wyjazd
z Gdanska, wejscie do Hull i Londynu we
wtorek, wyjscie do Gdanska w piatek lub
sobote. Statki wozity pasazerdw i tadun-
ki, i miaty zarabiac.

Ale coraz czeiciej nie zarabialy. J. Rum-
mel wspominat o bataganie finansowym
i organizacyjnym, a wina za to obarczat
dyrektora Towarzystwa, Stanistawa Wit-
kowskiego. Powolywal si¢ tez na dyrek-
tora Cecila H. Jeffreya, reprezentujacego
w ,Polbrycie” Ellerman’s Wilson Line:
wedlug Anglika kadra wywodzaca sie
z marynarki wojennej czesto okazywata
sie zbyt lojalna wobec dawnych towarzy-
szy broni. A dyr. Witkowski stuzyt niegdy$
W austro-wegierskiej marynarce i nie po-
trafit odméwic zatrudnienia dawnych ko-
legéw...

Do ktopotdéw organizacyjnych doszty
problemy zewnetrzne, gdyZz obnizenie
przez USA rocznej kwoty przyjmowanych
emigrantow, zmniejszyto wptywy. Pod
koniec 1930 r. deficyt zagrozit istnieniu

Premjer w Gdyni.

Rewa.
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,Polbritu”. Naprawy Towarzystwa podjat
si¢ dyr. Rummel. Dyr. Witkowski odszedt
pod koniec 1930 r. z odprawg réwng rocz-
nemu uposazeniu, nowym dyrektorem
mianowano Feliksa Kollata — absolwenta
Akademii Handlowej w Antwerpii. Wobec
zmniejszenia liczby tadunkow, doprowa-
dzono do porozumienia z konkurencyj-
nym United Baltic Corporation, dokona-
no zmian kadrowych na kluczowych sta-
nowiskach, m.in. gtéwnego intendenta
i dokonano organizacyjnego potaczenia
z Zegluga Polska, ktéra wkrdtce objeta 91
proc. udziatéw, Anglikom pozostawiajac
tylko 9 proc. Potaczono ksiegowos¢ i dziat
techniczny Zeglugi Polskiej i ,Polbritu”.
Najpowazniejsza finansowo decyzja
byto pozbycie sie nieekonomicznych juz
statkéw pasazersko-towarowych. Jako
pierwsza, w pazdzierniku 1932 r. odeszta
£6dz, sprzedana marynarce wojennej,
gdzie do 1937 r. stuzyla jako Stawomir
Czerwinski— okret mieszkalny dla zatog
okretow podwodnych. Potem pocieto go
w Gdyni na ztom. W marcu 1934 r.
w Gdansku ztomowano statek Rewa.
W ich miejsce na lini¢ do Hull weszty stat-
ki Lublin (od maja 1932 r.) i Lwéw (od
lipca 1937 r.) zbudowane na zamdwie-
nie ,Polbritu” w dunskiej stoczni w Hel-
singgr. Stare statki mogty zabra¢ po ok.
200 pasazeréw, a kubatura fadowni chlo-
dzonych wynosita po ok. 600 m?, Nowe
zabieraly tylko 12 pasazeréw, ale kazdy
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miat tadownie chtodzone o pojemnosci
ponad 1400 m?.

W dwa lata pdzniej, w brytyjskiej
stoczni Swan, Hunter & Wigham Richard-
son zamowiono trzeci statek — szybki
potchtodniowiec na lini¢ londynska.
Wszedt do stuzby w marcu 1934 r. jako
Lech. Tym samym mozna byto wycofac
ze stuzby zbyt duzego Premjera, ktory
nastepnie stal ,na sznurku” ponad rok,
az w pazdzierniku 1935 r. sprzedano go
do Wloch. Ptywat jako Adua, a w kwiet-
niu 1941 r. zostat zatopiony w porcie Mas-
sawa przez wlasna zaloge, ktdra nie chcia-
ta odda¢ go w rece Anglikdw.

Ze starych jednostek w stuzbie pozo-
stata tylko Warszawa. Napiszemy o niej
w osobnym odcinku.

Statkom przytrafiaja si¢ awarie. Nie
ominely floty ,Polbritu”. We wrzesniu
1932 r. Lwéww drodze z Gdyni do Hull,
w poblizu latarni Friedrichsort, we mgle
osiadl rufa na mieliznie. Zszed! z niej
o wtlasnych sitach, ale wymagat remon-
tu. W grudniu 1933 r. Lublin wychodzac
z Hull doznat uszkodzen w kolizji ze sto-
jacym na kotwicy statkiem szwedzkim
Walborg. W obu wypadkach wing obar-
czono kpt. Alberta Turzanskiego, ktore-
go wkrotce odestano na emeryture. Z ko-
lei w grudniu 1938 r., w czasie podcho-
dzenia do nabrzeza w Gdansku, w drodze
z Hull przez Gdynig, Lublinuderzyt dzio-
bem zacumowany przy nabrzezu holen-

derski parowiec Jeannette, powodujac
jego powazne uszkodzenie, zerwanie
z cum i dryf. Jeannette w dryfie uderzyt
nastepnie rufa barke zatadowang 450 to-
nami zboza, ktora — pomimo pomocy ho-
lownikéw — po pewnym czasie zatonela.
Izba Morska winnym uznata wéwczas 111
mechanika polskiego statku, ktéry niepra-
widlowo wykonal manewr ,cata wstecz”.
Trzeci z nowych statkéw — Lech —
uniknat uszkodzen, ale okazat si¢ pecho-
wy dla marynarzy. W lipcu 1936 r. w Lon-
dynie $miertelnemu wypadkowi ulegt
drugi mechanik Szatko-Czajkowski, w listo-
padzie 1938 r. nieszczesliwy wypadek
przytrafil si¢ robotnikowi portowemu
w czasie zatadunku w Gdyni, wreszcie
w grudniu 1938 r. w drodze z Gdyni do Lon-
dynu, na wysokosci Bornholmu, zaginat
praktykant maszynowy Janusz Sudolski.
Mimo tych wydarzen, w drugiej poto-
wie lat trzydziestych ,Polbrit” osiggnat
najlepsze wyniki finansowe sposréd pol-
skich armatoréw. Zaczynato brakowac
statkow. W 1935 r. w zwigzku z urucho-
mieniem linii do Hawru i braku odpowied-
niego tonazu, wyczarterowano na dzie-
sie¢ podrozy statek Leo. W dwa lata poz-
niej, w grudniu 1937 r., podpisana zosta-
ta umowa ze stocznig Swan Hunter and
Wigham Richardson na budowe kolejne;j
jednostki. Nowy statek, nazwany Lida (o
pojemnosci 1397 BRT), przybyl po raz
pierwszy do Gdyni 26 pazdziernika 1938

Dane techniczne chtodniowcéw ,Polbritu”

Pojemnos¢ | Liczba Pradkosé | Zaloga
chtodni | pasazerow maszyn

BT
bud Pojemnos¢ X szerokos_c

X zanurzenie

Rewa 1906 1 465 NRT s00t Y ’4Xp5"’é,"m12’5 ok. 600
Lods 1907 ?jig EE 3510t 96'9xp5'f’é,"m12'5 ok. 500 m?
Premjer 1922 g?‘;? ﬁ% 50t 101 i%g - B g3ome
Lublin 1932 1;;’37 SFF;TT ' 1960t 84’352*,‘;', ’[;1 20 q416me
Lwow 1932 1:5: SSTT © 1950t 84’452*";‘, ’r‘n1 20 q416me
Lech 1934 175955 SFF;TT' 2110t 89’952*,‘;', ’[;1 22 ogme
Czech 1934 g?gg ﬁ% 31261 101;; :;"4 4735 m3
Piast 1951 ? 17?‘3) EIFF{Q 28441t 103’3 " :T‘]"B 3045 m?
b o TER e BN

200* 1500KM  ok.10w.  ok.40

200* 1500KM  ok.10w.  ok.40

200* 2400KM  ok.12w.  ok.60
12 1375 KM 11w 27
12 1300KM  10,5w. 29
12 2260 KM 14 w. 27
12 4400KM  15w.* 36
12 4200KM ~ 14,5w. 34
12 3200 KM 13 w. 46

* kilkanascie miejsc kabinowych, pozostate — emigranckie, w miedzypoktadach.
** po zbudowaniu statek mogl rozwijaé predko$é ok. 16 w.
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Lublin w Gdyni w latach 30.

r., aw 1939 r. byt bohaterem drugiej w hi-
storii PMH handlowej podrézy do portow
Afryki. W bardziej prozaicznych rejsach
plywat z tadunkami masowymi do por-
tow zachodniej Anglii.

Ostatnie zamowienie ,Polbritu” opie-
wato na budowe w Holandii statku pasa-
zersko-towarowego, nazwanego wstep-
nie Warszawa II i przeznaczonego do
obstugi linii Warszawa — Hawr. Przewidy-
wany termin dostawy okre$lono na 15
marca 1940 r. Napiszemy o nim osobno
w jednym z nastepnych odcinkow.

Woijna

W chwili wybuchu wojny statki ,,Polbri-
tu” znajdowaly si¢ w portach zachodnich:
Lublini Lwéww Hull, a Lech i Warszawa
w Londynie. Lida 29 sierpnia wyszta z Gdy-
ni jako ostatni polski statek, a 1 wrze$nia
zastal ja w Kristiansandzie. Stamtad 4 wrze-
$nia przeszta do Lerwick, gdzie przez mie-
sigc pozostawata na kotwicy.

Tuz przed wojna polski rzad probo-
wat zorganizowac jak najszybszg dosta-
we sprzetu wojskowego. Zdecydowano
o przejeciu Lwowaw czarter rzadowy, sta-
tek przeszedt do Gravesend, gdzie roz-
poczeto zatadunek dziat i pociskéw dla
polskiego wojska. Uzbrojenie miato by¢
dostarczone do polskiej bazy przetadun-
kowej w Gataczu, w Rumunii. Oczekiwa-
no jeszcze na dostawe silnikéw lotniczych,
ale 17 wrzesnia, po sowieckiej agresji na
wschodzie Polski i przerwaniu potaczenia
ladowego z Rumunia, cala akcja zostata
odwotana, Lwéw roztadowano i29 tego
miesigca zwolniono z czarteru rzadowego.

Pozostate statki, po krétkim okresie
bezczynnosci rozpoczely rejsy na linii z W.
Brytanii do palestynskiej Haify, skad przy-
wozily cytrusy. Z racji wojny podrdz do
i z Gibraltaru odbywano w konwojach.
Wyijatkiem byta Lida, ktéra juz w listopa-
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Lech - zdjecie powojenne.

dzie weszta w brytyjski czarter, wozac
towary miedzy W. Brytania i portami fran-
cuskimi. Ona tez — jako jedyny statek z to-
warowych statkéw ,Polbritu” — zostata
zaaresztowana z chwila kapitulacji Fran-
¢ji. Po ponad miesiecznym postoju w Ca-
sablance udalo sig¢ jej uciec na Azory, po
czym skierowano ja do konwojow atlan-
tyckich. Od marca 1941 r. ptywata w bry-
tyjskich konwojach przybrzeznych, a od
lutego 1942 do kwietnia 1946 — na wo-
dach Afryki Zachodniej.

Dla porzadku dodajmy, ze majatek
i agendy Towarzystwa pozostate w kra-
ju, zostaty 1 listopada 1939 r. formalnie
przejete przez wladze niemieckie i od-
dane w zarzad Gléwnemu Urzedowi Po-
wierniczemu Wschod. Natomiast jednostki
eksploatowane na Zachodzie znalazly sie
od 2 stycznia 1940 r. w zarzadzie Polish
Steamship Agency Ltd. Z dniem 1 sierp-
nia 1944 r. zarzad zostal przejety przez
GAL.

,Polbritowskie” chtodniowce w sierp-
niu 1940 r. weszly w brytyjski czarter
i przez ponad dwa lata ptywaly w kon-
wojach na wodach brytyjskich, wozac
drobnice i fadunki mrozone, np. migso.
W jednym z nich, 3 wrze$nia 1940 r., we
mgle pod Cardiff Zublin staranowat i za-
topit parowiec Philotis, sam odnoszac nie-
wielkie uszkodzenia.

Od lutego 1943 r. Lwéw rozpoczat rej-
sy w konwojach gibraltarskich, a w lipcu
pozostat juz na wodach $rédziemnomor-
skich. W sierpniu dotaczyty do niego Lech
i ZLublin, ktore na tych wodach doczekaty
konca wojny. Zatoga Lecha zapamigtata
7 tego czasu pobyt na redzie Torre Annun-
ziata, gdy 5 stycznia 1945 r. podczas silne-
go sztormu doszto do kolizji z wioskim stat-
kiem Abbazia, a w dwa dni pdZniej, w tym
samym miejscu — ze szwedzkim Delbi.

Inny los spotkat Lwoéw, ktory pod ko-
niec listopada zawinat do wloskiego por-

tu Bari. 2 grudnia 1943 r. podczas silnego
nalotu niemieckich samolotoéw na ten port,
zatonal trafiony niemiecka bomba. Zgi-
neto wowezas dwoch brytyjskich artyle-
rzystow. Jeszcze podczas wojny i krotko
po niej rozwazano odbudowe wraku, ale
ostatecznie pozostawiono go na miejscu,
gdyz zniszczenia okazaly si¢ zbyt duze —
procz uszkodzen od bomb lezacy na plyt-
kiej wodzie Lwoéw zostal zdemolowany
w styczniu 1944 r. przez dryfujacy, ze-
rwany z cum statek typu ,Liberty”. Z cza-
sem resztki Lwowa zostaly pociete przez
Wiochéw na ztom.

Powojenne losy weteranéw

Ocalate statki ,Polbritu” jeszcze przez
kilka miesiecy ptywaty w alianckim czar-
terze (Lublin zdazyt 1 lipca 1945 1., na
redzie Neapolu, zaliczy¢ kolizje z krazow-
nikiem Giuseppe Garibaldi), po czym
wrocity do Polski. Lida w sierpniu 1946
r., dwa miesigce pozniej Lublin i w maju
1947 r. Lech — jako jeden z ostatnich wo-
jennych bohateréw polskiej floty. Skiero-
wano je na dawna linig, a ich stuzba prze-
rywana byta mniej lub bardziej powaz-
nymi awariami.

Pierwsza powojenna awaria w ,Polbry-
cie” spotkata masowiec Lida, ktory
w styczniu 1947 1., w czasie rejsu z Gdan-
ska do Ggteborga wszedt na skalisty grunt
u wybrzezy Szwecji i doznal przeciekéw
kadtuba wymagajacych niezwtocznego
remontu. Na statkowy pech nie pomo-
gta zmiana nazwy (w styczniu 1950 r.,
po interwencji wladz radzieckich, statek
przemianowano na Gliwice), ani zmiana
armatora, gdy 2 stycznia 1951 r. flotg ,Po-
Ibritu” przekazano PLO. We wrzesniu 1952
1. Gliwicew czasie podchodzenia do na-
brzeza w Szczecinie zgniotly i zatopity
motoréwke patrolowg WOP, pochodzaca
z demobliu ZCPL 1082. Podobna przygo-



de przezyt w lipcu 1954 r. Lublin, ktéry
zatopil w Antwerpii barke Seam 7.

W styczniu 1955 r. Gliwice przekaza-
no do PZM. Pod ta flaga miala miejsce
ostatnia jego powazna awaria, gdy w mar-
cu 1963 r., w czasie rejsu z tadunkiem
tarcicy z Gdanska do Grimsby, uszkodzit
dno na kamiennej mieliznie Halsskov
w Wielkim Belcie i doznal przecieku do
kottowni i forpiku. Po zatrzymaniu prze-
cieku, kontynuowat podréz do Grimsby.
W kilka dni pdzniej zaginal pomocnik
palacza. Statek po zakonczeniu wytadun-
ku zostat skierowany na dok do Hull,
gdzie przeprowadzono remont awaryjny.

Najpowazniejsza katastrofa w dzie-
jach ,Polbritu”, nie liczgc strat wojen-
nych, przytrafita si¢ Lechowi. 30 wrze-
$nia 1948 r. odszedt z Gdyni do Londy-
nu z drobnicg i 10 pasazerami dowodzo-
ny przez kpt. Jézefa Starbatte. Nastep-
nego dnia natrafit na mina magnetyczna
i zatonat w poblizu dunskiej wyspy Fal-
ster, na glebokosci 18 m. Cata zatoga
w liczbie 31 0sob i 10 pasazeréw opu-
$cita statek w todziach ratunkowych,
z ktorej zostali podjeci przez dwa nie-
mieckie statki rybackie z Hamburga
i dostarczeni do Gedser. Statek zatonat,
armator podjal jednak niezwlocznie
dziatania zmierzajace do jego jak naj-
szybszego podniesienia. Juz 5 pazdzier-
nika na miejsce wypadku przybytl
z Gdyni holownik Herkules i nurek do-
konat ogledzin wraku. Jesienne sztor-
my uniemozliwiaty podjgcie dziatan ra-
tunkowych i dopiero w lipcu 1949 r.
rozpoczeto prace przy wydobyciu stat-
ku. Prowadzily je statki Posejdon, Zubr
i Herkules z Wydziatu Holowniczo-Ra-
towniczego Zeglugi Polskiej. Po wielo-
tygodniowych zmaganiach, 21 wrzes$nia
1949 r. statek zostal podniesiony i na-
stepnego dnia przeholowany na mieli-
zn¢ 9 m koto wyspy Moen, w poblizu
wejscia do fiordu Grgnsund. Po kilku
dniach czeg$ciowo zatopiony statek po-
nownie przeprowadzono na mielizne, 5
m u wejscia do Grensund, a pozniej usta-
wiono w fiordzie. 17 pazdziernika 1949
1. uszczelniono kadtub i statek wyholowa-
no na red¢ Stubbekobing, a potem do
Helsinggr do remontu. Do eksploatacji
powrocit w czerweu 1950 r. Nie byt to
koniec jego nieszcz¢$¢, podczas remon-
tu prowadzonego na statku w porcie
Gdynia przez ekipe GAL, wieczorem, 4
sierpnia 1950 r. wybucht pozar w tadow-
ni nr 2 zatadowanej bekonami i szynka,
spowodowany zapaleniem si¢ izolacji
w czasie prac spawalniczych. Pozar uga-
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szono przy udziale Portowej Strazy Po-
zarnej.

