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OD REDAKTORA

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl

Kryzys powoli dobiega koñca. Na rynku
wci¹¿ stagnacja, ale bran¿a stopniowo ³apie
oddech. Firmy organizuj¹ siê na nowo, szukaj¹
nowych zamówieñ, produktów i klientów. Tak
w skrócie wygl¹da diagnoza obecnego stanu
gospodarki morskiej w Polsce, któr¹ mo¿na by³o
us³yszeæ z ust przedstawicieli najwiêkszych
spó³ek, zrzeszonych w Zwi¹zku Pracodawców
Forum Okrêtowe, podczas spotkania zorgani-
zowanego niedawno w Gdañsku.

Dobra wiadomo�æ - portfel zamówieñ na
nowe statki wróci³ do poziomów z roku 2005.
Jednak rynek siê zmieni³. Najwiêcej zleceñ jest
obecnie na statki do obs³ugi morskich pól wy-
dobywczych ropy i gazu, na drugim miejscu s¹
zaawansowane jednostki rybackie (!), dalej stat-
ki pasa¿erskie oraz jednostki do stawiania i ob-
s³ugi farm wiatrowych. Na Ba³tyku coraz wiêk-
sze zastosowanie znajduj¹ innowacyjne statki i
napêdy, np. promy na paliwo LNG � dot¹d
ekologiczna fanaberia Norwegów, teraz ko-
nieczno�æ wymuszona przez przepisy. Biura
projektowe zwiêkszaj¹ zatrudnienie, bo maj¹
coraz wiêcej pracy. Wraz ze znikniêciem du-
¿ych stoczni � molochów i restrukturyzacj¹
obecnie dzia³aj¹cych (Stocznia Gdañsk, stocz-
nie Grupy REMONTOWA) ro�nie rola produ-
centów wyposa¿enia, dostawców us³ug i firm
kooperacyjnych.

Problemem jest brak w Polsce silnych firm
armatorskich eksploatuj¹cych statki o wysokiej
pracoch³onno�ci i du¿ej warto�ci dodanej, czyli
takich z budowy których, mog³yby ¿yæ pol-
skie stocznie. Dlatego zamiast kompletnie za-
projektowanych u nas i wyposa¿onych statków,
buduj¹ one (poza Grup¹ REMONTOWA i firm¹
Crist) g³ównie kad³uby dla innych stoczni eu-
ropejskich. W Stoczni Gdañsk powstaj¹ np.
kad³uby dwóch wycieczkowych promów dla
Fjord Line, które wyposa¿y norweska stocznia
w Bergen. I to ona bêdzie g³ównym benefi-
cjentem wartego 206 mln euro kontraktu. Jed-
nak Stocznia Gdañsk - jako poddostawca - te¿
na tym zyska. I choæ ambicje i apetyty (a czê-
sto i umiejêtno�ci) polskich firm s¹ wiêksze, to
trzeba siê cieszyæ i z tego.

Najlepiej radz¹ sobie firmy prywatne (Gru-
pa REMONTOWA, Stocznia Gdañsk, Crist) po-
zosta³e na razie szukaj¹ pomys³u na rozwój i�

wci¹¿ czekaj¹ na prywatyzacjê (Nauta). Pomy-
s³ów, niestety dostarczaj¹ politycy. Pomys³ na
by³¹ Stoczniê Gdynia (a raczej jego brak) mia³
minister Aleksander Grad, który w marcu br.
podczas wizyty na jej by³ych terenach obwie-
�ci³ dziennikarzom sukces polegaj¹cy na zakoñ-
czeniu procesu kompensacji (szczegó³y w tek-
�cie �Propaganda sukcesu?� na str. 9). Ów po-
mys³ to, mówi¹c w skrócie, doprowadzenie do
powstania tam kompleksu przemys³owo � roz-
rywkowego (stocznie + nie � stocznie + wy-
twórnia filmowa), czyli polskie Hollywood
w otoczeniu industrialnym. Minister oznajmi³
te¿, na pohybel niedowiarkom, ¿e ma pomys³
na zagospodarowanie aktywów po stoczni
szczeciñskiej. Pracuje nad nim Towarzystwo Fi-
nansowe Silesia (które przejê³o zakupione
sk³adniki maj¹tkowe Stoczni Nowa), a pierw-
sze wyniki poznamy - wedle s³ów ministra -
ju¿ we wrze�niu br., czyli akurat przed wybo-
rami do parlamentu RP. Pe³ni nadziei czekamy
wiêc niecierpliwie i� trzymamy ministra za
s³owo.

Stoczniowe
Hollywood
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Marynarka w likwidacji

Na 14 kwietnia ubieg³ego roku,
minister Aleksander Szczyg³o, ów-
czesny szef BBN, zaplanowa³ w War-
szawie konferencjê naukow¹ pod
tytu³em: �Rola i zadania Marynarki
Wojennej RP w systemie bezpie-
czeñstwa pañstwa. Teoria, rzeczywi-
sto�æ, perspektywy.� 10 kwietnia
dosz³o jednak do katastrofy smoleñ-
skiej... Konferencja zosta³a odwo³a-
na. Pozosta³y, zawczasu wydane
materia³y, które mia³y stanowiæ po-
k³osie konferencji. Ich lektura jest
pora¿aj¹ca.
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By³em pieszczochem PRL-u

- Zgadzam siê ca³kowicie co do
tego, ¿e jestem dzieckiem szczê�cia
i wszystko, za co siê z sercem zabie-
ram, mi siê udaje. Co do pieszczo-
cha � no by³em w jakim� sensie.
By³em w PZPR i siê tego nie wsty-
dzê, a wrêcz siê tym chlubiê. I szcze-
rze mówi¹c, obserwuj¹c co siê teraz
dzieje, uwa¿am ¿e by³a to o wiele
bardziej moralna partia ni¿ wszyst-
kie inne, które powsta³y po tak zwa-
nej transformacji.

24

A w dodatku str. 65

Farby na wagê z³ota str.  2

Wirtualna rzeczywisto�æ
okrêtowców str.  2
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Zdjêcie na ok³adce:
Kapitan Jan Æwikliñski
przy burcie Batorego.
Fot. Archiwum Janusza Æwikliñskiego

MORZE TAJEMNIC

Wojna Rygora str. 59

MORZE KSI¥¯EK

Nowo�ci wydawnicze str. 63

Jeszcze was zakasujê

- Nie ma w tym, moim zdaniem,
nic z³ego, ¿e promuj¹c sport mo¿na
promowaæ jego sponsora. Powiedz-
my szczerze, nie ma firmy, która ciê
wspiera za nic. Obojêtne czy kon-
trakt podpisuje pi³karz, skoczek, czy
¿eglarz � sponsor musi mieæ satys-
fakcjê, któr¹ zapewni najlepiej po-
zytywna popularno�æ. Znane s¹
przecie¿ specjalne, pokazowe me-
cze tenisowe, bardzo spektakularne,
gdzie dana marka jest bardzo eks-
ponowana i jako� g³osów krytycz-
nych nie s³ychaæ...

34
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Bezceremonialna
odpowied�

salut dla GdyniMORZE LISTÓW

5

�Okrêt-muzeum B³yskawica jest naj-
cenniejsz¹ pami¹tk¹ historii polskiej flo-
ty wojennej. Jednocze�nie, poprzez
swoj¹ s³u¿bê przedwojenn¹ i powojenn¹,
jego losy na sta³e zwi¹za³y siê z Gdyni¹.
B³yskawica jest jednym z symboli miasta
i jedn¹ z jego najwiêkszych atrakcji tu-
rystycznych. Legendarny niszczyciel staæ
siê mo¿e obiektem jeszcze wiêkszego za-
interesowania je�li z jego pok³adu odby-
waæ siê bêd¹ saluty armatnie � na cze�æ
Marynarki Wojennej, Gdyni i ku uciesze
turystów. Saluty mog³yby odbywaæ siê
w sezonie letnim w okre�lone dni i o okre-
�lonej godzinie. Jeste�my przekonani, ¿e
szybko sta³yby siê tym czym dla Krako-
wa jest hejna³ z wie¿y mariackiej.�

To fragment listu otwartego, jaki uka-
za³ siê na ³amach �Naszego MORZA� w lu-
tym. Skierowali�my go do admira³a floty
Tomasza Mathei, dowódcy Marynarki Wo-
jennej RP i prezydenta Gdyni Wojciecha
Szczurka. Korzy�ci p³yn¹ce z wprowadze-
nia w ¿ycie naszej inicjatywy wydawa³y
nam siê oczywiste, zarówno dla promocji
Marynarki Wojennej, jak i Gdyni. Od do-
wódcy MW (poprzez  jego rzecznika pra-
sowego kmdr. por. Bartosza Zajdê) otrzy-
mali�my pisemn¹ odpowied�. Prezydent
Gdyni ustnie przy³¹czy³ siê do niej.

�Z upowa¿nienia Dowódcy Marynar-
ki Wojennej chcia³bym podziêkowaæ
Panu za inicjatywê zawart¹ w li�cie
otwartym dotycz¹cym salutu armatnie-
go ORP B³yskawica. Marynarka Wojen-
na bardzo powa¿nie odnosi siê do

wszystkich sugestii zwi¹zanych z pro-
mocj¹ tradycji i ceremonia³u morskiego,
które s¹ bogactwem wielowiekowej, pol-
skiej obecno�ci na morzu.

Zasady wykonywania salutu armat-
niego wynikaj¹ w³a�nie z ceremonia³u
morskiego. Podobnie jak np. podnosze-
nie gali banderowej, oddawanie �wistów
trapowych i honorów, czy �wybijanie
szklanek� s¹ �ci�le okre�lone. W naszej
ocenie powinni�my prezentowaæ je spo-
³eczeñstwu takimi jakimi s¹, w zgodzie
z nasz¹ histori¹ i tradycjami. Dokonywa-
nie jakichkolwiek zmian mog³oby nato-
miast doprowadziæ do utraty unikatowej
specyfiki morskich prawide³. To tak, jak-
by�my pod wp³ywem wymogów turystycz-
nych zmienili godzinê podnoszenia
i opuszczania bandery lub �wist trapo-

wy oddawali ka¿dej osobie wchodz¹cej
na pok³ad.

Z punktu widzenia Marynarki Wo-
jennej, jako integralnej czê�ci spo³ecz-
no�ci ludzi morza, sugerujemy, aby po-
³¹czyæ wysi³ki na rzecz zachowania
i promocji bogactwa morskiego ceremo-
nia³u. Niekoniecznie szukajmy zmian,
lecz nowych rozwi¹zañ i pomys³ów, które
pozwol¹ w nowoczesny sposób postrze-
gaæ to, co historia ukszta³towa³a przez
wieki. Jeste�my gotowi do dyskusji na ten
temat, liczymy na Pañstwa kolejne su-
gestie, które zawsze bêdziemy przyjmo-
waæ z szacunkiem i zainteresowaniem
jako przejaw troski o sprawy morza.�

Pozostawiamy bez komentarza.

Tomasz Falba

Odpowied� dowódcy MW.

B³yskawica.
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samotnika¯ywot

rejs dooko³a �wiataWYDARZENIA

Start do kolejnego etapu regat Velux
5 Oceans odby³ siê w Punta del Este
w Urugwaju 27 marca o godz. 18 czasu
polskiego. Przed ¿eglarzami trasa licz¹ca
niemal 6 tysiêcy mil morskich, jej koniec
znajduje siê w Charleston, w Stanach Zjed-
noczonych.

Choæ taktycznie odcinek ten nale¿y
do trudnych, powinien byæ spokojniej-
szy ni¿ ostatni, wiod¹cy wokó³ Przyl¹d-
ka Horn, z Wellington do Punta del Este.
A w ka¿dym razie bezpieczniejszy od
wielkich i gro�nych fal Oceanu Po³u-
dniowego.

samotnika¯ywot
Zbigniew �Gutek� Gutkowski wystartowa³ do
przedostatniego etapu wokó³ziemskich regat

samotników Velux 5 Oceans. W jego trakcie powinien
zamkn¹æ Wielk¹ Pêtlê i staæ siê dziewi¹tym Polakiem,
który tego dokona³. Zanim siê to stanie, znowu bêdzie

siê musia³ zmierzyæ z samotnym ¿yciem na jachcie.

To szczególnie wa¿ne dla Polaka.
W czasie pobytu w Urugwaju Gutek nie
zdo³a³ bowiem do koñca naprawiæ, uszko-
dzonego w poprzednim etapie, kila.

- Zrobili�my tyle, ile da³o siê zrobiæ
przy tym zapleczu technicznym, jakie
by³o tutaj na miejscu - mówi³ Gutek
tu¿ przed startem. - Kil zosta³ tak za-
bezpieczony, ¿eby mo¿na by³o z nim
bezpiecznie dotrzeæ do kolejnego por-
tu etapowego.

Gutek jest dobrej my�li. Liczy, ¿e do
Charleston dotrze w jednym kawa³ku. Co
wiêcej, pomimo uszkodzonego kila, za-

powiada walkê o jak najlepsze miejsce na
mecie. A, jak mogli�my siê ju¿ wielokrot-
nie przekonaæ, umie walczyæ. Gutek zaj-
muje drugie miejsce w wy�cigu i zamie-
rza je utrzymaæ.

Wystêp Zbigniewa Gutkowskiego
w regatach Velux 5 Oceans (którego pa-
tronem medialnym jest �Nasze MORZE�)
ju¿ przeszed³ do historii polskiego ¿eglar-
stwa. Gutek jest pierwszym Polakiem,
który bierze udzia³ w tego rodzaju impre-
zie, czwartym, który op³yn¹³ Horn samot-
nie pod ¿aglami i jedynym, który to zro-
bi³ podczas regat.

Teraz ma szansê dodaæ do tych tytu-
³ów jeszcze jeden. W trakcie tego etapu
zamknie bowiem Wielk¹ Pêtlê, jak nazy-
waj¹ ¿eglarze trasê dooko³a �wiata. Sta-

Sam na oceanie.
Fo

t. 
Ai

nh
oa

 S
an

ch
ez

/w
-w

-i.
co

m

6 Nasze MORZE l nr 4 l kwiecieñ 2011



7Nasze MORZE l nr 4 l kwiecieñ 2011

rejs dooko³a �wiataWYDARZENIA

nie siê w ten sposób dziewi¹tym Pola-
kiem, który to zrobi³ w samotnym rejsie
pod ¿aglami i znowu jedynym, który to
uczyni³ w wy�cigu sportowym.

Je�li nic siê nie wydarzy (odpukaæ!),
na mecie w Charleston, ¿eglarze bior¹cy
udzia³ w Velux 5 Oceans powinni siê
pojawiæ pod koniec kwietnia.

¯eglowanie z Kazikiem

Kiedy zamykali�my to wydanie nasze-
go pisma, Gutek powoli aklimatyzowa³
siê do ¿ycia na morzu, co, jak twierdzi,
nigdy nie przychodzi mu ³atwo. ¯ycia
tego w ¿adnym wypadku nie mo¿na na-
zwaæ monotonnym. Na Operon Racing
nie ma dwóch takich samych dni. Zawsze
jest co� do roboty, zawsze co� siê dzieje.
Tak by³o do tej pory i tak zapewne bê-
dzie podczas tego etapu. A to trzeba usu-
n¹æ jak¹� usterkê, a to popracowaæ przy
¿aglach (nie jest to takie proste, je�li siê
zwa¿y choæby na fakt, ¿e grot Operon
Racing wa¿y ponad 250 kg), a to skupiæ
siê nad mapami pogody, czy pomy�leæ
o tym jak dalej p³yn¹æ.

Aby siê zregenerowaæ Gutek musi
wiêc umieæ znale�æ czas na odpoczynek.
Jego dzieñ zaczyna siê... wieczorem dnia
poprzedniego. ¯eglarz stara siê tak
wszystko pouk³adaæ na jachcie, aby w no-
cy jak najmniej pracowaæ na pok³adzie.
Czas po zachodzie s³oñca przeznacza na
wypoczynek. �pi oko³o 4-5 godzin. Trud-
no to jednak dok³adnie zmierzyæ, bo Gu-
tek czêsto siê budzi i sprawdza czy na jach-
cie wszystko w porz¹dku. Drzemaæ zda-

rza mu siê tak¿e w ci¹gu dnia, szczególnie
po porannym �ogarniêciu� jednostki.

Inn¹ form¹ wypoczynku jest lektura
ksi¹¿ek. ̄ eglarz ma ze sob¹ kilka powie-
�ci Johna Grishama. Gutkowi zdarza siê
te¿ s³uchaæ muzyki. Na pok³adzie ma
p³yty zawieraj¹ce ponad 20 godzin mu-
zyki popularnej, zarówno zagranicznej
(jak nam powiedzia³ s¹ to najwiêksze hity
ostatnich dwudziestu lat), jak i polskiej
(Kazik, Big Cyc, T-Love itp.).

Gutek stara siê je�æ dwa posi³ki dzien-
nie � rano i wieczorem. Podstaw¹ s¹ po-
trawy liofilizowane, choæ zawsze zabiera
tak¿e na pok³ad trochê �wie¿ych produk-

tów � chleba, warzyw, owoców � takich,
które siê ³atwo nie psuj¹. Je�li chodzi o po-
trawy liofilizowane, ¿eglarz ma w³asny ran-
king. Na pierwszym miejscu jest strogo-
now, na ostatnim gulasz wegetariañski. Byæ
mo¿e dlatego, ¿e Polak nie jest wegetaria-
ninem. Pomiêdzy nimi za�, lubi je�æ dania
kuchni chiñskiej i meksykañskiej.

Na l¹dzie Gutek z regu³y nie jada s³o-
dyczy, jednak na jachcie sobie nie ¿a³uje.
Poch³ania wielkie ilo�ci czekolady pod
ka¿d¹ postaci¹. Je te¿ ciastka. W ten spo-
sób dostarcza organizmowi, poza przyjem-
no�ci¹, tak potrzebnej w czasie regat
energii.

Liofiliza to podstawa.

Na starcie do czwartego etapu regat Velux 5 Oceans.
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Chcesz wiedzieæ wiêcej?
Zajrzyj na strony internetowe:

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

i www.operonracing.com.

i

Polak popija jedzenie wod¹. �rednio
wypija 5 litrów dziennie. Zwykle nie od-
mawia sobie jednak zabrania dodatkowo
kilku puszek coca-coli czy fanty. Na jach-
cie nie ma za to alkoholu, choæ nie ma
te¿ przepisu zabraniaj¹cego jego zabie-
rania. Wyj¹tkowo tylko na drugi etap,
wiod¹cy z Cape Town do Wellington,
Polak wzi¹³ ze sob¹ butelkê szampana,
aby w Nowy Rok wznie�æ symboliczny
toast.

Co u kota kochanie?

Gutek nie ukrywa, ¿e najwiêkszym
jego problemem podczas regat jest sa-
motno�æ. I to niezale¿nie od tego, na ja-
kim morzu siê znajduje i jak daleko od
l¹du.

- Bez telefonów i internetu pewnie
bym w ogóle nie pop³yn¹³ w takim wy-
�cigu jak Velux 5 Oceans - przyznaje.

rejs dooko³a �wiataWYDARZENIA

tratwy ratunkowe. Kiedy s¹ z³e warunki
pogodowe, ¿eglarz porusza siê po pok³a-
dzie wpiêty do specjalnej linki bezpie-
czeñstwa.

Ratowanie na oceanie

Choæ Gutek bierze udzia³ w regatach
i walczy o punkty, dla organizatorów i dla
niego samego, na pierwszym miejscu jest
nie rywalizacja, ale bezpieczeñstwo.
W ka¿dej niemal sytuacji Polak mo¿e kon-
sultowaæ swoje decyzje z komisj¹ rega-
tow¹. Gdyby na Operon Racing dosz³o
do wypadku (tak zdarzy³o siê podczas
pierwszego etapu w drodze z La Rochel-
le do Cape Town, kiedy Gutek rozci¹³
sobie g³owê), ¿eglarz mo¿e prosiæ o po-
moc lekarza. Sam przeszed³ szkolenie
medyczne, w czasie którego uczy³ siê np.
szycia ran.

Co ciekawe, Gutek nie ma problemu
z chorob¹ morsk¹. Choæ na jachcie jest
wystarczaj¹ca ilo�æ wody, ¿eglarz zwykle
nie u¿ywa jej do mycia. Czysto�æ utrzy-
muje g³ównie przy pomocy mokrych
chusteczek higienicznych. Porz¹dne my-
cie funduje sobie dopiero przed wp³y-
niêciem do portu etapowego.

- To konieczne po miesiêcznym po-
bycie na jachcie - t³umaczy. - Inaczej nikt
by siê nie chcia³ ze mn¹ �ciskaæ na powi-
tanie.

Tomasz Falba

W ci¹gu dnia, je�li tylko pozwala na
to sytuacja na pok³adzie Operon Racing,
¿eglarz rozmawia przez telefon satelitar-
ny. Najczê�ciej z ¿on¹.

- Pyta dos³ownie o wszystko - mówi
Eliza Gutkowska. - Rozmawiamy nie tyl-
ko o sprawach s³u¿bowych, ale o tym co
w domu, co s³ychaæ u córki, a nawet u na-
szego kota.

Dziêki wspó³czesnej technice, Polak
ma zapewniony sta³y kontakt z lud�mi.
Przyroda za� gwarantuje mu towarzystwo
zwierz¹t. Od momentu startu w regatach
Velux 5 Oceans Gutek napotka³ na oce-
anie najrozmaitszych przedstawicieli mor-
skiej fauny.

Najwiêksz¹ przyjemno�æ sprawiaj¹
mu spotkania z delfinami, ale widywa³ te¿
orki i rodzinê wielorybów, a na pok³adzie
l¹dowa³y lataj¹ce ryby. Najliczniej odwie-
dzaj¹ go jednak ptaki. Spo�ród nich naj-
wiêkszy podziw Gutka budz¹ majesta-
tyczne albatrosy potrafi¹ce godzinami
kr¹¿yæ bez ustanku nad jachtem, na do-
datek prawie nie poruszaj¹c olbrzymimi
skrzyd³ami o rozpiêto�ci dochodz¹cej do
3 metrów. Rzadko który z napotkanych
przez polskiego ¿eglarza ptaków siada na
pok³adzie Operon Racing, aczkolwiek
niektóre zdarzy³o mu siê nawet dokar-
miaæ resztkami chleba.

Na stres Gutek reaguje w ró¿ny spo-
sób. Kiedy co� nie idzie na pok³adzie,
potrafi �rozmawiaæ� z urz¹dzeniami. Cza-
sem prosi je, ¿eby lepiej dzia³a³y, cza-
sem krzyczy na nie, a nawet klnie. Dziê-
ki temu odreagowuje i uspokaja siê.

Gutkowski jest dobrze przygotowany
na trudne sytuacje. Na pok³adzie jachtu
jest piêæ GPS-ów, cztery telefony sateli-
tarne i cztery komputery (s¹ te¿ mapy
papierowe). Na w razie czego (odpukaæ!)
na Operon Racing znajduj¹ siê tak¿e dwie
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Czwarty etap rozpoczêty!

St¹d nawiguje jachtem
i kontaktuje siê ze �wiatem.

Tutaj Gutek �pi.

Mi� � jedyny towarzysz na oceanie.
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ni Gdynia, nie podziela optymizmu mini-
stra: - Dla mnie sytuacja jest o tyle dziw-
na, ¿e niemal wszystkie firmy, które
mieszcz¹ siê na terenie by³ej Stoczni
Gdynia, nadal w jakim� stopniu zale¿¹ od
Agencji Rozwoju Przemys³u, czyli od
Skarbu Pañstwa. Bo np. Crist wzi¹³ kre-
dyt od Agencji na zakup du¿ego suche-
go doku. A wiêc wci¹¿, w ró¿nym stop-
niu, pañstwo partycypuje w tych firmach.

- A przecie¿ - kontynuuje Arkadiusz
Aszyk - wszystko zaczê³o siê od niedo-
zwolonej, zdaniem Komisji Europejskiej,
pomocy publicznej dla stoczni w Gdyni
i Szczecinie. Podmioty, które mia³y dzia-
³aæ na terenie upad³ych zak³adów, mia³y
to robiæ samodzielnie, bez pomocy pañ-
stwa.

Minister Aleksander Grad podczas wizyty na terenie by³ej Stoczni Gdynia cieszy³ siê,
¿e �stocznia dzisiaj funkcjonuje�, buduje statki i �ró¿ne urz¹dzenia�. Po pierwsze:

minister nieco mija³ siê z prawd¹, po drugie: czy nie za wcze�nie na rado�æ?

Po wizycie ministra Grada

Minister skarbu Aleksander Grad od-
wiedzi³ Stoczniê Gdynia 10 marca, nieca-
³y rok po zwolnieniu ostatnich jej pracow-
ników. Podczas briefingu prasowego nie
posiada³ siê z rado�ci: - Stocznia dzisiaj
funkcjonuje, jest miejscem, gdzie nie tyl-
ko jest praca, ale gdzie widaæ wyra�nie,
¿e budowane s¹ statki, budowane s¹ ró¿-
ne urz¹dzenia - mówi³. Stwierdzi³, ¿e de-
cyzja o sprzeda¿y czê�ci terenów stoczni
by³a s³uszna i przynosi oczekiwane przez
rz¹d efekty.

Przypomnijmy, ¿e kilka miesiêcy
temu, w wyniku przetargów, tereny istot-
ne dla produkcji stoczniowej zosta³y
sprzedane firmom zwi¹zanym z bran¿¹,
m.in. Nauta SA, Energomonta¿ Pó³noc SA
i Gafako oraz stoczni Crist SA.

- Dzisiaj pañstwo nie musi dop³acaæ
do Stoczni Gdynia - zaznaczy³ minister,
dodaj¹c, ¿e kiedy zak³ad by³ spó³k¹ Skar-
bu Pañstwa, znaczna czê�æ produkcji by³a
nierentowna. Mówi³ równie¿, ¿e dzi�
w stoczni, bezpo�rednio przy produkcji
pracuje oko³o pó³tora tysi¹ca osób i ko-
lejne znajduj¹ zatrudnienie.

- Patrz¹c na skalê produkcji, jestem
przekonany, ¿e tutaj na wiele lat bêd¹
dobre miejsca pracy - podsumowa³.

A wiêc sukces?

Zatrudnienie
czy przenosiny?

Arkadiusz Aszyk, wiceprezes Stoczni
Gdañsk, wcze�niej cz³onek zarz¹du Stocz-

Stocznia Gdynia
od strony kana³u portowego.
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Podobne zdziwienie budzi w wice-
prezesie twierdzenie ministra o nieren-
townej produkcji, któr¹ prowadzi³a
Stocznia Gdynia.

- W chwili podpisywania, wszystkie
kontrakty by³y rentowne - t³umaczy. -
Potem dopiero przychodzi³y wahania
kursu dolara, czy wzrost cen stali. Nie
wszystko da siê przewidzieæ. Jak¹ dzisiaj
mamy gwarancje, ¿e kontrakty podpisy-
wane na przyk³ad przez stoczniê Crist,
za rok wci¹¿ bêd¹ rentowne?

Minister Grad powiedzia³ równie¿
dziennikarzom, ¿e �ludzie wcze�niej zwol-
nieni mog¹ tu wróciæ do pracy�. W rze-
czywisto�ci, przyt³aczaj¹ca wiêkszo�æ za-
trudnionych przez firmy dzia³aj¹ce obec-
nie na terenie by³ej Stoczni Gdynia
przenios³y tam swoich dotychczaso-
wych pracowników z innych miejsc
Trójmiasta.

Dla przyk³adu Crist przeniós³ pro-
dukcjê - monta¿ ca³kiem du¿ych kad³u-
bów statków - z by³ych pochylni Stoczni
Gdañskiej.

- Tych piêciuset stoczniowców pra-
cuj¹cych w Gdyni zosta³o po prostu prze-
niesionych z Gdañska - mówi Arkadiusz
Aszyk. - Co to za �nowe zatrudnienie�?

Aleksander Grad mówi³ równie¿, ¿e
obecnie �stocznia to dobrze zorganizo-
wana struktura, w której pracuje ponad
pó³tora tysi¹ca osób�. A wcze�niej praco-
wa³o tam ok. 5 tys.

1. Czy nie by³o nadu¿yciem i wprowadzeniem w b³¹d opinii publicznej Pañ-
skie stwierdzenie, i¿ �ludzie wcze�niej zwolnieni mog¹ tu wróciæ do pracy�,
skoro przyt³aczaj¹ca wiêkszo�æ firm dzia³aj¹cych obecnie na terenie by³ej
Stoczni Gdynia przenios³a tutaj swoich dotychczasowych pracowników?

2. Stwierdzi³ Pan m.in.: �...teraz Stocznia to dobrze zorganizowana struktu-
ra, w której pracuje ponad 1,5 tys. osób; wcze�niej na terenie SG pracowa-
³o ok. 5 tys. osób. Wcze�niej by³o ich po prostu za du¿o. To by³ z³y model
biznesowy�. Tymczasem ostatnie statki budowane przez Stoczniê Gdynia
budowa³a za³oga sk³adaj¹ca siê z oko³o 2 tys. ludzi, w miêdzyczasie bo-
wiem dokonano restrukturyzacji zatrudnienia. Co to za �dobrze zorganizo-
wana struktura�, skoro na terenie stoczni dzia³a kilka firm o odmiennych
profilach produkcji, nie maj¹cych ze sob¹ nic wspólnego?

3. Czy nie uwa¿a Pan za wprowadzanie opinii publicznej w b³¹d twierdze-
niem, ¿e �w Stoczni Gdynia znów buduje siê statki�, skoro w rzeczywisto�ci
buduje siê tam prawie wy³¹cznie, z jednym wyj¹tkiem, jedynie czê�ciowo
wyposa¿one kad³uby?

4. Opieraj¹c siê na Pañskich oraz pana Patryka Michalaka s³owach, media po-
da³y, i¿ nowe firmy na terenie by³ej stoczni inwestuj¹ �setki miliony z³o-
tych�. Prosimy o podanie konkretnego zestawienia: jakie to i ile warte in-
westycje?

5. Dlaczego z chwil¹, gdy do w³adzy dosz³a koalicja PO-PSL nowy zarz¹d Stoczni
Gdynia (powo³any przez radê nadzorcz¹, w której decyduj¹cy g³os mieli
przedstawiciele nowego rz¹du) wstrzyma³ wszelkie zabiegi marketingowe
i kontraktacjê statków, skoro nie by³a jeszcze gotowa ustawa kompensacyj-
na i nie by³o jednoznacznie przes¹dzone, ¿e stoczniê trzeba bêdzie zamkn¹æ,
a na rynku budowy nowych statków panowa³ boom i mo¿na by³o zawrzeæ
korzystne, rentowne kontrakty?

Pytania do ministra Aleksandra Grada

W³a�ciciele terenów po Stoczni Gdynia*

* stan na 16.09.2010 r.

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 ENERGOMONTA¯ PÓ£NOC

6, 7, 8 STOCZNIA REMONTOWA NAUTA

5A ECO TRANSPED, ELEKTROPLUS

9, 17, 21 POMORSKA SPECJALNA STREFA EKONOMICZNA
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- By³o ich po prostu za du¿o. To by³
z³y model biznesowy - przekonywa³
dziennikarzy, nie wiedz¹c byæ mo¿e, ¿e
ostatnie statki budowane przez Stoczniê
Gdynia wznosi³a za³oga sk³adaj¹ca siê
z oko³o 2 tys. ludzi. W miêdzyczasie bo-
wiem ju¿ dokonano restrukturyzacji za-
trudnienia, co m.in. spowodowa³o, ¿e
ostatnie kontrakty realizowane przez za-
k³ad w Gdyni by³y rentowne. Minister
u¿y³ te¿ sformu³owania �dobrze zorgani-
zowana struktura� do nazwania tego, co
dzieje siê na terenach postoczniowych.
Trudno powiedzieæ co mia³ na my�li,
skoro dzia³a tam kilka firm o odmien-
nych profilach produkcji, nie powi¹za-
nych i nie maj¹cych ze sob¹ nic wspól-
nego.

Statki czy skorupy?

Powa¿ne w¹tpliwo�ci w�ród stocznio-
wych specjalistów budzi sformu³owanie
ministra Grada, ¿e w stoczni �znów bu-
duje siê statki�. Tymczasem, poza nie-
morskimi konstrukcjami stalowymi, po-
wstaj¹ tam na zlecenie zagranicznych
stoczni, prawie wy³¹cznie jedynie czê-
�ciowo wyposa¿one kad³uby. Jedynym
obecnie tam budowanym, zamówionym
w firmach dzia³aj¹cych na terenie by³ej
Stoczni Gdynia, w pe³ni wyposa¿onym
statkiem, na zagranicznym jednak, a nie
polskim projekcie, jest statek/barka sa-
mopodno�na dla Beluga-Hochtief Offsho-
re, do monta¿u i obs³ugi morskich farm
wiatrowych.

Po og³oszeniu przez firmê Beluga
komunikatu o niewyp³acalno�ci, pojawi-
³y siê zreszt¹ informacje, ¿e ten kluczo-
wy dla Crista kontrakt jest zagro¿ony. Na
szczê�cie okaza³o siê, ¿e jedn¹ z niewie-
lu spó³ek grupy Beluga, która pozosta³a
wyp³acalna jest w³a�nie Beluga Hochtief
Offshore.

- Wspólne przedsiêwziêcie Beluga
Hochtief Offshore jest realizowane nie-
zale¿nie od innych dzia³añ armatora Be-
luga, dlatego nie nale¿y ich ze sob¹ wi¹-
zaæ - zapewni³a nas Maria Pi³at, pe³no-
mocnik zarz¹du ds. komunikacji Hoch-
tief Polska.

- Jeste�my niezale¿n¹ firm¹, z w³a-
snym planowaniem biznesowym i nie do-
tykaj¹ nas problemy Belugi - dodaje Car-
sten Heymann, cz³onek zarz¹du Beluga
Hochtief Offshore. - Nasz nowy statek,
Innovation, bêdzie przekazany do eks-
ploatacji, jak planowano, 1 lipca 2012 r.

Stoczniowi specjali�ci podkre�laj¹, ¿e
budowane na terenie dawnej Stoczni

Gdynia jednostki zaprojektowane s¹ za
granic¹, co sprawia, ¿e marnowany jest
potencja³ polskich projektantów, a to
w konsekwencji prowadzi do zaniku
w Polsce kompetencji projektowania stat-
ków i samodzielnej ich budowy. Ta pro-
dukcja jest mniej ambitna technicznie,
o mniejszej warto�ci dodanej, o drastycz-
nie mniejszym wykorzystaniu polskiej
my�li technicznej ni¿ budowa ca³ych, wy-
posa¿onych statków, która mia³a miejsce
za czasów Stoczni Gdynia.

Stoczniowców dziwi okre�lanie
przez Patryka Michalaka, obecnego pre-
zesa zarz¹du Stoczni Gdynia, a za jego
po�rednictwem równie¿ ministra Gra-
da, jako sukcesu - wykorzystywania su-
chych doków z wielkimi suwnicami do
remontu statków. Specjali�ci mówi¹
bowiem, ¿e to techniczno-cywilizacyj-
na i biznesowo-rynkowa degradacja
owej infrastruktury produkcyjnej.