Nowy tonaz na linie angielskq

W drugiej potowie 1945 r. zwierzchni
nadzér nad ,Polbritem” - pozostajacym od
1944 r. pod zarzadem GAL - przejeto Mi-
nisterstwo Zeglugi i Handlu Zagraniczne-
go w Rzadzie Jednosci Narodowej. Maja-
tek spotki przeszedt pod zarzad Central-
nego Zarzadu Przedsigbiorstw Portowych
w Gdansku-Wrzeszczu. 27 wrzesnia 1945
r. ustanowiono przymusowy zarzad pan-
stwowy, realizowany nadal za po$rednic-
twem GAL-u, prawdopodobnie do konca
dziatalno$ci Towarzystwa.

28 lutego 1946 r. ,Polbrit” zostat po-
nownie wpisany w Rejestrze Handlowym
w Sadzie Okrggowym w Gdyni. Udzial
kapitatu polskiego w spotce wynosit
91,018 proc. Formalnie przywrdécono
dawny zarzad (Feliks Kollat i Cecil Jeffrey
Harold). Wladze spotki mialy nadzieje na
powrdt do normalnej dziatalnosci. Rozpo-
czeto akwizycje i zaplanowano zakupy
nowego tonazu.

Pierwszym z nowych statkoéw byt chto-
dniowiec o pojemnodci 3184 BRT, budo-
wany w stoczni Burmeister & Wain w Ko-
penhadze dla norweskiego armatora Skjel-
breds Rederi z Kristiansand. W pazdzierni-
ku 1948 r. w trakcie budowy zostat od
stoczni odkupiony przez GAL dla ,Polbri-
tu”. Wodowany juz jako Piast 3 listopada
1950 1., zostat 2 stycznia 1951 r. przekaza-
ny do PLO. Wszed! do eksploatacji w lu-
tym 1951 r., ale zatrudniono go na linii le-
wantynskiej. W pierwszy rejs wyruszyt 17
marca 1951 r., z Gdyni do Haify.

Potem Piast ptywal na linii potudnio-
woamerykarnskiej, a w potowie 1960 r. na
linii angielskiej zastapit na kilka podrozy
remontowanego Jarostawa Dgbrowskie-
go0. W maju 1963 r. przekazano go do PZM
(na linie kubanska), a w styczniu 1969 r.
przedsiebiorstwu Dalekomorskie Bazy
Rybackie, ktére przystosowato go do
przewozu ryb. Po likwidacji DBR statki
tego przedsiebiorstwa trafity do pionu flo-
ty pomocniczej PPDiUR ,Gryf”. Przeka-
zanie Piasta nastapilo 15 stycznia 1970
r. Po raz kolejny statek zmienil armatora
we wrzesniu 1975 r., gdy przejeto go po-
wstate dwa miesigce wcze$niej PPURM
,Iransocean”. Los jednostki dokonat si¢
we wrzesniu 1978 r. w hiszpanskiej stocz-
ni ztomowej w Murcii.

Drugi statek zamowiono 4 stycznia
1949 r., gdy GAL w imieniu i na rachunek
,Polbritu” zawart umowe ze stocznia Blyth

Dry Docks & Shipbuilding Co. na budowe
drobnicowca z chtodzonymi tadowniami.
Istnieja poszlaki wskazujace, ze przewidy-
wano dla niego nazwe Rus, nawigzujac do
legendy o genezie trzech stowianskich ple-
mion. Jednak 1 stycznia 1950 r. kontrakt
przejela ,Zegluga Polska”, a podczas wo-
dowania 28 sierpnia 1950 r. nadano mu
nazwe Jarostaw Dgbrowski. Przybyt do
Gdyni z Blyth 6 stycznia 1951 r. w barwach
Zeglugi Polskiej, pod dowddztwem kpt.
Tadeusza Dumanii. Niezwlocznie po przy-
byciu do kraju zostat przekazany do eks-
ploatacji PLO i zatrudniony na linii Gdynia
— Londyn/Hull. Nie omijaly go drobne
awarie i kolizje, np. z niemieckim statkiem
Carl Clausen (na torze wodnym Terschel-
ling w kwietniu 1954 r.), dunskim Anne
Torm (w Kanale Kilonskim w sierpniu 1954
r.) iz radzieckim Dneproges (w styczniu
1963 r. w Gdyni).

W marcu 1973 1. Jarostaw Dgbrowski
ukonczyt pig¢setna podrdz okrezna na linii
angielskiej, a 16 stycznia 1976 r., wyszedt
W ostatnig podrdz, z fadunkiem do Hull. Byt
ostatnim statkiem w stuzbie PLO wyposa-
zonym w ttokowa maszyn¢ parowa, a je-
go kotty do samego konca byty opalane
weglem. Tego samego roku zostal pocie-
ty w belgijskiej stoczni ztomowe;j.

Czech — przyrodni brat Lecha

Zatoniecie na minie Lecha w 1948 r.
spowodowalo luke na linii do Londynu.
Aby ja zapetni¢, 8 marca 1949 r. ,Polbrit”
zakupit od norweskiego armatora, za po-
$rednictwem GAL, szybki chtodniowiec
California Express.

Statek ten powstal w stoczni Gotaver-
ken, w Szwecji. W styczniu 1934 r. wszedt
do eksploatacji pod bandera norweska
jako jeden z trzech blizniaczych bananow-
cow. Obstugiwat polgczenie pomiedzy
portami zachodniego wybrzeza Stanow
Zjednoczonych, a portami Francji i Wiel-
kiej Brytanii. Podczas II wojny swiatowe;j
znalazl si¢ w dyspozycji norweskiej misji
morskiej Nortraship w Londynie i ptywat
w konwojach atlantyckich.

Nowemu nabytkowi nadano polska
nazwe Czech. 5 lipca 1949 r. przybyt po
raz pierwszy do Gdyni. Skierowano go
na lini¢ do Londynu. Po reorganizacji pol-
skiej zeglugi, Czecha przekazano 2 stycz-
nia 1951 r. do PLO, plywatl tam na linii
lewantynskie;.

7 marca 1953 r. Czech odznaczyl si¢
w poblizu Aleksandrii ratujac w bardzo sil-
nym sztormie, w ponad godzinnej, $mia-
tej akgji 62 rozbitkdw z tonacej egipskiej
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Lida po wojnie, przy stacji bunkrowej POLCOAL.

korwety Sollum. Stosunkowo niewielki
Czech, w czasie tej akcji zanotowat prze-
chyty do 62 stopni. W niecatly rok pdz-
niej, w lutym 1954 r. w Kanale Kilonskim
zaczepit izerwatl ztancucha prom po-
przeczny Burg S.11, a nastepnie wldkt go
przez dtuzszy odcinek. Pasazerowie z pro-
mu zostali zdjeci przez holownik.

Potem, zaleznie od potrzeby, Czech
obstugiwat inne linie PLO: zachodnioeu-
ropejska, angielska i potudniowoamery-
kanska. Na tej ostatniej byt rentowny tyl-
ko przy przewozie owocdw, w trampin-
gu miedzy tamtejszymi portami, wigc juz
w drugim pétroczu 1961 r. planowano
przeniesienie go na lini¢ lewantynska.
Tym niemniej, Czech wcigz ptywal na
tych wodach, az w marcu 1962 r. zdarzyt
sie przykry wypadek, gdy dat o sobie zna¢
wiek urzadzen chtodniczych: sposrdd 750
ton bananow przewozonych z Santos do
Buenos Aires 600 ton zostalo przez od-
biorce wyrzucone do morza jako niezdat-
ne do spozycia, a wing za ich zepsucie
obarczono statek.

W 1962 1. Czech, ktorego predkosd nie
przekraczala juz 14 w., przewidziany byt
do kasacji. Mimo to dalej ptywal na linii
lewantynskiej i ostatecznie dopiero w 1964
r. skreslony zostat z listy floty PMH, po
czym w lipcu 19065 r. pocieto go na ztom
w Gdanskiej Stoczni Remontowe;.

Ostatnie lata weteranéw

Koniec lat czterdziestych wigzat sie
m.in. ze zmianami zmierzajagcymi do jak
najszybszego objecia panstwowym nad-
zorem catosci gospodarki morskiej. Apo-
geum tej dziatalnosci miato miejsce na
przetomie lat 1950 1 1951, gdy rozwiaza-
no dotychczasowe przedsigbiorstwa arma-
torskie i powotano nowe, panstwowe. Juz
wczeéniej zlikwidowano prywatng ship-
chandlerske i maklerke przekazujac ich
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Czech - podniesienie bandery.

dziatalnos$¢ panstwowym przedsigbior-
stwom. W 1951 r. ,zreorganizowano”
zeglarstwo poprzez likwidacje PZZ i klu-
bow zeglarskich (w ich miejsce powota-
no Centralne Kluby Morskie), podobnie
postapiono z rybotowstwem i szkolnic-
twem morskim. Zgodnie z zarzadzeniem
Ministra Zeglugi z 30.12.1950 r., ,Polbrit”
zakonczyt dziatalnosé¢ eksploatacyjng 31
grudnia 1950 r. Losy statkow nabytych po
wojnie, ktére trafity do PLO, opisalismy
wyzej. Do tego samego armatora trafili
tez weterani — Lech, Lublin i Lida - for-
malnie przekazani PLO 2 stycznia 1951 1.

Lech utrzymal si¢ na linii angielskiej,
okazjonalnie zawijajac do innych portéw
na Morzu Pétnocnym. W maju 1952 r.,
zderzyt si¢ w gestej mgle na Tamizie ze
stojacym na kotwicy brytyjskim parow-
cem Sir Archibald Page, a w marcu 1953
r. na rzece Humber zostal uderzony przez
dunski zbiornikowiec Esso Kaebenhavn, po
czym trzeba bylo skierowad go do re-
montu w Newcastle. Wszystko to zbla-
dto przy wyczynie z 11 grudnia 1961 r.,
gdy podczas manewrow w Brunsbiittel-
kog Lech spowodowat uszkodzenia stat-
kow: niemieckich Stérdieki Lilly, holen-
derskiego Nieuwe Waterweg oraz brytyj-
skiego Link One.

1 stycznia 1962 r. Lecha przekazano
do PZM. W tym samym roku zostat wy-
cofany z eksploatadji i przekazany Poli-
technice Szczecinskiej, a nastgpnie do
COKB-1. Stanat w gdanskim porcie jako
stacjonarna jednostka doswiadczalna i ply-
wajace laboratorium. Pocigto go na zlom
w1979 1.

Lublin od 1950 1. coraz czesciej ply-
wal na linii zachodnioeuropejskiej.
W czerweu 1960 r. wycofano go z eks-
ploataciji, a nast¢pnie przekazano Zarza-
dowi Portu Gdynia. Po zdemontowaniu
urzadzen napedowych stuzyt jako maga-
zyn pltywajacy oznaczony MP-1, pozniej

M-ZPGdy-1 i wreszcie MP-ZPGdy-1.
W kwietniu 1981 r. zostal pociety na ztom
przez gdanska Stocznig ,Radunia”.

Ten sam los spotkat jedyny masowiec
LPolbritu” — Lide, czyli pdzniejsze Gliwi-
ce. Po zakonczeniu 415 rejsu pod polska
bandera, zostat 28 stycznia 1967 r. wyco-
fany z eksploatadii i przekazany Zarzado-
wi Portu Szczecin z przeznaczeniem na
magazyn ptywajacy MP-ZPS-1. Sprzeda-
no go na ztom w pazdzierniku 1974 r.

W migdzyczasie doszto do formalnej
zmiany wiasnodci statkéw , Polbritu”. Zgod-
nie z orzeczeniem ministra zeglugi z dnia
16 lutego 1962 r. powotujgc sie na Ustawe
z dnia 25 lutego 1958 r. o uregulowaniu
stanu prawnego mienia pozostajacego pod
zarzadem panstwowym, majatek Towarzy-
stwa (w tym statki Gliwice, Jarostaw Dg-
browski, Lech 1 Lublin) przeszedt formal-
nie na wiasno$¢ Skarbu Panstwa RP od dnia
8 marca 1958 r.. W uzasadnieniu minister
Stanistaw Darski pisak:

. Powyzsze przedsiebiorstwo pozosta-
walo pod przymusowym zarzgdem par-
stwowym na podstawie przepisow dekre-
tu z dnia 16 grudnia 1918 r. w przed-
miocie przymusowego zarzqdu panstwo-
wego, a poniewaz nie zostato zwrécone
w trybie okreslonym w ustawie z dnia 25
lutego 1958 r., przeszio z mocy prawa
na wiasnos¢ Panstwa’”.

1 lipca 1962 1. spotka Polsko-Brytyj-
skie Towarzystwo Zeglugowe zostata po-
stawiona w stan likwidacji, a nast¢pnie
wykreslona z rejestru handlowego.

0 Przepraszamy, na pocz-

towce sprzed miesiaca widnieje oczy-
wiscie Robur VI, a nie anonsowany
RoburlIv.

Bohdan Huras,
Marek Twardowski

Fot. A. Duncan
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Zdarzylo sie

w polskiej gospodarce morskiej. ..

10 lat temu

2 - W Stoczni Gdynia potozono stgpke
pod statek Veritas Vantage - pierwszy
statek do badan sejsmicznych serii 8248.
Budowe zakonczono w 2002 r.

11 - Stocznia ALU International przekaza-
ta kadtub szybkiej, trzysrubowej, 47-me-
trowej jednostki zaopatrzenia gornictwa
morskiego, wykonana ze stopéw alumi-
nium.

15 - Na towiska Mauretanii skierowano
trzy trawlery $winoujskiej ,Odry”. Umo-
wa licencyjna przewidywata roczny ich
pobyt na fowiskach szelfu tego kraju.

22 - W Wyzszej Szkole Morskiej w Gdyni
odbyta sie ogdlnopolska Konferencja
Naukowa Pro Eco Mare — Gdynia 2001
pod hastem ,Strategia rozwoju gospodarki
morskiej w aspekcie zamierzen polityki
gospodarczej SLD — diagnoza i progno-
za”, zudzialem wielu prominentnych
politykéw SLD (na zdjeciv).

26 - W Szczecinie odbyla si¢ pierwsza po
wojnie licytacja nabrzeza portowego. ,Pod
miotek” poszto nabrzeze wczesniej na-
lezace do upadlego Przedsigbiorstwa
Potowdw Dalekomorskich i Ustug Rybac-
kich ,Gryf”.

30 - Do stuzby w gdaniskim WUZ wszedt
holownik Taurus zbudowany w Stoczni
Pétnocnej w Gdansku.

W polskich stoczniach zwodowano kon-
tenerowiec i statek ro-lo (Finnfighter,
prototyp serii 8222).

20 lat temu

19 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej
w Gdyni przekazano armatorowi zbiorni-
kowiec Lark Lake - pierwszy typu B-563.

W w polskich stoczniach zwodowano
chtodniowiec (Justinian, pierwszy z serii
B-369) i prom drogowy (Odoragushin,
ostatni statek z serii katamaranéw pasa-
zerskich KP-2).

30 lat temu

2 - W rejonie Texel u brzegdéw Holandii,
doszto w gestej mgle do kolizji polskie-
go statku Stanistaw Dubois (ptynacego
z Gdanska do Indonezji z tadunkiem kar-
biduw) ze statkiem Omdurman, ptywaja-
cym pod bandera sudanska. Wtadze ho-
lenderskie, obawiajac si¢ eksplozji tadun-
ku (polski statek miat uszkodzona burte
pod linia wodna) nie zgodzily si¢ na jego
wejscie do portu i w tydzien pdzniej sta-
tek zatopiono przez otwarcie kingstonow,
na potudnie od Lawicy Dogger.

12 - W rejonie Cuxhaven doszto do ko-
lizji semikontenerowca Generat Stani-
staw Poptawski z zaglowcem Pogoria,
na ktérym m.in. zniszczony zostal
bukszpryt.

17 - W Stoczni Szczecinskiej im. A. War-
skiego wodowano prom pasazersko-sa-
mochodowy Konstantin Simonow o no-
$nosci 1642 ton i pojemnosci 9885 GT
przeznaczony dla ZSRR. Tego samego
dnia, w tej samej stoczni zwodowano
rowniez dla innego armatora radzieckie-
go drobnicowiec Kashirskoy o no$nosci
5814 ton.

22 - Zarejestrowano statut reaktywo-
wanej Ligi Morskiej.

27 - Centralnemu Muzeum Morskiemu
w Gdansku przekazano weglowiec Soldek,
ktéry obecnie mozna zwiedzad jako sta-
tek-muzeum, zacumowany na Mottawie
w Gdansku.

28 - Drobnicowiec Wiadystaw Eokietek
zostal w Zatoce Adenskiej ostrzelany,
a nastepnie uprowadzony przez cztonkéw
Somalijskiego Frontu Wyzwolenia Naro-
dowego. 4 maja statek zostat zwolniony.

W kwietniu w polskich stoczniach zwo-
dowano 2 statki ro-ro, prom pasazersko-
samochodowy, 2 drobnicowce, maso-
wiec, tralowiec (Goplo, prototyp Proj.
207) i kuter sanitarny.

W kwietniu Stocznia Radunia pocigta na
zlom magazyn pltywajacy MP-ZPGd)-1 -
dawny drobnicowiec z tadowniami chto-
dzonymi Lublin zbudowany w 1932 r. dla

,2Polbrytu”.

40 lat temu

3 - W Stoczni Gdanskiej podniesiono ban-
dere na statku Jawnis Rajnis (dla armatora
radzieckiego), w ktorym zawarta byta 5-
milionowa tona no$nosci zbudowana przez
polski przemyst okretowy.

16 - Kpt. z.w. Woj-
ciech Fornalski - polo-
nijny armator - zaku-
pit 32 kutry rybackie
typu KS-17.