Poza tym, ju¿ za czasów Stoczni
Gdynia wykorzystywano doki do re-
montów statków (od kilku lat, równie¿
w okresie przed zamkniêciem stoczni,
mniejszy suchy dok wynajmowany by³
przez Gdañsk¹ Stoczniê Remontow¹
SA), wiêc nie jest to ¿adna nowo�æ, czy
�warto�æ dodana�. Wynajêcie ostatnio
suchego doku pod remont platformy
wiertniczej Wilphoenix GSR to raczej
skutek tego, ¿e obecnie gospodaruj¹-
ce na maj¹tku by³ej Stoczni Gdynia fir-
my nie potrafi¹, nie maj¹c odpowied-
niego potencja³u rynkowego i produk-
cyjnego, zape³niæ doku w³asnymi zle-
ceniami.

Czy zatem mo¿na mówiæ o powodze-
niu procesu kompensacji?

- Tak naprawdê bardziej kompetent-
nie bêdzie mo¿na to stwierdziæ za dwa,
trzy lata - mówi prezes Aszyk. - Ale na tê
chwilê jest to, moim zdaniem, raczej po-
ra¿ka.

O tym, jak w resorcie skarbu trakto-
wany jest sektor stoczniowy mo¿e �wiad-
czyæ fakt, i¿ gdy w zwi¹zku z wypowie-
dziami ministra Grada podczas wizyty
w by³ej Stoczni Gdynia zadali�my mu ma-
ilowo piêæ pytañ (patrz ramka), pracow-
nicy biura prasowanego ministra przez
wiele dni zapewniali nas, ¿e odpowied�
na nie jest przygotowywana. Jednak nie-
mal trzy  tygodnie po ich wys³aniu, do-
wiedzieli�my siê, ¿e odpowiedzi nie bê-
dzie. Dlaczego? Na to pytanie tak¿e nie
byli w stanie odpowiedzieæ.

Czes³aw Romanowski,
Piotr B. Stareñczak

Jaka przysz³o�æ czeka poszcze-
gólne firmy gospodaruj¹ce na tere-
nie Stoczni Gdynia?

n Pe³nomocnik zarz¹du spó³ki Crist
Andrzej Szwarc mówi, ¿e obecnie
spó³ka realizuje 13 kontraktów,
z czego 3 zwi¹zane s¹ z produkcj¹
statków rybackich, 2 to produkcja
promów fiordowych, a pozosta³e do-
tycz¹ obs³ugi instalacji pozal¹dowych
- chodzi m.in. o si³ownie wiatrowe.
- Obecnie realizowane przez spó³-
kê kontrakty opiewaj¹ na 220 mln
euro. Czê�æ z nich bêdzie zakoñczo-
na w tym roku, a kolejna do po³owy
przysz³ego - powiedzia³.
n Spó³ka Nauta modernizuje zaku-
piony wcze�niej dok p³ywaj¹cy, by
móc produkowaæ w Gdyni statki do
d³ugo�ci nawet 200 m.
n Prezes Energomonta¿u-Pó³noc
Piotr Lejman zapowiedzia³ w rozmo-
wie z PAP, ¿e firma chce produko-
waæ urz¹dzenia s³u¿¹ce m.in. do
wydobycia ropy i gazu spod dna
morskiego. Inwestycja ma ruszyæ na
prze³omie kwietnia i maja br., a za-
koñczyæ siê do po³owy 2012 r.
n Gafako zatrudnia 215 osób, ale
do koñca roku chce zwiêkszyæ zatrud-
nienie do 250 osób. Przenosi te¿ do
Stoczni Gdynia, z terenów Stoczni
Gdañskiej, zak³ad produkcji konstruk-
cji stalowych. Kluczowymi klientami
spó³ki s¹ firmy zagraniczne.
n Przemek Anusiewicz z firmy Bre-
akThru Films, która ma siedzibê
w Londynie, chce za³o¿yæ wytwór-
niê filmów w stoczniowej kot³owni.
- Chcemy stworzyæ nowe Hollywo-
od - mówi. Firma zajmuje siê pro-
dukcj¹ filmów, gier komputerowych
i widowisk scenicznych.
n Pomorska Specjalna Strefa Eko-
nomiczna zamierza wybudowaæ na
terenie stoczni m.in. nowoczesne
biura z zapleczem konferencyjnym,
przygotowaæ miejsca pod restaura-
cje oraz zorganizowaæ infrastrukturê
drogow¹ i gazow¹ dla firm dzia³aj¹-
cych na terenie stoczni.

Statki, instalacje,
konstrukcje i...

wytwórnia filmów

polskie stocznieWYDARZENIA
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Gro�ba naliczania wstecz

Pocz¹tek sporu siêga 1 stycznia 2008
roku, kiedy to w ¿ycie wesz³a noweliza-
cja ustawy o VAT, na mocy której uleg³y
zmianie zasady opodatkowania us³ug
wykonywanych na terenach portów mor-
skich.

Zgodnie z nowymi przepisami, zlece-
nia wykonywane w porcie objête s¹ ze-
row¹ stawk¹, ale wedle jednego z para-
grafów, dotycz¹ jedynie zleceñ na rzecz

armatorów morskich. A zwykle to w³a�ci-
ciel ³adunku, a nie armator bezpo�rednio,
zamawia transport, za³adunek, magazy-
nowanie czy sortowanie towarów.

Przez pierwsze trzy lata od czasu wej-
�cia nowelizacji w ¿ycie, urzêdy skarbo-
we nie zwraca³y uwagi na zapis, w kon-
sekwencji czego spó³ki portowe nie p³a-
ci³y podatku. Dopiero pod koniec 2010
r. fiskus zacz¹³ kontrolowaæ portowe spó³-

ki, ka¿¹c im p³aciæ 22-procentow¹ (a od
1 stycznia 2011 o procent wy¿sz¹) staw-
kê VAT za ³adowanie, prze³adunek, licze-
nie, wa¿enie czy kontrolê jako�ci. Na do-
datek, podatek ten zaczê³y naliczaæ
wstecz, od 2008 roku.

Sabota¿ gospodarczy

Portowcy nie zamierzali p³aciæ. Jan
Stasiak, przewodnicz¹cy Rady Interesan-
tów Portu Szczecin-�winouj�cie, zrzesza-
j¹cej prawie 40 najwiêkszych podmiotów
dzia³aj¹cych na terenie portów, mówi³, ¿e
gdy pod koniec 2010 r. i w styczniu 2011
r. nasili³y siê kontrole urzêdów skarbowych,
a dwie z kontrolowanych spó³ek otrzyma-

Portowcy zaprotestowali, a parlamentarzy�ci
uznali ich racje. Kilkutygodniowa batalia o zerowy VAT

na us³ugi portowe zakoñczy³a siê sukcesem,
z korzy�ci¹ dla rodzimej gospodarki morskiej.

krajWYDARZENIA

Do czasu g³osowania nad poprawk¹ do ustawy w Sejmie, w �winouj�ciu codziennie, w samo po³udnie,
minutowe wycie syren portowych mia³o przypominaæ w³adzom, �¿e Polska nie mo¿e odwracaæ siê od morza�.
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we i firmy spedycyjne w zachodniopomor-
skich portach musia³yby w sumie oddaæ
fiskusowi ok. 300 mln z³ plus odsetki. Za-
horski t³umaczy, ¿e ob³o¿one podatkiem
polskie porty nie bêd¹ mia³y najmniejszych
szans z chocia¿by niemieckimi.

- Bo przecie¿ zarz¹dzaj¹cy towarem
decyduje, ¿e ów towar pójdzie tam, gdzie
jest taniej i nawet ma³a ró¿nica w stawce,
na poziomie 1 euro od tony, powoduje
zmianê portu - mówi³ na pocz¹tku lute-
go, podczas konferencji w tej sprawie. -
Dlatego postanowili�my przekonaæ jak
najwiêcej osób, ¿e strategia przyjêta przez
Ministerstwo Finansów jest strategi¹ z³¹,
szkodliw¹ i to sabota¿ gospodarczy. Nie
ma innej mo¿liwo�ci rozmów z minister-
stwem, oni nie chc¹ s³uchaæ naszych ar-
gumentów, ca³y czas powtarzaj¹ to samo...

B³¹d czy z³a wola?

Do czasu g³osowania nad poprawk¹
do ustawy w Sejmie, w portach Szczeci-
na i �winouj�cia codziennie, w samo po-
³udnie, minutowe wycie syren portowych
mia³o przypominaæ w³adzom, �¿e Polska
nie mo¿e odwracaæ siê od morza�. Pety-
cjê portowców do premiera popar³o te¿
�rodowisko akademickie, w tym rektorzy
najwiêkszych uczelni Pomorza Zachodnie-
go oraz m.in. prezydenci Szczecina, �wi-
nouj�cia, Gdyni i Gdañska Trafili te¿ ze
swoimi argumentami do wszystkich klu-
bów parlamentarnych.

Poparcie wniosku zapowiedzia³ m.in.
pose³ PiS Joachim Brudziñski, który przy-
pomina³, ¿e ju¿ w sierpniu ub. roku zg³o-

si³ interpelacjê w tej sprawie, a jego klub
proponowa³ usuniêcie zapisu o �armato-
rze morskim�. Pose³ PO Arkadiusz Litwiñ-
ski t³umaczy³ z kolei, ¿e niekorzystna dla
spó³ek portowych interpretacja przepi-
sów wynika raczej z b³êdu pope³nione-
go przez ministerialnych urzêdników, ni¿
z czyjej� z³ej woli. Wcze�niej o koniecz-
no�ci zachowania zerowej stawki na us³ugi
portowe mówi³ wicepremier, minister
gospodarki, szef PSL Waldemar Pawlak.
Wed³ug niego, podatek �to dla polskich
portów dodatkowa bariera w konkurowa-
niu o prze³adunki. Czê�æ firm importo-
wych wybiera inne ni¿ polskie porty UE
i tam dokonuje m.in. odpraw celnych�.
W koñcu sejmowa Komisja Finansów Pu-
blicznych rozpatrzy³a poprawki zg³oszo-
ne w trakcie drugiego czytania, do nowe-
lizacji ustawy o VAT i opowiedzia³a siê za
stosowaniem 0 stawki od us³ug �wiadczo-
nych w portach morskich �na rzecz wszel-
kich podmiotów wykonuj¹cych przewo-
zy, polegaj¹cych na obs³udze statków
morskich i ich ³adunków�. To w³a�nie
poprawka ludowców utrzymuj¹ca zerow¹
stawkê VAT na us³ugi portowe by³a g³o-
sowana w Sejmie 25 lutego.

Pose³ PSL Wies³aw Rygiel, argumen-
towa³ konieczno�æ jej wprowadzenia �piln¹
potrzeb¹ przywrócenia konkurencyjno�ci
polskich portów morskich wzglêdem por-
tów morskich w Europie Zachodniej�.

- Obecnie tej konkurencyjno�ci nie ma
- t³umaczy³. - Dzisiaj w s¹siednich Niem-
czech, Holandii i innych krajach Unii obo-
wi¹zuje stawka 0 proc. VAT na us³ugi
zwi¹zane z obrotem portowym lub zwol-

³y decyzje nakazuj¹ce zap³atê zaleg³ego
VAT-u, trzeba by³o zacz¹æ dzia³aæ.

Portowcy odbyli kilkana�cie spotkañ
w Ministerstwie Finansów i innych central-
nych instytucjach, staraj¹c siê zmieniæ nie-
korzystny zapis. W niedzielê, 13 lutego
br. spisali petycjê do premiera, w której
apelowali o utrzymanie opodatkowania
us³ug portowych zerow¹ stawk¹ VAT, tak
jak w portach wiêkszo�ci krajów europej-
skich. Apelowali do rz¹du o honorowanie
obowi¹zuj¹cych przepisów w Unii Euro-
pejskiej, a tak¿e zapisów Kodeksu Mor-
skiego, Taryf Portowych oraz Zwyczajów
Portowych, powsta³ych na bazie ekono-
miki transportu morskiego. Podkre�lali, ¿e
zapis o zerowym podatku na rzecz us³ug
zamawianych przez armatorów morskich,
nie znajduje potwierdzenia w innych ure-
gulowaniach, które odnosz¹ siê do tego
typu us³ug i które nie stawiaj¹ warunku,
¿e musz¹ byæ �wiadczone na rzecz arma-
tora. Chodzi przede wszystkim o dyrek-
tywê unijn¹ nr 112, na podstawie której
powsta³ polski przepis zawieraj¹cy sfor-
mu³owanie o armatorach, a która nie za-
wiera zapisu uzale¿niaj¹cego mo¿liwo�æ
zastosowania zwolnienia od tego, kto jest
odbiorc¹ us³ugi. A wiêc wed³ug portowców
i specjalistów w dziedzinie prawa podatko-
wego, ograniczenie mo¿liwo�ci stosowania
zerowego VAT-u tylko do dostaw na rzecz
w³a�ciciela statku morskiego, jest sprzecz-
ne z celami dyrektywy unijnej. Oraz zdro-
wym rozs¹dkiem.

- Niew³a�ciwa implementacja dyrek-
tywy do prawa polskiego powoduje na-
ruszenie zasad swobodnej konkurencji
miêdzy portami morskimi krajów unijnych
i prowadzi do dyskryminacji polskich por-
tów morskich - t³umaczy³ przewodnicz¹-
cy Stasiak.

Jakie by³yby konsekwencje zap³ace-
nia przez spó³ki portowe 22-procentowe-
go podatku za lata 2008-2010?

- To proste, bankructwo i utrata miejsc
pracy, bo zgodnie z interpretacj¹ urzêdów
skarbowych, do sp³aty by³by mniej wiê-
cej roczny obrót spó³ki - mówi Rafa³
Zahorski, wiceprzewodnicz¹cy RIPS. We-
d³ug wyliczeñ rady, spó³ki prze³adunko-

- Niew³a�ciwa implementacja dyrektywy
do prawa polskiego, prowadzi
do dyskryminacji polskich portów morskich
- t³umaczy³ Jan Stasiak.
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nienie, z prawem odliczenia VAT. W pol-
skich portach jest to 23 proc. Ta ra¿¹ca
dysproporcja dyskryminuje polskie por-
ty morskie i uderza w krajowy sektor
us³ug zwi¹zanych z obrotem portowym.
Ponosimy jako kraj powa¿ne straty.

Powo³uj¹c siê na szacunki portowców,
wyja�nia³, ¿e prawie 10 proc. ³adunków
spedytorzy kieruj¹ przez porty zagranicz-
ne inne ni¿ polskie - to ok. 100 tys. TEU,
co powoduje miêdzy innymi zmniejsze-
nie wp³ywów do Skarbu Pañstwa o ok.
2,2 mln z tytu³u utraconego podatku CIT
na ka¿de 100 tys. TEU. Ponadto, powo-
duje to zatrudnienie ni¿sze o ok. 150 eta-
tów na ka¿de 100 tys. TEU utraconych,
bo roz³adowywanych w innych portach
europejskich.

Dzieñ przed g³osowaniem nie oby³o
siê bez s³ownych przepychanek miêdzy
pos³ami PO i PiS. Pose³ Brudziñski zarzu-
ci³ rz¹dowi Donalda Tuska, ¿e �po do-
prowadzeniu do upadku polskich stocz-
ni, tym razem za punkt honoru postawi³
sobie doprowadzenie do upadku polskich
portów�. Pose³ PO S³awomir Neumann
kontratakowa³ pytaj¹c: �Za jakich rz¹dów
przepis, z którego interpretacj¹ mamy
dzisiaj problem, zosta³ wprowadzony? Czy
to by³ rz¹d Jaros³awa Kaczyñskiego?�.

- Implementacja dokonana przez rz¹d
pana Jaros³awa Kaczyñskiego by³a obliga-
toryjna i przez trzy lata nikomu nie przy-
sz³o do g³owy, ¿eby od firm kooperuj¹-
cych w portach egzekwowaæ 22 proc. VAT
- odpowiedzia³ mu pose³ Brudziñski.

Podsekretarz Stanu w Ministerstwie
Finansów, Maciej Grabowski, stara³ siê
z kolei broniæ przepisu, twierdz¹c z sej-
mowej trybuny, ¿e nie ma rozbie¿no�ci
w zakresie stosowania stawek VAT na
us³ugi �wiadczone w portach morskich
i ¿e �zdecydowana mniejszo�æ us³ug por-
towych jest objêta stawk¹ 22-procentow¹,
podobnie jak ma to miejsce w portach
niemieckich czy holenderskich.�

Pose³ PO Konstanty O�wiêcimski t³u-
maczy³ ministrowi, ¿e �przedstawiciele
bran¿y portowej jednak siê boj¹, ponie-
wa¿ �polskie porty, terminale zainwesto-
wa³y ogromne sumy, miliony z³otych

w swoj¹ infrastrukturê, zosta³a równie¿
otwarta, co przecie¿ jest ewenementem
w tej czê�ci Morza Ba³tyckiego, linia z Chin
prosto do Gdañska, bez ¿adnych portów
po�rednich�.

Poprawki wprowadzone

Wynik g³osowania by³ jednoznaczny,
zdecydowana wiêkszo�æ pos³ów, wbrew
opinii resortu finansów, popar³a popraw-
kê wniesion¹ przez PSL. G³osów za by³o
412, przeciw - tylko 2.

- To ogromny sukces ca³ej gospodarki
morskiej oraz wszystkich parlamentarzy-
stów, którzy wykazali wielk¹ odpowiedzial-
no�æ i bardzo m¹dre podej�cie do sprawy
VAT w portach morskich - cieszy³ siê Rafa³
Zahorski, dziêkuj¹c przedstawicielom
wszystkich portów morskich Polsce �za ich
ogromne wsparcie i zaanga¿owanie�.

- Uda³o siê dotrzeæ w koñcu z proble-
mem portów morskich do parlamentarzy-
stów, nie tylko zachodniopomorskich,
o czym �wiadczy wynik g³osowania -
mówi³. - To sukces wszystkich ludzi dzia-
³aj¹cych w gospodarce morskiej. Jednak
na razie, jest to sukces po³owiczny, ocze-
kujemy na podobn¹ decyzjê Senatu, no
i rozwi¹zania kwestii VAT za lata 2008-
2010, który wed³ug urzêdów skarbowych
powinny zap³aciæ spó³ki.

Senat popar³ decyzjê Sejmu w tej
sprawie, wprowadzaj¹c kilka poprawek.
M.in. dziêki zaproponowanym przez se-
natorów zmianom, katalog uprawniaj¹cy
do zwolnienia wzbogaci siê o obs³ugê
�rodków ¿eglugi �ródl¹dowej. Poprawki

cz³onków wy¿szej izby parlamentu prze-
s¹dzi³y te¿, ¿e us³ugi s³u¿¹ce bezpo�red-
nim potrzebom ³adunków wymienionych
�rodków transportu, równie¿ uprawniaj¹
do stawki zerowej. Warunkiem pozostanie
ich wykonywanie na obszarze polskich
portów morskich. Kontrowersyjny przepis,
o który rozgorza³ ca³y spór, a który brzmia³:
��pozosta³ych us³ug �wiadczonych na
rzecz armatora morskiego, s³u¿¹cych bez-
po�rednim potrzebom �rodków transpor-
tu morskiego, rybo³ówstwa morskiego
i statków ratowniczych morskich, o któ-
rych mowa w pkt 1, i ich ³adunkom� ma
obecnie brzmieæ: ��pozosta³ych us³ug
�wiadczonych na obszarze polskich por-
tów morskich na rzecz podmiotów wyko-
nuj¹cych przewozy w transporcie miêdzy-
narodowym lub w transporcie wewn¹trz-
wspólnotowym, s³u¿¹cych bezpo�rednim
potrzebom �rodków transportu morskie-
go, rybo³ówstwa morskiego i statków ra-
towniczych morskich, o których mowa
w pkt. 1 lub ich ³adunkom�.

Po g³osowaniu w Senacie, nowa wer-
sja ustawy o VAT ponownie trafi³a do Sej-
mu, który zaakceptowa³ senackie po-
prawki. Portowcy mówi¹, ¿e gdyby nie
zaanga¿owanie strony spo³ecznej i grupy
pos³ów i senatorów, nic by siê nie zmie-
ni³o, a Warszawa dalej by trwa³a przy nie-
korzystnej dla portów interpretacji.

Prezydent podpisa³ ustawê zmienia-
j¹c¹ przepisy o VAT i prawo o miarach 24
marca. Ustawa wesz³a w ¿ycie 1 kwiet-
nia tego roku.

Czes³aw Romanowski

- To ogromny sukces ca³ej gospodarki
morskiej oraz wszystkich parlamentarzystów,
którzy wykazali wielk¹ odpowiedzialno�æ
i bardzo m¹dre podej�cie do sprawy VAT
w portach morskich - mówi Rafa³ Zahorski.
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Przypadaj¹cy 20 maja Europejski
Dzieñ Morza jest oficjalnym �wiêtem Unii
Europejskiej i zosta³ zorganizowany po raz
pierwszy w 2008 roku w Brukseli. Ma
podkre�laæ rolê i znaczenie morza w roz-
woju spo³eczno-gospodarczym i funkcjo-
nowaniu Unii Europejskiej i ju¿ jest nazy-
wany �najwa¿niejszym spotkaniem zain-
teresowanych podmiotów dzia³aj¹cych
w sektorze morskim w Europie�. Co roku
bierze w nim udzia³ ponad tysi¹c uczest-
ników z ca³ej Europy, z wysokimi przed-
stawicielami Parlamentu Europejskiego,
Komisji Europejskiej, pañstw cz³onkow-
skich na czele. EDM jest okazj¹ do spo-
tkania polityków najwy¿szych szczebli
oraz ekspertów zwi¹zanych z gospodark¹
morsk¹ i rybo³ówstwem.

W poprzednich latach oficjalne obcho-
dy �wiêta zorganizowano w Rzymie

i hiszpañskim Gijon. Teraz przyszed³ czas
na Polskê i Gdañsk, dziêki czemu tego-
roczne uroczysto�ci maj¹, w opinii orga-
nizatorów, promowaæ region Morza Ba³-
tyckiego oraz kszta³towaæ pozytywny wi-
zerunek naszego kraju, województwa
pomorskiego i samego Gdañska, jako
atrakcyjnego miejsca dla dzia³alno�ci go-
spodarczej, inwestowania kapita³u oraz
uprawiania turystyki. Jest to niezwykle
istotne zw³aszcza w kontek�cie naszego
przewodnictwa w Radzie Unii Europej-
skiej, które rozpocznie siê 1 lipca tego
roku.

Oficjalny program tegorocznych ob-
chodów to przede wszystkim zaplanowa-
na na 19 i 20 maja w Filharmonii Ba³tyc-
kiej na O³owiance miêdzynarodowa kon-
ferencja z udzia³em przedstawicieli w³adz
unijnych (m.in. Jose Manuela Barosso,

Europejski Dzieñ Morza 2011

Przez kilka majowych dni tego roku Gdañsk bêdzie
pe³ni³ funkcjê morskiej stolicy Europy. W tym czasie

miasto nad Mot³aw¹ odwiedz¹ najwa¿niejsi w Europie
politycy i specjali�ci od spraw morskich, a mieszkañców

i turystów czekaj¹ specjalne atrakcje z ogólnopolskim
otwarciem sezonu ¿eglarskiego na czele.

Gdañsk morsk¹
przewodnicz¹cego Komisji Europejskiej;
Marii Damanaki przewodnicz¹cej Komi-
sji Europejskiej ds. Morskich i Rybo³ów-
stwa), przedstawicieli rz¹dów Polski, kra-
jów Unii Europejskiej oraz instytucji i or-
ganizacji zwi¹zanych z gospodark¹ morsk¹
i rybo³ówstwem. G³ówny przekaz konfe-
rencji to �Putting people first�, dlatego po-
ruszone bêd¹ w jej trakcie takie tematy
jak: atrakcyjno�æ pracy w sektorze mor-
skim, europejska strategia dla regionu
Morza Ba³tyckiego czy efektywno�æ trans-
portu morskiego.

Poza oficjaln¹ konferencj¹, na miesz-
kañców Gdañska oraz turystów, którzy
zdecyduj¹ siê odwiedziæ miasto w tym
czasie, czeka mnóstwo atrakcji. Jednym
z g³ównych wydarzeñ w ramach �wiêta
bêdzie oficjalne, ogólnopolskie otwarcie
sezonu ¿eglarskiego, w czasie którego
odbêd¹ siê m.in. pokazy ratownictwa
i wy�cigi smoczych ³odzi. Bêdzie mo¿na
podziwiaæ jachty, które z okazji Europej-
skiego Dnia Morza licznie przycumuj¹
przy nabrze¿ach Mot³awy i gdañskiej
mariny. Na uwagê zas³uguje te¿ pokaz
rzemios³a szkutniczego, który odbêdzie
siê w dniach od 20 do 22 maja. Na na-
brze¿u pomiêdzy mostami Zielonym
i Krowim, zawodowi instruktorzy poka-
zywaæ bêd¹, w jaki sposób korzystaæ ze
sprzêtu wodnego, którego metody pro-
dukcji zaprezentowane zostan¹ w ramach
pokazów prac szkutniczych. Warto te¿
bêdzie odwiedziæ Centralne Muzeum
Morskie, w którym zorganizowany zosta-
nie Dzieñ Kultury Morskiej.

Organizatorem oficjalnych obchodów
Europejskiego Dnia Morza jest miasto
Gdañsk, samorz¹d województwa pomor-
skiego oraz Ministerstwo Infrastruktury.

Zainteresowanych udzia³em
w oficjalnym programie Europej-
skiego Dnia Morza 2011 zachêca-
my do odwiedzenia oficjalnej stro-
ny konferencji:

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

Program imprez towarzysz¹cych
bêdzie dostêpny wkrótce na stronie
Urzêdu Miejskiego w Gdañsku:

http://www.gdansk.pl/euro-
pejski_dzien_morza

Program EDM

stolic¹ Europy
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Na naszych oczach dochodzi do rzeczy
bezprecedensowej. Po cichu umiera morski rodzaj

Si³ Zbrojnych RP. Je�li natychmiast nic siê nie zmieni,
za kilka lat Marynarka Wojenna przestanie istnieæ.

Rok temu mia³o to zostaæ mocno powiedziane.
Na konferencji, do której jednak nigdy nie dosz³o.

Marynarka

Na 14 kwietnia ubieg³ego roku, mini-
ster Aleksander Szczyg³o, ówczesny szef
Biura Bezpieczeñstwa Narodowego, za-
planowa³ w Warszawie, wspólnie z Aka-
demi¹ Marynarki Wojennej w Gdyni, kon-
ferencjê naukow¹ pod tytu³em: �Rola i za-
dania Marynarki Wojennej RP w systemie
bezpieczeñstwa pañstwa. Teoria, rzeczy-
wisto�æ, perspektywy.�

Inicjatywa wydawa³a siê trafiona. Na
tytu³owy temat rozmawiaæ mieli, tym ra-
zem w stolicy, najwybitniejsi specjali�ci.
I choæ do tej pory zorganizowano wiele
podobnych spotkañ, to mia³o szansê staæ

siê najbardziej s³yszalne. 10 kwietnia do-
sz³o jednak do katastrofy smoleñskiej,
w której zgin¹³ tak¿e minister Szczyg³o.
Konferencja zosta³a odwo³ana.

Pozosta³y, zawczasu wydane, choæ
nie rozpowszechnione szeroko, mate-
ria³y, które mia³y stanowiæ pok³osie
konferencji. Ich lektura jest pora¿aj¹-
ca. Tym bardziej, ¿e po roku nic siê
w sytuacji polskiej floty wojennej nie
zmieni³o. Mo¿na nawet powiedzieæ, ¿e
jest gorzej. Uciekaj¹cy czas nie jest bo-
wiem sprzymierzeñcem starzej¹cych
siê okrêtów.

W pierwsz¹ rocznicê tragedii smo-
leñskiej siêgamy po materia³y z konfe-
rencji, której nie by³o. Nie po to jed-
nak, aby rozpoczynaæ kolejn¹ dysku-
sjê. Choæ �Nasze MORZE� zawsze
z trosk¹ odnosi³o siê do przysz³o�ci Ma-
rynarki Wojennej i zawsze zachêcali-
�my do wypowiadania siê na jej temat,
tym razem tego nie zrobimy. Czas skoñ-
czyæ z dyskusjami. Czas w koñcu zacz¹æ
podejmowaæ decyzje.

Rola i zadania MW RP
w systemie bezpieczeñstwa pañstwa

w likwidacji

Materia³y z konferencji wydano w ksi¹¿ce
�Rola i zadania Marynarki Wojennej RP

w systemie bezpieczeñstwa pañstwa.
Teoria, rzeczywisto�æ, perspektywy�.

Fregata rakietowa Gen. K. Pu³aski.
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Strusie argumenty

Nie bêdzie chyba wielkiej przesady
w stwierdzeniu, ¿e od odzyskania niepod-
leg³o�ci w 1918 roku sytuacja polskiej floty
wojennej nigdy nie by³a gorsza od tej,
jak¹ mamy obecnie. I to wliczaj¹c w to
nawet okres drugiej wojny �wiatowej!
Daje siê s³yszeæ pytania o sens jej istnie-
nia. Najbardziej bulwersuj¹ce, ¿e zadaj¹ je
nie zwykli zjadacze chleba, ale wysoko
postawieni politycy, tacy choæby jak obec-
ny minister finansów Jacek Rostowski.

Argumenty przeciw utrzymywaniu
w³asnej Marynarki Wojennej zawsze s¹
takie same. �Przeciêtny polski obywatel
nie twierdzi ju¿ wprawdzie, ¿e nam
morze niepotrzebne, ale z chwil¹ gdy
zaczyna siê mówiæ o Marynarce Wojen-
nej, przypomina wielce strusia chowaj¹-
cego g³owê w piasek. Tych strusi s¹ u nas
trzy rodzaje. Stru� I: ma³e wybrze¿e �
Marynarka niepotrzebna. Stru� II: nie
mamy pieniêdzy � Marynarka bardzo
drogo kosztuje. Stru� III: choæby�my zbu-
dowali, to nas pobij¹, wiêc wysi³ek bê-
dzie stracony. Poczem chór �piewa zna-
ny motyw: �Tyle mamy wa¿niejszych i pil-
niejszych spraw: brak nam dróg, szpita-
li, szkó³, fabryk, przytu³ków, ró¿nych
instytucji kulturalnych czy spo³ecznych.
I bêdziemy budowaæ flotê?!... Zbrodnia!!!�
- napisa³ ju¿ w 1934 roku w ksi¹¿ce �Praw-
da morska� Julian Ginsbert.

Wymienionym przez niego �strusiom�
odpowiada siê od kilkudziesiêciu lat tak
samo. Argumentuje siê, ¿e okrêty najle-
piej reprezentuj¹ pañstwo poza jego gra-
nicami, ¿e flota wojenna zabezpiecza li-
nie komunikacyjne, ¿e stanowi potencja³
odstraszania, ¿e dziêki niej wype³niamy
zobowi¹zania sojusznicze, ¿e bierze udzia³
w zabezpieczeniu energetycznym kraju,
¿e wys³anie okrêtu w rejon konfliktu jest
tañsze ni¿ kontyngentu wojsk l¹dowych,
ba, ¿e od Marynarki Wojennej mog¹ na-
wet zale¿eæ ceny nie tylko ropy, ale i wie-
lu innych produktów sprowadzanych
przez morze do Polski, np. z Chin.

Nie ma sensu wymieniaæ wszystkich
powodów (niektórych tak oczywistych
jak choæby, ¿e MW zajmuje siê ratowa-
niem ¿ycia na morzu, pracami hydrogra-
ficznymi czy saperskimi), dla których nie-
zbêdne jest posiadanie odpowiedniej flo-
ty wojennej. Marynarka Wojenna nie po-
trzebuje tego, bo nie jest kosztown¹, nie-
potrzebn¹ zabawk¹, dla której musimy  to
robiæ. W oficjalnym, pañstwowym doku-
mencie, jakim jest �Strategia obronno�ci
RP� mo¿emy przeczytaæ: �Marynarka

Wojenna przeznaczona jest do obrony
interesów pañstwa na polskich obszarach
morskich, morskiej obrony wybrze¿a
oraz udzia³u w l¹dowej obronie wybrze-
¿a we wspó³dzia³aniu z innymi rodza-
jami si³ zbrojnych w ramach strategicz-
nej operacji obronnej. Zgodnie ze zobo-
wi¹zaniami miêdzynarodowymi Mary-
narka Wojenna utrzymuje zdolno�ci do
realizacji zadañ zwi¹zanych z zapew-
nieniem bezpieczeñstwa zarówno w ob-
szarze Morza Ba³tyckiego, jak i poza
nim. Podstawowym zadaniem Marynarki
Wojennej jest obrona i utrzymanie mor-
skich linii komunikacyjnych pañstwa
podczas kryzysu i wojny oraz niedopusz-
czenie do blokady morskiej kraju. W cza-
sie pokoju Marynarka Wojenna wspiera

dzia³ania Stra¿y Granicznej w obszarze
morskich wód terytorialnych i wy³¹cznej
strefy ekonomicznej. W ramach dostoso-
wania si³ morskich Rzeczypospolitej Pol-
skiej do wymagañ sojuszniczych, Mary-
narka Wojenna dysponowaæ bêdzie jed-
nostkami zapewniaj¹cymi aktywny
udzia³ w projekcji si³ po³¹czonych NATO
i UE. Trzon struktury Marynarki Wojen-
nej tworz¹ flotylle okrêtów, Brygada Lot-
nictwa Marynarki Wojennej, a tak¿e
brzegowe jednostki wsparcia i zabezpie-
czenia dzia³añ oraz o�rodki szkolne.�

Ten zapis powinien koñczyæ wszel-
kie spory. Marynarka Wojenna jest Pol-
sce potrzebna. Mo¿emy oczywi�cie py-
taæ, jaki kszta³t powinna przybraæ. Ile i ja-
kiego rodzaju jednostek posiadaæ, czy na

Okrêt rakietowy Orkan.
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których akwenach operowaæ. Nic wiêcej.
Z tych kilku przytoczonych zdañ wyni-
ka, ¿e pañstwo nie robi ³aski utrzymuj¹c
w³asn¹ flotê wojenn¹.

Rzeczywisto�æ jest jednak inna. Poli-
tycy kolejnych rz¹dów zachowuj¹ siê, jak-
by tego nadal nie rozumieli. W efekcie
Marynarka Wojenna jest obecnie najbar-
dziej zaniedbanym rodzajem Si³ Zbroj-
nych RP, postawionym niemal w stan li-
kwidacji, ¿eby nie powiedzieæ jeszcze
mocniej. Winê za ten stan rzeczy ponosz¹
wszyscy odpowiedzialni za zarz¹dzanie
nasz¹ armi¹ od 1989 roku. Kolejni prezy-
denci, premierzy i ministrowie obrony
narodowej. Najbardziej boli, ¿e s¹ w�ród
nich tak¿e ludzie znad morza, którym

wydawa³oby siê, ¿e spraw morskich t³u-
maczyæ nie trzeba.