24 - W Stoczni Gdanskiej potozono step-
ke pod drobnicowiec Ciudad de Manta -
pierwszy statek serii B-434.

W polskich stoczniach zwodowano baze
rybacka, drobnicowiec, 2 masowce, traw-
ler rybacki przetwdrnia (Victor Pleven -
prototyp serii B-421) i okret desantowy.
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50 lat temu

1- W pierwsza polska wyprawe naukowsq
na wody Afryki wyruszyl Birkut - statek
badawczy MIR.

17 - W Stoczni Gdanskiej zwodowano
drobnicowiec Maria Konopnicka, ktory
w grudniu tego roku stat si¢ miejscem
jednej z najwigkszych tragedii w historii
polskiego budownictwa okretowego -
w pozarze zgingto wowczas co najmniej
22 stoczniowcow.

22 - W Stoczni Gdanskiej potozono step-
ke pod Simferopol - pierwszy drobnico-
wiec serii B-43.

25 - Uchwalg Prezydium PAN powotano
Komitet Badan Morza. Przewodniczacym
zostal Stanistaw Darski, a sekretarzem Sta-
nistaw Szymborski.

W polskich stoczniach zwodowano 3 drob-
nicowce, statek do przewozu zywca (Ro-
kita - pierwszy serii B-475), weglowiec
i trawler-przetwornie.

60 lat temu

1 - W Kopenhadze podniesiono bandere
na statku Pokdj, zakupionym dla PLO,
ktory wszedt na linie dalekowschodnig
w czarterze ,Chipolbroku”.

13 - Podniesiono bandere na statku Hugo
Koligtaj zakupionym dla PLO, ktory
wszed! nastgpnie na lini¢ poludniowo-
amerykanska.
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15 - Do Gdyni powrdcit statek pasazer-
ski Batory konczac swa 85 podrdz
okrezna na linii pdtnocnoatlantyckiej i jed-
nocze$nie ostatnia na trasie do Nowego
Jorku.

20 - Do stuzby szkol-
nej w Szkole Jungow
PCWM wszed! zaglo-
wiec szkolny Janek
Krasicki. Tego same-
go dnia podniesiono
bandere na kutrze
szkolnym PSRM, na-
zwanym Henryk Rut-
kowski.

23 - W brytyjskiej stoczni Bartram and
Sons Ltd. w Sunderland zwodowano zbior-
nikowiec Beskidy zamdwiony przez GAL
w 1948 r. Statek ostatecznie nie wszedt
do polskiej stuzby - w lipcu tego roku
w zwigzku z wojng w Korei zostat zare-
kwirowany przez Anglikow i wcielony do
Royal Navy jako Surf Pioneer.

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec i lugrotrawler.

70 lat temu

23 - Zaglowiec Garlandstone zostat za-
kupiony przez spédtke Garland Shipping
Co. Ltd., w ktérej gtownym udziatowcem
zostat kpt. Michat Leszczynski. Z przyczyn
formalnych Zaglowiec pozostat pod bry-
tyjska bandera.

Polska Marynarka Handlowa:

- konwoje do/z Kanady (lub USA): Ba-
tory, Lechistan, Morska Wola, Stalo-
wa Wola; 9

- konwoje na wodach brytyjskich i na tra-
sie islandzkiej: Bug, Chorzéw, Hel, Ka-
towice, Krakow, Kroman, Lida, Lublin,
Lwoéw, Narocz, Poznan, Puck, Kmicic,
Czestochowa, Kordecki, Wilno;

- konwoje do/z Gibraltaru: Lech, Sobie-
ski, Wigry, Wista;

- remont: Lewant (South Shields);

- w porcie: Putaski (Gourock), Zagto-
ba (Liverpoo);

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

- rejsy transportowe do Gredji: Warszawa.

Polska Marynarka Wojenna:
remont: Blyskawica (Glasgow), Burza
(Glasgow);

- eskorta konwojow atlantyckich: Gar-
land, Piorun (13.04 udziat w ratowa-
niu 290 rozbitkéw z krazownika po-
mocniczego Rajputana);

- w porcie: Ouragan (Portsmouth, przy-
gotowania do zdania Francuzom, co
nastapito 30.04).

- w stoczni: Krakowiak (w trakcie wy-
posazenia);

- stuzba patrolowa: Sokét (pierwszy pa-
trol, w rejonie Brestw), Scigacze S-1, S-
21 §-3(patrole w kanale La Manche).

80 lat temu

13 - Wysoki Komisarz RP w Gdansku
Henryk Strasburger, po siedmiu latach
sprawowania tej funkcji, wobec niesku-
tecznosci jego wszelkich, zgodnych z po-
stawieniami traktatu wersalskiego i obo-
wigzujacymi umowami dziatan, w celu
nawigzania partnerskiej wspotpracy z wia-
dzami Wolnego Miasta Gdanska, podat si¢
do dymisji. W sprawozdaniu ztozonym
w Ministerstwie Spraw Zagranicznych

stwierdzil, ze jedynym wyjsciem - jego
zdaniem - jest zajecie Gdanska silg.

Opracowali:

Jerzy Drzemczewski

Marek Twardowski



woch mezezyzn stato przed sklepowym lustrem
w ,Galluxie”. Jeden z nich przymierzat po kolei kilka
kapeluszy.
- Ten chyba bedzie najlepszy - zdecydowat w kon-
cu. Odwrdcit go do gory denkiem.

- Skoczow - duplex - przeczytal. - Krajowy - skrzywit sie
z nieukrywang dezaprobats.

- A co$ ty wyobrazal, ze Dunn albo Borsalino?

- Borsalino? Podoba mi sie ta nazwa. A ile taki moze kosz-
towac?

- Ile? - kolega nagle sie roze$miat. - To zalezy...

- Od czego?

- Od tego, ile kto zaptaci.

- Jak to? Nic nie rozumiem, z czego sie $miejesz?

- Zaczekaj. Najpierw zapla¢ za ten kapelusz, a potem ci co$
opowiem. Co$ tragikomicznego. Przekonasz sie.

Wyszli ze sklepu.

- No? - odezwal si¢ zachecajaco nabywca kapelusza.

- Chcialbys, Zeby tak o suchym pysku? Zeby mi w gardle
zaschto?

Na sopockim deptaku nie brakowato lokali, gdzie mozna
byto napid si¢ nie tylko piwa.

- Bylo to pare tadnych lat temu, w czterdziestym ésmym,
kiedy cata Europa nie przyszta do siebie po tej cholernej woj-
nie - zaczat swa opowies¢ przy kolejnej kolejce piwa. - Ty
nigdy nie byte$ marynarzem, a nawet nie mieszkasz nad mo-
rzem, to nie orientujesz si¢ pewnie, ze w tamtym czasie nasza
morska flota byta bardziej handlujgca niz handlowa. Zreszta i te-
raz jest podobnie.

- W tamtym roku - kontynuowat po kolejnym tyku - stawia-
tem dopiero pierwsze kroki w marynarskim rzemioéle i bytem
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nieopierzony zoéttodziob, ale na statku zatoga sktadata sie
w wigkszosci z konwojowych weteranow, doswiadczonych ma-
rynarzy, zarowno w ptywaniu, jak i w handlowaniu.

- Jak wspomniatem, Europa ledwo zipiata. W takim Ham-
burgu, Rotterdamie, czy na przyktad Dunkierce, cate dzielnice
lezaty w gruzach, a ludziom brakowato dostownie wszystkie-
go. Jak szli$my przez Kanat Kilonski, to w $luzie cumownicy
niemieccy prosili, zeby rzuci¢ im ze statku co$ do zjedzenia,
a za papierosa to po kilka razy powtarzali te swoje ,danke”.

Natura ludzka jednak jest przedziwna, bo w tamtych glod-
nych latach, najwigkszym popytem cieszyly si¢ papierosy.
Amerykanskie papierosy.

W Hamburgu na przyktad za jedng paczke chesterfieldow
mogtes$ przespad sie z prawie kazda Gretchen, a za karton fa-
jek, ech, bracie, za karton to nie datby$ rady... I uwazasz, tu
wiasdnie zaczynala sie nasza rola. Cheg ludziska papierosdéw?
Prosze bardzo. Nam, czyli marynarzom sprzedawano bez cta
w portowych strefach wolnoctowych dowolne iloéci. Chester-
fieldy, camele, morrisy, lucky strike i mase innych.

Byty one stosunkowo tanie, w granicach jednego dolara za
karton. Tylko, jak przypominam, pall malle byly nieco droz-
sze, bo i nieco dtuzsze od normalnych. Big size czy king size.
W pozniejszych latach zreszta inne firmy produkowaly jeszcze
dhuzsze — imperial size, ale nas interesowaly wylgcznie nor-
malne, czyli regular size.

Caly ten interes wygladal mniej wiecej tak: ptacites za
karton fajek na przyktad w Antwerpii niecatego dolara, a za
ten sam karton w kazdym europejskim porcie, nie liczac
azjatyckich i dalszych, a nawet w tej samej Antwerpii, byle
za strefa wolnoctowa, mozna byto dostad trzy do nawet pie-
ciu zielonych.
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Interes byt klarowny i oczywisty. Jedynym problemem byli
celnicy, ale i na nich byly opracowane sposoby. Nic wigc dziw-
nego, ze w czasie postoju w onej Antwerpii cata zatoga nabyta
za posrednictwem ochmistrza grubsze ilo$ci tego towaru.

Ja wtedy bylem zaledwie ,deckboyem”, czyli chtopcem
poktadowym i méj tak zwany ,dodatek dewizowy” za kazdy
dzieni rejsu byt niezwykle mizerny, nic wigc dziwnego, ze ra-
zem z dwoma jeszcze takimi jak ja zdotalismy zebra¢ zaledwie
na jeden patefon.

- Patefon?

- Ano tak. Patefon. Tak nazywalismy wtedy duze, tekturo-
we pudta po piecdziesiat kartondw. A tyle kartonow, to koles,
dziesiec tysiecy papieroséow. ..

Inni z zalogi nie plamili sie takimi detalicznymi zakupami.
Kazdy z szanujacych si¢ marynarzy miat na swym koncie dwa
lub w ostatecznosci jeden patefon.

Na czoto wybijat si¢ jednak palacz, zwany dla swego skap-
stwa Szkotem. Zakupil sam az trzy patefony i ledwo wyszli-
$my w morze, rozpoczal mozolne liczenie przysztych zyskow.

Statek szedt do Genui.

Wedtug zatlogowych znawcoéw biznesu genuenska cena
amerykanskich fajek wynosita na miescie w detalu 2500 do
3000 liréw za karton, co przy éwcezesnym kursie 600 lirow za
dolara dawato bardzo przyzwoite przebicie.

Ba, ale to byta cena w miescie, a migdzy statkiem w porcie
i miastem byli grozni celnicy.

W czasie rejsu jeden ze starszych marynarzy uswiadomit
nas, nowicjuszy, w temacie czekajacego biznesu.

- Ze sprzedaza w miescie to nie tak hop, hop - ttumaczyt. -
Sami rozumiecie, celnicy i karabinierzy. Bardzo trudno ich ob-
taskawic, zreszta sa drodzy i wtedy gra nie warta $wieczki. A bez
porozumienia z nimi, niebezpiecznie. A we Wloszech kazda
wpadka grozi aresztem, a wloski areszt. .. no, nie radzg si¢ za-
poznawad. Jak nie masz forsy, to dostownie przymierasz gto-
dem w ichnim kalabusie.

- A skad pan tak dokladnie to wie? - spytalem

- Skad wiem, moja sprawa, a ty smarkaczu stuchaj starszych
i doswiadczonych, a nie zadawaj gtupich pytan.

- No wigc, jak moéwitem - kontynuowat po chwili - na mia-
sto wynosi¢ nie radze. Najwyzej dwie paczki, a i to jedna otwarta,
zeby poczestowad dziewczyne w kafejce. A dziewczynki w Ge-
nui —klasa. U jednej noga jak toczona, u drugiej z dekoltu wy-
gladaja takie jabtuszka, ze w glowie si¢ maci z samego patrze-
nia.

- No to jak tak, panie Wiadku - nie wytrzymatem. - To co
z tego, jak nie mozna sprzeda¢ fajek. Przeciez za darmo nie
bedzie zabawy.

- Pewno, Ze nie, ale nie martwcie si¢, chtopaki - pocieszyt nas
pan Wtadek. - Na pewno zjawi sie Giuseppe i zabierze caly fadu-
nek. Kto to Giuseppe? A taki jeden makaroniarz, gtowny prze-
mytnik, znany wszystkim na catym genuenskim wybrzezu.

- Znany? To i policji tez? - zdziwilem sie.

- Oczywiscie, ale on potowe z nich ma w kieszeni. A dodat-
kowo, gdyby co nie wyszto, to Giuseppe ma sposob. Na swoja
motorowke wstawit dwa lotnicze silniki z demobilu. Na jed-
nym ma juz dobra predkosé, a na dwdch ina petnym gazie,
zadna policyjna 16dz go nie dogoni.

Giuseppe pracuje wedlug swojej statej metody. Wszystkie
interesy zatatwia osobiscie. Wychodzi motoréwka daleko w mo-
rze i spotyka statek jakie$ dwadziescia, trzydziesci mil przed
portem, oczywiscie poza wodami terytorialnymi. Whazi w bie-
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gu na poktad, skupuje towar, zrzuca go na motorowke, ptaci
gotéwka, a nastepnie pryska petnym gazem do jakiej$ zacisz-
nej przystani.

Po ile Giuseppe placi? Jasna rzecz, Ze zarabia na tym bizne-
sie solidnie. Ostatnio dawat po 1500 lirow za karton czyli 125
bagséw. To i tak si¢ optaca, a przynajmniej bez ryzyka i strachu.

Tak nas pouczat starszy marynarz, pan Wtadek, ktory zaczat
prace na morzu jeszcze przed wojna i ktory prawie catg wojne
pltywat w konwojach na polskich i na obcych statkach.

A my stuchali$my nauk z rozdziawionymi gebami zéttodzio-
bow w przemytniczym fachu i $wiat stawat si¢ dla nas coraz
ciekawszy i piekniejszy. Po nocach $nity nam si¢ rozmaite ogni-
ste seniority, czekajace wylacznie na nas i na nasze dolary jako
konieczny dodatek.

Ostatniego wieczoru przed portem panowal na statku ozy-
wiony ruch. To chowano papierosy na wszelki wypadek, gdy-
by jednak Giuseppe nie przybyt pod statek.

Szkot nie spat catg noc. Chodzit zdenerwowany po pokta-
dzie, miat wachte ésma — dwunasta i ciagle cos do siebie mru-
czal. Najpewniej po raz setny przeliczal przyszte zyski.

Dziwaczny to byl cztowiek, ten Szkot. Chociaz sam namigt-
ny, tytoniowy nalogowiec, nigdy nie zapalit zadnego ,amery-
kana”, chyba, Ze cudzego, z poczestunku. W rejs z kraju zabie-
rat na statek najtanisze polskie papierosy, co do klasy ktérych...,
zreszta, mniejsza o to. W portach chodzit wszedzie na piechote
i nikt go nigdy nie widziat ani w kinie, ani nawet w knajpie. Ku-
powat tylko takie rzeczy, ktore mozna byto sprzeda¢ z zyskiem
w innym porcie, a gtéwnie w kraju. Na domiar wszedzie wietrzyt
jaki$ podstep albo kant i nikomu z zasady nie dowierzat.

Taki byt nasz Szkot. Cata zatoga pod$miewata si¢ troche
z niego, gdy jednak ktos$ byt w nagtej potrzebie, mdgt $miato,
jak w dym, wali¢ do Szkota po ratunek. Pozyczal bowiem, o dzi-
wo, pienigdze kolegom. Na spory procent co prawda i tylko
do najblizszego portu, albo do najblizszej wyptaty, ale w kaz-
dym razie pozyczal. Niejeden z zalogi miat swoja stata rubryke
w zattuszczonym notesie Szkota.

O
H

Rys. Andrzej Perepeczko



Nastgpnego dnia rano, tuz po $niadaniu, gdy po lewej bur-
cie majaczyt w oddali brzegi wloskiej Riwiery, nagle od strony
ladu ukazata sie mknaca z duza predkoscia spora t6dz. Jej ni-
ski, malowany na szaro kadtub niknat wérod fal i gdyby nie
dwa biale, spore odgtosy rozcinanej dziobem wody, trudno
bytoby ja wypatrze¢ nawet przy pomocy lornetki.

- Giuseppe jedzie! Giuseppe!ll - poznali uradowani mary-
narze.

Ruch si¢ zrobit na poktadzie. Statek nie zwalnial, wiado-
mem przeciez bylo, ze Giuseppe wsiada w biegu. Rzeczywi-
$cie. Po chwili t6dz ostrym tukiem podeszta do burty. Z jej
poktadu gruby Wioch rzucit zgrabnie w gore linke z kotwiczka,
ktodra zahaczyta o reling.

Grubas zrzucit mokasyny i chwycit za linke. Duze stopy
w krzykliwie kolorowych skarpetach zdawaly sie wrecz przy-
kleja¢ do burty. Po chwili opaste cielsko wylegneto na poktad.
Pomocnik, ciemnowtosy, mtody chiopak, zostat na todzi i do-
stosowal jej predko$¢ do nasze;j.

- Hallo, good friends! Buongiorno! - zawotat wesoto Wtoch.
- Macie papierosy dla waszego starego przyjaciela Giuseppe?

Zsunat z czota migkki, brazowy kapelusz. Mimo do$¢ chtod-
nego poranka, jego ttuste oblicze 1$nito potem.

Giuspeppe odsapnal, otart twarz olbrzymia, kraciastg chusta,
rozluznit ztoty krawat z naga tancerka, a z kieszeni jasnobfekit-
nej marynarki wyciagnat spory plik banknotdw Sciggnigtych
gumka.

Rozpoczat si¢ handel.

Na poczatek Giuseppe zaproponowat 1350 lirow za kar-
ton, czyli zaledwie 67 500 za patefon.

- Policja zada coraz wigkszych tapéwek - wyjasniat terko-
czac stowa z niebywala predkoscia. A i celnikdw trzeba opta-
caé. Wkroétce bede chyba musiat zlikwidowac caty moj interes,
bo przynosi tylko same straty, a ja nie mam z czego doktadacd.