Policzone dni ma³ej floty

Kontradmira³ w st. spocz. dr Zbigniew
Badeñski i wiceadmira³ w st. spocz. dr Hen-
ryk So³kiewicz wyliczyli, ¿e w minionej
dekadzie polskie si³y morskie zosta³y
zmniejszone o ponad 100 okrêtów (62
proc.), lotnictwo morskie zredukowano
o po³owê, a stan osobowy o 36 proc. Tak-
¿e udzia³ bud¿etu Marynarki Wojennej
w bud¿ecie Ministerstwa Obrony Narodo-
wej, po 1999 roku, systematycznie male-
je. W 2009 roku wynosi³ zaledwie 2, 9
proc., czyli by³o trzy razy mniejszy ni¿ dzie-

siêæ lat temu, kiedy osi¹ga³ pu³ap 8 proc.
Do rangi upokarzaj¹cego symbolu urós³
fakt nierównego traktowania marynarzy
s³u¿¹cych poza granicami kraju. Dostaj¹ oni
za to mniej pieniêdzy ni¿ ich koledzy z si³
l¹dowych. Tak jakby ich wysi³ek by³ mniej
wart.

Pó³ biedy, gdyby zmniejszaj¹c flotê,
zastêpowano wycofane jednostki nowy-
mi. Nic z tego. Od 15 lat nie wprowadzo-
no do s³u¿by ani jednego nowego okrê-
tu. Za� budowy korwety wielozadaniowej
typu �Gawron� nie mo¿na ukoñczyæ od
dziesiêciu lat. I nie wiadomo, czy to siê
w ogóle uda. Zakup innych okrêtów stoi
pod znakiem zapytania. Szumne dekla-
racje kolejnych ministrów obrony naro-
dowej niczego w sytuacji nie zmieniaj¹,
bo jak do tej pory, ¿adna z tych obietnic
nie zosta³a spe³niona.

Na papierze polska flota wojenna
wygl¹da ca³kiem nie�le. W sumie to 40
okrêtów, kilkana�cie samolotów oraz 30
�mig³owców. �Dla porównania, potencja³
okrêtowych si³ uderzeniowych niewielkiej
Holandii oblicza siê na dwukrotnie wiêk-
szy od polskiego, nie mówi¹c ju¿ o po-
tencjale niemieckiej marynarki, przewy¿-
szaj¹cy polski o trzy i pó³ raza. Równie
niekorzystnie potencja³ naszych si³ ude-
rzeniowych wypada w porównaniu do
stanu posiadania Floty Ba³tyckiej Fede-
racji Rosyjskiej� - zauwa¿a kmdr Krzysz-
tof Marciniak.

Najwiêkszy problem nie tkwi jednak
w ilo�ci, ale w jako�ci. A dok³adniej mó-
wi¹c w wieku jednostek. Zaczyna dawaæ
o sobie znaæ polityka �zbierania z³omu�

Okrêt podwodny Orze³.
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prowadzona w latach dziewiêædziesi¹tych,
a polegaj¹ca na przyjmowaniu na stan
wys³u¿onych jednostek podarowanych
nam przez sojuszników. �rednia wieku
g³ównych jednostek bojowych przekra-
cza 30 lat. Najbardziej wys³u¿one s¹ cztery
okrêty podwodne typu �Kobben�. Badeñ-
ski i So³kiewicz : �Nale¿y nadmieniæ, ¿e
w chwili osi¹gniêcia docelowego okresu
s³u¿by, okrêty podwodne typu Kobben
bêd¹ w s³u¿bie od 48 do 50 lat, co sta-
nowi ewenement w skali �wiatowej
(podkre�lenie autorów - red). Nie mo¿-
na ju¿ dalej nara¿aæ ¿ycia m³odych lu-
dzi stanowi¹cych ich za³ogi, którzy s¹
d³ugoletnimi profesjonalistami w unika-
towych (niszowych) specjalno�ciach
morskich.� To niezwykle gro�nie brzmi¹-
ce ostrze¿enie. Czy musimy czekaæ a¿ siê
spe³ni?

Tak¿e z uzbrojeniem okrêtów nie jest
najlepiej. �Na wyposa¿eniu (dwóch fregat
rakietowych typu �Oliver Hazard Perry� �
red.) znajduj¹ siê obecnie przestarza³e
systemy pok³adowe, w tym system rakiet
typu Harpoon Block 1, których nie u¿ywa
ju¿ ¿adna flota NATO� - dodaje Marciniak.

Aby utrzymaæ potencja³ przeci¹ga siê
maksymalny czas s³u¿by okrêtów. Nie
mo¿na tego jednak robiæ w nieskoñczo-
no�æ. Si³¹ rzeczy bêd¹ one wycofywane
ze s³u¿by. I tak w latach 2010-2015 kasacj¹
objêtych bêdzie 10 okrêtów, w latach 2015-
2020 - 20 okrêtów, a w latach 2020-2025 -
kolejnych 16 jednostek. Od 2016 roku
polska Marynarka Wojenna utraci wiêkszo�æ
swojego potencja³u bojowego. W 2016 rok!
A wiêc nie za jakie� odsuniête w czasie,
a przez to ma³o wyobra¿alne kilkana�cie,
czy nawet kilkadziesi¹t lat, tylko w prze-
ci¹gu nastêpnej piêciolatki!

Z tej perspektywy zdumiewaj¹ce jest
dobre samopoczucie decydentów. Wiêk-
szo�æ pañstw morskich w Europie i na
�wiecie w³a�nie przebudowuje albo
wzmacnia swoje si³y morskie, a my bez-
trosko robimy dok³adnie na odwrót. W efek-
cie mo¿e nas to bardzo drogo kosztowaæ.
I to nie w przeno�ni, ale dos³ownie.

�Popuszczaj¹c nieco wodze fantazji,
bez trudno�ci mo¿na sobie jednak wy-
obraziæ dysputê publiczn¹, która wy-
buchn¹æ mo¿e ko³o roku 2020, gdy pose³
kolejnej kadencji zapyta kolejnego mini-
stra obrony, dlaczego Polska finansuje
operacje niemieckiej fregaty o swojsko
brzmi¹cej nazwie Schleswig-Holstein pro-
wadzone na Zatoce Gwinejskiej. Có¿ ów
nieszczê�nik odpowie? Zapewne jedynie
to, ¿e ochrona gazowców wynika z dy-
rektywy Komisji Europejskiej, a my nie

mogli�my niczego wys³aæ w ów odleg³y
rejon, bo ostatnie blachy z ORP Pu³aski
trafi³y do stoczni z³omowej piêæ lat wcze-
�niej.� - wieszczy kmdr por. rez. dr hab.
Krzysztof Kubiak, maj¹c jednak nadziejê,
¿e ta czarna wizja nigdy siê nie spe³ni.

Gorzej ni¿ w 1939 roku

To, ¿e w tej sytuacji Marynarkê Wo-
jenn¹ staæ na udzia³ w operacjach NATO,
takich jak Active Endeavour (Bielik, Kon-
dor, Gen. K. Pu³aski), czy dowodzenie
zespo³em przeciwminowym (Kontradmi-
ra³ Xawery Czernicki) zakrawa na cud. I je-
�li ten cud by³ mo¿liwy, to dziêki zaanga-
¿owaniu s³u¿¹cych w niej ludzi. Ale jak d³u-
go jeszcze bêdzie siê im chcia³o chcieæ?
Przysz³o�ci floty wojennej nie mo¿na bu-
dowaæ wy³¹cznie na pasji s³u¿¹cych w niej

u w³adzy. W programie zapisane zosta³o-
by czego, ile, kiedy i za ile nale¿y zbudo-
waæ. Wed³ug naszych potrzeb i mo¿liwo-
�ci. �Finansowanie Narodowego Progra-
mu Budowy Okrêtów nale¿a³oby prze-
prowadziæ analogicznie jak program
wyposa¿ania Si³ Powietrznych w samo-
loty wielozadaniowe F-16, a g³ówne
przedsiêwziêcia realizowaæ po zakoñcze-
niu realizacji programu lotniczego� -
podpowiada dr hab. Pawe³ Soroka.

Niestety. Choæ uda³o mu siê uzyskaæ
dla swojego projektu poparcie pos³ów
z Sejmowej Komisji Obrony Narodowej,
rz¹d Donalda Tuska odrzuci³ ten pomys³.
Obecnie nic nie wskazuje, aby zosta³ on
zrealizowany.

Szkoda, ¿e Polski na to nie staæ, tak
jak staæ by³o w³adze II Rzeczypospolitej,
chocia¿ warunki przedwojenne by³y nie-

oficerów, podoficerów i marynarzy. Im te¿
w koñcu mog¹ opa�æ rêce.

Polska, jako cz³onek NATO, paktu
b¹d� co b¹d� pañstw morskich, nie mo¿e
sobie pozwoliæ na likwidacjê Marynarki
Wojennej. Jest tylko jeden sposób, aby
tak siê nie sta³o. Pañstwowe gwarancje
na budowê nowych okrêtów. Poprzedni
dowódca polskiej floty wojennej, wice-
admira³ Andrzej Karweta, który zgin¹³
w smoleñskiej katastrofie, by³ zwolenni-
kiem takiego w³a�nie rozwi¹zania. Nie
chodzi³o o jaki� rozdmuchany, nierealny
projekt.

Mia³ nadziejê, ¿e uda siê przekonaæ
polityków do przyjêcia Narodowego Pro-
gramu Budowy Okrêtów. Mia³ on mieæ
rangê ustawy, tak aby by³ realizowany
niezale¿nie od tego, kto jest aktualnie

porównywalnie gorsze. Tak samo by³y
wa¿niejsze potrzeby, tak samo nie by³o
pieniêdzy. Pomimo tego, paradoksalnie,
w 1939 roku polska flota wojenna by³a
w znacznie lepszym stanie ni¿ jest dzi-
siaj. Polska dysponowa³a wtedy cztere-
ma nowoczesnymi niszczycielami, du¿ym
stawiaczem min, piêcioma okrêtami pod-
wodnymi i sze�cioma tra³owcami typu
�Jaskó³ka�. Najstarszy z tych okrêtów mia³
zaledwie 9 lat!

Benedykt Krzywiec, w 1929 roku, tak
napisa³: �Floty bowiem nie mo¿na im-
prowizowaæ � tworzy siê j¹ latami,
¿mudnym ci¹g³ym wysi³kiem (�) cho-
cia¿ flota wojenna kosztuje drogo, lecz
przegrana wojna bêdzie kosztowa³a jesz-
cze dro¿ej�.

Tomasz Falba
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Z profesorem Jerzym M³ynarczykiem o kryzysie
polskiej gospodarki morskiej, braku wizji

i autorytetów oraz niemocy polityków z Pomorza,
rozmawia Czes³aw Romanowski

- Panie profesorze, dlaczego po
1989 roku gospodarka morska w Pol-
sce zaczê³a chyliæ siê ku upadkowi?

- Gospodarka morska jest gospodark¹
globaln¹, wiêc krajowa staje siê te¿ odbi-
ciem tendencji �wiatowych. Nie wszyst-
ko mo¿na t³umaczyæ naszym przej�ciem
z socjalizmu do kapitalizmu, jak to siê czê-
sto robi. Ale oczywi�cie przemiany ustro-
jowe mia³y swój wp³yw. Wed³ug mnie,
zjawiska kryzysowe zaczê³y siê w mo-
mencie, gdy Polska stanê³a w obliczu
dylematu: co robiæ z przedsiêbiorstwami
pañstwowymi? By³ taki termin �komer-
cjalizacja przedsiêbiorstwa�, czyli etap
przej�ciowy miêdzy pañstwowym a pry-
watnym. Czêsto zdarza³o siê, ¿e bardzo
d³ugo nie mo¿na by³o znale�æ amatorów
na dan¹ firmê i owa komercjalizacja trwa-
³a latami. Bo gdy siê chce sprzedaæ ja-
kie� przedsiêbiorstwo, musi byæ ono
w miarê w dobrej kondycji. A nie ze
wszystkimi tak by³o. I w³adze nie bardzo
wiedzia³y, co z tym zrobiæ. Tracili�my
czas, tracili�my klientów, presti¿, ludzi.
Wiele lat mieszka³em za granic¹ i obser-
wowa³em czê�æ tych zmian z zewn¹trz.
Kiedy wróci³em do Polski w 1991 roku,
dozna³em szoku, bo okaza³o siê, ¿e PLO,
które mia³o jeszcze kilka lat wstecz 200-
300 jednostek, teraz ma ich kilka. Dal-
mor musi siê ograniczaæ, sprzedaje stat-
ki, zwalnia ludzi. A stocznie drastycznie
zmniejszaj¹ produkcjê. Pamiêtam, ¿e
Stocznia Gdañska produkowa³a trzydzie-
�ci parê statków rocznie, zatrudnia³a oko³o
20 tys. pracowników. Co siê z tym
wszystkim sta³o?

- Bo ZSRR, g³ówny kontrahent,
przesta³ istnieæ...

- To prawda. Wiêc w³a�ciwie w ci¹gu
kilku lat niedawni potentaci przestali dzia-
³aæ lub drastycznie siê ograniczyli.

- A pañstwo, rz¹d, nie mog³o nic
zrobiæ, by ratowaæ te niegdy� �wiet-
nie prosperuj¹ce przedsiêbiorstwa i za-
k³ady, chocia¿by wspomniane PLO?

- Nie. Pañstwo nie mog³o zadzia³aæ.
Dowodem, ¿e takie dzia³anie mog³o tyl-
ko zaszkodziæ, jest chocia¿by renacjona-
lizacja Stoczni Gdynia, która w konse-
kwencji doprowadzi³a do jej upadku. Je-
stem zwolennikiem tezy, ¿e o powodze-
niu jakiego� przedsiêwziêcia decyduj¹
indywidualno�ci. W Polsce byli wizjone-
rzy, którzy zmieniali system gospodarczy
czy polityczny. Jednak w gospodarce
morskiej takich osób nie by³o, albo zosta-
³y odsuniête.

- Przed wojn¹ mieli�my ministra
Eugeniusza Kwiatkowskiego.

Bez autorytetu
ani rusz
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- Dok³adnie. Je¿eli kto� jest znany,
inaczej siê go przyjmuje, inaczej s³ucha.
Mieli�my po wojnie wybitnych menad¿e-
rów, znanych na �wiecie, którzy uczest-
niczyli w biznesie. Ich dzia³alno�æ przy-
nosi³a efekty. Ale po 1989 roku to siê
za³ama³o. Powstawa³y ró¿ne, czêsto wy-
kluczaj¹ce siê pomys³y. Nie by³o wizji.

- Czyli, wed³ug pana, gdyby na po-
cz¹tku naszej przemiany ustrojowej
znalaz³ siê cz³owiek, lub grupa ludzi
z wizj¹�

- Musia³by to byæ cz³owiek, ¿e tak to
ujmê: miarodajny politycznie. Taki rze-
czywi�cie móg³by zrobiæ du¿o dobrego.
W Polsce jest bowiem tak, ¿e nie jest
wa¿ne co, ale kto mówi. Je¿eli profesor
czy jaki� dzia³acz, nawet niezwykle m¹-
dry, to siê go poklepie po plecach, ale
siê go nie s³ucha. W sprawach gospodar-
ki morskiej zabrak³o miarodajnego poli-
tycznie wizjonera, kogo� takiego jak na
przyk³ad, w zakresie polityki finansowej
i przemian ustrojowych, prof. Leszek Bal-
cerowicz. Mo¿na go krytykowaæ, nie lu-
biæ, ale nie sposób odmówiæ mu wizji i po-
parcia politycznego, dziêki któremu owa
wizja wesz³a w sferê dzia³ania.

- W raporcie Najwy¿szej Izby
Kontroli dotycz¹cym gospodarki
morskiej, ze stycznia 2005 roku czy-
tamy: �G³ówn¹ przyczyn¹ regresu
gospodarki morskiej oraz niewy-
korzystania szans nadmorskiego
po³o¿enia Polski, by³ wieloletni
brak spójnej polityki morskiej pañ-
stwa oraz niepodejmowanie we
w³a�ciwym czasie stosownych de-
cyzji strategicznych, sprzyjaj¹cych

rozwojowi tej gospodarki�. Zgadza
siê pan z t¹ opini¹?

- Bardzo trafny pogl¹d. Faktem jest,
¿e w latach 2000-2005 problematyka
morska w Polsce by³a peryferyjna. Prze-
ciwstawiano j¹ okresowi miêdzywojenne-
mu i pogl¹dom patrona mojej uczelni,
Eugeniusza Kwiatkowskiego. Tyle, ¿e on
swoje wspania³e koncepcje g³osi³ w okre-
�lonej sytuacji geopolitycznej. Z jednej
strony by³ nieprzyjazny Zwi¹zek Radziec-
ki, z drugiej faszystowskie Niemcy. Jedyn¹
drog¹ by³a ta na morze. Kwiatkowski
wspaniale to rozumia³. Jako dziecko pa-
miêtam, ¿e w moim rodzinnym Wilnie,
tak przecie¿ odleg³ym od morza, Liga
Morska i Kolonialna by³a potê¿n¹ i prê¿n¹
organizacj¹. Tak wiêc istnieje przekona-
nie, ¿e przed wojn¹ kwestie morskie, za
spraw¹ Kwiatkowskiego i jego wspó³pra-
cowników, by³y sprawami czo³owymi dla
naszego kraju. I porównanie do tego, co
w tym temacie dzia³o siê po 1989 roku,
wypada niekorzystnie.

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

- No, wed³ug mnie i tak nasza gospo-
darka morska wykazuje niezwyk³¹ ¿ywot-
no�æ. Mamy szcz¹tkow¹, bo szcz¹tkow¹,
ale jednak flotê, P¯M przecie¿ wci¹¿ ist-
nieje. Wprawdzie ich statki p³ywaj¹ pod
ró¿nymi banderami, ale p³ywaj¹. Stocz-
nie? Ze stoczniami jest ciekawa sprawa -
ma³e prywatne istniej¹ - Gdañska Stocz-
nia Remontowa daje sobie doskonale radê.
My�lê, ¿e to cechy menad¿erów, pana
prezesa Soyki, prezesa Flonta, sprawiaj¹,
¿e ten zak³ad trzyma siê mocno. Fakt,

rybo³ówstwa ju¿ nie ma. Dalmor, który
kiedy� by³ potêg¹, ma jeden statek. Zo-
staj¹ jeszcze porty, z których czê�æ te¿
nie�le sobie radzi.

- Przez dwadzie�cia lat wolnej
Polski wielu by³o w naszym Sejmie
pos³ów z Pomorza, pan tak¿e przez
jedn¹ kadencjê. Ale ¿aden nie potra-
fi³ zwróciæ uwagi kolejnych rz¹dów
na sprawy morskie. Dlaczego?

- Czê�æ winy biorê, jak mówi¹ pi³ka-
rze, na klatê. Bêd¹c pos³em partii rz¹dz¹-
cej, nie potrafi³em, mimo wielogodzin-
nych rozmów z wicepremierem Markiem
Polem, niczego przeprowadziæ. On bar-
dzo uprzejmie s³ucha³ tego, co mam do
powiedzenia, ale absolutnie nic z tego nie
wynik³o. Podejmowa³em w Sejmie ró¿ne
wysi³ki. Stworzy³em ponadpolityczny
zespó³ poselski do spraw budowy auto-
strady A1. Na posiedzeniu tego zespo³u,
zapyta³em: kto z pañstwa jest przeciw
budowie autostrady A1, proszê o podnie-
sienie rêki. Oczywi�cie nikt nie podniós³.
Zada³em wiêc drugie pytanie: dlaczego
przez dziewiêæ lat niczego nie zbudowa-
no? Wracaj¹c do pos³ów z Pomorza, nie-
stety, nie mieli�my si³y przebicia. Chcie-
li�my, by w Sejmie powsta³a komisja
morska. Uda³o siê stworzyæ podkomisjê
w ramach komisji infrastruktury. Byli tam
pos³owie ró¿nych opcji. Ale i tak nic nie
wywalczyli�my. Odnoszê wra¿enie, ¿e
ludzie, którzy interesowali siê tematyk¹
gospodarki morskiej, byli traktowani do-

Polska ̄ egluga Morska wci¹¿ istnieje, na zdjêciu Kujawy � statek P¯M
� pierwszy zbudowany w chiñskiej stoczni.

- Eugeniusz Kwiatkowski swoje wspania³e
koncepcje g³osi³ w okre�lonej sytuacji

geopolitycznej - mówi prof. M³ynarczyk.
- Z jednej strony by³ nieprzyjazny Zwi¹zek

Radziecki, z drugiej faszystowskie Niemcy.
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syæ pob³a¿liwie, jako g³osz¹cy oczywiste
prawdy, których mo¿na wys³uchaæ, ale
niekoniecznie co� z ich informacjami ro-
biæ. Tacy nieszkodliwi fanatycy, jak na
przyk³ad dzia³acze walcz¹cy z alkoholi-
zmem. Niby maj¹ racjê, ale ich akcje nie
mie�ci³y siê w katalogu spraw najwa¿niej-
szych.

- I od dwudziestu lat siê nie mie-
�ci. Mimo, ¿e mamy premiera znad
morza...

- Tak, mieli�my te¿ prezydenta znad
morza i marsza³ka Sejmu, i obecnego
marsza³ka Senatu... Z tym, ¿e nie spotka-

³em siê nigdy z podej�ciem: nie rozma-
wiajmy o tym, bo to s¹ sprawy trzecio-
rzêdne. Nie, tak nie by³o. Ale w czasie
rozmów widaæ by³o, ¿e informacje
wchodz¹ jednym uchem, a drugim wy-
chodz¹. I przy ca³ym uprzejmym trakto-
waniu rozmówcy, nic z tego nie wynika-
³o. Jest jeszcze jedna rzecz: ta sfera dzia-
³alno�ci wymaga konkretnej wiedzy. Dzi-
siaj wszyscy siê znaj¹ na wypadkach lot-
niczych. To jest oczywi�cie wiedza p³yt-
ka, ale medialnie �wietnie siê sprzedaje.
W tematach morskich nie ma tak ³atwo.
Brak zainteresowania polityków wynika³
nie z tego, ¿e nie by³o chêci zagospoda-
rowania tych piêciuset kilometrów wy-
brze¿a, ale z my�lenia: ja tu nie zab³ysnê.
Zapyta³em na pocz¹tku poprzedniej de-
kady w Sejmie: je¿eli genera³ Haller za-
wiera³ �lub Polski z Ba³tykiem, to, operu-
j¹c kategoriami prawa rodzinnego, na ja-
kim jeste�my obecnie etapie: separacji czy
rozwodu? I sam odpowiedzia³em, ¿e na
etapie separacji.

- To teraz mamy ju¿ etap rozwodu?
- Otó¿ nie. Muszê powiedzieæ, ¿e sta-

³o siê co�, co zmienia kierunek dyskusji
na ten temat. Tym czym� jest obudzenie
siê Unii Europejskiej. Unia przez wiele,
wiele lat za nic mia³a sprawy morskie. Ale
wreszcie oprzytomnia³a. I w tej chwili nie
podpisa³bym siê pod tez¹, ¿e pañstwo
polskie nic nie robi w sprawach morskich.
Mogê siê jednak zgodziæ, ¿e rz¹d nie pro-
wadzi morskiego PR.

- Wielka szkoda, swoj¹ drog¹.
- Tak, oczywi�cie. Bo to, co nazywa-

my �wiadomo�ci¹ morsk¹ w spo³eczeñ-
stwie, jest nik³e. Ta tematyka niewielu
ludzi interesuje. Nie dlatego, ¿e nie jest
ciekawa, ale dlatego, ¿e nie jest atrakcyj-
nie podana. Powiedzia³em kiedy� na ko-

misji sejmowej, ¿e jednym ze �wiñstw
Stalina zafundowanym naszemu krajowi
by³o 500 kilometrów wybrze¿a, bo teraz
nie wiemy, co z tym zrobiæ. Przed wojn¹
ryby by³y w ka¿dym ¿ydowskim sklepi-
ku, mo¿na by³o je kupiæ tak¿e w Wilnie.
A przecie¿ po wojnie mieli�my okres, gdy
nawet na Wybrze¿u by³y problemy z ich
kupnem. Jeden z profesorów Morskiego
Instytutu Rybackiego wyt³umaczy³ mi ów
fenomen: przed wojn¹ mieli�my tylko 120
kilometrów wybrze¿a, a teraz mamy 500,
wiêc trudno ten wiêkszy obszar obdzie-
liæ. Wracaj¹c do Unii, tamtejsi urzêdnicy
zrozumieli, ¿e zapcha³y siê im autostra-
dy, a towary mo¿na woziæ morzem.

- Czyli Unia wymusza na nas za-
interesowanie morzem?

- Z ca³¹ pewno�ci¹. Tak czy inaczej,
mogê z czystym sumieniem powiedzieæ,
¿e od roku 2008 pañstwo polskie uczest-
niczy w polityce morskiej UE. Oczywi�cie,
jest to robione niezwykle powoli, �lama-
zarnie, w sposób typowo urzêdniczy.

- Ale czy co� z tej polityki wynika?
-  Nie znam dzia³alno�ci wszystkich

struktur, nie wiem, na ile odbywa siê tam
bicie piany, a ile jest realnych postano-
wieñ. Ale jest faktem, ¿e przedstawiciele
Polski staraj¹ siê uczestniczyæ w tworzo-
nych tam organizacjach, strukturach.

- Czyli za krótko, by�my ju¿ w tej
chwili zobaczyli efekty?

- Dok³adnie tak. Poza tym, sprawy
morskie s¹ sprawami globalnymi. Polegaj¹
na indywidualnym uczestnictwie autory-
tetów. Nawet je¿eli uczestniczymy w kon-
ferencjach miêdzynarodowych, a nie
mamy nic do powiedzenia, jeste�my trak-
towani niezbyt powa¿nie. Brakuje mi na-
szego g³osu. Nie negujê, ¿e przedstawi-
ciele Ministerstwa Infrastruktury je¿d¿¹ na
wszelkiego rodzaju konferencje. Tylko, ¿e
gdy pó�niej czyta siê z nich sprawozda-
nia, nas tam nie ma. Opowiem panu zda-
rzenie, które brzmi jak anegdota. Kiedy�
na jednej z konferencji, przedstawiciel
afrykañskiego Burkina Faso, pañstwa, któ-
re nie ma dostêpu do morza, ale czêsto
uczestniczy w konferencjach morskich,
powiedzia³ mi: - Teraz my bêdziemy mieli
w sprawach morskich najwiêcej do po-

Jest profesorem doktorem habi-
litowanym nauk prawnych. Od 1958
r. uczy³ w Wy¿szej Szkole Ekono-
micznej w Sopocie, od 1970 by³ pra-
cownikiem naukowym Wydzia³u
Prawa i Administracji Uniwersytetu
Gdañskiego. W latach 80. kierowa³
Instytutem Morskim, by³ te¿ wyk³a-
dowc¹ �wiatowego Uniwersytetu
Morskiego. Specjalizuje siê w prawie
morskim i miêdzynarodowym pu-
blicznym. Wyda³ 14 ksi¹¿ek i oko³o
200 innych publikacji naukowych.
Obecnie jest rektorem Wy¿szej
Szko³y Administracji i Biznesu im.
Eugeniusza Kwiatkowskiego w Gdy-
ni oraz cz³onkiem Komisji Legislacyj-
nej powo³anej przez premiera RP
dotycz¹cej prawa morskiego. Prze-
wodniczy Polskiemu Stowarzyszeniu
Prawa Morskiego.

Jerzy M³ynarczyk

- Wed³ug mnie, zjawiska kryzysowe
zaczê³y siê w momencie, gdy Polska
stanê³a w obliczu dylematu: co robiæ
z przedsiêbiorstwami pañstwowymi?
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wiedzenia, wy, biali, wykorzystywali�cie
nas przez trzysta lat, pañski kraj, który
by³ krajem kolonialnym, mia³ w tym
udzia³. Zacz¹³em sobie przypominaæ
nasz¹ rzekom¹ kolonialn¹ przesz³o�æ,
³¹cznie z interwencj¹ na Santo Domingo.
No i mówiê mu: - Panie kolego, ale my-
�my nigdy ¿adnych kolonii nie mieli�

- Powszechne mylenie Poland
z Holland?

- Dok³adnie, wzi¹³ mnie za Holendra.
Koñcz¹c w¹tek, z ca³¹ pewno�ci¹ Unia
wymusza na nas pewn¹ aktywno�æ. Jej
skutków jeszcze nie widzimy. Ale stara-
my siê dostosowaæ nasze ustawodawstwo
i rozwi¹zywaæ problemy. Dla mnie to
wymuszanie pewnych rozwi¹zañ przez
Uniê jest �wiate³kiem optymizmu.

- Czyli, wed³ug pana, w sprawach
morskich idziemy w dobrym kierunku?

- Nie do koñca. W UE dominuje ter-
min: zarz¹dzanie sprawami morskimi, któ-
ry oznacza, i¿ owe sprawy powinny znaj-
dowaæ siê na szczeblu wy¿szym ni¿ re-
sorty. Jednym s³owem, powinny byæ kom-
pleksowo ujête. A jak jest u nas? W Pol-
sce przyjêto zupe³nie inn¹ koncepcjê.
Stosunkowo niedawno powo³ano cia³o,
które zwie siê Miêdzyresortowy Zespó³
do Spraw Polityki Morskiej RP...

- W sprawach gospodarki morskiej zabrak³o
miarodajnego politycznie wizjonera, kogo� takiego jak
na przyk³ad, w zakresie polityki finansowej i przemian

ustrojowych, prof. Leszek Balcerowicz.

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

- Czyli osi¹gnêli�my w zakresie zarz¹-
dzania morskiego poziom miêdzyresor-
towy. Jako prawnik, zadajê sobie pyta-
nie, jakie kompetencje ma w ustroju pañ-
stwa miêdzyresortowy zespó³? Z ca³¹
odpowiedzialno�ci¹ o�wiadczam: ¿adnych!
Jest to struktura, która grupuje wysoko
postawionych urzêdników szeregu mini-
sterstw, w randze sekretarza lub podse-
kretarza stanu, pod przewodnictwem
ministra Cezarego Grabarczyka. Sprawy
morskie, pomin¹wszy militarne, marynarki
wojennej, s¹ wiêc u nas w rêku trzynastu
ministerstw! I w ¿adnym nie s¹ pierwszo-
planowe. Pana ministra Grabarczyka nie
kopi¹ za to, ¿e czego� zaniedba³ w go-
spodarce morskiej, ale za koleje czy au-
tostrady. To jest superministerstwo, któ-
re ma w zasiêgu tak wiele spraw, ¿e mo-
rze w nich, nomen omen, tonie.

- Jest pan zatem za powrotem do
koncepcji odrêbnego ministerstwa,
takiego jakie mieli�my w latach 2005-
2007?

- Tak, bo mam w¹tpliwo�ci, co do sku-
teczno�ci obecnej organizacji spraw mor-
skich w rz¹dzie. Zak³adam dobr¹ wolê
i kompetencje cz³onków owego zespo-

³u. Ale, czy tego rodzaju struktura mo¿e
nam zapewniæ sprawne zarz¹dzanie spra-
wami morskimi? To kluczowe pytanie.
Nikt mi nie powie, ¿e tych trzyna�cie mi-
nisterstw bêdzie traktowa³o sprawy mor-
skie jako sztandarowy projekt.

- Wydaje siê wiêc, ¿e oprócz bra-
ku autorytetu, sprawy morskie nie
mia³y jakiej� chwytliwej my�li prze-
wodniej. Mo¿e powodem by³a mno-
go�æ zagadnieñ: stocznie, porty, ry-
bo³ówstwo, ¿egluga...

- I trzyna�cie ministerstw...
- Bêdzie lepiej?
- Unia ruszy³a ze sprawami morskimi.

Mo¿e z powodu zurzêdniczenia tej insty-
tucji, m³yny miel¹ wolno, ale miel¹. Je¿e-
li nam, Polakom, uda siê zaznaczyæ obec-
no�æ w ró¿nych gremiach, nie bêdziemy
stali w przedpokoju. Bo nie ulega w¹tpli-
wo�ci, ¿e prawa gospodarcze s¹ okrutne
i mówienie o uczciwej konkurencji mo¿-
na miêdzy bajki w³o¿yæ. Wygrywa silniej-
szy. A silniejszy jest m.in. ten, kto ma wiê-
cej do powiedzenia, który mo¿e przefor-
sowaæ swoje koncepcje. Jestem wiêc bar-
dzo umiarkowanym, ale jednak optymist¹.
Szkoda tylko, ¿e nikt nam nie odda stra-
conego czasu. I ludzi.
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- Poprzednie miesi¹ce nie by³y
szczê�liwe dla pañskich konstrukcji:
najpierw z³amane maszty Pogorii,
potem równie¿ z³amane maszty Cho-
pina...

- W miêdzyczasie problem z maszta-
mi na Pa³³adze� Nie wiem czemu to
przypisaæ. Statki, tak jak ludzie, starzej¹
siê: najpierw jest m³ody, sprawny ch³o-
pak, pó�niej, po czterdziestu latach, zdro-
wie ju¿ mu tak nie dopisuje. Wystarczy,
¿e w jednym miejscu wkradnie siê koro-
zja i idzie to lawinowo. Na przysz³o�æ bêdê
musia³ te maszty tak konstruowaæ, ¿eby
awaria jednego nie poci¹ga³a za sob¹ za-
walenia kolejnych.

- Ile w z³amaniu na skutek ko-
rozji masztów Pogorii by³o b³ê-
du konstrukcyjnego, a ile wa-
dliwego wykonania?

- By³ pewien niuans wadliwie
wykonany. To ju¿ wprawdzie
etap wykonawstwa, ale konstruk-

Z najs³ynniejszym polskim
konstruktorem ¿aglowców, in¿ynierem
Zygmuntem Choreniem, rozmawiaj¹
Tomasz Falba i Czes³aw Romanowski

pieszczochem PRL-u

tor ma na ca³o�æ swego dzie³a wp³yw
i w pe³ni za nie odpowiada. Nie by³o to
karygodne uchybienie wykonawcze,
choæ czas pokaza³, ¿e mo¿na to by³o zre-
alizowaæ inaczej i wówczas ten maszt nie
z³ama³by siê po trzydziestu, a po piêæ-
dziesiêciu latach.

- Czy ta seria nieszczê�liwych wy-
padków ma wp³yw na pañskich
klientów, nie odstrasza ich?

Zygmunt Choreñ
ze swoim, jak mówi,
najwa¿niejszym trofeum:
nagrod¹ miesiêcznika
�Morze�, pod nazw¹
�Tak trzymaæ�
z 1986 roku.
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- Tych klientów i tak ju¿ nie ma zbyt
wielu, nie ma ju¿ tak wielkiego zapotrze-
bowania na ¿aglowce jak kiedy�, ale nie
przypuszczam, by to mog³o kogo� od-
straszaæ.

- Niewielu ludzi na �wiecie mo¿e
siê pochwaliæ zaprojektowaniem
i zbudowaniem a¿ siedemnastu du-
¿ych ¿aglowców. A pan mo¿e. Jakie
to uczucie?

- Jest to powód do satysfakcji.
- Mia³ pan szczê�cie w ¿yciu. Ale

trzeba te¿ powiedzieæ, ¿e gdyby nie
PRL, byæ mo¿e nie uda³oby siê panu
zbudowanie tylu ¿aglowców. Czu³ siê
pan pieszczochem Polski Ludowej?