No, Giuseppe, nie przesadzaj - bosman klepnat Wtocha po
ramieniu. - Juz ty sobie nie dasz zrobi¢ krzywdy, znamy si¢
przeciez nie od dzis.

OK, boss. Dla starych przyjaciot niech bedzie1400 - zdecy-
dowat Giusepee po chwili.

- Nie da rady - zaoponowal bosman. - Zobacz, ile mamy
fajek. Jeszcze nigdy nie byto takiego hiwu.

Giuseppe spojrzal na zloty zegarek na przegubie tlustej
reki.

Czas ucieka, boss i jestesmy coraz blizej portu. - Daje 1400
iani lira wiecej. A jak nie, to arriwederci, bo ja za pare minut
musze odchodzi¢.

Bosman poczul, ze przegral. Czas istotnie gonil, a z przy-
krego do$wiadczenie wiedzial, ze jezeli ze sprzedaza Wtocho-
wi nic nie wyjdzie, statek moze liczy¢ w porcie na nalot ,czar-
nej brygady”, czyli specjalnej ekipy doswiadczonych celnikow.
W poprzednim rejsie w Genui gto$no byto o przygodzie grec-
kiego statku, na ktorym po wejsciu na poktad ,czarnej bryga-
dy” zaloga w obawie przed wpadka spalita w kotle dobre pot
miliona fajek. Zapach byl na calag Genue. Patefony jeden po
drugim zmieniaty wiasciciela, a Giuseppe odliczat naleznos¢
w duzych banknotach po 10 000 lirow.

Wkrétce prawie wszyscy pozbyli si¢ trefnego towaru, je-
den tylko Szkot ciagle si¢ wahat. Jeszcze raz dokonywat jakis
skomplikowanych obliczen.

Wreszcie Giuseppe zaatakowal go wprost.
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- No, stary, a ty dla mnie nic nie masz? — zapytal.

- Mam troche, ale tym razem za malo dajesz. Poprzednim
razem byto po 1500.

- To bylo poprzednim razem. A teraz jest dzi$. A zreszta, jak
ci za mato, to zaczekaj. Od karabinieréw w porcie dostaniesz
znaczniej wigcej, ale nie wiem, czy bedziesz zadowolony - ro-
ze$mial sie hatasliwie.

- Sprzedaj mu - wtracit si¢ bosman. - Chcesz mie¢ drake
w Genui?

Szkot z ciezkim westchnieniem wytaszczyt na poktad swo-
je trzy patefony. Giuseppe z zadowoleniem poklepat go po
plecach.

- Tak to lubie - rozesmiat sie.

Obwigzal btyskawicznie pudta linka i opuscit na poktad
motorowki.

Zaczat odlicza¢ banknoty.

- ... osiem, dziewie¢, dziesied, to razem sto tysiecy - siegnat
do kieszeni i wyciagnat jeszcze jeden banknot.

- Sto dziesig¢. Nie mam, jak widzisz tutaj wigcej. Zejde do
todzi i przyniose ci brakujace sto. OK?

- O nie, Giuseppe - Szkot ztapal Wtocha za reke. - Zawolaj
na chtopaka, niech ci poda z dotu. Mogg ci da¢ torbe i sznurek.
A ty tu zaczekasz.

- OK - zgodzit si¢ Wtoch.

Przechylit si¢ przez reling i krzyknat pare szybkich zdan do
chlopaka. Pomocnik zszedt do kabinki, skad zjawit sie po chwili
z plikiem banknotéw w reku.

Szkot podat Wiochowi torbg uwiazana do dhugiej linki, kto-
rej koniec uwigzat do relingu.

Giuseppe wyciagnatl reke po podawang torbe, jednakze
nie wziat jej, tylko pchnat Szkota do tytu, wskoczyt na pacho-
tek, odbit si¢ i grube jego cielsko wspaniatym szczupakiem
przeleciato nad relingiem iz gtosnym pluskiem wpadto do
wody. W tej samej chwili pomocnik odczepil motoréwke i od-
bil od burty.

- Tu tajdaku! Zlodzieju! Parszywy makaroniarzu! Ja ci... -
Szkot miotat si¢ w bezsilnej ztosci na poktadzie i niewiele bra-
kowato, a wyskoczytby za Wtochem do wody.

- Nie wyglupiaj si¢ - bosman przytrzymat Szkota. - Stary
chtop jestes, a gtupi. Nie trzeba bylo czeka¢ na koniec. Sprze-
dalbys jak inni. A tak zrobit ci¢ w konia na cale sto patykow.

W tym czasie Giuseppe wdrapat si¢ na poktad motorowki,
ktdra ruszyta pelnym gazem w strong ladu, zostawiajac za sobg
pienisty warkocz kilwateru. Na wzburzonej wodzie kotysat tyl-
ko migkki, brazowy kapelusz Wiocha.

Wachtowy oficer, obserwujacy dyskretnie calg scene z most-
ku, dal cala wstecz. Jeden z marynarzy dtugim bosakiem wy-
dobyt z wody ptywajacy kapelusz. Ociekajacy wodg podniost
do gory, zajrzat do $rodka.

- O, ho, ho - gwizdnat - Borsalino, oryginalny Borsalino. Masz
- podat pienigcemu sie Szkotowi - to twdj. Zaplacites uczciwg
ceng. Cale sto tysiecy...

W Genui na wystawie jednego ze sklepdw zobaczytem iden-
tyczny. Brazowy, migkki Borsalino kosztowal osiem tysiecy li-
row.

Kolejne opowiadanie — za dwa miesiace.

Nasze MORZE « mr 4 « kwiedief 2011



MORZE TAJEMNIC  kulisy bistorii

Pierwowzor Victora Laszlo z, Casablanki’?

Major Mieczystaw Stowikowski, pseudonim Rygor,
podczas drugiej wojny $wiatowej zorganizowat siatke

wywiadowczq, bez ktérej alianci nie mogliby
wylgdowaé w Afryce Pétnocnej. Dzisiaj mato
kto pamieta o jego zastugach.

Algier, noc z7 na 8 listopada 1942
roku. Podekscytowany Mieczystaw Sto-
wikowski nie moze zasnaé. Wie, ze jutro
rano alianci wyladuja we francuskiej Afry-
ce Pélnocnej, rowniez w Algierze. Zdaje
sobie sprawe, jakie znaczenie ma ta ope-
racja dla przebiegu wojny i zna swoj w niej
udziat. Jesli informacje dostarczone przez
zorganizowana przez niego siatke wywia-
dowcza nie sprawdza sig, alianci moga
ponies¢ spektakularna kleske. - Co wtedy?
- zadaje sobie goraczkowo pytanie.

,Aby rozproszy¢ waqipliwosci, przej-
rzatem dokladnie specjalng mape, na
ktérej w znany tylko mmnie sposob zazna-
czatem wszystkie informacje przesytane
do Londynu. Stwierdzitem z zadowole-
niem, iz nie bylo oddziatu wojskowego,
Sfortu, baterii nadbrzeznej, lotniska,
o ktérych bym nie meldowat, podajgc do-
kladne dane. Bylem przekonany, ze
Sztab w Londynie miat wszystkie wiado-
mosci potrzebne do opracowania planu
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operacji zajecia Afryki Potnocnej. Mo-
glem by¢ dummy z dzialalnosci Ekspo-
zytury. Takich informacji prawdopodob-
nie nie mial w przesziosci Zaden sztab.
Nabralem wiec pewnosci, ze operacja
musi sie udac, ajesli alianci nie popel-
niq jakiegos bledu, zajma catq Afryke Pol-
nocnqg w ciggu 24 godzin.” - czytamy w je-
g0 pasjonujacych wspomnieniach ,W taj-
nej stuzbie”, ktore wiasnie ukazaly sie na-
ktadem Domu Wydawniczego Rebis.

Gotowy od zaraz

Mieczystaw Stowikowski urodzit sie
w 1896 roku pod Warszawa. Wczesnie
zwigzat si¢ zruchem niepodlegtoscio-
wym. Nalezat do Polskiej Organizacji Woj-
skowej. Po odzyskaniu przez Polske nie-
podlegtosci, przyjety zostat do Wojska Pol-
skiego. Po skonczeniu studiow wojsko-
wych stuzyt w organach najwyzszych
wiadz wojskowych, m.in. w Sztabie Ge-

Fot. Wikipedia

Ladowanie aliantow w Afryce Pétnocnej.

neralnym i Ministerstwie Spraw Wojsko-
wych.

W 1934 roku przeniesiony zostat do
Korpusu Ochrony Pogranicza (KOP),
gdzie objat stanowisko szefa sztabu Bry-
gady KOP ,Wilno”. Trzy lata potem, juz
jako major dyplomowany, kierowat Szta-
bem Brygady KOP ,Grodno”. Zas w 1937
roku zostat szefem zagranicznej placow-
ki wywiadowczej Oddziatu II Sztabu Ge-
neralnego WP w konsulacie w Kijowie.

Po wybuchu drugiej wojny $wiatowej
przedostal si¢ do Franciji, a po jej klesce
w 1940 1., zajat sie organizacja ewakuacji
polskich zolierzy do Wielkiej Brytanii.
Przerzut rodakéw organizowal, poczatko-
wo na wtasng reke, z terenu Vichy. Ko-
rzystat z dwu szlakow. Jeden widdt przez
Hiszpanig, a drugi przez zarzadzang przez
Francje, Afryke Pdinocng. W ten sposob
do Anglii trafito 2,5 tysigca zotnierzy, kto-
rzy zasilili tworzone tam jednostki Woj-
ska Polskiego.

Afryka Pétnocna coraz bardziej zaprza-
tata gtlowe majora Stowikowskiego.
Zaczat zastanawiac si¢ nad jego strategicz-
nym znaczeniem. Doszedl do wniosku,
ze predzej czy pozniej alianci beda mu-
sieli zaja¢ ten region. A zeby tego doko-
nac¢, musza go najpierw rozpoznac. Jako
oficer wywiadu postanowit wiec stworzy¢
tam siatke wywiadowcza.

Jak pomyslat, tak uczynit. 1 maja 1941
roku zostal mianowany szefem Ekspozy-
tury Wywiadowczej Afryka Potnocna,



Wikipedia

z siedzibg w Algierze. Wyznaczony wcze-
$niej na to stanowisko oficer brytyjski sza-
cowal, ze na to zadanie potrzebowad
bedzie okoto roku. Stowikowski zadekla-
rowal, ze ekspozytura rozpocznie prace
natychmiast. Jako jej szef przybrat pseu-
donim Rygor.

Ale najpierw trzeba bylo bezpiecznie
dostac¢ si¢ do nowego miejsca stuzby. I o
maty wilos, wyjazd z z Francji nie zakon-
czytby sie wpadka. 21 lipca 1941 roku
Rygor przybyt statkiem do Algieru. Miat
przy sobie walizki z tajnymi dokumenta-
mi i pieniedzmi potrzebnymi na rozpo-
czecie dziatalno$ci wywiadowczej. Liczyt
na to, ze kontrola nie bedzie zbyt szcze-
gbtowa.

,Po chwili rozpoczeto sprawdzanie
dokumentow. Do grupki naszej podszedt
Francuz i poprosit o paszporty i karty
identycznosci. Wziquwszy moje, spraw-
dzil paszport i zaczqgt przypatrywac sie
karcie. Zatrzymujqgc obydwa dokumen-
1y, powiedziat: - Panska karta identycz-
nosci jest nie w porzqdku, zmuszony je-
stem pana zatrzymac do wyjasnienia.
Pojdzie pan do komisariatu Portowego.
Gdy zapytatem o swoje rzeczy, odpowie-
dziat mi dos¢ ostro: - Niech sig pan nie
obawia, nie zging, odbierze je pan. -
wspomina Stowikowski.
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Po czterech godzinach pobytu na ko-
misariacie, Polak dowiedziat sie, ze wat-
pliwodci policjanta wzbudzita poprawio-
na data w karcie identycznosci. Po wyja-
$nieniu sprawy, major zostat zwolniony.
Kiedy wrdcit na miejsce, skad zostat za-
brany do komisariatu, okazalo si¢, Ze jego
bagaz nie zostat przeszukany. Dzieki za-
trzymaniu, uniknat kontroli, ktérej pod-
dani zostali pozostali pasazerowie, a kto-
ra mogta sie dla niego Zle skonczy¢. ,Choc
walizki byty dos¢ cigzkie, wydawaty mi
sig lekkie jak piorka, gdy niostem je do
bramy portu, majgc po prostu skrzydia
u ramion.” - cieszyl sie z finatu zajscia.

Siatka z zong

Afryka Potnocna nie byta fatwym te-
renem dla dziatalnosci wywiadowczej. Byt
to rozlegly teren, o ktorym Stowikowski
niewiele wiedzial. Zarzadzany przez
przedstawicieli rzadu Vichy, ale penetro-
wany takze przez Niemcow i Wiochow.
Atmosfere tego regionu znakomicie od-
daje stynny film ,Casablanca” z 1942 roku
(niektorzy twierdza, ze pierwowzorem
wystepujacej tam postaci Victora Laszlo
byt wtasnie bohater tego artykutu).

Stowikowski powoli i systematycznie
budowat swojg siatke. Wspdlnie z innym

Polakiem zatozyt fabryke ptatkéw owsia-
nych. Byla to znakomita przykrywka do
dziatalnosci wywiadowczej, bo dzieki
papierom przemystowca mogt swobod-
nie poruszac si¢ po Afryce Pétnocne;.
Juz po roku dziatalnosci, placowki
wywiadowcze Rygora istnieja w dziewig-
ciu najwazniejszych miastach regionu —
od Tunisu po Dakar. Kierownictwo siatki
stanowili Polacy, reszta agentow to Fran-
cuzi, w tym takze ci pracujacy w miej-
scowej administracji czy policji. Zbierali
niezwykle starannie informacje dotycza-
ce wszystkiego co si¢ dziato na ich tere-
nie, od ruchéw francuskich okretéw pod-
legtych rzadowi Vichy po dane politycz-
ne. Wiadomosci te byly przesytane droga
radiowa do Londynu. W niecate pottora
roku Rygor dostarczyt 1244 meldunki.
Majorowi Stowikowskiemu udato sie
stworzy¢ bardzo skuteczna organizacje.
Jego wspomnienia, cho¢ nie sg spisem
brawurowych akcji bedacych gotowy-
mi scenariuszami filmowymi, tym bar-
dziej zasluguja na uwage. Autor daleki
jest od ubarwiania rzeczywistosci. ,Wy-
wiad to codzienna cigzka i odpowie-
dzialna praca zagrozona utratq Zycia.
Jest to bowiem bezlitosna walka, ktéra
trwa bez przerwy w ciszy i tajemmnicy.
W walce tej czasami tylko uzywa sig kuli
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Operacja ,Torch”
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Strzatki oznaczaja miejsca ladowania aliantow.

czy noza w obronie wiasnej lub dla wy-
konania zadania. Sq to jednak wypadki
ostateczne, bardzo rzadkie, gdyz zazwy-
czaj zdradzajq prace i przyczyniajq sig
do jej likwidacji. Najwazniejszq broniqg
natomiast jest sam charakter cztowieka,
Jego wiedza i doswiadczenie, inteligen-
cja, spryt i stanowczo$¢, opanowanie
i odwaga, znajomosc¢ psychiki ludzkiej,
a przede wszystkim — szczescie.” - pisze
Rygor.

Ladowanie aliantéw w Afryce Péinocnej.
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Dzigki takiemu podejsciu, Rygorowi
udato si¢ nie tylko zbudowa¢ wydajna
siatke wywiadowcza, ale iuchroni¢ jej
cztonkéw przed wigkszymi wpadkami.
Charakterystyczne, ze umiat doceni¢ nie
tylko prace podlegtych sobie oficeréw
czy agentdw, ale takze ich zon, ktore zar-
tobliwie nazywat DOD — Dowddztwem
Obozu Domowego. W stworzonej przez
niego siatce byly cztery malzenstwa.
O swojej drugiej polowie Rygor napisat,

Ksigzka Mieczystawa Stowikowskiego
»W tajnej stuzbie” zawiera

Jjego wspomnienia z dziatalnosci
wywiadowczej w Afryce Potnocnej
(www.rebis.com.pl).

MIECZYSEAW Z. RYGOR SLOWIKOWSK

llustr. ImageBit



Fot. Z archiwum rodzinnego (reprodukcja dzieki uprzejmosci Domu Wydawniczego Rebis)

Mieczystaw Stowikowski
jeszcze przed wojna.

ze wspottworzyta stan spokoju, ktory
umozliwial mu prace i osigganie dobrych
rezultatow.

Zapalenie pochodni

Organizacja Rygora byla jedyna
aliancka siatka wywiadowcza dziatajaca
w Afryce Pétnocnej. Jej rola wzrosta, kie-
dy zapadta decyzja o przeprowadzeniu
desantu na ten region. Sitg rzeczy dowod-
cy sprzymierzonych musieli si¢ oprze¢ na
dostarczonych przez nig danych. Specjal-
nego wystannika prezydenta Stanow
Zjednoczonych Stowikowski zapewnit, ze
Afryka Poinocna zostanie zajeta w ciagu
doby. Doradzit tez, aby ze wzgledu na
silne nastroje antyangielskie wérod miej-
scowej ludnosci, inwazja odbyta si¢ pod
amerykanskim sztandarem.

Na szczeScie alianckie sztaby zaufaty
polskiemu oficerowi. O $wicie 8 listopa-
da 1942 roku, w najwazniejszych miej-
scach wybrzeza Afryki Pétnocnej wyla-
dowaly wojska brytyjsko-amerykanskie.
Rozpoczeta sie operacja ,Torch” (,Po-
chodnia”). Byla to wéwczas najwigksza
operacja desantowa w historii. Przygoto-
wania do niej objete byly scista tajem-
nicg. Nic nie widzieli nawet Wolni Fran-
cuzi, ktorych najbardziej dotyczyta. Po-
dobno gen. de Gaulle wpadt w prawdziwa
wiciektos¢, kiedy z komunikatu radiowe-
go dowiedziat sie o ladowaniu aliantow
w Afryce Polnocne;.