- Zgadzam siê ca³kowicie co do tego,
¿e jestem dzieckiem szczê�cia i wszyst-
ko, za co siê z sercem zabieram, mi siê
udaje. Co do pieszczocha � no by³em
w jakim� sensie. By³em w PZPR i siê tego
nie wstydzê, a wrêcz siê tym chlubiê.
I szczerze mówi¹c, obserwuj¹c co siê te-
raz dzieje, uwa¿am ¿e by³a to o wiele
bardziej moralna partia ni¿ wszystkie inne,
które powsta³y po tak zwanej transfor-

macji. Uda³o mi siê, bo w³a�nie jestem
dzieckiem szczê�cia, byæ cz³onkiem rej-
su oko³oziemskiego na Otago, z kapita-
nem Zdzis³awem Pieñkaw¹. A po powro-
cie z tego rejsu akurat tak siê zdarzy³o,
¿e Zwi¹zek Radziecki zainteresowa³ siê
budow¹ statków ¿aglowych. Stocznia
Gdañska nie chcia³a ich budowaæ, ponie-
wa¿ mia³a siê ca³kiem dobrze buduj¹c
dziesi¹tkami trawlery, statki towarowe,
drewnowce. Statek ¿aglowy by³ czym�
nowym i dyrekcja mia³a rozliczne obawy.
Szczê�liwym zbiegiem okoliczno�ci,
w stoczni by³o silne lobby ¿eglarskie, które
powsta³o g³ównie dziêki spo³ecznej
¿eglarskiej dzia³alno�ci Mieczys³awa Czar-
niawskiego, dyrektora stoczniowego biu-
ra konstrukcyjno-projektowego i twórcy
Jacht Klubu Stoczni Gdañskiej. W Jacht
Klubie by³o wielu ¿eglarzy stoczniowych,
wiêc powsta³o lobby, które wspiera³o ideê
budowy ¿aglowca. Ale ¿e, jak wspomnia-
³em, dyrekcja z ró¿nych powodów ba³a
siê tego zadania, ¿aden z do�wiadczonych
g³ównych konstruktorów stoczniowych
nie chcia³ siê go podj¹æ. Wiêc szukano
kogo� nowego, choæ szczerze mówi¹c
dyrekcja mia³a cich¹ nadziejê, ¿e siê to
nie uda i bêdzie mog³a powiedzieæ: zro-
bili�my co by³o mo¿na, ale siê nie uda³o.
Ale si³¹ jest propaganda. Powsta³a idea
Daru M³odzie¿y, Zwi¹zek M³odzie¿y So-
cjalistycznej i publikatory rozhu�ta³y tê
ideê. I chwa³a im za to.

- Ale zanim powsta³ Dar, by³a Po-
goria, pierwszy pañski ¿aglowiec. Za-
projektowany ewidentnie na poli-
tyczne zamówienie. Jego autorem
by³a przecie¿ telewizja pod rz¹dami
wszechw³adnego wówczas Macieja
Szczepañskiego zwanego �krwawym

Maciusiem�. Jak to siê sta³o, ¿e to
w³a�nie pan otrzyma³ to zadanie?

- Nic mi nie wiadomo o krwawych
czynach Szczepañskiego. Dla mnie, kie-
dy obserwowa³em zmiany programowe
w TVP po tak zwanej transformacji ustro-
jowej, jego nastêpcy byli obrzydliwi. A po-
lityka nie mia³a z tym nic wspólnego.
Pogoria powsta³a bowiem dziêki Krzysz-
tofowi Baranowskiemu. By³ cz³owiekiem,
który kocha³ ¿eglowaæ. Szczepañski,
z którym szczerze mówi¹c mia³em nie-
wiele wspólnych kontaktów, popiera³ tê
ideê, ale to by³o dzie³o Baranowskiego.
Przekona³ go, ¿e jest mu potrzebny ¿aglo-
wiec. I chwa³a im obu za to.

- A jak pan siê znalaz³ w tym pro-
jekcie?

- Bardzo prosto. Baranowski jecha³ do
Finlandii zamawiaæ ¿aglowiec dla telewi-
zji, spotkali�my siê w kawiarni, mówiê mu:
Krzysztof, po co masz tam zamawiaæ, kie-
dy my go tutaj w³asnymi si³ami w Gdañ-
sku zrobimy? Szybko uda³o siê nam zna-
le�æ wspólny jêzyk. Trzeba by³o jednak
przekonaæ stoczniê. Zrobili�my to wspól-
nie, mówi¹c, ¿e trzeba zrobiæ próbê przed
Darem M³odzie¿y, przetrzeæ szlak, zbu-
dowaæ Pogoriê. I to by³o ³amanie ludz-
kich, a nie politycznych, barier. By³o
¿eglarskie lobby, które cieszy³o siê, ¿e
bêdziemy mieli nasz, polski ¿aglowiec
i dlatego siê uda³o. A wracaj¹c do piesz-
czochów, ¿aglowce powstawa³y, polity-
cy zobaczyli, ¿e ludzie siê tym interesuj¹,
¿e przynosi to nam s³awê i mo¿e faktycz-
nie uczynili nas wówczas pieszczochami.

- Zaprojektowanie Daru M³odzie-
¿y by³o o wiele trudniejsze ni¿ Pogo-
rii. Czu³ siê pan gotowy do realizacji
tak du¿ego ¿aglowca?
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Urodzi³ siê w 1941 roku we wsi
Brzozowy K¹t na Podlasiu. Jest ab-
solwentem Politechniki Gdañskiej
i Leningradzkiego Instytutu Budowy
Okrêtów. Dyplom in¿yniera otrzy-
ma³ w 1965 roku. Od 1965 do 1968
roku by³ pracownikiem Politechniki
Gdañskiej, a nastêpnie biura kon-
strukcyjnego Stoczni Gdañskiej,
gdzie od 1978 roku sta³ siê g³ów-
nym konstruktorem ¿aglowców. Za-
projektowa³ i nadzorowa³ budowê
17 wielkich ¿aglowców, p³ywaj¹-
cych dzi� pod banderami Polski, Bu³-
garii, Rosji, Ukrainy, Niemiec, Finlan-
dii, Japonii i Panamy, m.in. Pogoriê,
Dar M³odzie¿y  (oraz piêæ podob-
nych jednostek dla ZSRR), Frydery-
ka Chopina , Oceaniê i Royal Clip-
pera. Jest te¿ kapitanem jachtowym.
W latach 1973-1974 jako cz³onek
za³ogi jachtu Otago  bra³ udzia³
w pierwszych wokó³ziemskich rega-
tach Whitbread. Nale¿y do Bractwa
Kaphornowców. Od 1992 roku pro-
wadzi w Gdañsku biuro projektowa-
nia statków Choren Design and Con-
sulting.

Zygmunt Choreñ
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Jezioro Jeziorak ko³o I³awy - O�rodek Badañ Modelowych Politechniki Gdañskiej - rok 1967.
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- Nie mia³em ¿adnych w¹tpliwo�ci.
By³em ju¿ po rejsie dooko³a �wiata, prze-
¿y³em wywrotkê na Oceanie Indyjskim,
pracowa³em na Politechnice, mia³em na
swoim koncie Pogoriê. To nie by³o rzu-
canie siê z motyk¹ na s³oñce, wiedzia³em,
¿e statek musi mieæ odpowiedni¹ statecz-
no�æ, ¿eby mu siê krzywda nie sta³a, bo
mia³em w pamiêci tê wywrotkê na oce-
anie, w pobli¿u Australii. Robi³em to, by
mnie siê ¿y³o ciekawiej, by ¿y³o siê cie-
kawiej moim wspó³pracownikom. Bo
trzeba podkre�liæ, ¿e nie by³em sam. Du¿a
grupa ludzi ze mn¹ pracowa³a, cieszy³a
siê z tego i by³a dumna. I s³usznie.

- Co by³o najwiêkszym proble-
mem w trakcie budowy?

- Nie by³o nic trudnego. Przecie¿ za-
nim siê wziêli�my za Dar M³odzie¿y, zbu-
dowali�my w tym kraju, licz¹c Stoczniê
Gdañsk¹, Stoczniê im. Komuny Paryskiej
w Gdyni, Stoczniê Szczeciñsk¹, ponad
dwa tysi¹c statków.

- Ale nie ¿aglowców.
- No tak, by³a to pewna osobliwo�æ.

Ale by³y ju¿ zaprojektowane i zbudowa-
ne w Stoczni Gdañskiej jachty ¿aglowe.
Istnia³o prê¿ne biuro konstrukcyjne Stocz-
ni Gdañskiej, istnia³o �rodowisko, które
siê na tym zna³o. Szkoda, ¿e go w tej chwi-
li prawie nie ma... To by³a mocna, tech-
niczna jednostka gospodarcza i tam siê nie
by³o czego baæ. Gdy kto� pope³ni³ b³¹d,
kolega czy osoba nadzoruj¹ca, podpro-
wadza³a na dobre rozwi¹zanie. Mia³em siê
kogo poradziæ, by³ kapitan Kazimierz Jur-
kiewicz, który ze mn¹ wspó³pracowa³,
cze�æ mu i chwa³a.

- I ten silny zespó³ zadecydowa³
o sukcesie, o tym, ¿e to pan przez na-
stêpne lata projektowa³ kolejne jed-
nostki? Bo jak siê czyta listê zapro-
jektowanych przez pana ¿aglowców,
to ma siê wra¿enie, ¿e w owym cza-
sie tylko pan projektowa³, a innym
w³a�ciwie takiej pracy nie zlecano.

- Nieprawda. Przecie¿ zamówienia nie
przychodzi³y bezpo�rednio do mnie. To
nie by³o tak, ¿e Choreñ sobie wybiera³
¿aglowce. By³em wzywany do dyrekto-
ra, który mówi³: �Przysz³o zamówienie�.
A je¿eli chodzi o zamówienia na rosyjskie
¿aglowce, to zajmowa³em siê autentycz-
nie agenturaln¹ dzia³alno�ci¹.

- ?
- Stocznia ci¹gle nie bardzo chcia³a te

statki budowaæ. Wiêc pisa³em pismo i sze-
d³em do dyrektora, ¿eby je wys³a³ do
Centromoru, by oni nadali bieg sprawom.
A dyrektor: �Czy ty Choreñ my�lisz, ¿e ja
nie mam nic innego do roboty, tylko czy-

taæ i podpisywaæ twoje pisma???�. A po
stronie radzieckiej by³ mój znajomy, ka-
pitan Aleksander Anatoliewicz Czeczulin,
do którego dzwoni³em i mówi³em: �Trze-
ba odpisaæ w takim a takim stylu, ¿eby to
nasza stocznia te statki dosta³a�. Uwa¿am,
¿e to by³ jaki� impuls prowadz¹cy do
powstania  serii ¿aglowców radzieckich.

- Spo�ród zbudowanych w latach
osiemdziesi¹tych ¿aglowców jeden
siê wyró¿nia szczególnie - Oceania.

- Wiedzia³em jakich argumentów
u¿yæ, ¿eby stocznia przychylniej spojrza-
³a na tê konstrukcjê, a ludzie w Instytu-
cie Oceanografii wiedzieli, na jakie argu-
menty podatni s¹ ich szefowie i tym spo-
sobem przepchniêto tê koncepcjê.

- No w³a�nie, Oceania by³a jed-
nostk¹ naprawdê nowoczesn¹. Sk¹d
pomys³ na zainstalowanie tam eks-
perymentalnego o¿aglowania?

- To zadanie w stylu: na statku szkol-
nym trzeba mieæ trzydziestu, czterdzie-
stu, piêædziesiêciu marynarzy, ¿eby go
bezpiecznie obs³u¿yæ. A na Oceanii za-
daniem by³o: bêd¹ tu pracowaæ naukow-
cy, którzy nie mieli ambicji, by poci¹gaæ
za liny i stawiaæ ¿agle, tylko wykonywaæ
swoje badania. Wiêc trzeba stworzyæ taki
system, by tych ¿agli nie trzeba by³o ob-
s³ugiwaæ przez du¿¹ liczbê ludzi. Zada-
nie wykonane. Nota bene, teraz mamy
jeszcze doskonalszy system ni¿ na Oce-
anii, czekamy tylko na okazjê, by skon-
struowaæ statek, na którym mo¿na by go
zastosowaæ.

- Nie ¿al panu, ¿e po ostatnim re-
moncie Oceania zrezygnowa³a z te-
go o¿aglowania?

- ¯al. Pewnie motywem by³o to, ¿e
bardzo mocno doposa¿ono jednostkê
sprzêtem badawczym, a wiêc �rodek ciê¿-
ko�ci powêdrowa³ do góry, a przecie¿
maszty i reje swoje wa¿¹... Obecne, trój-
k¹tne o¿aglowanie, te¿ jest skuteczne
i nie wymaga a¿ tak du¿ej ilo�ci obs³ugu-
j¹cych.

- A nie lepiej by³o skorzystaæ
z okazji i to jeszcze doskonalsze o¿a-
glowanie, o którym pan powiedzia³,
zamontowaæ w³a�nie na Oceanii?

- Próbowa³em, nie uda³o mi siê.
- Zaprojektowa³ pan dla Zwi¹zku

Radzieckiego piêæ jednostek. Nie
by³o w tym, olbrzymim przecie¿ kra-
ju konstruktorów? Dlaczego zwraca-
no siê do Chorenia?

- Oni zwracali siê nie do Chorenia, a do
Centromoru i do Stoczni Gdañskiej. A dy-
rektor  stoczniowego Biuro Projektowe-
go, wspomniany Mieczys³aw Czarniawski,

widocznie mia³ do mnie zaufanie i przy-
dziela³ mi tê pracê. Gdyby dzisiaj siê taka
propozycja pojawi³a, stawi³oby siê dzie-
siêciu chêtnych. A w tym czasie by³em
tym, który siê nie ba³ ryzyka.

- Czy przyda³y siê znajomo�ci ze
studiów? Pan studiowa³ w Leningra-
dzie.

- Nie, znaczenie mia³a moja znajomo�æ
jêzyka rosyjskiego. Statki zacz¹³em bu-
dowaæ przecie¿ dwadzie�cia lat po skoñ-
czeniu studiów. Gdy Rosjanie przyjechali
na rozmowy, musia³em sobie przypo-
mnieæ, jak siê w tym jêzyku mówi. Zna-
jomo�æ jêzyków pomaga � prze¿y³em
dwa kryzysy w naszym kraju dziêki temu,
¿e dosta³em zamówienia od Rosjan. Gdy-
bym nie zna³ jêzyka, by³oby mi o wiele
trudniej. Do dzisiaj siê dziwiê umys³owej
têpocie tak zwanych ministrów o�wiaty,
którzy usunêli jêzyk rosyjski ze szkól.

- Do dzisiaj chyba ma pan dobre
uk³ady w Rosji. Choæby w ubieg³ym
roku zbudowano, wed³ug pana pro-
jektu, dla rosyjskiej firmy, ¿aglowiec
wycieczkowy Running of Waves. Ilu
ma pan tam klientów?

- Jeszcze jednego.
- Pana Siergieja Zyrjanowa od

Petit Prince?
- Tak.
- No w³a�nie, w 2006 roku stwo-

rzy³ pan na zamówienie wspomnia-
nego milionera projekt gigantyczne-
go ¿aglowca, który mia³ promowaæ
ekologiê, pe³niæ funkcjê kwatery
g³ównej Ekologicznej Rady Planety.
Co siê z tym sta³o? Od 2007 roku
praktycznie nic o nim nie s³ychaæ.

- Dziennikarze lubi¹ robiæ z ig³y wi-
d³y, dlatego staram siê wyt³umiaæ te wia-
domo�ci. Tak, to jest milioner, mia³ swoj¹
wizjê, napisa³ dla dzieci ciekaw¹ bajkê,
wydaje w kilku jêzykach alfabet ekolo-
giczny, chcia³ budowaæ wspania³y statek.
My�lê jednak, ¿e tak wielki przekracza³
jego mo¿liwo�ci.

- Idea statku promuj¹cego ekolo-
giê wydawa³a siê dosyæ nietypowa.
Bêdzie co� w koñcu z tego?

- Je¿eli bêdzie, to co� o wiele mniej-
szego. Trwaj¹ uzgodnienia i rozmowy
o projekcie p³ywaj¹cej sali konferencyj-
nej.  Bêdzie to statek o wiele mniejszy
i przeznaczony do propagowania idei pro-
ekologicznych.

- Czyli Petit Prince, którego wspa-
nia³y model ma pan zreszt¹ w swo-
im gabinecie, nie powstanie?

- Nie. Raczej nie. Ten milioner wcale
nie jest a¿ tak bogaty... My�lê, ¿e zdecy-
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dowa³ rachunek ekonomiczny. Gdyby to
by³ statek pasa¿erski, który zarabia, by-
³oby to przedsiêwziêcie bardziej realne.
Ale je¿eli to ma byæ statek edukacyjno-
reklamowy i jednocze�nie superluksuso-
wy, to utrzymaæ go by³by w stanie du¿y
kraj, ale nie pojedynczy cz³owiek.

- Powsta³ chocia¿ kad³ub?
- Nie, nigdy nie by³ zaczêty.
- Za to o wiele wcze�niej, na ka-

d³ubie innej jednostki, Gwarka, zapro-
jektowa³ pan Royal Clippera, najwiêk-
szy obecnie ¿aglowca �wiata. Jak wy-
gl¹da³a praca nad tym projektem?

- To �wiadectwo, ¿e moje idee nie s¹
utopijne. Bo to ja podsun¹³em pomys³
zbudowania statku wycieczkowego dla
polskiej klasy �redniej. I wszystko sz³o
dobrze, wszystko by siê uda³o, tylko �so-
lidaruchy� trzy miesi¹ce za wcze�nie za-
czê³y rozrabiaæ. Statek sta³ przy kei, maszty
czeka³y na monta¿, by³y silniki w si³ow-
ni, osiemdziesi¹t procent kabin zosta³o
wyposa¿onych, ale nas uszczê�liwiono
Solidarno�ci¹ i ca³y koncept przepad³.

- Który z zaprojektowanych przez
pana ¿aglowców darzy pan najwiêk-
szym sentymentem, a którego naj-
mniejszym?

- Ka¿dy lubiê. Gwarek, czyli Royal
Clipper, oczywi�cie, bo to przepiêkna jed-
nostka, Oceania tak¿e... Ale wszystkie s¹
piêkne. Running of Waves mo¿e mniej
siê chwalê, bo by³a to dla mnie katastrofa
finansowa. Lepiej mi idzie robienie pro-
jektów, gorzej z budowaniem statków -
a w tym wypadku mia³em kontrakt i na
projekt, i na budowê. Nie wyszed³em na
tym najlepiej.

- Prowadzi pan dzisiaj w³asn¹ fir-
mê. Jak pan zdobywa zamówienia?
Wystarczy wymieniæ nazwisko?

- To jest ma³y rynek, wszyscy siê znaj¹.
Co chwila zg³aszaj¹ siê do mnie jakie� fir-
my reklamowe. Mówiê im, ¿e w tym sek-
torze bilboardy wielko�ci Pa³acu Kultury
na nikim nie robi¹ wra¿enia - je¿eli kto�
chce zbudowaæ statek ¿aglowy, ³atwo
mnie znajdzie. Dzia³a nazwisko.

- Jest pan najbardziej znany z pro-
jektowania ¿aglowców, ale nie tyl-
ko tym siê pan zajmuje. W pana biu-
rze powstaj¹ te¿ projekty statków. Za-
projektowa³ pan np. statek wyciecz-
kowy, który p³ywa po Nilu, inne stat-
ki ¿eglugi �ródl¹dowej, czy pe³no-
morskie tankowce. Co pan woli pro-
jektowaæ, tego rodzaju statki czy
¿aglowce?

- Wolê projektowaæ oczywi�cie
¿aglowce. Ale trzeba pamiêtaæ, ¿e nie
pracujê sam, mam prê¿ny zespó³, który
bardzo dobrze dzia³a. Jeszcze na szczê-
�cie ¿yje grupa do�wiadczonych konstruk-
torów z mojego macierzystego biura
Stoczni Gdañskiej, z którymi chêtnie
wspó³pracujemy i kilka osób zdolnej m³o-
dzie¿y. I to owocuje. Przypisujê sobie
autorstwo organizacyjne, ale projekty to
zas³uga ca³ego zespo³u.

- Jak jest w tej chwili z zamówie-
niami?

- Gorzej ni¿ kiedy�. Niemniej od cza-
su, kiedy prowadzê samodzieln¹ dzia³al-
no�æ, zawsze by³o tak, ¿e gdy koñczy³o
siê jedno zamówienie, pojawia³o siê na-
stêpne. Specjalnie siê te¿ nie reklamujê,
bo gdyby zg³osi³o siê dziesiêciu klientów

jednocze�nie, musia³bym odmawiaæ. A te-
go nie lubiê.

- A nie my�la³ pan o projektowa-
niu jachtów? Szybciej i wiêcej mo¿-
na zarobiæ...

- No tak. Ale istnieje silna grupa kon-
struktorów, z którymi nie chce mi siê �ci-
gaæ. Tam jest inna specyfika... Pewnie bym
potrafi³ zaprojektowaæ jacht, ale w ¿aglow-
cach czujê siê bezpiecznie, po co wiêc
szukaæ czego� innego?

- Nad czym pan teraz pracuje?
- Wspó³pracujê ze Stoczni¹ Marynarki

Wojennej i ze Stoczni¹ Gdañsk¹, mo¿e co�
z tego wyniknie.

- ¯aglowiec dla Indonezji?
- Za wcze�nie siê chwaliæ.
- Prezes stoczni, z którym rozma-

wiali�my jaki� czas temu, ju¿ siê zd¹-
¿y³ pochwaliæ wasz¹ wspó³prac¹. A czy
istnieje statek, który chcia³ pan zapro-
jektowaæ, a nie mia³ pan okazji?

- Jest. I my�lê, ¿e go nied³ugo zapro-
jektujê. To jest w³a�nie ta jednostka o no-
wym, ciekawym o¿aglowaniu, o której
mówi³em wcze�niej. Ale nie zapeszajmy.

- Czy mo¿na mówiæ o polskiej
szkole konstruktorów ¿aglowców,
której pan przewodzi? Czy wychowa³
pan pokolenie nastêpców?

- S¹ m³odzi koledzy, zdolni, którzy
pozak³adali firmy i my�lê, ¿e byliby w sta-
nie zaprojektowaæ du¿e jednostki. Tylko
dostaæ zamówienie nie jest tak ³atwo.
Mniej wierzê w swoj¹ genialno�æ, a bar-
dziej w uwarunkowania. Na przyk³ad
Daru M³odzie¿y nigdy nie zaprojektowa³-
bym jako singiel. Musia³em byæ w biurze
projektowo-konstrukcyjnym Stoczni
Gdañskiej, w którym by³o ilu� tam m¹-
drych ludzi i dziêki nim mog³em dzia³aæ.
W przeciwnym wypadku nie by³bym
wiarygodny. Mia³em po prostu szczê�cie.

- Jako przedstawiciele pisma, któ-
re kontynuuje tradycje miesiêcznika
�Morze�, nie mo¿emy nie zapytaæ
o pañsk¹ fascynacjê morzem, która
zaczê³a siê od przeczytania w³a�nie
�Morza� i sprowadzi³a pana tutaj a¿
z Podlasia.

- Tu cze�æ i chwa³a redaktorowi Jerze-
mu Miciñskiemu. By³o w �Morzu� co� ta-
kiego jak Klub Neptuna i to mnie fascy-
nowa³o. Dlatego w  dziesi¹tej klasie zna-
laz³em siê na obozie ¿eglarskim zorgani-
zowanym w³a�nie przez ten klub. Spodo-
ba³o mi siê. I dziêki temu mam swoje
najwa¿niejsze trofeum: nagrodê miesiêcz-
nika pod nazw¹ �Tak trzymaæ� z 1986
roku.

Na pok³adzie STS Alexander von Humboldt w Bremerhaven, w 1986 r. � trzeci z lewej.
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Orze³ sta³ siê ¿yw¹ legend¹ ju¿ w trak-
cie swojej s³u¿by w czasie II Wojny �wia-
towej. O tym, ¿e bêdzie niezwyk³y, mo¿-
na by³o przypuszczaæ jeszcze przed jego
powstaniem, gdy¿ zosta³ zbudowany ze
sk³adek spo³eczeñstwa polskiego, co
by³o precedensem na skalê �wiatow¹. Po
rozpoczêciu dzia³añ wojennych zosta³ in-
ternowany w Estonii, sk¹d uciek³ i �ciga-
ny przez niemieck¹ flotê, bez map, przez

Ba³tyk i Morze Pó³nocne przedosta³ siê
do Wielkiej Brytanii. Tam, dzia³aj¹c
w sk³adzie brytyjskiej II Flotylli Okrêtów
Podwodnych, przeprowadzi³ wiele patroli
bojowych, podczas których zatopi³ nie-
miecki transportowiec wojska Rio de Ja-
neiro.

Podczas ostatniego patrolu, który mia³
miejsce pomiêdzy 23 maja a 8 czerwca
1940 r., zaton¹³ w niewyja�nionych do

dnia dzisiejszego okoliczno�ciach, co sta-
nowi najwiêksz¹, nierozwi¹zan¹ tajemni-
cê w historii Polskiej Marynarki Wojennej.
Miejsce spoczynku wraku polskiego okrê-
tu nie jest znane, a mnogo�æ hipotez do-
tycz¹cych jego zatoniêcia czyni próbê
wyja�nienia przyczyn i okoliczno�ci jego
utraty jeszcze trudniejsz¹. Do tej pory,
w�ród wielu teorii, najpopularniejsze by³y
trzy: zatoniêcie Or³a na skutek wej�cia
na miny, zbombardowanie przez nieprzy-
jacielski samolot oraz omy³kowe zatopie-
nie przez brytyjski okrêt podwodny.
¯adna jednak nie zosta³a potwierdzona.

Gdzie zatopiona legenda?

Przy Kawie o
Orle

Nowa teoria zatoniêcia legendarnego
okrêtu podwodnego Orze³ wzbudza emocje
w�ród badaczy. Jeden z nich poszed³ jej �ladem.
Efekty publikujemy poni¿ej.
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stawiona kolejna, sensacyjnie brzmi¹ca
wersja zatoniêcia Or³a, której autorem jest
Tomasz Kawa, podejmuj¹cy od piêciu lat
próby wyja�nienia tej zagadki (wspomi-
nali�my o nim w numerze z wrze�nia 2010
r. � red.). Wed³ug sformu³owanej przez
niego hipotezy, przyczyn zaginiêcia pol-
skiego okrêtu nale¿y upatrywaæ w ataku

przeprowadzonym przez brytyjski samo-
lot na okrêt podwodny, który mia³ miej-
sce na pozycji o wspó³rzêdnych 55°58�
N; 00°42�E. Pozycja ta znajdowa³a siê
oko³o 150 mil morskich na zachód od bry-
tyjskiego portu Rosyth.

W przytoczonych przez autora, odtaj-
nionych w 1992 r. dokumentach, prze-
chowywanych w National Archives
w Londynie widnieje raport, z którego
wynika, ¿e brytyjski samolot Hudson
wchodz¹cy w sk³ad 224 dywizjonu RAF,
w dniu 03.06.1940 r. o godzinie 8.04 wy-
kry³ ciemnoszar¹ sylwetkê nieprzyjaciel-
skiego okrêtu podwodnego. Zbli¿aj¹c siê,
zosta³ dostrze¿ony przez za³ogê, która
celem unikniêcia ataku rozpoczê³a ma-
newr zanurzenia. Samolot zatoczy³ ko³o,

Ciemnoszara sylwetka

W czerwcu ubieg³ego roku na stronie
www.orzelsearch.com zosta³a przed-
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Hubert Jando ma 34 lata, miesz-
ka w Gdyni. Jest absolwentem historii
Uniwersytetu Gdañskiego, wspó³-
twórc¹ i cz³onkiem w³adz Morskiej
Agencji Poszukiwawczej, która
w 2008 roku zorganizowa³a wypra-
wê na Morze Pó³nocne w celu od-
nalezienia wraku okrêtu podwodne-
go Orze³. Obecnie pisze doktorat
po�wiêcony historii jednostki i hipo-
tezom jej zaginiêcia.

¯ycie dla Or³a

�Or³owa� dokumentacja w Muzeum
Marynarki Wojennej w Gdyni.
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po czym zrzuci³ z wysoko�ci ponad 100
metrów, na bêd¹cy na g³êboko�ci pery-
skopowej okrêt, seriê trzech, 250 kilogra-
mowych bomb g³êbinowych. Spad³y ok.
13 m za ruf¹ znajduj¹cej siê na po³udnio-
wym kursie jednostki. Po przeprowadzo-
nym ataku piloci dostrzegli unosz¹c¹ siê
na powierzchni wody du¿¹ plamê ropy.

Histori¹ Or³a zajmujê siê od wielu lat.
Naturalnie wiêc, hipoteza Kawy wzbudzi-
³a moje zainteresowanie. Zaraz po uka-
zaniu siê jego artyku³u, podj¹³em próbê
nawi¹zania kontaktu, w celu wymiany
posiadanych przez nas informacji doty-
cz¹cych wspomnianego ataku. Niestety,
pomimo moich starañ, nie uda³o mi siê tego
dokonaæ (i my próbowali�my skontakto-
waæ siê z Tomaszem Kaw¹, podobnie jed-
nak jak autor tekstu, bez efektów � red.).
Nie pozosta³o mi zatem nic innego jak oso-
bi�cie sprawdziæ ustalenia Kawy.

Z posiadanych przeze mnie dokumen-
tów wynika, ¿e informacja o zauwa¿eniu
oraz przeprowadzeniu ataku na okrêt
podwodny w okolicach godziny ósmej
rano w dniu 3 czerwca 1940 r., znajduje
potwierdzenie w brytyjskich raportach
i dziennikach zdarzeñ, opisuj¹cych sytu-
acjê, jaka panowa³a na Morzu Pó³nocnym
w czerwcu 1940 roku. Jednak¿e wskazy-
wane w tych dokumentach, zarówno
miejsce wykrycia okrêtu, jak i przepro-
wadzenia ataku oraz niektóre detale, cha-
rakteryzuj¹ siê pewnymi rozbie¿no�cia-
mi w stosunku do opisanego wy¿ej rapor-
tu. Istniej¹ na przyk³ad dwa raporty lotni-
cze z wy¿ej wymienionego ataku, na któ-
rych widniej¹ dwa, nie do koñca zgodne
ze sob¹ szkice atakowanego okrêtu pod-
wodnego.

Z dokumentu pt. �Dzienne raporty
operacyjne sk³adane Pierwszemu Lordo-
wi Admiralicji� wynika, ¿e w dniu 3 czerw-
ca o godzinie 8 rano w okolicach Berwick,
zbombardowany zosta³ nieprzyjacielski
okrêt podwodny, po czym na powierzchni
wody ukaza³a siê du¿a plama ropy.
W tym miejscu nale¿y wyja�niæ, ¿e port
w Berwick znajdowa³ siê u wej�cia do za-
toki Firth of Forth, w g³êbi której umiej-
scowiona by³a baza morska Rosyth, czyli
oko³o 150 mil od ataku opisanego przez
Tomasza Kawê. Z dalszych informacji
wynika, ¿e w godzinê pó�niej, ten sam
okrêt widziany by³ ponownie na po-
wierzchni. Na miejsce zaobserwowania
nieprzyjacielskiej jednostki zosta³ skiero-
wany brytyjski sloop HMS Weston, ce-
lem sprawdzenia efektów ataku.

Podane wy¿ej dane zostaj¹ powtórzo-
ne w dokumencie pt. �Dziennik zdarzeñ

podsumowuj¹cy sytuacjê jaka panowa³a
na Morzu Pó³nocnym w czerwcu 1940 r.�,
z t¹ ró¿nic¹, ¿e mowa w nim tylko o za-
uwa¿eniu w dniu 3 czerwca o godzinie
8.04 w okolicach zatoki Firth of Forth nie-
przyjacielskiego okrêtu podwodnego.
Ponadto znajdziemy w nim dodatkow¹,
choæ nieprecyzyjn¹ informacjê dotycz¹c¹
pozycji widzianej godzinê pó�niej jed-
nostki. Dokument wskazuje  na 55°42�
N; 00°58� W lub E. Z dalszej czê�ci wyni-
ka, ¿e o 8.04 zbombardowano dwa nie-
mieckie okrêty 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 opisuj¹cy zdarze-
nia zwi¹zane z napotkaniem niemieckich
okrêtów podwodnych zdaje siê potwier-
dzaæ teoriê Tomasza Kawy opisuj¹c, ¿e
dnia 3 czerwca o 8.04 brytyjski samolot
zbombardowa³ oko³o 150 mil na wschód
od zatoki Firth of Forth okrêt podwodny.

W celu identyfikacji jednostki, która
pad³a ofiar¹ ataku przeprowadzonego
przez brytyjski samolot w godzinach po-
rannych w dniu 3 czerwca oraz w celu
ustalenia, czy przypadkowym obiektem
wspomnianego ataku móg³ byæ Orze³,
podj¹³em próbê odtworzenia sytuacji tak-
tycznej w rejonie dzia³añ niemieckich
i brytyjskich okrêtów podwodnych, któ-
ra wtedy mia³a miejsce.

Pierwszym zadaniem by³o ustalenie,
gdzie znajdowa³ siê Orze³ w momencie,
gdy brytyjski samolot bombardowa³ wy-
kryty cel. Z rozkazów wys³anych przez
Admiralicjê Brytyjsk¹ na pok³ad Or³a
wynika, ¿e o godzinie 9 mia³ on rozpo-
cz¹æ przemieszczanie siê z zajmowane-
go sektora patrolowania oznaczonego
symbolem A1, którego granice zawarte
by³y w obszarze o wspó³rzêdnych 55°45�
N; 3°30�E; 56°30�N; 4°25�E, do nakazanej
mu rozkazem z dnia 2 czerwca pozycji
o wspó³rzêdnych 57°00� N; 4°10�E. Przy-
puszczalna pozycja polskiego okrêtu pod-
wodnego o godz. 8.04 w dniu 3 czerwca
1940 r. znajdowa³a siê wiêc w odleg³o�ci
oko³o stu kilkudziesiêciu mil od tej, która
zosta³a wskazana we wspomnianym ra-
porcie. St¹d te¿ nasuwa siê pytanie: jak
to mo¿liwe, aby atakowanym w tym dniu
okrêtem by³ Orze³?

Odpowied� znajdziemy w artykule
Tomasza Kawy pt. �Brakuj¹cy raport�
zamieszczonym na wspomnianej na wstê-

pie stronie internetowej. Autor, opieraj¹c
siê na posiadanym dokumencie niemiec-
kiego kontrwywiadu oraz na przeprowa-
dzonej przez siebie analizie dokumentów
opisuj¹cych rozmieszczenie brytyjskich
okrêtów podwodnych twierdzi, ¿e w dniu
3 czerwca 1940 r. Orze³ zosta³ zwolniony
przez Admiralicjê Brytyjsk¹ z wyznaczo-
nych mu wcze�niejszych zadañ i powra-
ca³ do bazy w Rosyth. W trakcie drogi
powrotnej mia³ zostaæ przypadkowo za-
atakowany i zatopiony przez brytyjski
bombowiec. Tomasz Kawa twierdzi, ¿e
znane s¹ mu pozycje wszystkich jedno-
stek podwodnych operuj¹cych w tym
czasie na Morzu Pó³nocnym i na tej pod-
stawie wywnioskowa³, ¿e jedyn¹ atako-
wan¹ jednostk¹ na tej pozycji móg³ byæ
Orze³. Zamieszczony w jego raporcie ry-
sunek sylwetki okrêtu podwodnego
przypominaj¹cy kszta³tem polski okrêt
podwodny zdaje siê tylko potwierdzaæ
t¹ teoriê.

Na podstawie zebranych przeze mnie
materia³ów wynika, ¿e w godzinach po-
rannych, 3 czerwca, na Morzu Pó³nocnym
operowa³o dwana�cie niemieckich okrê-
tów podwodnych. By³y 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
nadmieniæ, ¿e w czasie II Wojny �wiato-
wej ustalenie pozycji niemieckich okrê-
tów opiera³o siê na systemie tzw. siatki
kwadratów, w którym wiêkszo�æ akwe-
nów �wiata podzielono na du¿e kwadra-
ty oznaczone dwuliterowym symbolem.
Kwadraty podzielone zosta³y na kolejne,
oznaczone symbolem dwucyfrowym, a te
raz jeszcze na mniejsze, oznaczone rów-
nie¿ symbolami dwucyfrowymi.

3 czerwca przebywaj¹cy w kwadracie
AN 49 43 U-8, o godzinie 8.14 napotka³
brytyjski okrêt podwodny, a jego hydro-
akustycy zarejestrowali odg³os wystrzeli-
wanej torpedy, b¹d� jej eksplozjê. By³ to
HMS Triton, który jak wynika z jego
dziennika okrêtowego, znajduj¹c siê na
pozycji 57°01�N; 02°48�E, o godz. 7.20
zanurzy³ siê, celem unikniêcia wykrycia
przez zauwa¿on¹ w odleg³o�ci kilku mil
niezidentyfikowan¹ jednostkê. Wykona-
ny przez ni¹ manewr zanurzenia  pozwoli³
okre�liæ j¹ jako okrêt podwodny. O 8.33
dowódca Tritona wys³a³ radiow¹ informa-
cjê, celem ostrze¿enia alianckich okrêtów
o niebezpieczeñstwie, jakie stwarza³a
obecno�æ niezidentyfikowanego okrêtu
podwodnego w pobliskim akwenie.

Kolejny niemiecki okrêt U-26 przeby-
waj¹c o godzinie 8, wci¹¿ 3 czerwca,
w kwadracie AN 61 15, znajdowa³ siê naj-
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bli¿ej, bo oko³o 50 mil od miejsca, w któ-
rym mia³ nast¹piæ atak lotniczy na Or³a,
opisany przez Tomasza Kawê. Zastana-
wiaj¹cym jest, ¿e tego dnia w dzienniku
pok³adowym okrêtu nie widniej¹ infor-
macje o zarejestrowaniu eksplozji, b¹d�
zauwa¿eniu samolotów, które mo¿na by
powi¹zaæ ze wspomnianym atakiem. Je-
dyne zanotowane w godzinach poran-
nych zapisy dotycz¹ zauwa¿enia pomiê-
dzy godz. 10.45, a 12 dryfuj¹cych min
morskich. Oczywi�cie nie wyklucza to
faktu, ¿e taki atak lotniczy mia³ miejsce,
gdy¿ nie zawsze wybuchy bomb by³y
s³yszane i rejestrowane przez hydroaku-
styków jednostek znajduj¹cych siê w po-
dobnej odleg³o�ci..

Porucznik Otto Harms dowodz¹cy U-
56 prowadzi³ o godzinie 8.00 w dniu 3
czerwca patrol w kwadracie AN 3475.
Jednak¿e zarówno w godzinach poran-
nych, jak i w ci¹gu ca³ego dnia, nie za-
uwa¿y³ niczego, wartego odnotowania
w dzienniku pok³adowym.

Okrêt U-58 dowodzony przez Kapi-
tana Herberta Kuppischa prowadz¹c pa-
trol w kwadracie AN 41 98 zosta³ trzy-
krotnie zmuszony do zej�cia pod wodê,
pomiêdzy godz. 4.54, a 9.07, na skutek
zauwa¿enia brytyjskich samolotów. Pozy-
cja, na której przebywa³, znajdowa³a siê
jednak oko³o 170 mil na pó³nocny za-
chód od miejsca ataku przeprowadzone-
go przez samolot wchodz¹cy w sk³ad 224
dywizjonu RAF.

Kolejne niemieckie jednostki podwod-
ne ca³y dzieñ 3 czerwca spêdzi³y, jak np.
U-28, w bazie w Trondheim, b¹d� wycho-
dzi³y z baz w pó�niejszych godzinach ni¿
nast¹pi³ analizowany atak. Okrêt U-32

opu�ci³ bazê w Wilhelmshaven o 13.35,
natomiast U-47 bazê w Kilonii o 9, aby po
piêciu godzinach do niej powróciæ celem
naprawy uszkodzonego kompasu.  Po-
nadto, okrêt o numerze U-62 o godz. 8
wszed³ do Wilhelmshaven, koñcz¹c tym
samym trwaj¹cy siedemna�cie dni patrol.

Pozosta³e okrêty niemieckie prowa-
dzi³y dzia³ania bojowe na tyle daleko od
miejsca teoretycznego ataku lotniczego
na Or³a, ¿e nie mo¿na ich rozpatrywaæ
jako mog¹cych mieæ jakikolwiek zwi¹zek
z omawianym zdarzeniem. U-29 dzieñ 3
czerwca spêdzi³ na prowadzeniu rozpo-
znania rejonu zachodniego wybrze¿a Ir-
landii, U-48 po opuszczeniu o godz. 1
portu Trondheim, zosta³ skierowany na
liniê patrolowania znajduj¹c¹ siê w okoli-
cach wybrze¿a norweskiego, okrêtowi U-
46 wyznaczono rejon  patrolowania na
wodach pó³nocno-wschodniej Szkocji,
w kwadratach AN 42 11 i AN 42 81 , gdzie
o 7.10 wykona³ zanurzenie alarmowe
przed zauwa¿onym samolotem, natomiast
U-60 zosta³ przez niemieckie dowództwo
skierowany na pozycjê o wspó³rzêdnych
52°30�N; 02°20�E.

Co siê wydarzy³o?

Z dzienników zdarzeñ Brytyjskiego
Dowództwa Zachodniej Rubie¿y wynika,
¿e w dniu 3 czerwca trzy alianckie okrê-
ty koñczy³y patrole bojowe i znajdowa³y
siê na trasie powrotnej do bazy w Rosyth.

Dowodzony przez komandora po-
rucznika Benjamina Bryanta HMS Sealion
o godzinie 8 znajdowa³ siê na pozycji
56°08�N; 01°44�W, która oddalona by³a
o zaledwie 3 mile od wej�cia do zatoki

Firth of Forth. Na jego pok³adzie, jak i na
pok³adzie znajduj¹cego siê w odleg³o�ci
zaledwie pó³ mili od niego, HMS Snap-
pera nie odnotowano jakiegokolwiek
wydarzenia, które mo¿na by powi¹zaæ ze
wspomnianym atakiem lotniczym, które-
go celem móg³ byæ Orze³. Jednak¿e war-
ty podkre�lenia jest fakt, ¿e HMS Snap-
per pomiêdzy 7.48, a 7.52 dwukrotnie
zanotowa³ zauwa¿enie niezidentyfikowa-
nego samolotu. Trzeci okrêt, HMS Salmon
powraca³ do bazy po piêtnastodniowym,
bezowocnym patrolu. W raporcie sporz¹-
dzonym po patrolu odnotowano jedynie,
¿e w dniu 2 czerwca okrêt zosta³ trzykrot-
nie �zagoniony� pod wodê przez niezi-
dentyfikowane samoloty.

Zadziwiaj¹cy wydaje siê fakt, ¿e
wszystkie trzy wy¿ej wymienione okrê-
ty, w swoich dziennikach okrêtowych nie
odnotowa³y ataku brytyjskiego samolotu
na niezidentyfikowany, nieprzyjacielski
okrêt podwodny znajduj¹cy siê w okoli-
cach Berwick, u wej�cia do zatoki Firth of
Forth, ani te¿ ¿adnego wydarzenia mo-
g¹cego mieæ z nim zwi¹zek, pomimo ¿e
znajdowa³y siê ok. 8 w pobli¿u zdarzeñ.

Pozosta³e okrêty znajduj¹ce siê na po-
zycjach 56°36�N; 03°58�E oraz 58°40�N;
05°09�E Trident i Narwhal równie¿ nie za-
notowa³y niczego wartego uwagi w swo-
ich dziennikach pok³adowych.

Podsumowuj¹c, mo¿na stwierdziæ, ¿e
je¿eli za³o¿enia hipotezy przedstawionej
przez Tomasza Kawê s¹ s³uszne i rzeczy-
wi�cie Orze³ w dniu 3 czerwca 1940 r.
otrzyma³ od Admiralicji Brytyjskiej, nie-
ujawniony do dnia dzisiejszego, rozkaz
nakazuj¹cy mu wcze�niejszy powrót do
bazy, to wielce prawdopodobne jest, ¿e
zaatakowanym w tym dniu o godz. 8.04
na pozycji 55°58� N; 00°42�E okrêtem by³
Orze³.

Podstawowa w¹tpliwo�æ dotyczy tego,
¿e przedstawione powy¿ej informacje
dotycz¹ce dzia³añ zarówno niemieckich,
jak i brytyjskich okrêtów podwodnych,
które opar³em na posiadanym materiale
�ród³owym sugeruj¹, i¿ ¿aden z okrêtów
nie zosta³ tego dnia utracony. Co cieka-
we, ¿aden nie zosta³ nawet zaatakowany
przez samolot.

Jak by³o naprawdê? Istnieje tylko je-
den sposób, aby to sprawdziæ. Nastêpna
wyprawa maj¹ca na celu odnalezienie
wraku zaginionego okrêtu powinna siê
udaæ w rejon wskazany przez Tomasza
Kawê.

Hubert Jando
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- W styczniu ustanowi³ pan nowy
rekord: na katamaranie Renault
Eco2 trasê Las Palmas � Gwadelupa
pokona³ pan w czasie 8 dni, 2 godzi-
ny, 38 minut i 11 sekund. Jest pan
zadowolony z tego wyniku?

- I tak, i nie. £ódka i za³oga sprawdzi-
³y siê bardzo dobrze. Taktyka w pasatach
równie¿. Ale teraz, z perspektywy widaæ,
¿e mogli�my zrobiæ jeszcze lepszy czas.
Okaza³o siê, ¿e najwiêkszym wyzwaniem
by³a ¿egluga w silnym wietrze na naszym
najwiêkszym, przednim ¿aglu - genakerze.
W nocy mo¿na by³o go zwin¹æ na parê
godzin, a potem rozwin¹æ, gdy wiatr s³ab³.
Niestety, nie mamy ¿agla po�redniego,
zwanego yankee. Bud¿et, którym obec-
nie dysponujemy, nie pozwala na to. St¹d
albo p³yniemy na genakerze, albo prze-

chodzimy na foka. Gdyby�my mieli yan-
kee, czas by³by w granicach sze�ciu dni.

- Ile w tym rejsie by³o marketin-
gu, a ile autentycznego, ¿eglarskiego
wyczynu? Przecie¿ to nie by³o bicie,
tylko ustanowienie rekordu. W ten
sposób mo¿na ustanowiæ bardzo
wiele rekordów bez ¿adnej wiêkszej
warto�ci. Nie ma pan wra¿enia, ¿e to
sztuka dla sztuki, ¿e to rozmienianie
siê na drobne?

- Przede wszystkim, by³a to wspania-
³a ¿eglarska przygoda - regatowe prze-
p³yniêcie Atlantyku.  Ale musimy dzia³aæ
w realiach rynkowych. Nikt nie sponso-
ruje tego rodzaju projektu bez osi¹gania
okre�lonych wyników. Oczywi�cie w kon-
sultacji z naszymi sponsorami zastanawia-
li�my siê, czy nie spróbowaæ si³ na trasie

ju¿ ustanowionej. Ale te¿, z drugiej stro-
ny, ¿eby pobiæ jaki� rekord, kto� prze-
cie¿ musi go najpierw ustanowiæ, kto�
musi byæ pierwszy na danej trasie. Na
przyk³ad kilka rekordów Steve�a Fosseta
na katamaranie PlayStation. Ustanowio-
ne kilka lat temu, w dalszym ci¹gu s¹ nie
pobite. My teraz te¿ ustanowili�my, zgod-
nie ze wszystkimi regu³ami WSSRC
(World Speed Sailing Record Council) le-
galnie zarejestrowany czas porównawczy.
Zobaczymy, czy bêdzie go ³atwo pobiæ.
Zreszt¹, w tym roku chcemy zmierzyæ siê
z  trzema innymi, w tym dwoma w³a�nie
Fosseta. Zobaczymy... Z drugiej strony
mamy �wiadomo�æ, i¿ mamy kontrakt
z firm¹ Renault Polska. To nasz sprawdzo-
ny partner, wspiera nas ju¿ dwa lata i wie-
rzy, ¿e uda siê zrobiæ rejs dooko³a �wiata.
Ale robi¹ to tak¿e, aby reklamowaæ swo-
je produkty, doskona³e zreszt¹ auta. My-
�lê, ¿e chodzi tu o partnersk¹ odpowie-
dzialno�æ. To dziêki pomocy tej firmy
sprawdzili�my siê na trudnej, atlantyckiej
trasie. Mo¿e nasz czas w tym lub przy-
sz³ym roku bêdzie pobity, mo¿e nie. A ¿e

Z Romanem Paszke o ustanowionych,
pobitych i planowanych rekordach rozmawiaj¹

Tomasz Falba i Czes³aw Romanowski

Jeszcze
was zakasujê
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przy okazji uda³o siê wykreowaæ pozy-
tywn¹ promocjê - nie wiedzê w tym nic
z³ego.

-  A udzia³ Bogus³awa Lindy w tym
przedsiêwziêciu? Ile w tym by³o mar-
ketingu, a ile jego faktycznych umie-
jêtno�ci ¿eglarskich? A mo¿e to wymóg
sponsora, i¿ w rejsie musi uczestni-
czyæ kto� o g³o�nym nazwisku?

- Nie by³o ¿adnego wymogu udzia³u
w naszym rejsie specjalnych �twarzy�.
Uzna³em jednak, ¿e mo¿emy z³o¿yæ eki-
pê z za³ogi sta³ej i z naszych przyjació³,
ale ju¿ ze sporym, ¿eglarskim doswiad-
czeniem. A przecie¿ z Bogus³awem Lind¹
p³ywa³em od dawna, chocia¿by wygry-
waj¹c regaty jeszcze na starym Gemini
w 1993 roku. Pobili�my tak¿e wspólnie
rekord na trasie �winouj�cie-Gdynia na
katamaranie Alka Prim, w  trakcie trenin-
gów do regat The Race.  Do tej pory w na-
szych projektach, oprócz Lindy uczestni-
czyli w przesz³o�ci tak¿e Marek Kondrat,
Wojtek Malajkat i Zbyszek Zamachowski.
Na pewno ich udzia³ ma i mia³ wp³yw na
poszukiwania �rodków na nastêpne pro-
jekty. Byli czê�ci¹ naszej szerokiej za³ogi
i po czê�ci to ich zas³uga, ¿e kolejne rej-
sy uda³o siê zrealizowaæ.

- Czyli Linda by³ normalnym
cz³onkiem za³ogi? Uczestniczy³ w ca-
³o�ci rejsu?

- W ca³o�ci, oczywi�cie. Udzia³ cz³on-
ków za³ogi jest precyzyjnie ustalony: s¹
trzy trzygodzinne wachty, po trzy osoby,
ka¿da z nich powinna odstaæ swoje za ste-
rem. Praca, jedzenie, spanie... te czynno-
�ci wyznaczaj¹ nasz rytm dobowy.

- Bo na stronie WSSRC nie ma go
w sk³adzie.

- Strona WSSRC podaje dane z reje-
stracji, a nie z momentu startu. W trakcie
rejestracji trasy  udzia³ Bogus³awa Lindy
by³ niepotwierdzony, poniewa¿ by³ prze-
ziêbiony i le¿a³ w domu. Jednak potem
poczu³ siê lepiej, przylecia³ do mariny
w Las Palmas i wspólnie zdecydowali�my,
¿e mo¿e wystartowaæ z nami.

- Gdyby w sk³ad za³ogi nie wcho-
dzi³ Linda, o tym rejsie by³oby o wie-
le ciszej.

- Tak pan s¹dzi? To pytanie raczej do
pana i innych mediów, nie do mnie.

- Jak rozumiemy, nie zgodzi³by siê
pan z twierdzeniem, ¿e celebryci za-
pewniaj¹ szum medialny wokó³ pañ-
skich wypraw.

-  Po pierwsze, nie chodzi o ¿aden lans,
tylko udzia³ czasami znanych osób w re-
alnych rejsach ¿eglarskich, które czêsto
wymagaj¹ sporych umiejetnosci i odpor-

no�ci, nie mówi¹c o odpowiednim przy-
gotowaniu fizycznym.  Na przyk³ad przed
The Race bardzo aktywny by³ Marek
Kondrat. A Bogus³aw Linda uczestniczy³
w naszym ostatnim rejsie na takich sa-
mych zasadach, jak pozostali cz³onkowie
za³ogi.  Zasady by³y znane i on je w pe³-
ni akceptowa³. Podczas regat dooko³a
wyspy Wight, w za³ogach uczestnicz¹
znani aktorzy. Na odcinkach specjalnych
w regatach Volvo Ocean Race jest to
samo. Podobnie na Rolex Cup. Na jach-
tach Pucharu Ameryki w treningach
uczestnicz¹ znane �twarze�. Nic nowego
nie odkrywam�

- Czyli dementuje pan opinie, któ-
re mo¿na przeczytaæ w internecie, ¿e
pañskie przedsiêwziêcia obliczone s¹
niemal wy³¹cznie na kasê, a z praw-
dziwym ¿eglarstwem ma to niewiele
wspólnego?

- Znam te zarzuty, ale pochodz¹ one
od osób, które zapewne nigdy nie mu-
sia³y zdobywaæ samodzielnie finansowa-
nia na du¿e projekty sportowe. Moim
zdaniem i na podstawie wieloletniego
do�wiadczenia � zrealizowania co najmniej
kilkunastu du¿ych projektów ¿eglarskich
� nie ma nic z³ego w tym, ¿e próbuje siê
ró¿nymi drogami dotrzeæ do potencjal-
nych sponsorów oraz zainteresowaæ swo-
imi marzeniami jak najwiêksz¹ grupê od-
biorców. Przy okazji, wszystkie nasze pro-
jekty, gdziekolwiek na �wiecie, zawsze
realizujemy pod polsk¹ bander¹. Tak, by
efekt by³ kojarzony z naszym krajem. Tak
by³o na przyk³ad z Gemini: gdy w 1991
roku po raz pierwszy przyp³yn¹³em do
s³awnego w�ród ¿eglarzy Porto Cervo,
podszed³ do naszego jachtu drugi najza-
mo¿niejszy wówczas japoñski biznesmen
i spyta³, czy to jest polski jacht? Kiedy
odpowiedzieli�my, ¿e tak, on powiedzia³:
- To ja od dzisiaj wierzê Lechowi Wa³ê-
sie, ¿e zbudujecie drug¹ Japoniê... Jak
widaæ, rekordami i wyczynami ¿eglarski-
mi tworzy siê opiniê o kraju i narodzie.
Wiem, ¿e gdy p³ynêli�my Wart¹-Po-
lpharm¹, niektórzy z naszych rodaków
pisali w internecie, ¿e Ocean Po³udnio-
wy to nie dla nas, ¿e nie dop³yniemy.
Ch³opaki z za³ogi chcieli siê k³óciæ, odpi-
sywaæ, ale powiedzia³em: - Dajcie spo-
kój, róbmy swoje i wtedy udowodnimy
na co nas naprawdê staæ. Tu nie chodzi
tylko o nasze wyniki, ale o odwagê spe³-
niania marzeñ. Wiem z wielu listów, ma-
ili, reakcji na spotkanaich, ¿e to tak¿e
marzenia wielu ludzi.

Je�li natomiast chodzi o kasê (bo to
zawsze boli i ciekawi wielu), to dla infor-

macji: nie mam prywatnego samochodu,
je¿d¿ê s³u¿bowym, a swoje wymarzone
mieszkanie w³a�nie zmieni³em na mniej-
sze, bo musia³em z w³asnej kieszeni do-
³o¿yæ do utrzymania jachtu...

- Sporo osób twierdzi, ¿e od cza-
su startu w The Race 2000 niczego
wielkiego w ¿eglarstwie pan nie do-
kona³ i tego rodzaju akcjami jak usta-
nawianie kolejnego rekordu stara siê
pan podtrzymaæ zainteresowanie
mediów...

- Nie wiem jak to skomentowaæ�
Wracamy do pocz¹tku naszej rozmowy.
Je�li nie jeste� znany - trudno jest dotrzeæ
do odpowiednich sponsorów i zdobyæ
�rodki. Ale nie realizujemy naszych pro-
jektów tylko dla poklasku. Kiedy w 2007
roku zbudowali�my w jednej z najnowo-
cze�niejszych stoczni w Szwecji � kata-
maran Bioton, w ramach treningu odby-
³em samotny rejs przez Atlantyk z Kadyk-
su do Nowego Jorku i to w dobrym cza-
sie. Nie zg³aszali�my tego w WSSRC, bo
uzna³em, ¿e to rejs treningowy, aby
sprawdziæ mo¿liwo�ci jachtu. I wtedy
pojawi³y siê pretensje: dlaczego tego nie
zg³asza³em i nikt siê nie dowiedzia³, ¿e
Paszke zrobi³ w dziesiêæ dni samotnie
Atlantyk najd³u¿sza tras¹? A ja nie chcia-
³em, bo to by³ po prostu trening. A je�li-
by w po³owie trasy co� siê sta³o? I mó-
wiono by wtedy, ¿e Paszkemu siê nie
uda³o. Doceniam promocjê, ale jest do
dla mnie i mojego zespo³u tylko �rodek
do celu. Projekty oceaniczne to nie rega-
ty po Zatoce Gdañskiej i nie organizuje
siê ich co weekend, o kosztach nie wspo-
minaj¹c. Najwiêkszy na �wiecie francuski
trimaran Bank Populaire, zbudowany
ponad dwa lata temu, uczestniczy³ z suk-
cesem w biciu tylko jednego rekordu -
przez Atlantyk, ale ma te¿ na koncie trzy
zaniechane próby bicia rekordu w rejsie
dooko³a �wiata. Na ka¿dy rekord sk³ada
siê d³uga praca koncepcyjna, przygoto-
wania i treningi, a tak¿e � co bardzo wa¿-
ne � trzeba zdobywaæ odpowiednie �rod-
ki, a o to w naszym kraju coraz trudniej.

- Ale �ciganie siê na trasie �wino-
uj�cie-Gdynia z samochodem, które
zorganizowa³ pan w 2009 roku nie
mia³o wiele wspólnego z ¿eglar-
stwem. Odnosi³o siê wra¿enie, ¿e to
raczej spektakularna akcja marketin-
gowa marki Renault.

- Spektakularne akcje s¹ potrzebne
i sponsorowi, i sportowcom.  Skacze siê
na nartach do celu, przeje¿d¿a samocho-
dem odcinki pokazowe dla kibiców, bok-
ser walczy z go�ciem od wolnej amery-
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kanki� W naszym wypadku by³o tak:
dwa czy trzy razy uczestniczyli�my w bi-
ciu rekordu prêdko�ci pod ¿aglami na tra-
sie �winouj�cie-Gdynia. W tym czasie je-
den z naszych kolegów kierowa³ naszym
transportowym samochodem jad¹c
wzd³u¿ brzegu. I na dwóch punktach kon-
trolnych, w Ko³obrzegu i w Ustce, samo-
chód by³ kwadrans za nami. I tak siê zro-
dzi³ pomys³, by jacht móg³ po�cigaæ siê
z autem. To tak¿e sposób na  populary-
zacjê ¿eglarstwa.

- Ale nie ma pan wra¿enia, ¿e wy-
czyn ten s³u¿y³ raczej promocji Re-
nault?

- Absolutnie tak � to by³a promocja
marki, ale tak¿e ¿eglarstwa. Nie ma
w tym, moim zdaniem, nic z³ego, ¿e pro-

muj¹c sport mo¿na promowaæ jego spon-
sora. Powiedzmy szczerze, nie ma firmy,
która ciê wspiera za nic. Obojêtne czy
kontrakt podpisuje pi³karz, skoczek, czy
¿eglarz � sponsor musi mieæ satysfakcjê,
któr¹ zapewni najlepiej pozytywna po-
pularno�æ.  Znane s¹ przecie¿ specjalne
pokazowe mecze tenisowe, bardzo spek-
takularne, gdzie dana marka jest bardzo
eksponowana i jako� g³osów krytycznych
nie s³ychaæ...

- Czy celem tych poprzednich ak-
cji, ich zwieñczeniem, ma byæ samot-
ny rejs dooko³a �wiata, który zapo-
wiada pan ju¿ od kilku lat?

- To jest jeden z projektów... Zrobi-
³em pierwszy krok, czyli zbudowali�my
³ódkê. Przypominam sobie, ¿e kiedy roz-
poczynali�my wspó³pracê z firm¹ MK
Cafe, musieli�my przekonaæ w³a�ciciela,
by wszed³ w sponsoring ¿eglarski. A on
rozwa¿a³: wej�æ w ³y¿wiarstwo figurowe,
baloniarstwo czy ¿agle? Wtedy, w dwa
miesi¹ce, zbudowali�my w gara¿u jacht
MK Cafe Premium, a pierwsze �regaty�
to by³o wniesienie ³ódki na podium Fe-
stiwalu Piosenki w Sopocie.  Jacht zosta³
pokazany w telewizji, a to przekona³o
sponsora. Aby mieæ sponsora i pozyskaæ
�rodki, a w rezultacie przegoniæ konku-
rencjê, robi siê ró¿ne akcje, ró¿ne impre-
zy, trzeba byæ pomys³owym. A potem na
tej ³ódce wygrali�my w 1994 roku wszyst-
kie licz¹ce siê regaty w kraju, z Mistrzo-
stwami Polski w³¹cznie...

- Zapowiada pan ów rejs dooko³a
�wiata od 2007 roku. Dlaczego to siê
do tej pory nie uda³o? Czy odwo³y-
wanie go z powodu warunków at-
mosferycznych to w przypadku ¿egla-
rza sensowny powód?

- Problem z pogod¹ pojawi³ siê tylko
raz. Rzeczywi�cie, mieli�my gotow¹ ³ódkê
w lutym 2007 roku. Ale wtedy Meeno
Schrader, nasz meteorolog z Niemiec, nie
zgodzi³ siê na start z powodu zagro¿enia
lodowego na Oceanie Po³udniowym. Nie
byli�my w stanie przesun¹æ startu na je-
sieñ, bo w miêdzyczasie g³ówny sponsor
siê wycofa³. Jak pamiêtamy, podobnie
sta³o siê ze sponsorowan¹ przez niego
dru¿yn¹ koszykówki, turniejem teniso-
wym, itd..  By³ to splot niekorzystnych
sytuacji. Zrobiæ taki rejs na przygotowa-
nym jachcie mo¿na najtaniej za kilkaset
tysiêcy euro. Ubezpieczenie, komunika-
cja satelitarna, routing pogodowy... za to
wszytko trzeba zap³aciæ. Nie masz pie-
niêdzy � nie pop³yniesz. Mo¿na oczywi-
�cie wystartowaæ, zrobiæ parê tysiêcy mil,
ale w pewnym momencie koñcz¹ siê

mo¿liwo�ci i nie mo¿na kontynuowaæ.
Bez pieniêdzy, nawet z dobrze przygo-
towan¹ ³ódk¹, nie da siê tego zrobiæ. Trze-
ba tak¿e ¿eglowaæ szybko i bezpiecznie.
A nasz jacht to spora jednostka, sam maszt
jest wy¿szy ni¿ 10 piêtrowy dom. D³u-
go�æ kad³ubów to 28 metrów, a po-
wierzchnia ¿agli, podstawowa, to ponad
300 m2.  Dlaczego w Pucharze Ameryki
odpadaj¹ najpierw syndykaty z najmniej-
szym bud¿etem, a zostaj¹ w finale te naj-
bogatsze? Odpowied� jest ta sama - ma-
j¹c pieni¹dze mo¿na wiêcej.

- Pojawiaj¹ siê g³osy, ¿e nieustan-
nymi zapowiedziami i ich niespe³nia-
niem, robi pan pod górkê innym
¿eglarzom, psuje pan sponsoring
¿eglarski w Polsce. By³a przecie¿ wiel-
ka impreza, pani Maria Kaczyñska
zosta³a matk¹ chrzestn¹, wszystko
gotowe, start wyznaczony i pan to
odwo³uje...

- Kontynuj¹c ten tok my�lenia, mo¿-
na powiedzieæ, ¿e gdybym ja nie szuka³
pieniêdzy, to sponsor przyniós³by je in-
nym pod drzwi... Twierdzenie takie jest
z gruntu fa³szywe. Je¿eli kto� ma dobry
pomys³, wizjê i potrafi przekonaæ do niej
sponsora, a przedtem do niego dotrzeæ,
to sobie poradzi. Natomiast - je¿eli cho-
dzi o opisany przez pana chrzest nasze-
go jachtu - rzeczywi�cie by³o to wyda-
rzenie, ale do tej pory sp³acam d³ugi z tej
imprezy�

- Ale co wtedy siê sta³o, ¿e pan nie
wystartowa³?

- Przede wszystkim zawini³a pogoda.
Zapowiedzi meteorologów by³y takie, ¿e
nie dam rady przej�æ w po³owie marca
Hornu. By³o realne zagro¿enie bezpie-
czeñstwa. To przewa¿y³o.

- Tak czy inaczej, czy pañskie wy-
cofywanie siê z rejsu nie blokuje in-
nym ¿eglarzom drogi do pozyskiwa-
nia sponsorów, a w rezultacie mo¿-
liwo�ci bicia rekordów? Je¿eli panu,
¿eglarzowi o �wiatowej renomie siê
nie udaje, to co ma zrobiæ kto�, kto
dopiero zaczyna?

- Odsy³am na francuskie strony inter-
netowe. Francuzi s¹ guru, je�li chodzi o re-
kordy i regaty oceaniczne, i transoceanicz-
ne wielo- i jednokad³ubowców. I tam bez
przerwy rozgrywaj¹ siê podobne historie
ze sponsorami. Na przyk³ad cytowany ju¿
wcze�niej trimaran Banque Populaire,
który pobi³ w ubieg³ym roku rekord
przez Atlantyk, mia³ pop³yn¹æ po rekord
�wiata, który wcze�niej zdoby³ trimaran
Groupama. Chodzi³o oczywi�cie o rekord
za³ogowy. Jednak Banque Populaire nie

rekordy ¿eglarskieROZMOWY MORZA

Jest polskim ¿eglarzem, kapita-
nem jachtowym, konstruktorem.
Ukoñczy³ Akademiê Wychowania
Fizycznego i Sportu w Gdañsku.
W 1989 roku zorganizowa³ i prowa-
dzi³ budowê pierwszego polskiego
jachtu hi-tech Gemini - pierwszej
jednostki pe³nomorskiej w Polsce,
której kad³ub zosta³ wykonany
z w³ókien wêglowych. Nastêpnie
za³o¿y³ stoczniê jachtow¹ Gemini In-
ternational, w której powsta³y
w 1995 roku MK Cafe Premium,
a w 1996 jacht MK Cafe. W marcu
1999 roku zainaugurowa³ oficjalnie
polski program Race 2000, czyli
udzia³ polskiej za³ogi w regatach
dooko³a �wiata The Race, staj¹c na
czele Stowarzyszenia Race 2000. 31
grudnia 2000 roku  na katamaranie
Warta-Polpharma wystartowa³
z polsk¹ za³og¹ w regatach dooko³a
�wiata, które po 99 dniach, 12 go-
dzinach i 31 minutach ukoñczy³ 10
kwietnia 2001 na 4 miejscu, pokonu-
j¹c 32 000 mil morskich. W 2007 roku
Roman Paszke mia³ zamiar poprawiæ
rekord samotnego op³yniêcia Ziemi
bez zawijania do portów, który obec-
nie nale¿y do Francuza Francisa Joy-
ona. W styczniu 2007 roku w Gdyni
odby³a siê uroczysto�æ wodowania
nowego jachtu Bioton, którego matk¹
chrzestn¹ zosta³a ma³¿onka prezyden-
ta RP - Maria Kaczyñska. Rejs dooko-
³a �wiata zosta³ jednak odwo³any.

Roman Paszke
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pop³yn¹³ - z powodu pogody. Na margi-
nesie, strategia bicia rekordów �wiata jest
taka, ¿e analizy pogody przygotowuje sie
na ca³y czas i obszar rejsu, nie tylko na
pierwszy okres. Kilka dni po wyp³yniê-
ciu, z³amali miecz, wrócili do portu, mieli
szybko wystartowaæ, ale ukaza³a siê in-
formacja, ¿e pop³yn¹ w listopadzie, bo
znów siê skoñczy³y dobre warunki. I tak
maj¹c bud¿et 14 milionów euro, piêkn¹
³ódkê i wszystko pozapinane, od dwu
i pó³ roku �p³yn¹� dooko³a �wiata. A Fran-
cuzi s¹ wyznacznikiem tego, co siê dzie-
je w  ¿eglarstwie oceanicznym na �wie-
cie. G³ównym problemem w wypadku
mojej próby jest finansowanie. Plany
w 2007 roku zosta³y przerwane w taki
sposób, ¿e pozosta³em z ³ódk¹, z ca³ym
baga¿em rozpoczêtych i nie zakoñczo-
nych spraw, a pewien system siê rozsy-
pa³. Sta³o siê to, kiedy by³em na �rodku
oceanu, bo p³yn¹³em wówczas w samot-
nym rejsie treningowym przez Atlantyk,
a gdy wróci³em, okaza³o siê, ¿e by za-
chowaæ dobre imiê, muszê ile� tam rze-
czy poza³atwiaæ. Musieli�my wtedy zmie-
niæ koncepcjê, aby na nowo zdobyæ �rodki
i sp³acaæ wcze�niej zaci¹gniete zobowi¹-
zania - pracujemy komercyjnie, tak¿e dla
firm. Poza tym ostatnie trzy lata�, to co
siê dzia³o na rynkach �wiatowych i w kraju
nie sprzyja³o pozyskiwaniu �rodków na
sponsoring. By³o bardzo trudno. Ktokol-
wiek próbowa³ - wie.

- Na kiedy planuje pan ostatecz-
nie start?

- Je¿eli wszystkie rozmowy siê udadz¹,
wyruszam w pa�dzierniku.