Caloscig operacji dowodzit gen. Eisen-
hower. Miat do dyspozycji ponad 500 stat-
koéw i okretdw, na ktore zatadowano 70
tysigcy zotnierzy. Sity te wyladowaly
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w Algierii i Maroku zajmujac w pierwszym
rzucie Casablanke, Oran i Algier. Obyto
sie bez wiekszych strat. Podczas walk
zgineto zaledwie (biorac pod uwage wiel-
ko$¢ operacji) okoto 500 zotnierzy alianc-
kich. Afryka Pétnocna byta wolna! Osia-
gnigto wielki i niespodziewany sukces.

Juz 13 listopada 1942 roku kwatera
gléwna gen. Eisenhowera mogta wydac
komunikat: , W cafej francuskiej Afryce
Potnocnej — z wyjgtkiem kilku oddalo-
nych punktow — ustat opor francuskich
sit zbrojnych”.

Tymczasem Stowikowski zastanawiat
sig, co dalej z jego siatka. ,Na tym tere-
nie nie mamy juz wigcej nic do roboty.
Do rozgrywek politycznych i osobistych
miedzy Francuzami nie chciatem sig
mieszac. Sq to ich sprawy wewnelrzne,
a czasami porachunki personalne, nie
zawsze czyste. Nie chciatem prowadzic
pracy kontrwywiadowczej. Od tego bo-
wiem byli Francuzi i alianci majgcy do
dyspozycji caty aparat i Srodki. Ja w tym
momencie nie miatem zadnych.” - zapi-
sal w swoich wspomnieniach.

Alianci umieli doceni¢ zastugi cztowie-
ka, ktory walnie przyczynit si¢ do ich szyb-
kiego sukcesu w Afryce Pétnocnej. Sto-
wikowski zostat nagrodzony najwyzszy-
mi brytyjskimi i amerykanskimi odznacze-
niami. Kiedy wigc wyruszyt do Londynu,
aby zameldowa¢ Naczelnemu Wodzowi
o swoim sukcesie, miat prawo oczekiwad
podobnych zaszczytdéw od swoich pol-
skich zwierzchnikow.

Zdziwienie
Naczelnego Wodza

Niestety, Stowikowski mocno si¢ zdzi-
wil, kiedy znalazt si¢ w stolicy Wielkiej
Brytanii. W Sztabie Naczelnego Wodza
nikt nie chciat z nim rozmawia¢ o jego
pracy w Afryce Poinocnej. Wiecej. Gene-
rat Sikorski miat wielce zdziwiong mine,
kiedy prezydent Roosevelt dzigkowat mu
osobiscie za dokonania Polakow w Afry-
ce Potnocnej. Okazato sie, ze nikt nie
poinformowat generata, ze w ogole pol-
ska siatka wywiadowcza tam dziatata.

Rygor byt rozgoryczony. Czut si¢ upo-
korzony walkg o odznaczenia dla swoich
ludzi. Dotarto do niego, ze polskich szta-
bowcow w ogole nie interesowata Afryka
Potnocna. Jego meldunki byly przekazy-
wane Brytyjczykom bez analizy. Oczywi-
$cie major zdawat sobie sprawe, Ze teren,
na ktorym przyszto mu dziatac nie byt prio-
rytetowy dla jego rodakdw, ale nie mogt
zrozumied, dlaczego z jego sukcesow nie

zrobili uzytku propagandowego, zwlaszcza
ze alianci mocno nagtosnili desant na afry-
kanskim brzegu. Tak o tym pisze:

LZastanawiato mwnie jedno: dlaczego
ze strony polskiej nie postarano sig wie-
dy, ani nawet pézniej, cho¢ jednym sto-
wem wspommie¢ o polskiej pracy wywia-
dowczej, ktora byta podstawa planu i przy-
czynita sie w wielkim stopniu do powo-
dzenia operacji. Przeciez nasze Minister-
stwo Informacji prowadzito w tym czasie
Jakags propagande. Zapomniano o tak
waznym polskim wysitku wojennym w tym
zwycigstwie, kiore bylo tak mocno i sze-
roko nagtasniane. Dlaczego nasze Mini-
sterstwo Spraw Zagranicznych, korzysta-
Jac z radiostacji Ekspozytury w Algierze nie
skorzystalo tez z tej okazji, by dowiedziec
sig czegos o sytuacyi politycznej od czto-
wieka przybytego z tego terenu?’

Rygor nigdy nie doczekal si¢ odpo-
wiedzi na swoje pytania. Po zakonczeniu
dziatalnosci w Afryce Potnocnej, wrocit do
Wielkiej Brytanii. W 1947 zostat zdemo-
bilizowany w stopniu putkownika dyplo-
mowanego.

Zamieszkal w Londynie, gdzie wiodt
zywot szarego, polskiego emigranta.
Z czasem i alianci zapomnieli o jego za-
stugach. Ze smutkiem przyjmowat fakt,
ze Brytyjczycy zaczeli w koncu przypi-
sywac sukces przygotowania operacji
,Torch” swoim wtasnym stuzbom wywia-
dowczym. W 1972 roku, na otarcie lez,
otrzymal awans na generata brygady. Pie¢
lat potem opublikowat ksiazke o swojej
stuzbie wywiadowczej w Afryce Pétnoc-
nej, ktora konczy stowami:

LJPoniewaz catly wysitek, jaki Polska
wlozyla w dziatania w Il wojnie Swiato-
weyj, byt i jest ummniejszany nie tylko przez
Jej wrogéw, ale i przez bytych aliantow,
powinnismy i musimy wykorzystywac
kazdaq sposobnos¢, by przypommiec swia-
tu o naszym wkladzie w zwycigstwo.”

- Szkoda, ze nie jest pan Brytyjczy-
kiem, gdyz za to co pan zrobit do konca
swego zycia nie musiatby juz pan praco-
wac - ustyszat kiedy$ Stowikowski od jed-
nego z oficerow brytyjskiego wywiadu.
Rygorowi nie chodzito o apanaze, tylko
o elementarng sprawiedliwo$¢. Naj-
wigkszg z nich byta dla niego wolna Pol-
ska, dla ktérej poswiecit cale swoje zycie.
Doczekat si¢ jej, cho¢ nie zobaczyt. Zmart
29 lipca 1989 roku. W dwadziescia lat po-
tem prezydent Lech Kaczynski odznaczyt
g0 pos$miertnie Krzyzem Komandorskim
z Gwiazda Orderu Odrodzenia Polski.

Tomasz Falba
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,Flota GUtagu. Stalinowskie statki
$mierci: transporty na Kotyme”,
Martin J. Bollinger, Wydawnictwo
Replika (www.replika.eu ),
Wydawnictwo Axis
(www.axis-online.pl ), str. 348

S. Statki émierci
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Taj 1
Pac

»ldjemnice

potudniowego Pacyfiku”,

John Gascoigne, Bellona
(http://ksiegarnia.bellona.pl ),
str. 285

S. Pomiedzy $wiatami

.

Kotyma. Nieludzka ziemia, nazwa budzgca przeraze-
nie wérod wiezniow sowieckiego systemu obozowego.
Milion niewolnikéw w warunkach, ktore bez wielkiej prze-
sady nazwac mozna piekielnymi, wydobywato tam surow-
ce naturalne niezbedne radzieckiemu Imperium Zta. Sto
tysiecy z nich zmarto zzimna, gtodu i wycienczenia.
O szczesciu mogg mowic ci, ktérzy zgineli od kul enkawu-
dzistéw, bo tylko tak unikng¢ mogli nieprawdopodobnych
cierpien. Ale wczesniej, wszyscy ci ludzie musieli zosta¢
przetransportowani statkami przez lodowate wody Morza
Ochockiego. I o tym wtasnie opowiada ,Flota Gutagu” (uka-
zuje si¢ z logo , Naszego MORZA” na oktadce). To pierw-
szy tak kompletny opis sowieckich statkow-wiezien w pol-
skim pismiennictwie. Szczegdtowy, oparty na relacjach $wiad-
koéw, wstrzasajacy obraz zbrodni, o ktérej nikt dzis nie pa-
mieta. Jedna z najbardziej niezwyktych marynistycznych po-
zycji ostatnich lat (wigcej na ten temat przeczyta¢ bedzie
mozna w nastepnym numerze naszej gazety).

J

.

James Cook stusznie uchodzi za jednego z najwiek-
szych odkrywcow i Zeglarzy w historii $wiata. Odbyt trzy
podréze na Ocean Spokojny, z ktorych kazda posuneta
do przodu ludzka wiedze o $wiecie, w stopniu dotgd nie-
spotykanym. Nic zatem dziwnego, ze jego posta¢ wcigz
fascynuje badaczy, ktorzy probuja na nowo opisac jego
zastugi. Autor ,Tajemnic potudniowego Pacyfiku” pod-
szedl do Cooka z nieco innej strony. Jego ksiazka nie jest
prosta biografig wybitnego cztowieka poprowadzong od
punku A do B. John Gascoigne pokazat Cooka na tle epoki,
w ktorej zyt. I to zarowno tej europejskiej, jak i pacyficz-
nej. Opis to fascynujacy. Badacz szczegdtowo pisze o Ow-
czesnych sposobach zeglowania, handlu, prowadzenia
wojen, traktowaniu seksu czy $mierci. Dzigki takiemu uje-
ciu, James Cook jawi si¢ czytelnikowi jako niezwykty
podréznik pomiedzy dwoma odlegtymi od siebie i tak
bardzo réznymi $wiatami. Kapitan staje si¢ bardziej ludz-
ki, bardziej zrozumiaty. I jeszcze bardziej wielki.

J

,Enigma”,

Hugh Sebag-Montefiore,

Swiat Ksigzki
(www.swiatksiazki.pl ), str. 432

ﬂ Enigma raz jeszcze

,Utracone jachty”,

Paul Gelder,

Oficyna Wydawnicza Alma-Press
(www.almapress.com.pl ), str. 388

ﬂ Zeglarzu uwazaj!

Na histori¢ Enigmy — niemieckiej maszyny szyfrujacej z cza-
sow drugiej wojny $wiatowej — patrzy si¢ w Polsce gtownie
przez pryzmat osiagniec naszych kryptologow — Zygalskiego,
Rozyckiego i Rejewskiego. I cho¢ byly one niewatpliwie wiel-
kie, nie wyczerpuja tematu. Sebag-Montefiore pokazuje, ze
dzieje tamania kodow Enigmy sa znacznie bardziej skompliko-
wane. Na rozszyfrowanie tej maszyny sktadata si¢ dziatalnos¢
takze kryptologdw brytyjskich i francuskich, alianckich szpie-
gow dziatajacych w Il Rzeszy oraz przechwycenia niemiec-
kich statkéw i okretow. Co ciekawe, autorowi sprawa Enigmy
jest szczegolnie bliska, bo Bletchey Park, gdzie miescit sie o$ro-
dek zajmujacy sie tamaniem jej szyfrow, nalezal niegdy$ do
jego rodziny. Napisana z pasja praca, ujawniajaca sporo niewy-
godnych faktéw, takze dotyczacych Polakéw, spodoba sie za-
pewne wszystkim mito$nikom tajemnic ostatniej wojny. Cen-
nym uzupetnieniem ksiazki sa dodatki zawierajace szczegoty
techniczne dotyczace funkcjonowania Enigmy.

Te ksiazke czyta¢ mozna na kilka sposobdw. Po pierw-
sze jako przestroge. Zawiera ona opis trzydziestu osmiu
réznego rodzaju wypadkow morskich z udziatem jachtow,
niektére wstrzasajace. Pogrupowane sa w zalezno$ci od
przyczyny, np. zderzenia, btedy nawigacyjne, eksplozje
czy zta pogoda. Po drugie, ,Utracone jachty” mogg by¢
lektura pouczajaca. Kazdy przypadek jest doktadnie ana-
lizowany i wyciagane sg z niego bardzo konkretne i prak-
tyczne wnioski dla innych zeglarzy. Po trzecie, publikacja
ta to takze Swietnie napisana, przeplatana dramatyczny-
mi relacjami uczestnikow zdarzen, opowiesc o tym, ze
zeglowanie wymaga wielkiej odpowiedzialno$ci. Inaczej
moze si¢ przemieni¢ w koszmar. Ktos, kto po przeczyta-
niu ,Utraconych jachtéw”, pomyslatby ze wobec tego nie
warto zeglowaé, bylby jednak w btedzie. Czy z ilo$ci
wypadkoéw drogowych wynika, Ze nie powinni$my jez-
dzi¢ samochodami?
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S. Dokumentacja Zurawia

,Okret hydrograficzny Zuraw

i jego zatoga. Czesé |. Zbiér studiéw

i dokumentéw o uprowadzeniu okretu
i przebiegu sledztwa”,

pod redakcjq Jerzego Przybylskiego,
Wydawnictwo Adam Marszatek
(www.marszalek.com.pl), str. 179
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Latem 1951 roku czeg$¢ zatogi polskiego okretu hydro-
graficznego Zuraw zbuntowala sie i uprowadzita go do
Szwecji. Dwunastu marynarzy zeszlo w Ystad na lad wy-
bierajac wolnos¢. Byta to jedna z najgtosniejszych ucieczek
z PRL-u. Do tego, pomimo uplywu czasu, ciagle zywo dys-
kutowana. Wedtug niektérych bowiem, wydarzenie to byto
sprowokowane przez bezpieke. Napisano na ten temat
wiele, nakrecono nawet film dokumentalny. Sprawa nie
zostata jednak ostatecznie rozstrzygnigta. Jerzy Przybylski,
znany profesor z Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni,
choc¢ sam sktania sie do tezy o spontanicznym charakterze
buntu na Zurawiu, pozwala méwi¢ dokumentom. Ksigzka
prezentuje akta $ledztwa, dokumentacje dyplomatyczna,
wycinki z gazet, a takze przedruki prac najlepszych auto-
row zajmujacych si¢ tym tematem. Dzieki temu czytelnik
sam moze sobie wyrobi¢ opini¢ w tej sprawie.

- J

S. Wybrzeze rozpoznane

i-lmt'.'Bi II: !
bl ! ,Porty Battyku. Polska i Litwa”,

Jérn Heinrich,
Oficyna Wydawnicza Alma-Press
(www.almapress.com.pl ), str. 215

Alma-Press jest najwigksza i najlepsza polska oficyna
wydajaca ksiazki zeglarskie. Jej publikacje odznaczajg sie
najwyzszym poziomem edytorskim i merytorycznym. Tak
jest takze w przypadku ,Portow Baltyku. Polska i Litwa”.
To kompletny opis polskich, rosyjskich (Zalew Wislany)
i litewskich (Zalew Kuronski) marin, przystani oraz portéw,
gdzie moga zacumowac lub schroni¢ si¢ jachty. Wszystko
to okraszone starannie wykonanymi mapkami, jak réwniez
zilustrowane bogato wielka iloscig zdjec. Jest to oczywiscie
ksiazka przeznaczona gtéwnie dla zeglarzy, ale do jej lektu-
ry zachecamy nie tylko ich. ,Porty Battyku. Polska i Litwa”
to takze $wietny przewodnik turystyczny. Czes¢ czytelni-
kow zapewne zdziwi sig, czytajac opis miejsc, ktorych ist-
nienia w ogole nie podejrzewata. Trzeba podkresli¢, ze au-
torem ksigzki jest obcokrajowiec. To dodatkowy argument
za tym, aby zapoznac si¢ z ta praca. Chocby po to, by prze-
konac¢ sie, jak nas widzg inni, réwniez od strony morza.

ﬂ Wista bez tajemnic

,Wista. 1047 tajemnic”,
przewodnik Marka Kamirskiego,
Fundacja Marka Kamiriskiego
(www.kaminski.pl ), str. 408

Mitosnicy krélowej polskich rzek czekali na taki prze-
wodnik od lat. I warto bylo! Znakomicie wydana ksiazka,
z pieknymi ilustracjami, mapami i nieprzeliczona wrecz
ilo$cia praktycznych informacji na temat Wisty, zachwyca
od pierwszego wejrzenia. Publikacja zawiera szczegdto-
wy opis wislanych szlakéw kajakowych, zeglarskich, ro-
werowych, pieszych i gastronomicznych. Znajda tutaj co$
dla siebie rodziny z dzie¢mi i amatorzy fotografii. Jest tam
réowniez solidna porcja wiedzy na wszystkie tematy zwig-
zane z nasza najwieksza rzeka — zarbwno przyrodnicze,
jak historyczne czy gospodarcze. Marek Kaminski, naj-
stynniejszy polski polarnik, ktéry odkryt dla siebie Wiste
kilka lat temu i przeptynat ja kajakiem zima, wydajac ten
przewodnik pokazat, ze umie kocha¢ obiekty swojej pa-
sji. Przedtuzeniem mito$ci do Wisty jest takze strona in-
ternetowa www.szlakwisly.pl, ktéra rozwija tematy poru-
szone w publikacji.

»INasze MORZE” rozdaje ksiazki. Wystar-
czy do nas zadzwonié: (58) 307-17-90. Kto
pierwszy ten lepszy! Dzieki uprzejmos$ci
wydawcdw, tym ktérzy (ale od godz. 12,
28 kwietnia!) skontaktuja si¢ z nami przed
innymi i odpowiedza na pytanie: ,Jak nazy-
wat sie gtowny port Kotymy?” przekazemy
za darmo ksigzke ,,Flota GUEagu” Martina J.
Bollingera. Mamy 3 egzemplarze!

J .
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i stocznie

FARBY NA WAGE ZtOTA

W zwigzku ze $wiatowym wzrostem
cen surowcow do produkgji farb, deficy-
tem rynkowym niektorych z nich oraz ro-
snacymi kosztami energii, producenci po-
wiok antykorozyjnych dla zastosowan
morskich podnosza ceny. W lutym taka
decyzje ogtosita firma Hempel.