- Kto bêdzie sponsorem, Renault?
- Z pewno�ci¹ bêdzie jednym ze spon-

sorów
- Jacht ten sam?
- Tak.
- Gdzie start?
- Linia startu jest zwykle taka sama do

rekordów dooko³a �wiata, ustanowiona
przez WSSRC: miêdzy latarniami na The
Lizard Point w Kornwalii i wyspy d�Oues-
sant w Bretanii. Linia startu ma nieca³e sto
mil i jest prawie na linii pó³noc-po³udnie.
Ale planowana trasa jest znacznie trud-
niejsza, na zachód, pod uk³ady baryczne
i trzeba du¿ej motywacji, by tê trasê zro-
biæ. Tak¿e umiejêtno�ci i dobrej nawiga-
cji oraz strategii pogodowej. Bardzo trud-
na trasa, ale jej koszty s¹ jedn¹ trzeci¹
tego, ile kosztowa³aby mnie wyprawa
w drug¹ stronê.

- Ile wynosi rekord?
- 122 dni, 14 godzin, 3 minuty, 49

sekund.

- Jest pan w stanie zrobiæ to kró-
cej?

- Mo¿liwo�ci ³ódki pokazuj¹, ¿e ten
jacht mo¿e planowany dystans pokonaæ
w trzy miesi¹ce, wiêc znacznie krócej.
Jednak z  rejsem na zachód jest skompli-
kowana sprawa. Dwa lata temu rekord
usi³owa³ pobiæ jacht barona Rothschilda -
Gitana 13. P³ynêli tras¹ kliprów z Nowe-
go Jorku do San Francisco, a wiêc na za-
chód i przed Hornem stali w dryfie czte-
ry doby, czekaj¹c a¿ przejd¹ sztormowe
ni¿e, uk³ady baryczne nie pozwala³y na
przej�cie przyl¹dka. Trudno przewidzieæ
co siê zdarzy. Najtrudniejsze odcinki na
tej trasie to Ocean Po³udniowy obejmu-
j¹cy Now¹ Zelandiê i Australiê, chocia¿
przy trzymaniu siê blisko po³udniowego
brzegu, jest szansa na dobre uk³ady kon-
tynentalne, oraz odcinek afrykañski - Przy-
l¹dek Dobrej Nadziei, który mo¿e byæ
trudniejszy od Hornu. I w koñcu sam Przy-
l¹dek Horn. Nie wiadomo, na jak¹ siê tam
trafi pogodê. To krótki odcinek, ale bar-
dzo trudny, bo jest tam ma³a przestrzeñ
do sztormowania pomiêdzy Przyl¹dkiem
a Antarktyd¹. W Patagonii pogoda zmie-
nia siê b³yskawicznie.

- Skoro szansa na pobicie rekor-
du jest niewielka, po co takie szum-
ne zapowiedzi, po co nag³a�nianie,
¿e to próba pobicia rekordu? Prze-
cie¿ tak czy inaczej to wielkie ¿eglar-
skie wyzwanie? Znowu � sponsor?

-  Teoretycznie ³atwiejszy jest rejs,
kiedy siê p³ynie na wschód, a nie na za-
chód. Przede wszystkim, nie jest tak nie-
bezpiecznie, ma siê ponad osiemdziesi¹t
procent kursów z wiatrem, nawet jak s¹
bardzo trudne warunki. Jak p³ynêli�my
Wart¹-Polpharm¹ na Pacyfiku Po³udnio-
wym, trafili�my na sztorm, który trwa³ trzy
i pó³ doby. Mieli�my fale w granicach 20-
22 metrów. Zjazdy z fali po 30-33 wêz³y.
Ale z wiatrem. W ogóle sobie nie wyobra-
¿am, w jaki sposób mo¿na to pokonaæ
pod wiatr. Oczywi�cie ³ódka powinna daæ
radê, ale na razie sobie tego nie wyobra-
¿am. Trzeba uciekaæ i omijaæ. I ta ³ódka
daje takie mo¿liwo�ci. P³ynie siê na niej
do�æ prêdko � na niej, p³yn¹c sam, usta-
nowi³em rekord: w ci¹gu 24 godzin zro-
bi³em ponad 500 mil, dla porównania, to
mniej wiêcej odcinek Gdañsk � Zakopa-
ne � Warszawa. Dziêki tej ³ódce mo¿na
niejako graæ w szachy z uk³adami barycz-
nymi. I to jest plus. Jacht budowali�my
z za³o¿eniem, by tak¿e dobrze p³yn¹³ pod
wiatr.

- Ma pan wielkie obawy co do tego
rejsu.

Roman Paszke na katamaranie Gemini,
na Zatoce Gdañskiej � sierpieñ 2009 r.
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- Bo to trudne wyzwanie. Ale inaczej
siê nie da. Aby pokonaæ w tej chwili re-
kord Francisa Joyona - kurs na wschód -
trzeba by zmieniæ maszt na l¿ejszy, na
pewno trzeba by by³o zmieniæ ¿agle, na
co mnie nie staæ. Planujesz rekord, mu-
sisz przygotowaæ ³ódkê nie gorzej ni¿
konkurent.

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

- Staram siê tak skonstruowaæ umowê
sponsorsk¹, by mieæ ew. jeszcze jedn¹
szansê. Bo oczywi�cie zawsze mo¿e wy-
pa�æ co� niespodziewanego: awaria, b³¹d
cz³owieka, ale tak¿e zab³¹kany rybak, sie-
ci, zatopione kontenery. Z tym trzeba siê
liczyæ. Pamiêtam jak w 2007 roku prze-
prowadzali�my nasz katamaran przez Bi-
skaje do Portugalii, a wcze�niej by³o kil-
ka ciê¿kich sztormów na pó³nocnym
Atlantyku. Trafili�my wtedy, w ci¹gu dnia,
na pole zmytych z pok³adu desek. Dwie,
trzy mile kwadratowe desek dryfuj¹cych
po morzu. Zwolnili�my, zrobili�my ref na
grocie i przez dobr¹ godzin¹ p³ynêli�my
slalomem. Niektóre deski przep³ywa³y
miêdzy kad³ubami. Gdyby�my na nie tra-
fili w nocy, p³yn¹c 18-22 wêz³y, która�
z tych desek mog³aby uderzyæ w kad³ub
i zrobiæ dziurê. Na morzu trzeba zawsze
uwa¿aæ, a w ¿egludze samotnej � szcze-
gólnie... Jednak zawsze najtrudniej jest na
l¹dzie.

- ¯yczymy powodzenia i jak naj-
mniej desek na morzu.
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nie w 1948 roku. Jan Æwikliñski wraca³
tam po kolejnych rejsach Batorego, któ-
rym dowodzi³ jako jego pierwszy, powo-
jenny kapitan. Tam te¿, w gronie rodzi-
ny, w otoczeniu najbli¿szych, spêdzi³ za-
pewne najszczê�liwsze chwile swojego
¿ycia.

Niestety, nie trwa³y one d³ugo.
W 1953 roku kapitan Æwikliñski uciek³
z Batorego w Wielkiej Brytanii. Wybra³
wolno�æ � jak siê wtedy mówi³o. Pozo-
sta³a w kraju rodzina zosta³a usuniêta z do-
mu w Gdyni, przesiedlona do Krakowa,
a na ich miejsce wprowadzi³ siê najpierw
szef gdyñskiej bezpieki, a potem prze-

O cz³owieku, co zostawi³ Batorego

Kapitan

Ucieczka kapitana Batorego Jana Æwikliñskiego by³a
jednym z najbardziej spektakularnych wydarzeñ tego

rodzaju w Polsce Ludowej. Komuni�ci nie mogli tego
darowaæ ani jemu, ani jego rodzinie. Pamiêæ o ojcu

przywraca teraz jego syn Janusz.

Wolnej Polski

Spotykamy siê w domu przy jednej
z najpiêkniejszych ulic w Gdyni, po³o¿o-
nej niedaleko centrum miasta. Dzia³kê,
na której stoi, Jan Æwikliñski kupi³ w 1934
roku. Budowê zakoñczy³ dwa lata pó�-
niej. W swoim, jak go nazywa³ pieszczo-

tliwie �ma³ym domku�, zamieszka³ wraz
z rodzin¹ � pierwsz¹ ¿on¹ i córk¹ Janin¹.
Opu�cili go w 1939 roku.

Drug¹ wojnê �wiatow¹ prze¿y³a tyl-
ko córka. Wspólnie z ni¹, drug¹ ¿on¹ i sy-
nem Januszem zamieszkali w nim ponow-

Kapitan Jan Æwikliñski.
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Wolna Polska.
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wodnicz¹cy Miejskiej Rady Narodowej.
Æwikliñscy wrócili tu dopiero po pa�dzier-
niku 1956 roku. Chocia¿ oferowano im
inne, nowoczesne mieszkanie przy g³ów-
nej ulicy miasta - �wiêtojañskiej, woleli
swój stary dom. Syn kapitana, Janusz
mieszka w nim do dzisiaj.

68-letni ju¿ mê¿czyzna przyjmuje
mnie z otwartymi ramionami. Pij¹c zna-
komicie zaparzon¹ herbatê, ogl¹dam
zdjêcia i dokumenty pozosta³e po kapi-
tanie Janie Æwikliñskim i s³ucham niezwy-
k³ej opowie�ci jego syna, w której jak
powtarzaj¹cy siê refren powracaj¹ s³owa:
�Polska�, �ojczyzna�, �wolno�æ�. W tych
�cianach, w�ród mebli, na których roz³o-
¿one s¹ pami¹tki po jego ojcu, wcale nie
brzmi to patetycznie.

- To dzisiaj niemodne tak mówiæ, ale
on naprawdê kocha³ swój kraj. Dla niego
patriotyzm nie by³ pustym s³owem - prze-
konuje Janusz Æwikliñski. - Za tê mi³o�æ
zap³aci³ wysok¹ cenê, ale nigdy nie ¿a³o-
wa³ decyzji o ucieczce.

Pod szczê�liw¹ gwiazd¹

Jan Æwiklinski pochodzi³ z Galicji. Uro-
dzi³ siê w 1901 roku w niewielkim mia-
steczku Horodenka. Jego ojciec by³ urzêd-
nikiem, pó�niej burmistrzem miasta. Ro-
dzina mia³a korzenie znaczone udzia³em
w kolejnych, polskich powstaniach.

�Widzê siebie w tamtych dniach �
ubranego w ciasne spodnie siêgaj¹ce
kolan, d³ugie, czarne kolanówki i wyso-
kie, sznurowane buty. Moja kurteczka
by³a krótka i mia³em na sobie bia³y ma-
rynarski ko³nierzyk obszyty rêcznie wy-
konan¹ koronk¹� - pisze w swoich wspo-
mnieniach przysz³y kapitan.

O ma³y w³os wcale by nim nie zo-
sta³. Koñcówkê pierwszej wojny �wiato-
wej i walkê o granice Polski spêdzi³
w wojsku jako kawalerzysta. Potem zo-
sta³ studentem prawa na uniwersytecie
we Lwowie. Prawo nie by³o mu jednak
pisane. Jego brat, który mieszka³ w To-
runiu, podsun¹³ mu pomys³ nauki w Szko-
le Morskiej w Tczewie. M³odzieniec sko-
rzysta³ z okazji.

�Nigdy wcze�niej nie widzia³em mo-
rza. Nie mia³em bladego pojêcia o czym-
kolwiek zwi¹zanym z morzem. Nic
dziwnego, ¿e ch³on¹³em wszystko jak
g¹bka. Nie wiem, jak wyobra¿a³em so-
bie statek przedtem, ale pamiêtam, ¿e
gdy zobaczy³em Lwów, zaniemówi³em.
(�) Niewidziawszy nigdy przedtem ¿ad-
nego statku, nie potrafi³em go z niczym
porównaæ. Nie mia³em pojêcia, jak du¿e

mog¹ byæ statki. Pewnie dlatego wyda-
wa³o mi siê, ¿e Lwów by³ najwiêkszym
statkiem na �wiecie. Gapi³em siê na
maszty, które zdawa³y siê siêgaæ nieba.�
- wspomina³ po latach.

Æwikliñski zosta³ absolwentem drugie-
go rocznika tczewskiej Szko³y Morskiej.
Ukoñczy³ j¹ w 1924 roku. Po dwuletniej
praktyce zosta³ oficerem polskiej floty
handlowej. A¿ do wybuchu drugiej woj-
ny �wiatowej p³ywa³ na ró¿nych stat-
kach, nie tylko po morzach, ale i np. po
Wi�le. W 1934 roku obj¹³ dowództwo
swojego pierwszego statku, niewielkie-
go Pucka, o tona¿u 1200 ton. Tak to
wspomina:

�Sta³em chwilkê na nabrze¿u, do-
tkn¹³em ka¿dej liny. Wtedy dopiero wsze-

d³em na pok³ad. Mia³em trzydzie�ci trzy
lata i wiedzia³em, ¿e za³oga bêdzie mnie
nazywaæ �stary�. Kabina kapitana na
Pucku znajdowa³a siê poni¿ej mostku
i sk³ada³a siê z ma³ego pokoju, sypialni
i ³azienki. Jak tylko zaznajomi³em siê
odrobinê ze statkiem, poszed³em tam,
¿eby trochê och³on¹æ. Czu³em siê wzru-
szony i wdziêczny mojej szczê�liwej
gwie�dzie.�

Królewski powrót

W 1936 roku Æwikliñski zosta³ prze-
niesiony na du¿o wiêkszy statek Warsza-
wê, który przewozi³ tak¿e pasa¿erów. To
w³a�nie na jego pok³adzie zasta³ go wy-
buch drugiej wojny �wiatowej. Tragedia

Jan Æwikliñski z dzieæmi na pok³adzie Batorego.
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narodowa zbieg³a siê osobistym drama-
tem kapitana Æwikliñskiego. Jego ¿ona
zachorowa³a na raka mózgu. Tu¿ przed
wrze�niem 1939 roku znalaz³a siê
w szpitalu w Gdyni, a potem w Warsza-
wie. Tam zginê³a podczas jednego
z bombardowañ.

Pozosta³¹ w kraju córk¹ zaopiekowa-
³a siê rodzina. Warszawa sta³a w tym cza-
sie w Londynie. Stamt¹d wyruszy³a do
Dunkierki, sk¹d zabra³a broñ dla walcz¹-
cej Polski, któr¹ mia³a dostarczyæ do Kon-
stancy w Rumunii. Niestety, jednostka
dotar³a tylko do Brestu. Tam broñ zosta³a
wy³adowana, a statek uda³ siê na Morze
�ródziemne, gdzie zosta³ wykorzystany
do transportu polskich uciekinierów
z Grecji do Francji.

Wiosn¹ 1940 roku kapitan Æwikliñski
zosta³ wys³any do Rotterdamu, aby ode-
braæ zamówion¹ tam, jeszcze przed wojn¹
Warszawê II. W tym samym czasie Niem-
cy zaatakowa³y Holandiê i kapitan utkn¹³
na miejscu, bez szans na ucieczkê, na
cztery lata. W 1943 roku ponownie siê
o¿eni³. Wybrank¹ jego serca zosta³a Bro-
nis³awa Buczyñska, sekretarka polskiego
konsulatu w Amsterdamie. Z tego zwi¹z-
ku urodzi³ siê syn Janusz.

Zaraz po zakoñczeniu wojny, Æwikliñ-
ski wyjecha³ do Wielkiej Brytanii. Po ja-
kim� czasie obj¹³ dowództwo transatlan-
tyku Batory, który mia³ przyprowadziæ do
Polski. Ju¿ wtedy by³a to s³ynna jednost-
ka. Zbudowany na cztery lata przed wojn¹
statek móg³ zabraæ na pok³ad 800 pasa-
¿erów. By³ wizytówk¹ przedwojennej Pol-
ski, jej ambasadorem. Wojnê przetrwa³
s³u¿¹c jako transportowiec. 30 kwietnia

1947 r. Æwikliñski wróci³ na jego pok³a-
dzie do kraju.

�By³em pewien, ¿e Batory otrzyma
w Gdyni i�cie owacyjne przyjêcie. By³em
na to przygotowany. Mimo wszystko nie
spodziewa³em siê, ¿e dla gdynian przy-
bycie Batorego bêdzie okazj¹ do senty-
mentalnego uniesienia i nie przewidzia-
³em, ¿e zamiast g³o�nego, oficjalnego
powitania zobaczê tysi¹ce ludzi, wykrzy-
kuj¹cych swoje uczucia, ze ³zami na
policzkach i rado�ci¹ na twarzach. Po
tylu latach upokorzenia zobaczyli co�,
co by³o symbolem dumy. Olbrzymi sta-
tek, nazwany ku czci jednego z wielkich,

polskich królów, przyby³ do domu!� -
wspomina Æwikliñski.

Czy wracaj¹c do kraju kapitan zdawa³
sobie sprawê z nowej sytuacji, w jakiej
znalaz³ siê on pod rz¹dami komunistów?
Chyba nie. Dla niego powrót do Gdyni
oznacza³ spotkanie z niewidzian¹ od lat
córk¹, odbudowê domu i rodziny. Po la-
tach wojny pragn¹³ spokoju. £udzi³ siê,
¿e mo¿e ta Polska Ludowa bêdzie tylko
trochê gorszym wydaniem II RP.

Zaproszenie od Bieruta

Janusz Æwikliñski pokazuje mi zapro-
szenie od prezydenta Boles³awa Bieruta,
wystosowane do obywatela Æwikliñskie-
go Jana na przyjêcie pierwszomajowe
wydane w Belwederze w 1951 roku.

- To najlepiej dowodzi w jak schizo-
frenicznej sytuacji znalaz³ siê mój ojciec -
mówi. - Z jednej strony by³y objawy sym-
patii, z drugiej za� przes³uchania w bez-
piece. Ojciec by³ rozdarty. Nie wiedzia³,
jak ma to wszystko traktowaæ. Z czasem
jednak zacz¹³ sobie coraz mocniej zda-
waæ sprawê, ¿e tak¿e jemu grunt pali siê
pod nogami.

Pocz¹tkowo w³adza komunistyczna
potrzebowa³a ludzi o przedwojennym
rodowodzie, aby legitymizowaæ w³asne
dzia³ania. Z czasem jednak stali siê oni
zbyteczni. Po kolei zaczêli znikaæ najbli¿-
si znajomi kapitana Æwikliñskiego. I lepiej
by³o nie pytaæ o ich aktualny adres.
W koñcu zaczê³y siê procesy. Ruszy³a
machina stalinowskich represji.

Ksi¹¿ka Jana Æwikliñskiego �Kapitan opuszcza swój statek�
- wydanie po angielsku i polsku.

Kapitan Æwikliñski z rodzin¹.
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Póki co Æwikliñski, rzadko bywa³y
w Polsce, bo wiêkszo�æ czasu spêdza³
w morzu na Batorym, nie by³ specjal-
nie nêkany. Ale i on zacz¹³ byæ zapra-
szany do siedziby gdañskiej bezpieki
i wypytywany o ró¿ne szczegó³y zwi¹-
zane z Batorym.

Byæ mo¿e ju¿ wtedy kapitan Æwikliñ-
ski móg³by wyl¹dowaæ w wiêzieniu, jak
wielu jego kolegów, ale uratowa³ go przy-
padek. Podczas rejsu powrotnego z USA
w 1950 roku, na Batorym ujawni³ siê pa-
sa¿er na gapê � dzia³aj¹cy w USA znany
tam komunista Gerhard Eisler. Mia³ on
zakaz opuszczania Stanów Zjednoczo-
nych. Sprawa sta³a siê g³o�na. Zaraz po
ujawnieniu swojej obecno�ci na statku,
Eisler wykupi³ co prawda bilet, ale nie
uchroni³o go to przed sprowadzeniem na
l¹d przez agentów Scotland Yardu w Wiel-
kiej Brytanii.

Po tej sprawie Batory przesta³ byæ mile
widziany w Ameryce, a nawet zacz¹³ byæ
szykanowany przez tamtejsze w³adze imi-
gracyjne. Sta³o siê oczywiste, ¿e liniê trze-
ba bêdzie zawiesiæ. Æwikliñski nie dawa³
siê jednak sprowokowaæ. Jak umia³, stara³
siê zachowaæ twarz. Komunistom podoba-
³a siê taka postawa. Zosta³ nagrodzony Z³o-
tym Krzy¿em Zas³ugi. Widmo aresztowa-
nia zosta³o na jaki� czas oddalone.

W sierpniu 1951 r. Batory rozpocz¹³
kursowanie do Indii. Jego za³oga by³a
coraz bardziej inwigilowana, na pok³adzie
pojawili siê tak¿e agenci bezpieki. Æwi-
kliñski, pomimo ¿e by³ kapitanem stat-
ku, mia³ coraz mniej do powiedzenia. Czu³
to i stara³ siê bardzo uwa¿aæ, aby nie �pod-
pa�æ�. Jego koniec zbli¿a³ siê jednak wiel-
kimi krokami. I mia³ powody, by uwa¿aæ,
¿e jest inwigilowany. Próbowano go na-
wet otruæ!

Czara goryczy przela³a siê w czerwcu
1953 roku, w czasie pobytu Batorego
w brytyjskiej stoczni Palmersa w Newcastle
on Tyne. Odby³a siê tam s³ynna rozmowa
kapitana Æwikliñskiego z jednym z cz³on-
ków za³ogi, zorientowanym w �bezpiecz-
niackich� uk³adach panuj¹cych na pok³a-
dzie transatlantyku. Tak j¹ wspomina³:

�- Kapitanie, to jest pañska ostatnia
podró¿ - ostrzeg³ mnie (...)

Rozejrza³em siê, by wygl¹daæ zwy-
czajnie, i nie widz¹c, by ktokolwiek mnie
obserwowa³ zrobi³em minê, jakby nic siê
nie wydarzy³o.

- Nonsens. A co ja takiego zrobi³em?
- cicho odrzek³em. (...)

- Po przybyciu do Gdyni, bêdzie pan
aresztowany � dokoñczy³. (...)

- Za co? - spyta³em. (...)
- Szpiegostwo - odrzek³. (�) - Szpie-

gostwo na rzecz Wielkiej Brytanii i Sta-
nów Zjednoczonych. (..)

- To g³upie - powiedzia³em i zda³em
sobie sprawê, jak niezdarnie to musia³o
zabrzmieæ, wiêc wybra³em lepsze okre-
�lenie. - Oburzaj¹ce!

Jeszcze kilka minut trwa³a ta przery-
wana, bez³adna rozmowa. Dowiedzia-
³em siê, ¿e UB uwa¿a, ¿e mam zbyt wie-
lu przyjació³ w Wielkiej Brytanii i USA,
spêdzam z nimi zbyt du¿o czasu, ¿e
przekazujê informacje, choæ nie wiem
jakie.�

Od tego samego informatora Æwikliñ-
ski dowiedzia³ siê, ¿e na pok³adzie stat-
ku zamustrowany jest zakamuflowany
oficer bezpieki, którego zadaniem jest
sporz¹dzenie raportu o pracy kapitana.
Æwikliñski uzna³, ¿e nie mo¿e wróciæ do
Gdyni.

Listy od Na³êcza

19 czerwca 1953 r., oko³o godz. 9
kapitan Æwikliñski zszed³ ze statku z kil-
koma tylko rzeczami osobistymi, aby nie
wzbudziæ niczyich podejrzeñ. Nie niepo-
kojony przez nikogo opu�ci³ stoczniê
i zmieniaj¹c co jaki� czas poci¹gi, dotar³
do Londynu.

Zej�cie Æwikliñskiego ze statku, z dzi-
siejszej perspektywy, mo¿e nie wydawaæ
siê aktem heroicznym. Warto jednak
uzmys³owiæ sobie jego sytuacjê. Czu³ siê
zaszczuty, ba³ aresztowania, zostawia³
w Polsce rodzinê, z któr¹ nie wiadomo co
siê stanie. Na dodatek, zanim nie znalaz³
siê w bezpiecznym mieszkaniu swoich
znajomych w Londynie, ca³y czas obawia³
siê, ¿e mo¿e zostaæ ujêty przez agentów
bezpieki i odstawiony na Batorego.

�Wci¹¿ by³em na³adowany emocja-
mi i napiêciem i co rusz ³apa³em siê na
tym, ¿e przyciskam siê mocno do opar-
cia (siedzenia w poci¹gu � red.). Moje
my�li ko³ata³y siê jak ptak trzepocz¹cy
skrzyd³ami o kraty klatki. Ju¿ podj¹³em
decyzjê i nie mog³em jej zmieniæ. Zasta-
nawia³em siê, czy mog³em podj¹æ lepsz¹,
czy ci, którzy mi ufali, zaakceptowaliby
moje postêpowanie, czy moja rodzina
i przyjaciele nie odbior¹ tego jako uciecz-
ki przed problemami, którym powinie-
nem by³ stawiæ czo³a. Czy... czy... czy...�
- rozwa¿a³.

Na statku pocz¹tkowo znikniêcia ka-
pitana nie ³¹czono z mo¿liwo�ci¹ jego
ucieczki. Sprawdzano czy nie zas³ab³
gdzie� w mie�cie i nie trafi³ do szpitala.

Potem rozwa¿ano mo¿liwo�æ porwania go
przez jakie� obce PRL si³y. Wszystko sta-
³o siê jasne 23 czerwca. Tego dnia kapi-
tan stawi³ siê na komisariacie brytyjskiej
policji prosz¹c o azyl polityczny. Trafi³ do
wiêzienia w Brixton, gdzie zosta³ dok³ad-
nie przes³uchany. Angielskie w³adze szyb-
ko podjê³y decyzjê. Sze�æ dni po uciecz-
ce, by³y ju¿ kapitan najs³ynniejszego  pol-
skiego transatlantyku Batory dosta³ prawo
pobytu w Anglii. Kilka miesiêcy pó�niej
wyjecha³ do Stanów Zjednoczonych.

W tym czasie jego rodzina w Polsce
tak¿e rozpoczê³a nowy etap swojego
¿ycia � bez mê¿a i ojca. Decyzjê o uciecz-
ce Æwikliñski podj¹³ samodzielnie i pod
wp³ywem ostrze¿enia, jego ¿ona nie
mog³a wiêc o niej wiedzieæ. By³a zasko-
czona, kiedy siê dowiedzia³a, ¿e jej m¹¿
zbieg³ z Batorego, nigdy jednak nie mia-
³a mu tego za z³e.

Ucieczka kapitana Æwikliñskiego sta-
³a siê pretekstem do podjêcia represji
wobec jego rodziny, ale nie tylko. Z pra-
cy zwolnieni zostali tak¿e niektórzy
cz³onkowie za³ogi Batorego. Najbardziej
bolesny by³ jednak ostracyzm, z jakim
spotka³a siê Bronis³awa Æwikliñska po
ucieczce mê¿a ze strony niektórych zna-
jomych. Ludzie przestali j¹ po prostu po-
znawaæ na ulicy.

¯ona kapitana, nêkana przez bezpie-
kê, zosta³a w koñcu zwolniona z pracy
w Dalmorze i dosta³a nakaz przeniesienia
do Leska w Bieszczadach. Niemal cudem
wyb³aga³a zmianê nowego miejsca za-
mieszkania na Kraków. Zmar³a w roku
1978. Nigdy ju¿ nie spotka³a mê¿a, ani

Zdjêcie gen. W³adys³awa Andersa
dla Wolnej Polski.
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nawet nie rozmawia³a z nim przez telefon.
Ma³¿onkowie pisywali do siebie listy, choæ
Jan Æwikliñski musia³ ukrywaæ siê pod pseu-
donimem Jan Na³êcz. I tak jednak kore-
spondencja przychodzi³a zwykle uszkodzo-
na, z adnotacj¹, ¿e winê za to ponosi ame-
rykañska poczta. Wiadomo jednak by³o, ¿e
przechodzi³a przez rêce SB.

Przez wiele lat ¿aden z cz³onków ro-
dziny Æwikliñskich nie móg³ dostaæ pasz-
portu. Z szykanami spotka³y siê nawet
dzieci kapitana. Syn Janusz, podobnie jak

ojciec zafascynowany morzem, chcia³
p³ywaæ. Odmówiono mu nie tylko przy-
jêcia do Pañstwowej Szko³y Morskiej
w Gdyni, ale nawet do jakiegokolwiek jach-
klubu. Ukoñczy³ Politechnikê Gdañsk¹ i zo-
sta³ elektronikiem. Tylko raz, w 1974 roku
uda³o mu siê spotkaæ z ojcem. Dosz³o do
tego w Maladze, gdzie Jan Æwikliñski
mieszka³ latem.

- To by³o niesamowite prze¿ycie.
Piêkne i gorzkie zarazem. By³em u niego
przez miesi¹c, ale to przecie¿ za ma³o,
aby nadrobiæ dwadzie�cia lat ¿ycia - mówi
Janusz Æwikliñski. - Wystarczy³o jednak,
by dowiedzieæ siê jak mu siê u³o¿y³o po
ucieczce z Batorego.

Zniszczona teczka

Po zej�ciu na l¹d Æwikliñski sta³ siê
s³awny. Ucieczka kapitana wielkiego
i luksusowego statku pasa¿erskiego bu-
dzi³a sensacjê. Przez Poloniê kapitan by³
przyjmowany jak bohater. Do jego po-
pularno�ci przyczyni³o siê jeszcze bardziej
napisanie i wydanie ksi¹¿ki �Kapitan
opuszcza swój statek�, w której opisuje
swoje ¿ycie i wyja�nia motywy postêpo-
wania.

Jan Æwikliñski nie wierzy³, ¿e Polska
bêdzie kiedy� wolna, a w ka¿dym razie
nie za jego ¿ycia. Nie mog¹c wróciæ do
prawdziwie wolnej Polski, zosta³ kapita-
nem statku Wolna Polska. P³ywa³ nim

przez ponad pó³tora roku z polsk¹ za³og¹
na pok³adzie. Wszêdzie gdzie zawija³a, jed-
nostka budzi³a poruszenie. Potem za³o¿y³
lodziarniê w Clifton niedaleko Nowego Jor-
ku. Zmar³ w 1976 roku i zosta³ pochowa-
ny w tzw. Nowej Czêstochowie.

Jego syn Janusz (córka Janina zmar³a
kilkana�cie lat temu) od lat stara siê upa-
miêtniæ postaæ ojca. W czasach PRL-u by³o
to niemo¿liwe. Ale, jak twierdzi i po 1989
roku nie by³o z tym ³atwo. Nazwisko jego
ojca wspominane jest bardzo rzadko
przez badaczy dziejów Polski Ludowej.
Wzmianki o nim policzyæ mo¿na na pal-
cach jednej reki. Kapitan nie zosta³ te¿
w ¿aden sposób upamiêtniony w Gdyni,
choæby skromn¹ tablic¹. Najwiêkszym
sukcesem Janusza Æwikliñskiego by³o
wydanie w ubieg³ym roku wspomnieñ
ojca. Ksi¹¿ka �Kapitan opuszcza swój sta-
tek� (Wydawnictwo Bernardinum) zosta-
³a przet³umaczona z angielskiego przez
jego wnuczkê. Po pó³ wieku od amery-
kañskiego wydania!

- Czy zagro¿enie, które zmusi³o Pana
ojca do ucieczki z Batorego by³o realne?
- pytam Janusza Æwikliñskiego. - Czy
mo¿e uleg³ on atmosferze strachu, jaka
wówczas panowa³a?

- Bada³em tê sprawê w Instytucie Pa-
miêci Narodowej - odpowiada. - Teczka
ojca zosta³a niemal doszczêtnie zniszczo-
na. Zachowa³o siê zaledwie kilka doku-
mentów na jego temat. Wynika z nich,
¿e bezpieka siê nim interesowa³a. Poza
tym mój ojciec by³ realist¹. Nie wymy�la³
sobie zagro¿enia. Podczas naszego jedy-
nego spotkania nie chcia³ mówiæ o ¿ad-
nych szczegó³ach zwi¹zanych z ucieczk¹.
Do dzisiaj nie wiemy np. kto go ostrzeg³
przed aresztowaniem. To prawda, ¿e oj-
ciec by³ podejrzliwy, ale nie by³o to nie-
uzasadnione. Do koñca uwa¿a³, ¿e mo¿e
byæ zagro¿ony. Nie rozmawiaj¹c ze mn¹
o ucieczce, w swoim odczuciu, chroni³
mnie przed wiedz¹, która mog³aby mnie
obci¹¿yæ. To nie by³ wyraz strachu, tylko
mi³o�ci.

Tomasz Falba

Pos³uchaj
Na stronie

http://www.polskieradio.pl/68/
787/Tag/87295 wys³uchaæ mo¿na
autentycznego wywiadu kapitana

Jan Æwikliñski udzielonego
26 czerwca 1953 roku

Radiu Wolna Europa.

i

Syn kapitana Jana Æwikliñskiego - Janusz.
Fo

t. 
To

m
as

z 
Fa

lb
a

Kapitan Æwikliñski na trapie Wolnej Polski.
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�P³yñ po
morzach i oceanach...�

Ju¿ trzeci numer, ze stycznia 1925
roku, informuje o zakupie transportowca,
któremu nadano nazwê Warta: W stycz-
niu 1924 r. kierownictwo Marynarki Wo-
jennej zdecydowa³o zakupiæ, dla celów
przewozu do kraju licznych obstalunków
rz¹dowych, w³asny transportowiec.

W tym celu zosta³a wydelegowana do
Francji komisja, z³o¿ona z oficerów ma-
rynarki, która dokona³a wyboru okrêtu
�ród zaoferowanych przez marynarkê
handlow¹ francusk¹ 12 parowców. Dnia
3.III komisja ta podpisa³a umowê, moc¹
której statek �P. L. M. 5� w³asno�æ firmy
�Société Nationale d�Affretemeuts� sprze-
dany zosta³ rz¹dowi polskiemu za cenê
1.400.000 fr.

�P. L. M. 5� � skrót �Paris � Lyon �
Miditerranée� figuruje w rejestrze Lloyda
jako jedno�rubowiec 1400 tonn netto,
deadweight 4100 tonn, deplacement
6100, szybko�æ 9 � 10 wêz³ów, si³a ma-
szyn 1500 HP, ³adowno�æ 4800 metrów
sze�ciennych � 3100 tonn. (�)

Jest to pierwszy polski okrêt, który
przeszed³ cie�ninê Gibraltarsk¹ i pokaza³
polsk¹ banderê na morzu �ródziemnym.

Zachowanie siê statków

Dwa lata pó�niej mogli�my siê cieszyæ
ze znacznego powiêkszenia tona¿u. Nu-
mer z lutego 1927 roku przynosi relacjê
z uroczystego po�wiêcenie pierwszych
polskich jednostek handlowych: Dnia 6

ub. m. w �wiêto Trzech Króli, Gdynia
prze¿y³a jedn¹ z tych uroczysto�ci, któ-
re wype³niaj¹ serca ludzkie rado�ci¹,
a dusze chêci¹ i zapa³em do dalszej pra-
cy. Dnia tego odby³o siê w Gdyni uroczy-
ste po�wiêcenie zakupionych we Francji
przez rz¹d dla pañstwowego przedsiêbior-
stwa �¯egluga Polska� pierwszych polskich
okrêtów handlowych �Wilno�, �Kraków�,
�Poznañ�, �Katowice�, Toruñ�.

Na uroczysto�æ tê przyby³o ze stolicy
i z Pomorza szereg wybitnych przedstawi-
cieli �wiata rz¹dowego, sejmowego, insty-
tucyj spo³ecznych i gospodarczych itp.
Rz¹d reprezentowa³ twórca zacz¹tków
polskiej floty handlowej, minister przemy-
s³u i handlu Eugenjusz Kwiatkowski. (�)

W parze z rozrastaniem siê naszej flo-
ty handlowej, sz³o zainteresowanie mor-
skimi podró¿ami �bliskiego zasiêgu�.
W obliczu coraz bardziej rozwijaj¹cej siê
turystyki morskiej, polski rz¹d postano-
wi³ zbudowaæ dwie jednostki przeznaczo-
ne do podró¿y po Ba³tyku, o czym czy-
tamy w artykule �Polskie statki pasa¿er-
sko-salonowe� z numeru marcowo-kwiet-
niowego 1927 roku: W dniu 13 wrze�nia
1926 r. p. Minister Komunikacji, w imie-
niu Rz¹du Polskiego, podpisa³ umowê
ze stoczni¹ gdañsk¹ na budowê dwóch
statków pasa¿ersko-salonowych. (�)

Omawiane statki pasa¿erskie bêd¹
s³u¿y³y dla przewozu du¿ej ilo�ci pasa-
¿erów na stosunkowo krótkich dystan-
sach po Zatoce Gdañskiej. Wówczas licz-

ba pasa¿erów na jednym statku mo¿e
wynosiæ 750 osób, przyczem dla wszyst-
kich przewidziane s¹ miejsca siedz¹ce
w salonach i na otwartym pok³adzie.
Statki te mog¹ jednak byæ równie¿ u¿yte
do parodniowych wycieczek po Ba³tyku.
Bêd¹ mog³y wówczas przyjmowaæ na
pok³ad oko³o 100 pasa¿erów. (�)

Przy rozpatrywaniu zachowania siê
statków na morzu Ba³tyckiem, przewi-
duje siê, ¿e przy spotkanych falach, i przy
sztormie o sile wiatru 8 - statek bêdzie
siê waha³ na strony po 15-20 stopni. Licz-
ba jednak dni sztormowych w Ba³tyku,
wed³ug danych, opartych na d³ugoletnich
obserwacjach, wynosiæ mo¿e rocznie oko³o
35, z tego zim¹ 12 dni, wiosn¹ 7, latem 5
i jesieni¹ 11 dni. Latem panuj¹ na Ba³ty-
ku przewa¿nie wiatry nieprzekraczaj¹ce
3 � 4 stopnie i tworz¹ce niedu¿e fale. Z po-
wy¿szego mo¿na przypuszczaæ, ¿e p³y-
wanie temi statkami po Ba³tyku letni¹
por¹ nie bêdzie uci¹¿liwe dla pasa¿erów.

Szczególna uwaga przy budowie roz-
patrywanych statków jest zwrócona na
zapewnienie bezpieczeñstwa podró¿-
nych. Korpus statku jest specjalnie moc-
no i szczelnie budowany, wed³ug naj-
wy¿szej klasy, stosowanej do statków,
przeznaczonych dla p³ywania po mo-
rzach Ba³tyckiem i Pó³nocnem. Wodosz-
czelne przegrody statku s¹ tak rozmiesz-
czone, ¿e w razie przebicia burty, sta-
tek pozostaje na powierzchni wody.
Wobec tego, i¿ nie jest wykluczone u¿y-
cie obydwu statków równie¿ i w porze
zimowej, przewidziane jest wzmocnie-
nie korpusu statku na p³ywanie jego
w wodach, pokrytych lodem. (�)

Bezpieczeñstwo pasa¿erów na stat-
ku zapewnia siê równie¿ przez nale¿yte
urz¹dzenie systemu ruroci¹gów, usuwa-
j¹cych wodê z przedzia³ów, i gasz¹cych

Odrodzona Polska na gwa³t potrzebowa³a
wszelkiego rodzaju statków. Dlatego miesiêcznik

�Morze� niemal ka¿demu nowemu nabytkowi
po�wiêca³ sporo miejsca. Opisywa³ równie¿

ich katastrofy, b¹d� powa¿niejsze awarie.
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Melchior Wañkowicz opisuj¹c
w numerze z czerwca 1936 r.

wycieczkê Batorym, wyznaje ¿e
�z pok³adu takiego

transatlantyka naj³atwiej
pisaæ do rubryki �moda

i salon�, najtrudniej
za� o morzu�.
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ewentualny ogieñ za pomoc¹ strumieni
wody. Ka¿dy statek zaopatrzony bêdzie
w 4 ³odzie ratunkowe dla ogólnej ilo�ci
oko³o 120 osób, oprócz tego w 4 tratwy
ratunkowe dla oko³o 80 osób, ko³a ra-
tunkowe, i 750 pasów ratunkowych, prze-
znaczonych po jednym dla ka¿dego pa-
sa¿era. Obecno�æ na statku reflektora
i stacji radio zapewnia jeszcze wiêksze
bezpieczeñstwo p³ywania. (�)

Wobec tego, ¿e przy p³ywaniu statku
na morzu najwiêcej nara¿one na dzia-
³anie fali s¹ koñce statku, wszystkie pa-
sa¿erskie pomieszczenia zosta³y roz-
mieszczone mo¿liwie bli¿ej �rodka. Na
dole � pod g³ównym pok³adem, obok
kot³owni i maszynowni, rozmieszczone
s¹ salony ogólne, które przy d³u¿szych
wyjazdach w morze s³u¿yæ bêd¹ jako sy-
pialnie, zaopatrzone w 4-osobowe prze-
dzia³y. Wy¿ej � na górnym pok³adzie dla
pasa¿erów s¹ przeznaczone: obszerna
jadalnia, palarnia. Tutaj znajduj¹ siê
równie¿ pomieszczenia gospodarskie
i ubikacje. Palarnia przy d³u¿szych wy-
cieczkach w morze, mo¿e s³u¿yæ równie¿
za sypialniê. (�)

Pomieszczenia pasa¿erskie bêd¹
urz¹dzone z zastosowaniem wszelkich
wygód, dostêpnych na statkach tej wielko-
�ci. Bêd¹ one gustownie i solidnie wyko-
nane: zaopatrzone zostan¹ w elektrycz-

ne o�wietlenie, parowe ogrzewanie i ozo-
nizacjê powietrza. Na ka¿dym statku bêd¹
trzy restauracje � w salonie jadalnym, w pa-
larni i na spacerowym pok³adzie. Kuch-
nie, nowocze�nie urz¹dzone, zaopatrzo-
ne bêd¹ w maszynê ch³odz¹c¹ i do wyro-
bu lodu. Przewiduje siê dla urozmaice-
nia pasa¿erom pobytu na statku za³o¿e-
nie radio-odbiorników z dwoma g³o�nika-
mi, pianina, jak równie¿ obecno�æ dwóch
orkiestr na ka¿dym statku, w palarni i na
spacerowym pok³adzie. (�)

Lodowe piek³o

O tym, ¿e morze to nie tylko beztro-
skie podró¿e, ale tak¿e ciê¿ka praca, prze-
konuje nas artyku³ z grudnia 1927 roku:
�Pierwszy polski holownik morski�: �Ur-
sus� � pierwszy polski holownik morski,
wybudowany w stoczni gdañskiej i kupio-
ny przez Ministerstwo Przemys³u i Han-
dlu, przyby³ do Gdyni 17 lutego 1925
roku. Od czasu, gdy w gdyñskim porcie
pocz¹³ rozwijaæ siê eksport wêgla, �Ur-
sus� jest wci¹¿ pod par¹, przy pracy lub
stoi w pogotowiu; jedynie w lecie w cich¹
pogodê mo¿e go wyrêczaæ przy niektó-
rych pracach pilotowych, mniejszy ho-
lownik portowy �Castor�.

W ci¹gu dwóch i pó³ lat �Ursus�, s³u-
¿¹c do pilotowania, wprowadzi³ i wyho-
lowa³ setki statków i ¿aden wiêkszy statek,
zawijaj¹cy do Gdyni, nie obszed³ siê bez
jego pomocy. Specjalna ta praca czêsto
bywa³a szczególnie trudna, z powodu, i¿
dot¹d port gdyñski nie mia³ falochronu,
jedno odkryte przystanie, co nader utrud-
nia³o stawianie i ³adowanie statków,
a podczas burzy od wschodu, �Ursus�
musia³ nieraz, nawet w nocy, wyholowy-
waæ wszystkie statki z portu na redê, po
burzy za� znowu wprowadzaæ je do por-
tu dla kontynuowania ³adowania. (�)

Praca �Ursusa� wogóle jest bardzo ró¿-
norodna: holowanie i dopychanie statków
przy pilotowaniu, holowanie do Gdañska
i z Gdañska ró¿nych drag, lichterów, kryp
etc., czasem holowanie skrzyñ ¿elazo-be-
tonowych przy budowie portu, dawanie
wody (s³odkiej) na redzie na statki, nie-
raz te¿ ratowanie, odpompowywanie
i �ci¹ganie z mielizny innych holowników,
kryp i kutrów, ton¹cych lub wyrzuconych
przez burzê. (�)

Lutowo-marcowy numer �Morza�
z 1929 roku przynosi materia³ o srogiej zi-
mie i �walecznych� holownikach, których
za³ogi stara³y siê, w ekstremalnie trudnych
warunkach, uwolniæ jednostki uwiêzione
w lodowych okowach: Jak okiem siêgn¹æ
zimna, bia³a pustynia. Lód, lód bez koñ-
ca. Tylko wywiady lotnicze docieraj¹ do
obszarów pe³nych wody. Ale i po niej
p³ywaj¹ pola lodowe mniejsze, czasami
wiêksze, po kilkana�cie mil rozci¹g³o�ci.

Na horyzoncie Gdyni i Gdañska, we
mgle, w oddali stale widaæ okrêty uwiêzione
przez lody. Rusza³y im na pomoc holow-
niki portowe. Wszystkie jednak wysi³ki
bohaterskich za³óg by³y daremne. Ostra kra
dar³a ich boki, potê¿ne bry³y skrêca³y trzo-
ny sterowe, �ruby pêka³y pod ciosami zesta-
lonej wody. Jeden po drugim sz³y pomocni-
cze statki do remontu. (�)

W Gdyni krytyczne szczególnie by³y
pierwsze dni lutego. Wtedy to mocny
wiatr wschodni napêdzi³ krê do zatoki.
Na redzie sta³o siedemna�cie okrêtów.
Zaczê³o siê istne piek³o. Lody ogarnia³y
statek za statkiem i poczê³y je znosiæ ku
p³yciznom. Nasze dwa holowniki praco-
wa³y wtedy dzieñ i noc. Ka¿dy chcia³ byæ
pierwszy: ka¿dy chcia³ siê czem prêdzej
schroniæ. Ostatecznie nadludzki wysi³ek
naszych pracowników portowych poko-
na³ wszystkie trudno�ci. Dokonano cudu
prawdziwego. Ale te¿ zarówno �Ursus�
jak �Tur� trzeba by³o oddaæ do napra-
wy. Odt¹d zaczê³a siê ³atanina przy po-
mocy wynajêtego taboru, za który trze-
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ba by³o p³aciæ szalone pieni¹dze, po sto
kilkadziesi¹t, dwie�cie i wy¿ej z³otych za
jedn¹ godzinê. (�)

O gro�nej awarii, która mog³a zakoñ-
czyæ siê tragicznie, napisa³ w numerze 6-7
z 1931 roku, jeden z cz³onków za³ogi, Ol-
gierd Domañski: Parowiec ��wiatowid�,
utrzymuj¹cy komunikacjê pomiêdzy Gdy-
ni¹ i Ameryk¹ Po³udniow¹, opu�ci³ w dniu
1 maja 1930 r. Rio de Janeiro, kieruj¹c siê
do Dakaru w Afryce Pó³nocnej. (�)

Obiedwie maszyny statku pracowa³y
równo, z miarowym postukiem. A jednak
w najmocniejszem, zdawa³oby siê, miej-
scu wa³u, kry³o siê utajone dla oczu ludz-
kich niebezpieczeñstwo.

Dnia 3-go maja o godz. 7-ej rano dy-
¿urny oficer-mechanik, lustruj¹c wa³,
zauwa¿y³ na nim w pewnem miejscu
szparê. Natychmiast zatrzymano jedn¹
maszynê, a szybko�æ obrotów drugiej
zmniejszono o po³owê.

Akurat w tym czasie szed³em na
zmianê. Us³yszawszy, co siê dzieje w ma-
szynach, zjecha³em dla szybko�ci po
porêczach na dó³. W tunelu szef-mecha-
nik z drugim mechanikiem i paru sma-
rownikami, stali pochyleni nad wa³em
i naradzali siê.

Na wale, licz¹cym 340 mm. �redni-
cy, tu¿ przy z³¹czu tarczowym, rysowa-
³a siê linj¹ �rubow¹ szpara, o d³ugo�ci
oko³o 400 mm., szeroko�ci 6 mm. i �red-
niej g³êboko�ci 60 mm.

Narada nie trwa³a d³ugo: dwaj sma-
rownicy poszli do ku�ni, by wykuæ dwie
po³ówki pier�cienia, który mia³ �cisn¹æ
wa³ w pêkniêtem miejscu. Reszta zajê³a
siê umacnianiem wa³u przez podstawie-
nie rusztowania oraz podwieszenie wa³u
na linach stalowych, Poniewa¿ znajdo-
wali�my siê ju¿ w okolicach równika,
w tunelu wa³owym by³o strasznie dusz-
no i gor¹co. W przeci¹gu pó³ godziny
ubrania nasze tak przesi¹k³y potem, ¿e
przylega³y szczelnie do cia³. (�)

Pêkniête miejsce wa³u by³o nadal pil-
nie lustrowane i my�leli�my ju¿, ¿e doje-
dziemy bez wypadku. Tymczasem jed-
nak, gdy 6-go po obiedzie uda³em siê na
krótk¹ drzemkê, nagle o godz. 13 m. 30
huk i potê¿ny wstrz¹s postawi³y nas na
nogi. Nie potrzebowa³em pytaæ, co siê
sta³o � wiedzia³em, ¿e to wa³ siê urwa³.
W drzwiach maszynowni zetkn¹³em siê
z komendantem i oficerami. Maszyna od
wa³u nieuszkodzonego par³a ca³¹ si³¹
wstecz, a¿eby wstrzymaæ pêd statku,
gdy¿ wysuniêcie siê wa³u wskutek napo-
ru wodu na �rubê, grozi³o katastrof¹
w przeci¹gu paru minut. Za³oga czuwa-

³a: mechanicy w ci¹gu pó³ minuty po
wypadku ju¿ byli przy wale; radiotele-
grafista siedzia³ przy aparacie, gotów
w ka¿dej chwili podaæ tragiczny sygna³
S. O. S. Za³oga pok³adowa sta³a ko³o korb
do zasuwania drzwi, zamykaj¹cych za-
gro¿one komory i krêci³a siê ko³o ³odzi
ratunkowych, tak jednak, by nie prze-
straszyæ nic nie wiedz¹cych pasa¿erów,
spokojnie zabawiaj¹cych siê lub obser-
wuj¹cych ocean. Na horyzoncie nie by³o
widaæ ani jednego dymu, a l¹d by³ od
nas o trzy dni drogi.

Na szczê�cie zmniejszona poprzed-
nio szybko�æ statku i dany natychmiast
po wypadku bieg wsteczny, wybawi³y nas
z niebezpieczeñstwa. Po kilku minutach
maszynê zatrzymano i statek ju¿ w bez-
ruchu ko³ysa³ siê zlekka na fali. (�)

Tak zabezpieczeni, obserwuj¹c stale
z³amany wa³, dojechali�my wreszcie
przy zmniejszonej szybko�ci do Dakaru
i Hawru, sk¹d statek uda³ siê dla zmia-
ny wa³u do doku w Dunkierce.

Czas na Pi³sudskiego

Wielk¹ strat¹ dla naszej floty by³o za-
toniêcie statku Niemen. Obszerna relacja
z tej katastrofy ukaza³a siê w numerze
z listopada 1932 roku. Zacytowano z niej
m.in. wpisy z dziennika jednostki: W dniu
1 pa�dziernika r. b. na wodach Kattega-
tu, zaton¹³ po zderzeniu siê z fiñskim
¿aglowcem, parowiec �Niemen�, w³a-
sno�æ �¯eglugi Polskiej� Sp. Akc.

Jakkolwiek statek zanurzy³ siê w ci¹gu
8 minut, ca³ej za³odze w liczbie 32 osób
uda³o siê uratowaæ. Zderzenie nast¹pi³o
noc¹ podczas mg³y i niepogody. (�)

Trzy rumby po lewej stronie pojawi³o
siê nagle bia³e �wiat³o, które pozwoli³o
rozró¿niæ sylwetkê ¿agli, natychmiast
dano ster prawo na burtê. Z ciemnego
horyzontu szybko wy³oni³a siê sylwetka
¿aglowca bez �wiate³ pozycyjnych, który
uderzy³ o godz. 3.07 w �rodek bakburty
okrêtu, o�lizn¹³ siê wzd³u¿ niej niszcz¹c
mostek kapitañski i wszystkie nadbudów-
ki, i znikn¹³ w ciemno�ciach nocy. Ude-
rzenie by³o tak silne, ¿e szcz¹tkami lewe-
go skrzyd³a mostku zosta³ zasypany i po-
raniony kapitan, jak równie¿ 1-szy ofi-
cer, którego kabina zosta³a doszczêtnie
zdemolowana i który wyskakuj¹c na po-
k³ad, pierwszy zauwa¿y³ olbrzymi¹ dziu-
rê w �ródokrêciu poni¿ej pok³adu g³ówne-
go, o czem zameldowa³ kapitanowi. (�)

Godz. 3,10. Ca³a za³oga zebra³a siê
na �ródokrêciu, rozdano pasy ratunko-
we i przygotowano praw¹, jedyn¹ pozo-

sta³¹ szalupê ratunkow¹ do spuszczenia
na wodê. Okrêt szybko siê zanurza³ i wo-
da pokrywa³a ju¿ przednie ³adownie.
Wzywano pomocy przez radjo i bez
przerwy puszczano rakiety.

Godz. 3,13. Okrêt przechyli³ siê na
praw¹ stronê i zanurzy³ dziobem do
po³owy. Kapitan z mostku rozkaza³ wsia-
daæ do szalupy. Grot-maszt spada o pó³
metra od szalupy.

Godz. 3,15. Szalupa odbija od szybko
ton¹cego okrêtu, którego nachylony na
prawo komin zanurza siê, uwydatniaj¹c
przewrócenie siê okrêtu. Jeszcze raz wy-
³ania siê ster i �ruba przewróconego okrê-
tu, tak blisko szalupy, ¿e zauwa¿ono lek-
kie obracanie siê �ruby. Okrêt pogr¹¿y³
siê na oczach wszystkich: naoko³o p³ywa
du¿o ciemnych przedmiotów. (�)

Szalupa dryfowa³a w kierunku NE pod
wybrze¿a Szwecji. Kilka parowców mija-
³o nas w odleg³o�ci od 1-3 mil, nie przy-
chodz¹c jednak z pomoc¹, widocznie
z powodu wysokiej fali, która wci¹¿ przy-
s³ania³a szalupê. Sytuacja by³a ciê¿ka,
gdy¿ po³owa ludzi w szalupie by³a tylko
w nocnej bieli�nie i z powodu smagania
sztormowego wiatru i fali by³a bliska wy-
czerpania. Oko³o godz. 9-tej w pobli¿u
znalaz³ siê du¿y motorowiec, który nas
zauwa¿y³ i skrêci³ w nasz¹ stronê. (�)

Ministerstwo Przemys³u i Handlu
oraz �¯egluga Polska� z okazji uratowa-
nia naszych marynarzy przes³ali w³a�ci-
cielowi,, Axel Johansonowi ze Stockhol-
mu i za³odze statku �Kronprinsessan
Margareta� podziêkowania, a tak¿e pie-
niê¿ne nagrody dla czujnej za³ogi
szwedzkiego motorowca.

W po³owie lat trzydziestych ubieg³e-
go wieku do s³u¿by wesz³y dwa nowo-
czesne transatlantyki, Pi³sudski i Batory,
które zapewnia³y Polsce morsk¹ ³¹czno�æ
ze Stanami Zjednoczonymi. W numerze
8-9 z 1935 roku znajduje siê obszerny opis
pierwszej z tych jednostek: W dniu 27
sierpnia wyruszy³ z Triestu w pierwsz¹
podró¿ morsk¹ m/s �Pi³sudski�, aby przy-
byæ do macierzystego swego portu � Gdy-
ni w dniu 12 wrze�nia i ju¿ w dniu 15
wrze�nia rozpocz¹æ swój pierwszy rejs
do Ameryki na trasie Gdynia Halifax �
New York, na której ma odt¹d stale kur-
sowaæ. (�)

W porównaniu ze statkiem �Polo-
nia�, która dotychczas by³a najwiêkszym
statkiem polskim, m/s �Pi³sudski� jest
prawie dwukrotnie wiêkszy. Dwa silniki
Diesla o napêdzie ropnym pozwalaj¹
osi¹gn¹æ szybko�æ 20 wêz³ów, która
w warunkach normalnej pracy obni¿o-
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Zachowali�my oryginaln¹
pisowniê. Tytu³ i �ródtytu³y

pochodz¹ od redakcji.
Korzysta³em z bibliografii numerów

�Morza� opracowanej
przez Andrzeja Koteckiego.

 Archiwalne numery
�Morza� mo¿na znale�æ na stronie:

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

i

na bêdzie do 18 wêz³ów. Przy tej szybko-
�ci przewidziana trasa polskiego trans-
atlantyku Gdynia � New York bêdzie mo-
g³a byæ pokryta w ci¹gu 8 i pó³ dnia. (�)

W klasie turystycznej jest oko³o 360
miejsc w kabinach jedno i dwuosobo-
wych, przyczem pewna czê�æ tych kajut
jest zaopatrzona we w³asne ³azienki lub
natryski. Kajuty trzeciej klasy, obliczone
na blisko 400 pasa¿erów, s¹ przewa¿-
nie dwu i czterosobowe i s¹ wygodnie
rozplanowane. Ka¿da klasa posiada
w³asn¹ jadalniê i bawialniê oraz salon
dla pañ, palarniê i bary. Poszczególne
pok³ady statku s¹ po³¹czone windami
a wewnêtrzne telefony u³atwiaj¹ porozu-
miewanie siê. Na statku znajduje siê
basen k¹pielowy oraz pok³ad przezna-
czony dla gier i sportu. Nie zapomnia-
no nawet o pokojach dziecinnych, które
piêkn¹ swoj¹ dekoracjê zawdziêczaj¹
art. mal. Bylinie i H³adkównie.

Wogóle wysoki poziom artystyczny
dekoracyj i urz¹dzeñ wszystkich po-
mieszczeñ statku, przeznaczonych dla
u¿ytku pasa¿erów stawia nowy trans-
atlantyk polski w�ród najpiêkniejszych
statków �wiata. (�)

W salonie umieszczony jest za roz-
suwan¹ �cian¹ o³tarz z rze�b¹ Matki
Boskiej Ostrobramskiej, d³uta Kenara. Na
pok³adzie spacerowym znajduje siê �cia-
na honorowa, na której umieszczono
piêkny portret Marsza³ka Pi³sudskiego,
art. mal. Z. Grabowskiego. (�)

M/S �Pi³sudski� zawdziêcza pracy pol-
skiej nietylko swój piêkny wygl¹d ze-
wnêtrzny. Jakkolwiek statek zosta³ wy-
budowany w stoczni w³oskiej, to jednak

ca³y szereg przyrz¹dów, jak sprê¿arki,
pompy, radjostacje, jak równie¿ szereg
wyrobów stalowych i ¿elaznych zosta³o
wykonane ca³kowicie w kraju.

Zrozumia³¹ te¿ jest duma, z jak¹ spo-
gl¹damy na nowy polski transatlantyk,
�wiadectwo ju¿ nietylko polskiej kultury
artystycznej, ale co wiêcej wysokiego po-
ziomu techniki polskiej, jak równie¿ zro-
zumienia wa¿nych zadañ, jakie wynio-
s³o na widowniê ¿ycie Polski przez uzy-
skanie swobodnego dostêpu do morza.
(�)

Wkracza Batory

Numer z czerwca 1936 roku przynosi
z kolei opis wycieczki transatlantykiem
Batory autorstwa samego Melchiora Wañ-
kowicza, który wyznaje: (...) W wyciecz-
ce tej wzi¹³em udzia³ z wielk¹ przyjem-
no�ci¹ jako turysta, ale z du¿em we-
wnêtrznem oci¹ganiem siê jako publi-
cysta. Znam transatlantyki. Morza z nich
nie widaæ. Tem bardziej � spraw i za-
gadnieñ morskich. Z pok³adu takiego
transatlantyka naj³atwiej pisaæ do rubryki
�moda i salon�, najtrudniej za� o morzu.
(...) Faktycznie, w artykule nasz s³ynny
reporta¿ysta skupia siê nie na statku i sa-
mej podró¿y, a na rozmowach z przed-
stawicielami innych nacji na temat naszej
morskiej ekspansji.

Tempo przyrostu naszej floty pasa¿er-
skiej i handlowej by³o spore, choæ, jak
dowiadujemy siê z artyku³u zamieszczo-
nego w pa�dzierniku 1938 r., w stosunku
do potrzeb, ci¹gle zbyt ma³e: Pesymi�ci,
którzy przed o�miu zaledwie laty, kiedy

s/s �Polonia� po raz pierwszy wyrusza³a
do Nowego Jorku, snuli niæ czarnych
przepowiedni � zapewne zmienili ju¿
dzi� swe zapatrywania. Sta³y rozwój pol-
skich linii ¿eglugowych, z liniami trans-
atlantyckimi � pó³nocn¹, po³udniow¹
i meksykañsk¹ na czele � �wiadczy naj-
lepiej, ¿e nic nie usprawiedliwia³o tego
pesymizmu. Natomiast okazuje siê, ¿e
mimo sta³ego przyrostu polska marynar-
ka handlowa wci¹¿ jest jeszcze zbyt ma³a
w stosunku do zapotrzebowania na
tona¿. Wprawdzie przybywa nam statków,
ale w zbyt wolnym tempie.

�Sobieski� � motorowiec transatlantycki
sp³yn¹³ 25-go sierpnia. Parowiec frachto-
wy �Lida� 26-go � oba w Newcastle-on-
Tyne w Anglii. Buduje siê w Danii �Chro-
bry� � równie¿, jak i �Sobieski� dla linii
po³udniowo � amerykañskiej, buduje siê
�£ód�� i �Bielsko� dla linii meksykañskiej,
buduje siê kilka mniejszych statków �
a przecie¿ wszystko to ma³o. Mowa ju¿
o trzecim transatlantyku, o nowych stat-
kach na linie bliskiego Wschodu, o mniej-
szych statkach towarowych; na gwa³t trze-
ba zast¹piæ wys³u¿on¹ �Warszawê�. (�)
�Sobieski� sp³yn¹³ wspaniale, z szumem
zanurzy³ siê w ¿ywiole, któremu bêdzie
s³u¿y³ i wreszcie stan¹³ w poprzek rzeki,
olbrzymi, wysoki, per³owo-szary, jeszcze
nie wykoñczony, a ju¿ piêkny tym swo-
istym piêknem, które tylko okrêty posia-
daæ umiej¹, a którego jeszcze nikt i nic
na�ladowaæ nie potrafi³o; bo jak¿e oddaæ
wdziêk i lekko�æ kilkunastotysiêcznej masy
ton ¿elaza i stali? (�)

Jak podkre�li³ jeden z mówców �
�Lida� to trzynasty statek zbudowany dla
Polski na stoczniach brytyjskich. Nieist-
niej¹cy ju¿ dzi� �Niemen�, identyczna
�Wis³a�, oraz przybrze¿ne �Wanda� i �Ja-
dwiga�, to by³y pocz¹tki w latach 1927-
28. Po nich przysz³y �Lublin�, �Lwów�,
�Lech�, �Puck�, �Hel�, dwa okrêty wojen-
ne �Grom� i �B³yskawica� � wreszcie �So-
bieski�. (�)

Opr. Czes³aw Romanowski
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 linii angielskiej

³e po³¹czenie ze wszystkimi w³a�ciwie
krañcami �wiata, linia Gdynia - Londyn
otwiera przed naszym kupiectwem sze-
rokie perspektywy. Uzupe³niaj¹cymi
³adunkami z Polski mog¹ byæ zawsze
zbo¿e i drzewo. Oprócz tego za pomoc¹
tej linii mo¿e byæ skierowana przez An-
gliê i czê�æ naszej emigracji zaoceanicz-
nej, która jest za ma³a, aby�my mogli j¹
wykorzystaæ dla stworzenia w³asnej linii
transatlantyckiej, lecz stanowi¹c rocznie
kilka tysiêcy osób jest do�æ znaczna, aby
podtrzymaæ liniê do Londynu. Do tego

dochodzi zwyk³y ruch pasa¿erski i tury-
styczny odbywaj¹cy siê w obu kierunkach.
Linia Gdynia - Londyn jest równie¿ po¿¹-
dan¹ z punktu widzenia zrównowa¿enia
stosunków handlowych z Niemcami roz-
wojem stosunków z innymi krajami.

Gdy okaza³o siê, ¿e istnieje mo¿liwo�æ
otwarcia tej linii, powsta³o zagadnienie,
w jaki sposób nale¿y przyst¹piæ do spra-
wy. Z Gdañska do portów Anglii chodzi-
³y statki dwóch linii Ellermain Wilson
Line oraz United Baltic Corporation. Gdy-
by�my chcieli tworzyæ liniê od pocz¹t-
ku, trzeba by³oby siê liczyæ z tym, ¿e
obydwie linie utworzy³yby wspólny i bar-
dzo silny front przeciwko naszej linii.
Musieliby�my poza tym budowaæ nowe
statki bez dostatecznej znajomo�ci wa-
runków pracy, co kosztowa³oby drogo,
a ryzykowaliby�my, ¿e statki oka¿¹ siê
nieodpowiednie dla dalszego rozwoju li-
nii. Po d³u¿szych dyskusjach zdecydo-
wali�my z dyrektorem Nosowiczem, ¿e
najlepszym rozwi¹zaniem sprawy by³o-

Ch³odniowce

W 1928 r. Gdynia uzyska³a po³¹czenie morskie
z portami brytyjskimi. Okaza³o siê na tyle wa¿ne,

¿e do jego obs³ugi powo³ano odrêbne przedsiêbiorstwo,
a linia istnieje do dzi�, choæ wielokrotnie dotyka³y

 j¹ ró¿ne reorganizacje i zmienia³y siê porty obs³uguj¹ce.
Dla jej potrzeb zbudowano wiele statków,

które dobrze zapisa³y siê w historii naszej floty.

Pocz¹tki linii najlepiej opisa³ Julian
Rummel:

W koñcu 1928 roku powsta³a mo¿li-
wo�æ utworzenia polskiej linii do portów
Anglii, o konieczno�ci której pisa³em ju¿
w roku 1918. [Wiedzia³em, ¿e] linia ta
mo¿e mieæ ogromne znaczenie dla roz-
woju eksportu przetworów polskiego go-
spodarstwa wiejskiego i mo¿na nawet
powiedzieæ, ¿e eksport tych towarów
w najbardziej dla nas korzystnym kierun-
ku bez tej linii nie rozwinie siê. Daj¹c
nam przez Londyn zorganizowane i sta-

Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okrêtowe

Lech w latach czterdziestych.

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie
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by nabycie jednej z wy¿ej wymienionych
linii. Rozwi¹zywa³o to i sprawê miejsca
postoju w Londynie, którego by nasza li-
nia nie mog³a uzyskaæ.

�Polbrit�

Przemy�lenia Juliana Rummla trafi³y
na podatny grunt i 21 grudnia 1928 r.
w wagonie kolejowym PKP na dworcu
w Gdyni podpisano umowê za³o¿ycielsk¹
spó³ki �dla obs³ugi linii regularnych pasa-
¿ersko - towarowych�. Przyjêto nazwê
w wersji angielskiej Polish-British Steam-
ship Co. Ltd. (�Polbrit�, w wersji polskiej:
�Polsko-Brytyjskie Towarzystwo Okrêto-
we�), a ostatecznie wy³¹cznymi udzia³ow-
cami spó³ki sta³y siê: P.P. ̄ egluga Polska
� 75 proc. i Ellerman�s Wilson Line Ltd �
25 proc. udzia³ów. Dyrektorem miano-
wano kmdr rez. Stanis³awa Witkowskie-
go, naczelnika Urzêdu Marynarki Handlo-
wej w Gdañsku. Siedzib¹ spó³ki sta³ siê
budynek �¯eglugi Polskiej� w Gdyni.

Podobnie, jak w poprzednio opisywa-
nych przedsiêbiorstwach, najpowa¿niej-
szym pocz¹tkowo problemem by³ brak
odpowiednich kadr, szczególnie oficer-
skich, na statki. Radzono sobie ró¿nie,
najczê�ciej wykorzystuj¹c prywatne zna-
jomo�ci. W ten sposób do �Polbritu�,
a stamt¹d na kolejne polskie statki, trafili
np. kapitanowie Mieczys³aw Burchardt,
Eustazy Borkowski i W³adys³aw Harem-
za. Problemem by³ równie¿ dobór kadry
kierowniczej w biurach �Polbritu�, o czym
pó�niej.

Nie by³o za to k³opotów ze statkami.
Ju¿ 24 listopada 1928 r. spó³ka w organi-
zacji wyczarterowa³a od Ellerman�s Wil-
son Line statki Smolensk, Tasso, Kolpino
i Kovno. Ten ostatni 7 grudnia tego roku
wyp³yn¹³ z Gdañska w pierwszy rejs
w czarterze �Polbritu�, do Hull. Dowodzi³
nim Anglik, William A. Dossor.

Trzy pierwsze statki by³y dobrze zna-
ne na Ba³tyku, gdy¿ ju¿ wcze�niej zawi-
ja³y do Gdañska. Smolensk i Kolpino od
1920 r., a Tasso (pierwotnie przeznaczo-
ny na liniê �ródziemnomorsk¹) co naj-
mniej od po³owy lat dwudziestych. Wo-
zi³y drobnicê i emigrantów do portów
angielskich. Stamt¹d wyruszali dalej, prze-
wa¿nie do Ameryki.

Kolpino w swej karierze zd¹¿y³ zawi-
n¹æ do Gdyni (pod koniec 1927 r.), ale
bardziej zapamiêtany zosta³ w lipcu 1928
r., gdy zderzy³ siê w Gdañsku z ³otewskim
parowcem Biruta. Przy tej okazji zderzy-
³y siê równie¿ obydwa holowniki prowa-
dz¹ce te statki (jeden z nich � Hertha �
zaton¹³), a niesione pr¹dem Kolpino
uszkodzi³o stoj¹cy przy nabrze¿u niemiec-
ki parowiec Norderney.