Chcac zapewni¢ swoim klientom dosta-
wy niezmienionej jakosci produktow i ustug,
w obecnych, trudnych ekonomicznie cza-
sach, Hempel zostal zmuszony do podwyz-
szenia cen swoich wyrobéw. W ciggu ze-
szlego roku, $rednia podwyzka cen kluczo-
wych surowcodw stosowanych do produkcji
farb przemystowych takich jak: zywice epok-
sydowe, dwutlenek tytanu, metale przemy-
stowe wynosita az od 10 do 60 proc. Po-
nadto, znaczacy wzrost cen ropy naftowej,
w dalszym ciagu bedzie negatywnie wply-
wal na ceny szerokiej gamy produktow pe-
trochemicznych stosowanych w przemysle.

- W przysztosci spodziewamy si¢ utrzy-
mujgcego si¢ wzrostu cen oraz deficytu na ryn-
kach surowcowych - méwi Klaus Moller, wi-
ceprezes ds. marketingu w firmie Hempel.

(rel, pbs)

REKLAMA

INFORMACIE

WIRTUALNA RZECZYWISTOSC OKRETOWCOW

Det Norske Veritas Poland Sp. z o.o.
otworzyt w kwietniu, zaplanowany na okres
do listopada, cykl kurséw pomyslanych
gtéwnie dla technicznych kadr morskich,
m.in. marynarzy, oficeréw, superintenden-
téw, inzynieréw konstruktoréw z biur pro-
jektowych, inspektoréw administracji mor-
skiej, dyrektoréw technicznych, pracowni-
kow stoczni itp.

Czg$¢ kurséw odbywa sie z wykorzysta-
niem pierwszego na rynku, tréjwymiarowe-
go Symulatora Inspekgji (SuSi), ktéry powstat
w ramach projektu wspotfinansowanego
przez Unie Europejska z Funduszu Innowa-
cyjna Gospodarka.

Korzystajac z technologii wirtualnej rze-
czywisto$ci oraz szczegdtowych modeli praw-
dziwych statkow i innych obiektéw morskich,
symulator inspekdji daje mozliwos¢ praktycz-
nego szkolenia inspektoréw w sposob bar-
dziej niz dotychczas wydajny, atrakeyjny i re-
alistyczny. Symulator inspekcji opracowany
przez DNV jest innowacyjnym, unikatowym
narzedziem szkolenia, laczacym zalety na-
uczania teoretycznego i praktycznego. Opro-
gramowanie to pozwala na osiagniecie wy-
zszej efektywnodci nauczania i optymalizuje

Obraz poktadu masowca
wygenerowany w symulatorze inspekcji.

czas trwania oraz koszty szkolenia, a wszyst-
ko w bezpiecznym dla uczestnikéw, ale za-
chowujacym realia, otoczeniu. DNV Acade-
my prowadzi szkolenia w nowoczesnych sa-
lach szkoleniowych z projektorami pracuja-
cymi w technologii 3D.

(rel, pbs)

Rys. DNV
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Niektérzy obserwatorzy poréwnujqg go do sterowca,

ze wzgledu na ksztalt czesci dziobowej kadtuba

i nadbudéwki... W gdanskim porcie i stoczni przebywal
krétko w marcu samochodowiec o niezwyklej
architekturze, o ktérym glosno w Europie i na $wiecie,
nie tylko w morskiej prasie fachowej.

City of St. Petersburg, przekazany do
eksploatacji zaledwie w grudniu ub. roku,
zdobyt stawe z dwéch powoddw, ze
wzgledu na wyglad itaczace si¢ z nim
zalety techniczno-eksploatacyjne oraz za
sprawq tadunku, jaki przywiozt w swej
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#
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Sifownia.
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pierwszej podrézy z Dalekiego Wschodu,
$cislej z Japonii, do Europy.

Przybit 3 lutego do nabrzeza portu
w Tyne, w poinocno-wschodniej Anglii,
m.in. z partiag 67 w 100 proc. elektrycz-
nych nissanow leaf przeznaczonych dla

Mostek.

Wejscie do Gdanska.

klientéw z Wielkiej Brytanii i Irlandii. Leaf
to pierwszy w $wiecie, stosunkowo nie-
drogi, masowo produkowany samochod
o zerowej emisji spalin. Po roztadunku,
City of St. Petersburg wyruszyt do portu
i miasta, od ktérego przyjat nazwe. W dro-
dze, przedzierajac si¢ przez pola lodowe
w poblizu rosyjskiego portu, mimo asy-
sty lodotamaczy, doznat uszkodzen, kté-
re spowolnily jego dalszy rejs. Z Peters-
burga wyszedl w nocy z 17 na 18 lutego
z predko$cia maksymalnie 7-8 weztéw.
W koncu, z nietypowymi przystankami
w podrézy, dotart do Cie$nin Dunskich
iwnocy z 26 na 27 lutego zakotwiczyt

Wprowadzanie na dok.




Porty i stocznie
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Statek na doku.

w Oresundzie, w poblizu Kopenhagi. Po
przeprowadzonych tam przez nurkow
ogledzinach, zostat skierowany przez ar-
matora do polskiej stoczni. Renoma ja-
kodci jej ustug oraz konkurencyjnosé, ,za-
wrocily” statek, mimo ze w tamtym rejo-
nie sa stocznie, gotowe by go przyjad,
np. w Goteborgu.

Idealny ksztalt
w gdanskiej stoczni

Kotwice podnidst 7 marca, a na redzie
portu Gdansk zameldowat si¢ 9 marca.
Po oczekiwaniu na kotwicowisku na zwol-
nienie miejsca w doku, wprowadzony
zostal do Gdanskiej Stoczni Remontowej
SA. Tam zdecydowano o przycieciu kon-
cowek platdw $ruby napedowej samo-
chodowca, jako Ze na regeneracje $ruby
lub dostawe nowej statek musiatby dtu-
go czekad. Nie wszystkie platy zostaty
mocno uszkodzone, ale dla sprawnej
pracy $ruby, aby mozliwa byta eksplo-
atacja jednostki - wszystkie musialy
otrzymac identyczny ksztalt. Przy oka-
zji dokowania, dokonano tez ,kosme-
tyki” podwodnej czeéci kadtuba, gdyz
trudne warunki w lodach Zatoki Finskiej
spowodowaty otarcia powtoki antyko-
rozyjne;j.

Po zabiegach w Remontowej SA sta-
tek zwigkszyt predkos¢ z 7-8 weztéw
do 14 -17 weztdw.

4
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Charakterystyka podstawowa City of St. Petersburg

tadownos¢
liczba poktadéw:
miejsc dla zatogi

naped gtéwny:

predkos¢ eksploatacyjna

predkos¢ maksymalna
ster strumieniowy dziobowy

zamoéwienie 20.09.2007
poloZenie stepki 15.06.2010
wodowanie 11.09.2010
wprowadzenie do eksploatacji 22.12.2010
stocznia Kyokuyo Zosen K.K., Chofu, Japonia
operator i armator zarzadzajacy Nissan Motor Car Carrier, Japonia
armator zarejestrowany Fair Wind Navigation SA, Panama
armator - whasciciel Mizuho Sangyo Co Ltd, Japonia
bandera Panama
dtugoé¢ catkowita 139,98 m
dlugoé¢ miedzy pionami 131 m
szerokos¢ 22,40 m
wysokos¢ boczna 24,45 m
zanurzenie 6,50 m
tonaz pojemno$ciowy brutto 21 143
nos$nos¢ 5000 t
tonaz skompensowany (CGT) 15 985

jedna rampa zewnetrzna o wymiarach:
jedna rampa zewnetrzna o wymiarach:

taczna moc napedu gtéwnego

przektadnie redukeyjng (dwa wejscia / jedno wyjscie),

(S
=i e o = /11

Poktad namiarowy i szczyt sterowki.

]

Owiewka przy pomieszczeniach zatogi.

2000 samochoddw standardowych

8, w tym jeden sktadany (podnoszony)
16,30 m na 5 m (DOR 30 t)
15,90 m na 7 m (DOR 75 t)
24

12 000 kW (16 316 KM)
dwa silniki napedu gtéwnego
- 6-cylindrowe MaK 6M43C) napedzajace przez

jedna $rube nastawna
16,9 / 18.50 wezla
(warto$ci wedtug roznych Zrédet)
ok. 21,22 wezta
1300 kW (1767 KM)

L= ydmi=={®] KWIECIEN 2011



City of St. Petersburg - w zarzadzie
zalogowym i technicznym MOL - Mitsui
O.S.K. Lines, jednego, obok Nissana,
z udzialowcéw EMC, eksploatowany jest
w barwach operatora Euro Marine Carrier
B.V. (EMO), ktorego statki czesto bywaja
w Gdansku z tadunkiem samochodow. Sg
to samochodowce mniejsze od City of St.
Petersburg, mieszczace na poktadach po
ok. 800 samochodow osobowych (ostat-
nio gtodwnie City of Amsterdam, a takze
City of Barcelona, City of Lutece, City of
Sunderland), cuamujace w rejonie Wolne-
go Obszaru Celnego.

Odwiedzilismy goscinne poktady City
of St. Petersburg. Spacer po wigkszosci
z nich wymaga nieustannego ,ktaniania
si¢” - odlegtosci pomiedzy poszyciami
poktadéw to ok. 2 m, ale wysoki czlo-
wiek moze si¢ wyprostowac jedynie po-
miedzy poteznymi usztywnieniami po-
ktadow, pod nimi wystarcza prze$witu na
samochody osobowe.

Duma z dowodzenia

Poza zatoga (Hindusi stanowig cze$¢
zatogi oficerskiej, a Filipinczycy - czgs¢
oficeréw i zatoge szeregowa) widzieliSmy
sporg grupe Japonczykdw, m.in. inzynie-
row gwarancyjnych ze stoczni, superin-
tendentéw i technikow z biura armatora.
W niemal sterylnie czystej, jasnej sitowni
(trzeba pamietad, ze statek jest nowy)
spotkaliSmy Japonczyka, ktory wraz
z przedstawicielami zalogi maszynowe;j
montowat, po wczesniejszym demonta-
zu do czyszczenia, wirdwke paliwa. Z ko-
lei na najwyzszym poktadzie samocho-
dowym - ekipe instalacyjng firmy z Wiel-
kiej Brytanii demontujaca stoczniowsq
i montujacg nowa izolacjg termiczna. Jak
widac, zdarza sig, Ze i po japonskiej stoczni
trzeba co$ poprawic.

Kapitan Chirag B. Yagnik, z ktorym
rozmawiali$my na mostku, nie kryt zado-
wolenia z dowodzenia takim statkiem. To
mlody stazem kapitan, szefuje dopiero
czwartej jednostce. Jest bardzo zadowo-
lony, ze kompania obdarzyla go zaufa-
niem i powierzyla tak unikatowy, znany
w $wiecie statek. Zapytany przez wystan-
nika ,Naszego MORZA” co czuje dowo-
dzac tak niezwyklym statkiem, odparl
z usmiechem, ze dume.

- To bardzo dobrze zaprojektowany
statek - mowit kapitan. - Dobrze sie nim
manewruje. Rowniez nietypowy uktad
okien w steréwce nie stanowi problemu.
Przeciwnie - mamy tu bardzo dobra wi-
doczno$¢. Odwrotne niz zazwyczaj po-

KWIECIEN 2011 QU =|yd gl=={N]
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chylenie okien steréwki réwniez nie jest
klopotliwe. Ewentualny nadmiar storica
$wiecgcego nawigatorom w oczy, sku-
tecznie niwelowany jest przez specjalne
blendy zaciggane na okna.

City of St. Petersburg ma oplywowy,
potsteryczny dziob, ktory - wedtug infor-
macji opublikowanych przez Nissana -
zmniejsza opdr powietrza nawet o 50 proc.,
co przynosi roczne oszczednosci paliwa
rzedu 800 ton, co z kolei ma by¢ réwno-
znaczne z emisja CO, mniejsza o ok. 2500.
Dotaczyt do calej floty statkow eksportu-

Po

i stocznie
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Sruba po obcieciu fragmentow platow.

jacych co roku setki tysiecy pojazdow z fa-
bryki Nissana w Sunderland. W imieniu ar-
matora, opieke agencyjng nad samocho-
dowcem oraz innymi statkami Euro Mari-
ne Carrier (EMCO), regularnie odwiedzaja-
cymi Gdansk, sprawuje w portach Trojmia-
sta Morska Agencja Gdynia.

Wigcej o tym i innych samochodow-
cach odwiedzajacych polskie porty — na
www.naszemorze.com.pl.

Pbs

Zdjecia: Piotr B. Starenczak
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Fot. Poltramp Yard

i stocznie

Tranowy zbiornikowiec ze Swinoujscia

Wiele niewielkich, prywatnych firm
o stoczniowym profilu produkcyjnym, bie-
rze nierzadko udziat w bardzo ciekawych
projektach budowy nowych statkéw.
Nawet jezeli nie sa to w petni wyposazo-
ne jednostki budowane na wlasne konto,
a jedynie czg$ciowo wyposazone, zapro-
jektowane za granica - i tak przysparzaja
pracy polskim stoczniowcom i przycho-
déw polskim przedsigbiorcom.

Dla przemystu rybnego

Przyktadem powyzszego jest budowa
interesujacego statku ze Swinoujscia - nie-

Wodowanie zbiornikowca
Haugfjord w Szczecinie.

eltete] klasa

typowego chemikaliowca Haugfjord. Jego
czesciowo wyposazony kadtub przeka-
zata niedawno odbiorcy norweskiemu
stocznia Poltramp Yard Sp. z o.0. Statek
odholowany zostat pod koniec marca do
stoczni norweskiego partnera Poltrampu
- firmy Blaalid AS z Raudeberg (holowanie
wykonal holownik Zeus szczecinskiego
ZUZ). Ten nietypowy chemikaliowiec
zwodowano 16 lutego br., po czym stocz-
nia Poltramp, wraz z kooperantami, prze-
prowadzita prace montazowe aluminiowej
nadbuddéwki i wyposazenia poktadowego.

Poltramp wybudowat kadtub z malo-
waniem, rurociagami i fundamentami
iwyposazyl go w okna, drzwi i wlazy.
Mozliwe, ze czg$¢ wyposazenia (facznie
z mechanika) bedzie instalowana przez
ekipy Poltrampu juz w norweskiej stocz-
ni, gdyz realizacja projektu (z przyczyn
niezaleznych od polskiej firmy) nieco si¢
wydtuzyta.

Haugfjord (stoczniowy nr budowy
Blaalid 35) to jednostka morska przezna-
czona do obstugi przemystu rybnego
w Norwegii. W zbiornikach tadunkowych
przewozi¢ bedzie mogta tran oraz inne
plynne produkty powstajace podczas
przetwarzania ryb oraz tadunki dla fish-
Sfarmingu (np. karme dla ryb), a takze
ptyny dla przemystu offshore - szlam i so-
lanke wiertnicza (mud, brine) o punkcie

zaptonu powyzej 60 °C. Jest to zbiorni-
kowiec typu IMO 2 z podwdjnymi burta-
miidnem.

Budowa tego statku stanowi takze
dobry przyktad wspodtpracy polskich
firm. Sam kadtub malego zbiornikowca
powstal w Szczecinie, w firmie Finomar
przy Stoczni Szczecinskiej. Z kolei bu-
dowe aluminiowej nadbudowki i ste-
rowki stocznia Poltramp powierzyta
do$wiadczonej firmie ze Swinoujécia -
Alumare Sp. z 0.0.

Dla dobra nauki

Poltramp to prezna, elastyczna firma
dzialajaca w sektorze przemystu stalowe-
go i okretowego. Profil jej dziatalno$ci
zawiera budowy nowych jednostek pty-
wajacych, sekcji kadtubow i nadbudoé-
wek. Swinoujska firma wspotpracuje z ar-
matorami polskimi i zagranicznymi wy-
konujac kompleksowe przebudowy ich
statkow i remonty w siedzibie firmy, jak
i lotnymi brygadami za granicg. Poltramp
nie ogranicza si¢ do przemystu morskie-
go - dywersyfikuje dziatalno$¢ wykonu-
jac konstrukcje stalowe dla zastosowan
ladowych, instalacje przemystowe, czy
przeprowadzajac remonty zespotoéw na-
pedowych.

W lutym stocznia poinformowatla
o przyjeciu kolejnego zlecenia, wspotfi-
nansowanego przez 1zad Niemiec, na bu-
dowe nowatorskiej, 18-metrowej jednost-
ki wykonanej z aluminium i zasilanej
energig stoneczng.

Budowa odbywa si¢ pod patrona-
tem Ministerstwa Ochrony Srodowiska
kraju zwigzkowego Brandenburgia. Be-
dzie to statek badawczo-szkoleniowy,
eksploatowany na jeziorze Werbelin-
see, z 35 miejscami dla uczniéw w gru-
pach roboczych lub 50 dla osob w ra-
mach wyktadéw. Obok funkgji szkole-

Blaalid 35 Haugfijord - charakterystyka podstawowa

dtugo$¢ catkowita
dlugoé¢ miedzy pionami
szerokos¢

zanurzenie

GT

CGT

silnik napedu gtéwnego
$ruba napedowa

tora Haugland Sjgtransport AS.

taczna pojemnosc¢ zbiornikéw tadunkowych
Cummins KTA38 M2 o mocy ok. 1500 KM
(o mocy intencjonalnie obnizonej do 999 KM)
Heimdal, nastawna, 4-skrzydtowa, o $rednicy 2500 mm
mini-zbiornikowiec, zaprojektowany przez Maritime Engineering AS, przeznaczony jest dla ostatecznego odbiorcy - arma-

45 m
42,36 m
10 m
5,10 m
499
2560
720 m?
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Porty i stocznie

Plan ogdliny zbiornikowca dla przemystu rybnego Haugfjord (nr budowy Blaalid 35).

niowej, bedzie miat za zadanie promo-
wanie regionu Uckermark w Niem-
czech, m.in. poprzez swdj atrakcyjny
design. Zarejestrowany bedzie jako todz
sportowa o rejonie ptywania D.
Predko$¢ statku wyniesie 8 km/h
w pracy ciagtej i 10 km/h w krétkim prze-

KWIECIEN 2011 QU =|yd gl=={N]

dziale czasowym 20 min. Moc modutéw
stonecznych i pojemno$¢ akumulatorow
musi zagwarantowa¢ min. 10 godzin rej-
su przy predkosci 8 km/h.

Wymiary gléwne jednostki to dlugos¢
catkowita 18 m, szerokos¢ 5 m i zanurze-
nie 1 m.

Statek bedzie katamaranem z alumi-
nium o konstrukcji ostroobtowe;.
Szerszy opis tej ciekawej jednostki

przedstawimy przy okazji jej przekaza-
nia do eksploatadji.

(pbs)
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Porty i stocznie

Stocznia Potnocna, czyli...

[ =

Shipbuilding

W Stoczni Pétnocnej SA z Grupy REMONTOWA
wre praca. Stocznia, kiéra znana bedzie odtqd
takze pod znakiem handlowym REMONTOWA

Shipbuilding SA ma ciekawy, zréznicowany

Grupa REMONTOWA przekazata 24
marca br. norweskiemu Armatorowi
Fjordl MRF drugi ze zbudowanych w Pot-
nocnej dwustronnych proméw fiordo-
wych serii B 609 - Hjorundfjord.

dhugos¢ catkowita

dtugos¢ migedzy pionami
szerokosc¢

wysokos¢ do poktadu gtéwnego
wysokos¢ do poktadu ochronnego
tonaz pojemnosciowy brutto

silnik gtéwny
$ruba napedowa
stery strumieniowe
pojemnos¢ zbiornikbw RSW
klasa

Charakterystyka podstawowa Gollenes (nr budowy B 689/1)

portfel zaméwien.

Prom pasazersko-samochodowy
o dlugosci catkowitej prawie 110 m,
moze zabra¢ na poktad 292 pasazeréw
i 116 samochoddéw osobowych. Statek
kursowac¢ bedzie na trasie Festoya-Sole-

62,60 m
55,90 m
12,80 m
5,30 m
7,80 m
1375

MAN B&W Alpha Diesel 9L27/38 (o mocy 2999 kW)

$rednica 3600 mm

2 X Rolls-Royce Ulstein (595 kW)
1395 m?

DnV + 1Al Stern Trawler Ice-C

Wodowanie kadtuba statku
rybackiego Gollenes.

vag w rejonie Aalesund. To ésma z ko-
lei jednostka zbudowana w Stoczni Potnoc-
nej dla norweskiego armatora Fjord 1 MRF.

Wspotpraca Grupy REMONTOWA
z Fjord 1 MRF rozpoczeta sie w 2002 roku
budowg dwoch nowoczesnych, dwustron-
nych proméw pasazersko-samochodo-
wych Eirai Volda.

W ubiegtym roku gdanska stocznia
zbudowala seri¢ czterech proméw typu
B 607. Charakterystyczng cecha tych stat-
kow jest naped sktadajacy si¢ z dwoch
silnikéw zasilanych LNG, poruszajacych
pradnice elektryczne oraz jednego silni-
ka wysokopreznego. Promy odpowiadaja
restrykcyjnym normom ekologicznym.
Pierwszy z serii, 0 nazwie Moldefjord, zdo-
byl nagrode Green Ship Technology
Awards przyznana przez Informa Maritime
Events z grupy Informa, wydawcy jednej
z najbardziej znaczacych na Swiecie gazet
morskich, dziennika ,Lloyd’s List”.

Przekazane statki obstuguja regular-
ne polaczenia fiordowe na linii Molde-
Vestnes. Hjgrundjfjordto prom z napgdem
konwencjonalnym.

Aktualnie trwaja negocjacje, dotycza-
ce budowy kolejnych, nowoczesnych
proméw dla Fjord 1 MRE.
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Dobiega konca budowa promu pasa-
zersko-samochodowego Finlaggan dla
odbiorcy ze Szkocji. Statek zwodowany
pod koniec czerwca ub.r. przechodzi juz
proby stoczniowe i morskie. Wykonano
m.in. préby obciazeniowe ramp zewngtrz-
nych i poktadow podwieszonych.

Jednostka ptywa¢ bedzie w barwach
armatora Caledonian MacBrayne (CalMac),
a armatorem zarejestrowanym promu jest
Caledonian Maritime Assets Ltd. Finlaggan
ma obstugiwac trase pomiedzy zachod-
nim wybrzezem Szkocji, a jej zachodnimi
i polnocnymi wyspami.

To trzecia, podobna jednostka budo-
wana dla tego armatora przez Grupe RE-
MONTOWA. Nadzér klasyfikacyjny pro-
wadzi Lloyd’s Register.

Finlaggan (szkocka nazwa — ,Fionn
Lagan”) bedzie oddany do eksploatacji
prawdopodobnie w kwietniu i dotrze
w rejon eksploatacji na wodach szkockich
w maju 2011 r.

Jednostka o tonazu pojemnosciowym
brutto 3500 i no$nosci 780 t, ma 90 me-
tréw dhugosci, 16,4 m szerokosci i rozwi-
ja¢ bedzie predkosc¢ 16,5 wezta. Do dys-
pozycji 550 pasazerow bedzie siedem
poktadéw, w tym dwa wyposazone
w standardzie luks.

Stocznia Poinocna powrdcita tez do
budowy statkéw rybackich. 18 marca
2011 r. w Stoczni Pétnocnej SA wodowa-
no kadtub statku rybackiego o numerze
budowy B 689/1 - Gollenes, dla dunskiej
stoczni Karstensens Shipyard AS (ar bu-
dowy 415). Finalnym odbiorcg statku
bedzie Gollenes AS (Frode Kvalsvik &
Asbjorn Ose). Trawler przeznaczony jest
do potowu ryb przy pomocy witokéw
dennych i pelagicznych. Posiada¢ bedzie
8 zbiornikow typu RSW (system chtodzo-
nej wody morskiej) do magazynowania
$wiezej ryby. Jednostka budowana jest (i
czeSciowo wyposazana w gdanskiej stocz-
ni) pod nadzorem towarzystwa klasyfika-
cyjnego Det Norske Veritas. Wodowany
trawler jest jednostka prototypowa. Ak-
tualnie trwaja prace montazowe na
drugiej, ktérej zdanie przewidziane jest
W pierwszej potowie biezacego roku.

O innych statkach budowanych przez
Grupe REMONTOWA informowac¢ be-
dziemy w kolejnych wydaniach ,Nasze-
SOMORZA”.

Bartosz Jasielski

KWIECIEEN 2011  MIREBBIZNESL)
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Rys. Karstensens Shipyard AS

Trawler przeznaczony jest do pofowu ryb przy pomocy wiokéw dennych i pelagicznych.

Rys. Caledonian Maritime Assets Ltd.
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Finlaggan przechodzi juz proby stoczniowe i morskie.
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obstuga

Powstalo nowe polqczenie
zeglugowe z polskich
portéw. Statki poptyng
bezposrednio z Wielkiej
Brytanii do Tréjmiasta

- bedzie to drugie takie
potgczenie w Polsce.
Unifeeder, lider europejskiej
branzy operatoréw
kontenerowych, rozszerza
zakres dziatalnosci

na Europe kontynentalng
i Wielkq Brytanie.
Potgczenie bedzie
obstugiwane przez
Battycki Terminal
Kontenerowy - BCT.

17 marca pojemnikowiec Merwedijk
wywiozt z BCT pierwsze 3 kontenery
bezposrednio do UK. Ta liczba nie po-
winna dziwi¢. Prawie zawsze nowe potg-
czenia zeglugowe zaczynaja si¢ od sym-
bolicznych wielkosci tadunkéw, jednak na
ogot szybko si¢ ,rozkrecaja”

Dla portéw Gdyni i Gdanska oraz ko-
rzystajacych z nich zatadowcow i odbior-
cow towarow, decyzja o utworzeniu no-
wej linii jest bardzo korzystna. Do tej pory
wiekszos¢ tego typu potaczen z Wielka
Brytaniq miata kilka przystankow w nie-
mieckich i holenderskich portach, a zawi-
niecia do portu polskiego bywaty jedny-
mi z kilku na Baltyku. Teraz, czestotliwos¢
zawiniec raz w tygodniu zapewniona zo-
stanie na trasie Gdynia - Rotterdam - Im-
mingham - South Shields - Grangemouth
- Rotterdam - Gdynia.

Utworzenie okre$lanego jako bezpo-
$rednie polaczenia, znacznie zmniejsza
koszty ponoszone przez operatordw i po-
zytywnie wplywa na gospodarke catego
regionu. Dla portu w Gdyni i dziatajace-
go tam BCT, oznacza to wigcej klientéw
i szansg na aktywne uczestniczenie w roz-
woju rynku.

- Na tych zmianach skorzystaja wszyst-
kie strony wymiany handlowej, ale nie
tylko one - méwi prezes BCT Krzysztof
Szymborski. - Jednym z gtéwnych bene-
ficjentow bedzie samo miasto i branza
morska. Mam nadzieje, ze to tylko pierw-
szy krok i w przyszto$ci powstanie wie-
cej tego typu polaczen.

= vdm!=2={0] KWIECIEN 2011



Strategia

Unifeeder wszedl na brytyjski rynek
w ubieglym roku, w czerwcu, otwierajac

trzy nowe szlaki zeglugowe pomigdzy 440,5 ST

T . . 500 —plan 2011
europejskimi osrodkami portowymi -
Rotterdamem i Hamburgiem, a portami 400 —
Wielkiej Brytanii - Felixstowe, Immin- 2009
gham, Teesport, South Shields i Grange- el -
mouth. Czwarte potaczenie taczy bezpo- 200 | 2011 - plan
$rednio porty polskie z brytyjskimi.

100 -

Prezes spotki, Jesper Christensen
powiedzial w jednym z wywiadow: -
Czerwcowa decyzja o rozszerzeniu
dziatalnosci o Wielka Brytanie miata
duze znaczenie strategiczne i natych-
miast okazala sig¢ sukcesem. W potlacze-
niu z dalszymi planami strategicznymi,
sktonit nas on do zrobienia nast¢pne-
go kroku na drodze do umacniania
i rozszerzania naszej sieci ustug. Poprzez
intensyfikacje dziatan w Wielkiej Bryta-
nii oraz stworzenie nowego potaczenia
z battyckimi portami, nie tylko gwaran-
tujemy zwigkszony przeptyw tadunkow
naszym klientom, ale takze dodajemy
istotne potaczenie pomiedzy dwiema
duzymi strefami handlowymi, co dopet-
ni i znacznie wzmocni nasza sieC.

Przetadunki w obstudze statkéw Uni-
feeder’a, to obecnie ok. 1/5 obrotéw kon-
tenerowych BCT.

Historia

Porty i stocznie

Przetadunki w BTC w tys. TEU

Terminale kontenerowe w Polsce
Udziat procentowy w rynku przetadunkow

Baltic Container
Terminal
27% rynku w
Polsce

Wkrétce po ogtoszeniu otwarcia no-
wego polaczenia, terminal przedstawit
aktualng sytuacje firmy i najblizsze per-

spektywy.

Battycki Terminal Kontenerowy

Dzieje spotki BCT siegaja 1979 roku, kiedy to na jej terenie zostat obstu-
zony pierwszy statek - brytyjski ro-ro Baltic Eagle. Spotka przez 30 lat rozwi-
jala si¢ i umacniata pozycje na rynku. Z poczatkiem XXI wieku zostata wyod-
rebniona ze struktur gdynskiego portu, a nastepnie - na podstawie umowy
podpisanej 30 maja 2003 roku - cato$¢ udziatéw zakupita miedzynarodowa
korporacja ICTSI. ICTSI, podmiot operujacy kilkunastoma terminalami konte-
nerowymi na catym $wiecie, przystapit do wielomilionowego programu in-
westycyjnego, dzieki ktéremu znacznie zwiekszono mozliwosci przetadun-
kowe gdyniskiego terminalu.

ICTSI zostat zalozony w grudniu 1987 na Filipinach i od 20 lat jest wioda-
cym operatorem w$rdd miedzynarodowych terminali kontenerowych. ICTSI
rozpoczat obstuge swojego pierwszego terminala kontenerowego w 1988 roku,
krétko po wygraniu miedzynarodowego przetargu na zarzadzanie i obstuge
Miedzynarodowego Terminala Kontenerowego w Manili (MICT).

Mozna powiedzie¢, ze ICTSI to lider wérdd mniejszych globalnych graczy
na tym rynku (zajmuje czotowa pozycje poza ,wielkimi”, biznesem termina-
lowym Maersk’a, DP World, PSA i Hutchison’em). Dzi$§ Grupa ICTSI dziata
w 11 krajach, na czterech kontynentach. Poza MICT, obstuguje pie¢ innych
terminali na Filipinach: Nowy Terminal-1 w Subic Bay Freeport (port w Zato-
ce Subic), Terminal Bauan w Batangas, Sasa Wharf w Davao City, Makar Wharf
w General Santos City oraz Mindanao Container Terminal w Misamis Oriental.

PioSta, rel
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(BCT) w Gdyni jest jednym z najwigk-
szych w rejonie Baltyku i jednym z dwoch
najwickszych w Polsce. W ostatnich latach
przed globalnym kryzysem podwoit ob-
roty zblizajac si¢ do granicy 500 000 tys.
TEU. Rekord odnotowano w 2007 roku -
493 860 TEU, co dato spolce status trze-
ciego, najwiekszego terminalu w rejonie
Morza Battyckiego. BCT stracito Iwia czes¢
obrotow za sprawa kryzysu gospodarcze-
g0, a takze swojego najwigkszego klien-
ta - Maersk Line, ktéry pod koniec 2008
roku, m.in. w wyniku strajku zatogi i prze-
stoju w pracy, przenidst si¢ do konkuren-
cyjnego terminalu w Gdansku. Obecnie
jednak gdynski terminal z powodzeniem
odrabia straty.

W minionym roku przetadunki BCT
siggnety 281 tys. TEU. W tym roku pla-
nuje przetadowac 375 tys. TEU i wiecej
w kolejnych latach.

Dla pokonania niekorzystnego wpty-
wu kryzysu, podjeto w spotce radykalne
oszczednos$ci. Zmieniono m.in. strukture
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Regularne potgczenia zeglugowe BCT Gdynia

MSC Antwerpia - Bremerhaven - Gdynia - Ktajpeda - Antwerpia 1/ tydzien
Team Lines / APL Gdynia - Gdansk - Bremerhaven - Hamburg 2 / tydzien
Gdynia - Gdansk - Szczecin - Ktajpeda -Bremerhaven -
Unifeeder - Hamburg - Baltijsk - Helsinki - Kotka 4-6 / tydzien
Gdynia - Gdansk - Szczecin - Kiajpeda - Ryga - Rotterdam - Zeebrugge
Unifeeder Gdynia - Rotterdam - Immingham - South Shields - Grangemouth
Antwerpia - Rotterdam - St. Petersburg - Gdynia - Hamburg - -
oocL - Gdynia - St. Ptersburg - Antwerpia 2/ e
UECC / Burger Zeebrugge - Hamburg - Gdynia - Klajpeda 1/ tydzien
WWL / MAG Bremerhaven - Gdynia- Kotka 1/ miesiac

zarzadzania, a liczba pracownikéw spadta
z 580 w 2008 roku do 280 obecnie.

BCT zdotat tez pozyskac nowe kon-
trakty. W lipcu ub. roku np., do Gdyni
przeniost sie z Gdanska ze swoim ser-
wisem dowozowym OOCL, potezny ar-
mator z Hongkongu. Udato si¢ takze
pozyskaé obstuge zeglugi bliskiego
zasiegu do rosyjskiego Baltijska naj-
wigkszej w Europie Pdéinocnej firmy
transportu kontenerowego Unifeeder
(od grudnia 2010 r.).

Plany

Roczne mozliwosci przetadunkowe
BCT siggaja 750 000 TEU, a potencjalna
wydajnos$¢ wynosi 1,2 min TEU. Spotka

'I

chce ja osiagna¢ do roku 2020. Do tego
jednak potrzebne s3 inwestycje. Do 2015
roku firma przeznaczy na ten cel 50 mln
USD. Wérdd zakupow znajda sie dwie
nowe suwnice kolejowe (konieczna jest
wymiana obecnie posiadanych 30-letnich
urzadzen tego rodzaju na sprzet nowo-
czedniejszy i efektywniejszy), a takze
dwie suwnice nabrzezowe. Planowana
jest takze wymiana ramp, odnowienie
maszynowego parku placowego, inwe-
stycje w magazynie drobnicowym i sys-
tem przyjmowania i wydawania towaréw
z ewidencja isledzeniem przesylek na
bazie kodéw kreskowych.

BCT rozwaza tez zagospodarowanie
czesci Nabrzeza Butgarskiego, planowa-
nego do rozbudowy przez ZMPG oraz

-Il\‘ aY

-my-

Na terenie Baltyckiego Terminalu Kontenerowego...
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terenu, na ktérym funkcjonuje dzis ter-
minal promowy Stena Line (po jego spo-
dziewanym przeniesieniu na Nabrzeze
Polskie i Finskie).

Ostatnio dato sie zauwazy¢ bardzo
pozytywny trend wzrostu udziatu prze-
wozow kontenerowych koleja (do pra-
wie 30 proc. kazdego z ostatnich miesig-
¢y, podczas, gdy jeszcze niedawno byto
to zaledwie 12-13 proc.). W zwigzku
ztym, po 2015 roku, w porozumieniu
z Zarzadem Morskiego Portu Gdynia po-
wsta¢ ma terminal kolejowy. Inwestycja
ma by¢ sfinansowana przez ZPMG.

Z wartych podkreélenia, dokonanych
niedawno inwestycji, wymieni¢ trzeba
zakup, pod koniec zesztego roku, zura-
wia samojezdnego o udzwigu 100 ton,
ktéry pomaga DCT dywersyfikowad ustu-
gi. Obstuguje tadunki ciezkie i wielkoga-
barytowe.

Spotka BCT pozostaje - jak zapewnia
jej kierownictwo - w bardzo dobrej kon-
dyciji finansowej. Nawet rok skokowego
spadku obrotéw zdotata zakonczy¢ z wy-
nikiem finansowym na poziomie ,0+”.
Jest znaczacym i cenionym pracodawca.

BCT praktycznie nie obstuguje trans-
hipmentow, czyli przetadunkdw konte-
neréw ze statku z przeznaczeniem na
dalsza droge morska innym statkiem do
kolejnego portu. Catos¢ obrotu kontene-
rowego to obstuga pojemnikow pomie-
dzy morskim, a lgdowym odcinkiem tan-
cucha logistycznego, gtéwnie na potrze-
by polskich eksporteréw i importerdw.
BCT stracit pozycje polskiego lidera
w wielkoéci rocznych portowych przeta-
dunkow kontenerowych, ale - jak dowia-
dujemy si¢ z oficjalnych komunikatéw
i wypowiedzi kierownictwa terminalu -
obstuguje zdecydowana wigkszos¢ tadun-
kow skonteneryzowanych w relacjach
morskich w Polsce i chlubi si¢ swoja klu-
czowg rolg w obstudze polskiego handlu
zagranicznego.

PioSta, rel
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Rys. Biuro Okretowe Ryszard tukowski

Najwigkszy ,pasazer” srodlgdowy

Katamaran

na podlaskie jeziora

Srédladowy statek pasazerski, okredla-
ny jako najwigksza tego typu jednostka
w Polsce, buduje gdanska stocznia jach-
towa Jabo, istniejaca od 1994 i zatrudnia-
jaca 38 osob. Statek powstaje kosztem ok.
3 min zt, na zamdéwienie Zeglugi Augu-
stowskiej. Ma by¢ gotowy do pierwszych
rejséw po jeziorach Necko i Biale wiosna
2012 roku.

Jak informuje Jan Wierzchowski, wia-
$ciciel Jabo, rosnace zainteresowanie
zegluga polskimi kanatami rzecznymi
oraz niewykorzystany w pelni potencjat
Mazur stwarza nisze dla przemystu stocz-
niowego. Oprécz statku dla Zeglugi Augu-
stowskiej, Jabo buduje takze trzy statki tu-
rystyczne dla Zeglugi Ostrodzko-Elblaskiej.

Stocznia otrzymuje rownieZ pytania doty-
czace statkow dla zeglugi po Wisle.

Nowy, jeziorowy ,pasazer” dla Augu-
stowa, to katamaran na waskich, relatyw-
nie bardzo dtugich kadtubach, wygladem
przypominajacych te z szybkich katama-
ranow typu wave piercing (przeszywaczy
faD). Kadtuby juz zbudowano. Zamontowa-
ne na nich zostang poktady jednostki.

Gotowy statek zostanie przetranspor-
towany do Augustowa drogg ladowg
w czterech segmentach, a tam zmontowa-
ny na wyciagu w bazie zeglugi, nastep-
nie zwodowany i wprowadzony do eks-
ploatacji. Rozpoczecie prac montazo-
wych w Augustowie przewiduje si¢ na
styczen 2012 r.

Plan ogdlny.

Charakterystyka podstawowa

armator
projektant
stocznia

dtugo$¢ catkowita

szerokosc¢

zanurzenie konstrukcyjne

wysoko$¢ boczna

maksymalna wysoko$¢ nierozbieralna
naped gtowny

predkosc¢

liczba pasazerow

przewidywany termin wejscia statku do eksploatacji

Zegluga Augustowska

Biuro Okretowe Ryszard Eukowski
Jabo, Gdansk
01.05.2012
40 m

5,75 m

0,75 m

1,35 m

4,50 m

2 silniki Volvo Penta D7 AT - 169 kW
13 weztéw (ok. 24 km/h)

330
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Rys. Zegluga Augustowska
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Rendering komputerowy.

Na dwoch poktadach jednostki zmie-
Sci sie 330 pasazerow. Poktad géry be-
dzie oczywiscie odkryty, a gtowny -
w wiekszej czedci otwarty. To odpowiedz
na zapotrzebowanie pasazeréw, ktorzy
latem nie chcg ptywac w zamknieciu.

Zegluga Augustowska posiada matg
flote modernizowanych, ale wiekowych,
z lat sze$¢dziesiatych, statkow ,biatej flo-
ty”, na ktérg sktadaja si¢ jednostki Sajno
i Serwy (kazdy z miejscami dla 200 pasa-
zerow) oraz Perkoz (dla 75 oséb). Oka-
zuje sig, ze to za mato w $wietle rosnacej
popularnosci rejsow po augustowskich
jeziorach, w ostatnich latach z kazdego
z nich korzystalo w sezonie po ok.
100 tys. oséb. Przy okazji mozna dodad,
ze statkiem Serwyw 1999 r. ptywat pod-
czas swojej pielgrzymki do Polski papiez
Jan Pawet II.

Fot. Volvo Penta

Dwie takie jednostki napedu giownego

- ciche, trwate silniki typu Volvo Penta D7 AT
po 169 kW - otrzyma dwusrubowy

katamaran budowany w Gdarnsku

dla Zeglugi Augustowskiej.
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Rys. Torghatten Nord AS

Rolls-Royce, globalny producent

Nowatorskie promy z polskiej stoczni

systeméw napedowych, podpisat kontrakt

o wartosci 20 min funtéw brytyjskich na dostawe
silnikéw i systeméw napedowych dla czterech proméw
zasilanych gazem ziemnym, zaméwionych przez
norweskiego operatora promowego Torghatten Nord AS
w Gdaniskiej Stoczni Remontowej SA. Z kolei zasadnicze
wyposazenie funkcjonalne dostarczy MacGregor

z grupy Cargofec.

Statki te, jako pierwsze w $wiecie beda
posiadaty hybrydowa pradnice zawie-
szong (watowa, czyli sprzezona przez
przektadni¢ z linig watow napedu gtéw-
nego statku — red.) Rolls-Royce’a (Rolls-
Royce Hybrid Shaft Generator - HSG), ktdra
wytwarza energie elektryczna wplywajac
na oszczedniejsze zuzycie paliwa przez
caly system napedowy statku.

Na promach (pisali$my o nich szerzej
w grudniowym numerze ,Naszego MO-

14

RZA” z 2010 r. — red.) beda takze zain-
stalowane silniki Rolls-Royce Bergen na
LNG, przystosowane do pracy na mie-
szance ubogiej oraz innowacyjny system
Promas, ktéry integruje prace pednika
i steru, dzieki czemu redukuje opor
i zwieksza site ciagu.

Rozwiazania te zapewnia bezkonku-
rencyjne parametry Srodowiskowe w po-
réwnaniu do tradycyjnych statkdw, w tym
40-procentowq redukcje emisji CO,.

sysfem napedowy

Renderyzacja
komputerowa promow
Torghatten’a.

System elastyczny

- Rolls-Royce jest sSwiatowym liderem
w dostarczaniu energooszczednych tech-
nologii, dzigki ktérym operatorzy statkéw
moga sprosta¢ wyzwaniom w kwestii
ochrony $rodowiska - mowi Oddbjern
Eliassen, dyrektor do spraw sprzedazy
w firmie Rolls-Royce. - Promy te beda po-
taczeniem wielu nowoczesnych rozwia-
zan, ktore pozwola na znaczna poprawe
efektywnosci zuzycia paliwa i redukciji
emisji.

HSG to zaawansowany system elek-
tryczny, ktory umozliwia przetomowsa
zmiang w wydajnosci uktadu napedowe-
go statku poprzez zrdznicowanie i umoz-
liwienie regulacji predkosci silnika nape-
du gtéwnego i pednikow, mimo ze zata-
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Rys. Rolls-Royce / oprac. ,Nasze MORZE"

czona jest pradnica watowa, dzigki cze-
mu mozliwe jest zmniejszenie zuzycia
paliwa, atym samym mniejsza emisja
spalin. Uklady napedowe starszej gene-
racji, uzywajace konwencjonalnych ge-
neratoréw (pradnic watowych), musza
pracowac przy jednej, statej predkosci,
podczas gdy HSG umozliwia zmniejsze-
nie predkosci obrotowej pradnicy, a wigc
linii watow i silnika napedu gltéwnego,
przy zachowaniu stalej czestotliwo$ci
w sieci elektroenergetycznej statku -
w pradzie dostarczanym do sieci z prad-
nicy watowe;j.

Co wiecej, elastycznos¢ catego syste-
mu sprawia, ze promy zyskaja naped
awaryjny w przypadku awarii silnikéw
napedu gléwnego. Pradnice zawieszone,
beda bowiem mogty by¢ wykorzystywa-
ne jako awaryjne silniki napedu gtowne-
go (zasilane z zespoléw pradotworczych).

Promy dla Torghatten Nord odbywac
beda rejsy na dwoch trasach po fiordzie
Vestfjorden, potoZzonym miedzy pdtnoc-
nym wybrzezem Norwegii, a grupa wysp
Lofoty. Akwen ten znany jest z trudnych
warunkéw pogodowych. Promy, zapro-
jektowane przez LMG Marin z Bergen,
przy wspotudziale szczecinskiego, okre-
towego biura projektowego Midcon De-
signers, majg zosta¢ przekazane armato-
rowi przez Gdanska Stoczni¢ Remontowa
SA w drugiej potowie 2012 roku.

Przyjazny dla srodowiska gaz ziemny
jest uwazany za paliwo przysztosci w Ze-
gludze, a Rolls-Royce jest wiodacym pro-
ducentem napedéw gazowych, w tym
silnikbw Bergen, systemow magazynowa-
nia skroplonego gazu ziemnego (LNG)
jako paliwa okretowego i okretowych
systemow paliwowych LNG.

System funkcjonalny

Poza systemem napedowym wybra-
no juz dla nowatorskich proméw Torghat-
ten’a (o GT po 4200 jednostek) takze
zasadnicze urzadzenia systemu funkcjo-
nalnego. Chodzi o wyposazenie ro-ro.
Bedzie to zestaw urzgdzen marki MacGre-
gor dostarczony przez grupg Cargotec.
Kontrakt na ich dostawe Cargotec podpi-
sat z Remontowg SA w listopadzie ub.r.

Nowe, 93-metrowe promy z Gdanska,
zasilane LNG, beda mogly przewozi¢ po
390 pasazeréw i 120 samochoddw oso-
bowych z predkoscia 12 do 17 weztdw.
Kazda z czterech jednostek otrzyma ze-
staw wyposazenia MacGregor’a, na ktéry
sktadad sie beda:

- przyltbica dziobowa, furta dziobowa

i rampa sktadana na dziobie
- rampa i furta rufowa

i stocznie

Zespot przeksztattnikow pradu systemu HSG
z wiasnym uktadem chfodzenia.

- dwie pokrywy staltych ramp we-
whnetrznych

- serwisowy luk maszynowni

- dwa napedowe zespoty hydrauliczne
(power-packs).

Wyposazenie ro-ro i inne na budowa-
ne w Remontowej SA promy Torghatten’a
zbudowane zostanie w partnerskich zakta-
dach produkcyjnych i dostarczone w la-
tach 2011/2012.

Tu warto dodad, ze jeden z najwigk-
szych europejskich zaktadow produkcyj-
nych okretowego wyposazenia MacGre-
gor’a znajduje si¢ wladnie w... Gdanskiej
Stoczni Remontowej. Zajmuje si¢ przede
wszystkim budowa zurawi poktadowych.

PioSta

$ruba
napedowa

pradnica
watowa

silnik napedu
gtéwnego

przektadnia
redukeyjna '

zespdt przeksztattnikéw
pradu systemu HSG

gtéwna rozdzielnica
elektryczna
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silniki pomocnicze
z pradnicami
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Schemat ideowy systemu Rolls-Royce HSG.
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Dla Czytelnikéw zamawiajgcych prenumerate w Okretownictwo i Zegluga sp. z o.o.

Jak zaméwié prenumerate miesiecznika ,Nasze MORZE”

Wybierz sposoéb, ktéry Ci odpowiada:

Internet | Wypetnij doktadnie kupon zaméwienia na stronie http://www.naszemorze.com.pl/prenumerata.php
i kliknij na przycisk ,zaméw” u dotu tej strony. Zamoéwienie zostanie automatycznie przestane do nas.

E-mail | Zamow wysylajac e-maila na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl
Telefon | Zadzwon pod nr tel. 058 307-17-90 i zi62 zaméwienie

Kupon | Wypetnij zamieszczony na odwrocie tej strony kupon zaméwienia i wyslij poczta na adres: Okretownictwo i Zegluga
zamoéwienia | Sp. z 0.0., ul. Na Ostrowiu 1, 80-958 Gdarsk z dopiskiem ,Prenumerata” lub przeslij faxem na nr 058 307-12-56.

Polecenie | Wypehnij druk polecenia przelewu/wptaty gotéwkowej. W tytule zaptaty konieczne jest podanie czasu trwania
przelewu | prenumeraty (roczna, pétroczna, kwartalna), numeru miesiecznika, od ktérego mamy ja rozpoczaé oraz liczby egzemplarzy.
Kopig dowodu wptaty przeslij do redakciji.

Zapytania o prenumerate mozna kierowaé na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl
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Prenumerata miesiecznika ,,Nasze MORZE”:
PRENUMERATA KRAJOWA PRENUMERATA ZAGRANICZNA
D Prenumerata roczna: 112,90 PLN * D Prenumerata roczna: 220,88 PLN (74,34 €)*
D Prenumerata pétroczna: 63 PLN * D Prenumerata pétroczna: 116,55 PLN (39,06 €)*
D Prenumerata kwartalna: 34,49 PLN * D Prenumerata kwartalna: 61,55 PLN (20,79 €)*
Od numeru /2011 X llos¢ egz. Od numeru / 2011 X llos¢ egz.
L J

* Prenumerata plus koszt przesytki

Niniejsze zamowienie jest podstawa do wystawienia faktury VAT.
Upowazniamy do wystawienia faktury VAT bez naszego podpisu.

Wyrazam zgode na umieszczenie moich danych osobowych w bazie danych wydawnictwa "Okretownictwo i Zegluga" Sp z o.0. z siedzibg w Gdarisku,
ul. Na Ostrowiu 1 oraz korzystanie z nich i przetwarzanie w celach marketingowych i promocyjnych. Jednoczesnie przyjmuje do wiadomosci, ze
podanie przeze mnie danych jest dobrowolne i przystuguje mi prawo do wglgdu, poprawiania i zgdania usuniecia ich ze zbioru. "Okretownictwo
i Zegluga" Sp z 0.0. zapewnia ochrone danych zgodnie z ustawg — Dz. U. Nr 133 poz. 883 z 1997 r. oraz — Dz. U. Nr 144 poz. 1204 z 2002 r.

Potwierdzam prawdziwosé ww. danych

Wiasnoreczny podpis



Znaczy profesor

- Nie potrafie chyba wskazac takiego momentu w swoim zyciu,

od ktérego wiedziatem juz, ze zwiaze sie z morzem. Po prostu od
dziecinstwa miatem takie marzenie i staratem sie je konsekwentnie
realizowac. Pierwszego marynarza w swoim zyciu zobaczytem

w jakims 1946 roku, w Bochni: stat na schodach pociagu, jeszcze

z karabinem. Dla mnie, chtopaka z takiego miasteczka jak Bochnia,
morze byto czyms niezwykle egzotycznym i pociggajacym. Chciatem
sie wyrwac w wielki swiat. Bochnia wydawata mi sie zbyt mata,
zbyt szara. Co ciekawe, dzisiaj z wielka przyjemnoscia, kilka razy
do roku, tam wracam i juz tak o niej nie mysle.

W cyklu ,,Ludzie morza” rozmowa z kpt. z.w. profesorem Danielem
Duda, jednym z najwybitniejszych ekspertow morskich w Polsce,
bytym rektorem Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni.

Fot. Czestaw Romanowski
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ASSOCIATION OF POLISH MARITIME INDUSTRIES
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ul. Uphagena 23, 80-237 GDANSK
tel.+58 345 82 89, +58 520 70 91-4 fax +58 520 70 90
e-mail: forum@forumokretowe.org.pl
http://www.forumokretowe.org.pl



W biezacym roku 20-lecie istnienia obchodzi gdanskie przedsiebiorstwo holownicze WUZ. Przy tej okazji, zaprezentujemy w naszej
galerii przynajmniej cze$é floty tej firmy. WUZ Port and Maritime Services Ltd. Sp. z 0.0. powstal w czerwcu 1991 r. w ramach prywatyzacji
Morskiego Portu Handlowego Gdansk (jest spotka pracownicza). Jest w prostej linii spadkobiercg kilkudziesigcioletniej tradycji Wydziatu
Ustug Zeglugowych przy porcie gdanskim. W jego flocie znajduja sie trzy silne, nowoczesne holowniki portowo-redowe (ktére moga by¢ tez
uwazane za holowniki eskortowe) z pednikami azymutalnymi: 7ytan (tylnopednikowy), Taurus i Virtus (typu traktor). A takze portowo-
redowe holowniki konwencjonalne lub z napedem V-S: Ares, Ajaks, Agis, Argo, Atlas II, Herkules II, Ston, Bobr (z ktorych czes¢ moze by¢
uzywana do holowan morskich) oraz mniejsze holowniki i inne jednostki (Darek, Jedrek, motorowka komunikacyjna Bozena, motorowka
Roma, eks-pilotowka Pilot 25, motoréwka cumownicza Lidka i portowy dzwig ptywajacy DP-ZMP-GDA-15).

Na poczatek - blizniacze Agis i Argo, holowniki o napedzie konwencjonalnym, zbudowane w 1981 i 1982 roku w Stoczni Marynarki
Wojennej w Gdyni. Maja po 35,62 m diugosci catkowitej, 9,33 m szerokosci, 5,20 m zanurzenia i tonaz pojemnosciowy brutto 344 jednostek.
Wyposazone sa w pojedyncze silniki napedu gtownego Fiat B-3012 SS (2500 KM) i pojedyncze $ruby nastawne oraz stery strumieniowe.
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Fot. Piotr B. Starericzak
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Fot. Piotr B. Starericzak

Argo (IMO 8702593, SQMC); predko$¢ maks. 14 weztow, uciag na palu 33,8 T; wyposazony w hak holowniczy 30 Ti kabestan 5 T.
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