Statki przejmowano �w marszu�, pod-
czas eksploatacji. Jako pierwszy podniós³
polsk¹ banderê Smolensk, przejêty 2
kwietnia 1929 r. w Hull i nazwany War-
szawa. Piêæ dni pó�niej wyszed³ w pierw-
szy rejs pod polsk¹ bander¹, dowodzony
przez kpt. Stanis³awa £abêckiego. Akt
zakupu statków zosta³ podpisany w ty-
dzieñ pó�niej - 9 kwietnia 1929 r. i tego
samego dnia na redzie Gdañska przeka-
zano Kolpino (nazwany Rewa, dowodzo-
ny przez kpt. Janowskiego, potem kpt.
Ludgarda Krzyckiego), a 15 kwietnia 1929
r. przejêto w Hull Tasso (nazwany Prem-
jer, kpt. Mamert Stankiewicz). Jako ostat-
ni, w kilka dni pó�niej, w Gdañsku zosta³
przejêty Kovno, któremu nadano nazwê
£ód� (kpt. Mieczys³aw Burhardt).

Statki nie by³y nowe, najstarsz¹ Rewê
zbudowano w 1906 r., £ód� by³a tylko
o rok m³odsza, Warszawa wesz³a do eks-
ploatacji w 1916 r., a Premjer w 1922 r.
Wed³ug J. Rummla by³y dobrze dostoso-
wane do linii, wygodne i solidne. Inaczej
pisa³ o nich Stanis³aw Darski, pó�niejszy
minister ¿eglugi, który Anglików przed-

stawi³ jako sprytnych intrygantów, któ-
rzy wobec zapa�ci na rynku transatlan-
tyckich przewozów pasa¿erskich, sprze-
dali wyeksploatowane statki polskim
ignorantom. Jak widaæ, opinie s¹ skrajne
i nale¿y zastanowiæ siê, na ile pierwsza
mog³a wynikaæ z du¿ego zaanga¿owania
w tej transakcji J. Rummla i T. Nosowicza
(dyrektora Departamentu Morskiego
MPiH, prywatnie szwagra J. Rummla). Co
do drugiej � musimy pamiêtaæ, ¿e wspo-
mnienia ministra Grabskiego spisane by³y
w latach sze�ædziesi¹tych, gdy krytykowa-
nie �sanacyjnych� porz¹dków by³o na
porz¹dku dziennym.

Ucieczka do przodu

Niezale¿nie od opinii, flota �Polbritu�
p³ywa³a. Obs³ugiwa³a liniê z Gdañska
(potem z Gdyni) do Londynu i Hull.
W pi¹tek ka¿dego tygodnia wyjazd
z Gdañska, wej�cie do Hull i Londynu we
wtorek, wyj�cie do Gdañska w pi¹tek lub
sobotê. Statki wozi³y pasa¿erów i ³adun-
ki, i mia³y zarabiaæ.

Ale coraz czê�ciej nie zarabia³y. J. Rum-
mel wspomina³ o ba³aganie finansowym
i organizacyjnym, a win¹ za to obarcza³
dyrektora Towarzystwa, Stanis³awa Wit-
kowskiego. Powo³ywa³ siê te¿ na dyrek-
tora Cecila H. Jeffreya, reprezentuj¹cego
w �Polbrycie� Ellerman�s Wilson Line:
wed³ug Anglika kadra wywodz¹ca siê
z marynarki wojennej czêsto okazywa³a
siê zbyt lojalna wobec dawnych towarzy-
szy broni. A dyr. Witkowski s³u¿y³ niegdy�
w austro-wêgierskiej marynarce i nie po-
trafi³ odmówiæ zatrudnienia dawnych ko-
legów�

Do k³opotów organizacyjnych dosz³y
problemy zewnêtrzne, gdy¿ obni¿enie
przez USA rocznej kwoty przyjmowanych
emigrantów, zmniejszy³o wp³ywy. Pod
koniec 1930 r. deficyt zagrozi³ istnieniu

Rewa.Premjer w Gdyni.



49Nasze MORZE l nr 4 l kwiecieñ 2011

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

49Nasze MORZE l nr 4 l kwiecieñ 2011



50 Nasze MORZE l nr 4 l kwiecieñ 2011

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

derski parowiec Jeannette, powoduj¹c
jego powa¿ne uszkodzenie, zerwanie
z cum i dryf. Jeannette w dryfie uderzy³
nastêpnie ruf¹ barkê za³adowan¹ 450 to-
nami zbo¿a, która � pomimo pomocy ho-
lowników � po pewnym czasie zatonê³a.
Izba Morska winnym uzna³a wówczas III
mechanika polskiego statku, który niepra-
wid³owo wykona³ manewr �ca³a wstecz�.

Trzeci z nowych statków � Lech �
unikn¹³ uszkodzeñ, ale okaza³ siê pecho-
wy dla marynarzy. W lipcu 1936 r. w Lon-
dynie �miertelnemu wypadkowi uleg³
drugi mechanik Sza³ko-Czajkowski, w listo-
padzie 1938 r. nieszczê�liwy wypadek
przytrafi³ siê robotnikowi portowemu
w czasie za³adunku w Gdyni, wreszcie
w grudniu 1938 r. w drodze z Gdyni do Lon-
dynu, na wysoko�ci Bornholmu, zagin¹³
praktykant maszynowy Janusz Sudolski.

Mimo tych wydarzeñ, w drugiej po³o-
wie lat trzydziestych �Polbrit� osi¹gn¹³
najlepsze wyniki finansowe spo�ród pol-
skich armatorów. Zaczyna³o brakowaæ
statków. W 1935 r. w zwi¹zku z urucho-
mieniem linii do Hawru i braku odpowied-
niego tona¿u, wyczarterowano na dzie-
siêæ podró¿y statek Leo. W dwa lata pó�-
niej, w grudniu 1937 r., podpisana zosta-
³a umowa ze stoczni¹ Swan Hunter and
Wigham Richardson na budowê kolejnej
jednostki. Nowy statek, nazwany Lida (o
pojemno�ci 1397 BRT), przyby³ po raz
pierwszy do Gdyni 26 pa�dziernika 1938

�Polbritu�. Naprawy Towarzystwa podj¹³
siê dyr. Rummel. Dyr. Witkowski odszed³
pod koniec 1930 r. z odpraw¹ równ¹ rocz-
nemu uposa¿eniu, nowym dyrektorem
mianowano Feliksa Kollata � absolwenta
Akademii Handlowej w Antwerpii. Wobec
zmniejszenia liczby ³adunków, doprowa-
dzono do porozumienia z konkurencyj-
nym United Baltic Corporation, dokona-
no zmian kadrowych na kluczowych sta-
nowiskach, m.in. g³ównego intendenta
i dokonano organizacyjnego po³¹czenia
z ¯eglug¹ Polsk¹, która wkrótce objê³a 91
proc. udzia³ów, Anglikom pozostawiaj¹c
tylko 9 proc. Po³¹czono ksiêgowo�æ i dzia³
techniczny ̄ eglugi Polskiej i �Polbritu�.

Najpowa¿niejsz¹ finansowo decyzj¹
by³o pozbycie siê nieekonomicznych ju¿
statków pasa¿ersko-towarowych. Jako
pierwsza, w pa�dzierniku 1932 r. odesz³a
£ód�, sprzedana marynarce wojennej,
gdzie do 1937 r. s³u¿y³a jako S³awomir
Czerwiñski � okrêt mieszkalny dla za³óg
okrêtów podwodnych. Potem pociêto go
w Gdyni na z³om. W marcu 1934 r.
w Gdañsku z³omowano statek Rewa.
W ich miejsce na liniê do Hull wesz³y stat-
ki Lublin (od maja 1932 r.) i Lwów (od
lipca 1937 r.) zbudowane na zamówie-
nie �Polbritu� w duñskiej stoczni w Hel-
singør. Stare statki mog³y zabraæ po ok.
200 pasa¿erów, a kubatura ³adowni ch³o-
dzonych wynosi³a po ok. 600 m3. Nowe
zabiera³y tylko 12 pasa¿erów, ale ka¿dy

mia³ ³adownie ch³odzone o pojemno�ci
ponad 1400 m3.

W dwa lata pó�niej, w brytyjskiej
stoczni Swan, Hunter & Wigham Richard-
son zamówiono trzeci statek � szybki
pó³ch³odniowiec na liniê londyñsk¹.
Wszed³ do s³u¿by w marcu 1934 r. jako
Lech. Tym samym mo¿na by³o wycofaæ
ze s³u¿by zbyt du¿ego Premjera, który
nastêpnie sta³ �na sznurku� ponad rok,
a¿ w pa�dzierniku 1935 r. sprzedano go
do W³och. P³ywa³ jako Adua, a w kwiet-
niu 1941 r. zosta³ zatopiony w porcie Mas-
sawa przez w³asn¹ za³ogê, która nie chcia-
³a oddaæ go w rêce Anglików.

Ze starych jednostek w s³u¿bie pozo-
sta³a tylko Warszawa. Napiszemy o niej
w osobnym odcinku.

Statkom przytrafiaj¹ siê awarie. Nie
ominê³y floty �Polbritu�. We wrze�niu
1932 r. Lwów w drodze z Gdyni do Hull,
w pobli¿u latarni Friedrichsort, we mgle
osiad³ ruf¹ na mieli�nie. Zszed³ z niej
o w³asnych si³ach, ale wymaga³ remon-
tu. W grudniu 1933 r. Lublin wychodz¹c
z Hull dozna³ uszkodzeñ w kolizji ze sto-
j¹cym na kotwicy statkiem szwedzkim
Walborg. W obu wypadkach win¹ obar-
czono kpt. Alberta Tur¿añskiego, które-
go wkrótce odes³ano na emeryturê. Z ko-
lei w grudniu 1938 r., w czasie podcho-
dzenia do nabrze¿a w Gdañsku, w drodze
z Hull przez Gdyniê, Lublin uderzy³ dzio-
bem zacumowany przy nabrze¿u holen-

*   kilkana�cie miejsc kabinowych, pozosta³e � emigranckie, w miêdzypok³adach.
** po zbudowaniu statek móg³ rozwijaæ prêdko�æ ok. 16 w.

Dane techniczne ch³odniowców �Polbritu�

Rok
bud.

1906

1907

1922

1932

1932

1934

1934

1951

1950

Pojemno�æ

2376 BRT,
1465 NRT
2450 BRT,
1447 NRT
3540 BRT,
2171 NRT
1307 BRT,
743 NRT

1409 BRT,
686 NRT

1558 BRT,
790 NRT

3650 BRT,
2155 NRT
3184 BRT,
1716 NRT
3196 BRT,
1308 NRT

No�no�æ

3220 t

3510 t

3950 t

1960 t

1950 t

2110 t

3126 t

2844 t

3040 t

D³ugo�æ
××××× szeroko�æ
××××× zanurzenie

91,4 p.p. × 12,5
× 5,6, m

96,9 p.p. × 12,5
× 5,6, m

101,6 p.p. × 13,1
× 6,9, m

84,3 ca³k. × 12,0
× 5,1, m

84,4 ca³k. × 12,0
× 5,2, m

89,9 ca³k. × 12,2
× 5,1, m

107,2 × 14,4
× 6,5, m

102,9 × 14,8
× 6,3, m

109,2 × 14,8
× 5,7, m

Pojemno�æ
ch³odni

ok. 600 m3

ok. 500 m3

930 m3

1416 m3

1416 m3

2841 m3

4735 m3

3245 m3

3789  m3

Liczba
pasa¿erów

200*

200*

200*

12

12

12

12

12

12

Moc
maszyn

1500 KM

1500 KM

2400 KM

1375 KM

1300 KM

2260 KM

4400 KM

4200 KM

3200 KM

Prêdko�æ

ok. 10 w.

ok. 10 w.

ok. 12 w.

11 w.

10,5 w.

14 w.

15 w.**

14,5 w.

13 w.

Za³oga

ok. 40

ok. 40

ok. 60

27

29

27

36

34

46

Rewa

£ód�

Premjer

Lublin

Lwów

Lech

Czech

Piast

Jaros³aw
D¹browski
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r., a w 1939 r. by³ bohaterem drugiej w hi-
storii PMH handlowej podró¿y do portów
Afryki. W bardziej prozaicznych rejsach
p³ywa³ z ³adunkami masowymi do por-
tów zachodniej Anglii.

Ostatnie zamówienie �Polbritu� opie-
wa³o na budowê w Holandii statku pasa-
¿ersko-towarowego, nazwanego wstêp-
nie Warszawa II i przeznaczonego do
obs³ugi linii Warszawa � Hawr. Przewidy-
wany termin dostawy okre�lono na 15
marca 1940 r. Napiszemy o nim osobno
w jednym z nastêpnych odcinków.

Wojna

W chwili wybuchu wojny statki �Polbri-
tu� znajdowa³y siê w portach zachodnich:
Lublin i Lwów w Hull, a Lech i Warszawa
w Londynie. Lida 29 sierpnia wysz³a z Gdy-
ni jako ostatni polski statek, a 1 wrze�nia
zasta³ j¹ w Kristiansandzie. Stamt¹d 4 wrze-
�nia przesz³a do Lerwick, gdzie przez mie-
si¹c pozostawa³a na kotwicy.

Tu¿ przed wojn¹ polski rz¹d próbo-
wa³ zorganizowaæ jak najszybsz¹ dosta-
wê sprzêtu wojskowego. Zdecydowano
o przejêciu Lwowa w czarter rz¹dowy, sta-
tek przeszed³ do Gravesend, gdzie roz-
poczêto za³adunek dzia³ i pocisków dla
polskiego wojska. Uzbrojenie mia³o byæ
dostarczone do polskiej bazy prze³adun-
kowej w Ga³aczu, w Rumunii. Oczekiwa-
no jeszcze na dostawê silników lotniczych,
ale 17 wrze�nia, po sowieckiej agresji na
wschodzie Polski i przerwaniu po³¹czenia
l¹dowego z Rumuni¹, ca³a akcja zosta³a
odwo³ana, Lwów roz³adowano i 29 tego
miesi¹ca zwolniono z czarteru rz¹dowego.

Pozosta³e statki, po krótkim okresie
bezczynno�ci rozpoczê³y rejsy na linii z W.
Brytanii do palestyñskiej Haify, sk¹d przy-
wozi³y cytrusy. Z racji wojny podró¿ do
i z Gibraltaru odbywano w konwojach.
Wyj¹tkiem by³a Lida, która ju¿ w listopa-

dzie wesz³a w brytyjski czarter, wo¿¹c
towary miêdzy W. Brytani¹ i portami fran-
cuskimi. Ona te¿ � jako jedyny statek z to-
warowych statków �Polbritu� � zosta³a
zaaresztowana z chwil¹ kapitulacji Fran-
cji. Po ponad miesiêcznym postoju w Ca-
sablance uda³o siê jej uciec na Azory, po
czym skierowano j¹ do konwojów atlan-
tyckich. Od marca 1941 r. p³ywa³a w bry-
tyjskich konwojach przybrze¿nych, a od
lutego 1942 do kwietnia 1946 � na wo-
dach Afryki Zachodniej.

Dla porz¹dku dodajmy, ¿e maj¹tek
i agendy Towarzystwa pozosta³e w kra-
ju, zosta³y 1 listopada 1939 r. formalnie
przejête przez w³adze niemieckie i od-
dane w zarz¹d G³ównemu Urzêdowi Po-
wierniczemu Wschód. Natomiast jednostki
eksploatowane na Zachodzie znalaz³y siê
od 2 stycznia 1940 r. w zarz¹dzie Polish
Steamship Agency Ltd. Z dniem 1 sierp-
nia 1944 r. zarz¹d zosta³ przejêty przez
GAL.

�Polbritowskie� ch³odniowce w sierp-
niu 1940 r. wesz³y w brytyjski czarter
i przez ponad dwa lata p³ywa³y w kon-
wojach na wodach brytyjskich, wo¿¹c
drobnicê i ³adunki mro¿one, np. miêso.
W jednym z nich, 3 wrze�nia 1940 r., we
mgle pod Cardiff Lublin staranowa³ i za-
topi³ parowiec Philotis, sam odnosz¹c nie-
wielkie uszkodzenia.

Od lutego 1943 r. Lwów rozpocz¹³ rej-
sy w konwojach gibraltarskich, a w lipcu
pozosta³ ju¿ na wodach �ródziemnomor-
skich. W sierpniu do³¹czy³y do niego Lech
i Lublin, które na tych wodach doczeka³y
koñca wojny. Za³oga Lecha zapamiêta³a
z tego czasu pobyt na redzie Torre Annun-
ziata, gdy 5 stycznia 1945 r. podczas silne-
go sztormu dosz³o do kolizji z w³oskim stat-
kiem Abbazia, a w dwa dni pó�niej, w tym
samym miejscu � ze szwedzkim Delhi.

Inny los spotka³ Lwów, który pod ko-
niec listopada zawin¹³ do w³oskiego por-

tu Bari. 2 grudnia 1943 r. podczas silnego
nalotu niemieckich samolotów na ten port,
zaton¹³ trafiony niemieck¹ bomb¹. Zgi-
nê³o wówczas dwóch brytyjskich artyle-
rzystów. Jeszcze podczas wojny i krótko
po niej rozwa¿ano odbudowê wraku, ale
ostatecznie pozostawiono go na miejscu,
gdy¿ zniszczenia okaza³y siê zbyt du¿e �
prócz uszkodzeñ od bomb le¿¹cy na p³yt-
kiej wodzie Lwów zosta³ zdemolowany
w styczniu 1944 r. przez dryfuj¹cy, ze-
rwany z cum statek typu �Liberty�. Z cza-
sem resztki Lwowa zosta³y pociête przez
W³ochów na z³om.

Powojenne losy weteranów

Ocala³e statki �Polbritu� jeszcze przez
kilka miesiêcy p³ywa³y w alianckim czar-
terze (Lublin zd¹¿y³ 1 lipca 1945 r., na
redzie Neapolu, zaliczyæ kolizjê z kr¹¿ow-
nikiem Giuseppe Garibaldi), po czym
wróci³y do Polski. Lida w sierpniu 1946
r., dwa miesi¹ce pó�niej Lublin i w maju
1947 r. Lech � jako jeden z ostatnich wo-
jennych bohaterów polskiej floty. Skiero-
wano je na dawn¹ liniê, a ich s³u¿ba prze-
rywana by³a mniej lub bardziej powa¿-
nymi awariami.

Pierwsza powojenna awaria w �Polbry-
cie� spotka³a masowiec Lida, który
w styczniu 1947 r., w czasie rejsu z Gdañ-
ska do Gøteborga wszed³ na skalisty grunt
u wybrze¿y Szwecji i dozna³ przecieków
kad³uba wymagaj¹cych niezw³ocznego
remontu. Na statkowy pech nie pomo-
g³a zmiana nazwy (w styczniu 1950 r.,
po interwencji w³adz radzieckich, statek
przemianowano na Gliwice), ani zmiana
armatora, gdy 2 stycznia 1951 r. flotê �Po-
lbritu� przekazano PLO. We wrze�niu 1952
r. Gliwice w czasie podchodzenia do na-
brze¿a w Szczecinie zgniot³y i zatopi³y
motorówkê patrolow¹ WOP, pochodz¹c¹
z demobliu LCPL 1082. Podobn¹ przygo-

Lech - zdjêcie powojenne.Lublin w Gdyni w latach 30.
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dê prze¿y³ w lipcu 1954 r. Lublin, który
zatopi³ w Antwerpii barkê Seam 7.

W styczniu 1955 r. Gliwice przekaza-
no do P¯M. Pod t¹ flag¹ mia³a miejsce
ostatnia jego powa¿na awaria, gdy w mar-
cu 1963 r., w czasie rejsu z ³adunkiem
tarcicy z Gdañska do Grimsby, uszkodzi³
dno na kamiennej mieli�nie Halsskov
w Wielkim Be³cie i dozna³ przecieku do
kot³owni i forpiku. Po zatrzymaniu prze-
cieku, kontynuowa³ podró¿ do Grimsby.
W kilka dni pó�niej zagin¹³ pomocnik
palacza. Statek po zakoñczeniu wy³adun-
ku zosta³ skierowany na dok do Hull,
gdzie przeprowadzono remont awaryjny.

Najpowa¿niejsza katastrofa w dzie-
jach �Polbritu�, nie licz¹c strat wojen-
nych, przytrafi³a siê Lechowi. 30 wrze-
�nia 1948 r. odszed³ z Gdyni do Londy-
nu z drobnic¹ i 10 pasa¿erami dowodzo-
ny przez kpt. Józefa Starba³³ê. Nastêp-
nego dnia natrafi³ na min¹ magnetyczn¹
i zaton¹³ w pobli¿u duñskiej wyspy Fal-
ster, na g³êboko�ci 18 m. Ca³a za³oga
w liczbie 31 osób i 10 pasa¿erów opu-
�ci³a statek w ³odziach ratunkowych,
z której zostali podjêci przez dwa nie-
mieckie statki rybackie z Hamburga
i dostarczeni do Gedser. Statek zaton¹³,
armator podj¹³ jednak niezw³ocznie
dzia³ania zmierzaj¹ce do jego jak naj-
szybszego podniesienia. Ju¿ 5 pa�dzier-
nika na miejsce wypadku przyby³
z Gdyni holownik Herkules i nurek do-
kona³ oglêdzin wraku. Jesienne sztor-
my uniemo¿liwia³y podjêcie dzia³añ ra-
tunkowych i dopiero w lipcu 1949 r.
rozpoczêto prace przy wydobyciu stat-
ku. Prowadzi³y je statki Posejdon, ̄ ubr
i Herkules z Wydzia³u Holowniczo-Ra-
towniczego ̄ eglugi Polskiej. Po wielo-
tygodniowych zmaganiach, 21 wrze�nia
1949 r. statek zosta³ podniesiony i na-
stêpnego dnia przeholowany na mieli-
znê 9 m ko³o wyspy Moen, w pobli¿u
wej�cia do fiordu Grønsund. Po kilku
dniach czê�ciowo zatopiony statek po-
nownie przeprowadzono na mieliznê, 5
m u wej�cia do Grønsund, a pó�niej usta-
wiono w fiordzie. 17 pa�dziernika 1949
r. uszczelniono kad³ub i statek wyholowa-
no na redê Stubbekobing, a potem do
Helsingør do remontu. Do eksploatacji
powróci³ w czerwcu 1950 r. Nie by³ to
koniec jego nieszczê�æ, podczas remon-
tu prowadzonego na statku w porcie
Gdynia przez ekipê GAL, wieczorem, 4
sierpnia 1950 r. wybuch³ po¿ar w ³adow-
ni nr 2 za³adowanej bekonami i szynk¹,
spowodowany zapaleniem siê izolacji
w czasie prac spawalniczych. Po¿ar uga-

szono przy udziale Portowej Stra¿y Po-
¿arnej.

Nowy tona¿ na liniê angielsk¹

W drugiej po³owie 1945 r. zwierzchni
nadzór nad �Polbritem� - pozostaj¹cym od
1944 r. pod zarz¹dem GAL - przejê³o Mi-
nisterstwo ̄ eglugi i Handlu Zagraniczne-
go w Rz¹dzie Jedno�ci Narodowej. Maj¹-
tek spó³ki przeszed³ pod zarz¹d Central-
nego Zarz¹du Przedsiêbiorstw Portowych
w Gdañsku-Wrzeszczu. 27 wrze�nia 1945
r. ustanowiono przymusowy zarz¹d pañ-
stwowy, realizowany nadal za po�rednic-
twem GAL-u, prawdopodobnie do koñca
dzia³alno�ci Towarzystwa.

28 lutego 1946 r. �Polbrit� zosta³ po-
nownie wpisany w Rejestrze Handlowym
w S¹dzie Okrêgowym w Gdyni. Udzia³
kapita³u polskiego w spó³ce wynosi³
91,018 proc. Formalnie przywrócono
dawny zarz¹d (Feliks Kollat i Cecil Jeffrey
Harold). W³adze spó³ki mia³y nadziejê na
powrót do normalnej dzia³alno�ci. Rozpo-
czêto akwizycjê i zaplanowano zakupy
nowego tona¿u.

Pierwszym z nowych statków by³ ch³o-
dniowiec o pojemno�ci 3184 BRT, budo-
wany w stoczni Burmeister & Wain w Ko-
penhadze dla norweskiego armatora Skjel-
breds Rederi z Kristiansand. W pa�dzierni-
ku 1948 r. w trakcie budowy zosta³ od
stoczni odkupiony przez GAL dla �Polbri-
tu�. Wodowany ju¿ jako Piast 3 listopada
1950 r., zosta³ 2 stycznia 1951 r. przekaza-
ny do PLO. Wszed³ do eksploatacji w lu-
tym 1951 r., ale zatrudniono go na linii le-
wantyñskiej. W pierwszy rejs wyruszy³ 17
marca 1951 r., z Gdyni do Haify.

Potem Piast p³ywa³ na linii po³udnio-
woamerykañskiej, a w po³owie 1960 r. na
linii angielskiej zast¹pi³ na kilka podró¿y
remontowanego Jaros³awa D¹browskie-
go. W maju 1963 r. przekazano go do P¯M
(na liniê kubañsk¹), a w styczniu 1969 r.
przedsiêbiorstwu Dalekomorskie Bazy
Rybackie, które przystosowa³o go do
przewozu ryb. Po likwidacji DBR statki
tego przedsiêbiorstwa trafi³y do pionu flo-
ty pomocniczej PPDiUR �Gryf�. Przeka-
zanie Piasta nast¹pi³o 15 stycznia 1970
r. Po raz kolejny statek zmieni³ armatora
we wrze�niu 1975 r., gdy przejê³o go po-
wsta³e dwa miesi¹ce wcze�niej PPURM
�Transocean�. Los jednostki dokona³ siê
we wrze�niu 1978 r. w hiszpañskiej stocz-
ni z³omowej w Murcii.

Drugi statek zamówiono 4 stycznia
1949 r., gdy GAL w imieniu i na rachunek
�Polbritu� zawar³ umowê ze stoczni¹ Blyth

Dry Docks & Shipbuilding Co. na budowê
drobnicowca z ch³odzonymi ³adowniami.
Istniej¹ poszlaki wskazuj¹ce, ¿e przewidy-
wano dla niego nazwê Rus, nawi¹zuj¹c do
legendy o genezie trzech s³owiañskich ple-
mion. Jednak 1 stycznia 1950 r. kontrakt
przejê³a �¯egluga Polska�, a podczas wo-
dowania 28 sierpnia 1950 r. nadano mu
nazwê Jaros³aw D¹browski. Przyby³ do
Gdyni z Blyth 6 stycznia 1951 r. w barwach
¯eglugi Polskiej, pod dowództwem kpt.
Tadeusza Dumanii. Niezw³ocznie po przy-
byciu do kraju zosta³ przekazany do eks-
ploatacji PLO i zatrudniony na linii Gdynia
� Londyn/Hull. Nie omija³y go drobne
awarie i kolizje, np. z niemieckim statkiem
Carl Clausen (na torze wodnym Terschel-
ling w kwietniu 1954 r.), duñskim Anne
Torm (w Kanale Kiloñskim w sierpniu 1954
r.) i z radzieckim Dneproges (w styczniu
1963 r. w Gdyni).

W marcu 1973 r. Jaros³aw D¹browski
ukoñczy³ piêæsetn¹ podró¿ okrê¿n¹ na linii
angielskiej, a 16 stycznia 1976 r., wyszed³
w ostatni¹ podró¿, z ³adunkiem do Hull. By³
ostatnim statkiem w s³u¿bie PLO wyposa-
¿onym w t³okow¹ maszynê parow¹, a je-
go kot³y do samego koñca by³y opalane
wêglem. Tego samego roku zosta³ pociê-
ty w belgijskiej stoczni z³omowej.

Czech � przyrodni brat Lecha

Zatoniêcie na minie Lecha w 1948 r.
spowodowa³o lukê na linii do Londynu.
Aby j¹ zape³niæ, 8 marca 1949 r. �Polbrit�
zakupi³ od norweskiego armatora, za po-
�rednictwem GAL, szybki ch³odniowiec
California Express.

Statek ten powsta³ w stoczni Götaver-
ken, w Szwecji. W styczniu 1934 r. wszed³
do eksploatacji pod bander¹ norwesk¹
jako jeden z trzech bli�niaczych bananow-
ców. Obs³ugiwa³ po³¹czenie pomiêdzy
portami zachodniego wybrze¿a Stanów
Zjednoczonych, a portami Francji i Wiel-
kiej Brytanii. Podczas II wojny �wiatowej
znalaz³ siê w dyspozycji norweskiej misji
morskiej Nortraship w Londynie i p³ywa³
w konwojach atlantyckich.

Nowemu nabytkowi nadano polsk¹
nazwê Czech. 5 lipca 1949 r. przyby³ po
raz pierwszy do Gdyni. Skierowano go
na liniê do Londynu. Po reorganizacji pol-
skiej ¿eglugi, Czecha przekazano 2 stycz-
nia 1951 r. do PLO, p³ywa³ tam na linii
lewantyñskiej.

7 marca 1953 r. Czech odznaczy³ siê
w pobli¿u Aleksandrii ratuj¹c w bardzo sil-
nym sztormie, w ponad godzinnej, �mia-
³ej akcji 62 rozbitków z ton¹cej egipskiej
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korwety Sollum. Stosunkowo niewielki
Czech, w czasie tej akcji zanotowa³ prze-
chy³y do 62 stopni. W nieca³y rok pó�-
niej, w lutym 1954 r. w Kanale Kiloñskim
zaczepi³ i zerwa³ z ³añcucha prom po-
przeczny Burg S.11, a nastêpnie wlók³ go
przez d³u¿szy odcinek. Pasa¿erowie z pro-
mu zostali zdjêci przez holownik.

Potem, zale¿nie od potrzeby, Czech
obs³ugiwa³ inne linie PLO: zachodnioeu-
ropejsk¹, angielsk¹ i po³udniowoamery-
kañsk¹. Na tej ostatniej by³ rentowny tyl-
ko przy przewozie owoców, w trampin-
gu miêdzy tamtejszymi portami, wiêc ju¿
w drugim pó³roczu 1961 r. planowano
przeniesienie go na liniê lewantyñsk¹.
Tym niemniej, Czech wci¹¿ p³ywa³ na
tych wodach, a¿ w marcu 1962 r. zdarzy³
siê przykry wypadek, gdy da³ o sobie znaæ
wiek urz¹dzeñ ch³odniczych: spo�ród 750
ton bananów przewo¿onych z Santos do
Buenos Aires 600 ton zosta³o przez od-
biorcê wyrzucone do morza jako niezdat-
ne do spo¿ycia, a win¹ za ich zepsucie
obarczono statek.

W 1962 r. Czech, którego prêdko�æ nie
przekracza³a ju¿ 14 w., przewidziany by³
do kasacji. Mimo to dalej p³ywa³ na linii
lewantyñskiej i ostatecznie dopiero w 1964
r. skre�lony zosta³ z listy floty PMH, po
czym w lipcu 1965 r. pociêto go na z³om
w Gdañskiej Stoczni Remontowej.

Ostatnie lata weteranów

Koniec lat czterdziestych wi¹za³ siê
m.in. ze zmianami zmierzaj¹cymi do jak
najszybszego objêcia pañstwowym nad-
zorem ca³o�ci gospodarki morskiej. Apo-
geum tej dzia³alno�ci mia³o miejsce na
prze³omie lat 1950 i 1951, gdy rozwi¹za-
no dotychczasowe przedsiêbiorstwa arma-
torskie i powo³ano nowe, pañstwowe. Ju¿
wcze�niej zlikwidowano prywatn¹ ship-
chandlerskê i maklerkê przekazuj¹c ich
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dzia³alno�æ pañstwowym przedsiêbior-
stwom. W 1951 r. �zreorganizowano�
¿eglarstwo poprzez likwidacjê PZ¯ i klu-
bów ¿eglarskich (w ich miejsce powo³a-
no Centralne Kluby Morskie), podobnie
post¹piono z rybo³ówstwem i szkolnic-
twem morskim. Zgodnie z zarz¹dzeniem
Ministra ̄ eglugi z 30.12.1950 r., �Polbrit�
zakoñczy³ dzia³alno�æ eksploatacyjn¹ 31
grudnia 1950 r. Losy statków nabytych po
wojnie, które trafi³y do PLO, opisali�my
wy¿ej. Do tego samego armatora trafili
te¿ weterani � Lech, Lublin i Lida - for-
malnie przekazani PLO 2 stycznia 1951 r.

Lech utrzyma³ siê na linii angielskiej,
okazjonalnie zawijaj¹c do innych portów
na Morzu Pó³nocnym. W maju 1952 r.,
zderzy³ siê w gêstej mgle na Tamizie ze
stoj¹cym na kotwicy brytyjskim parow-
cem Sir Archibald Page, a w marcu 1953
r. na rzece Humber zosta³ uderzony przez
duñski zbiornikowiec Esso København, po
czym trzeba by³o skierowaæ go do re-
montu w Newcastle. Wszystko to zbla-
d³o przy wyczynie z 11 grudnia 1961 r.,
gdy podczas manewrów w Brunsbüttel-
kog Lech spowodowa³ uszkodzenia stat-
ków: niemieckich Stördiek i Lilly, holen-
derskiego Nieuwe Waterweg oraz brytyj-
skiego Link One.

1 stycznia 1962 r. Lecha przekazano
do P¯M. W tym samym roku zosta³ wy-
cofany z eksploatacji i przekazany Poli-
technice Szczeciñskiej, a nastêpnie do
COKB-1. Stan¹³ w gdañskim porcie jako
stacjonarna jednostka do�wiadczalna i p³y-
waj¹ce laboratorium. Pociêto go na z³om
w 1979 r.

Lublin od 1950 r. coraz czê�ciej p³y-
wa³ na linii zachodnioeuropejskiej.
W czerwcu 1960 r. wycofano go z eks-
ploatacji, a nastêpnie przekazano Zarz¹-
dowi Portu Gdynia. Po zdemontowaniu
urz¹dzeñ napêdowych s³u¿y³ jako maga-
zyn p³ywaj¹cy oznaczony MP-1, pó�niej

Czech - podniesienie bandery.Lida po wojnie, przy stacji bunkrowej POLCOAL.

M-ZPGdy-1 i wreszcie MP-ZPGdy-1.
W kwietniu 1981 r. zosta³ pociêty na z³om
przez gdañsk¹ Stoczniê �Radunia�.

Ten sam los spotka³ jedyny masowiec
�Polbritu� � Lidê, czyli pó�niejsze Gliwi-
ce. Po zakoñczeniu 415 rejsu pod polsk¹
bander¹, zosta³ 28 stycznia 1967 r. wyco-
fany z eksploatacji i przekazany Zarz¹do-
wi Portu Szczecin z przeznaczeniem na
magazyn p³ywaj¹cy MP-ZPS-1. Sprzeda-
no go na z³om w pa�dzierniku 1974 r.

W miêdzyczasie dosz³o do formalnej
zmiany w³asno�ci statków �Polbritu�. Zgod-
nie z orzeczeniem ministra ¿eglugi z dnia
16 lutego 1962 r. powo³uj¹c siê na Ustawê
z dnia 25 lutego 1958 r. o uregulowaniu
stanu prawnego mienia pozostaj¹cego pod
zarz¹dem pañstwowym, maj¹tek Towarzy-
stwa (w tym statki Gliwice, Jaros³aw D¹-
browski, Lech i Lublin) przeszed³ formal-
nie na w³asno�æ Skarbu Pañstwa RP od dnia
8 marca 1958 r.. W uzasadnieniu minister
Stanis³aw Darski pisa³:

�Powy¿sze przedsiêbiorstwo pozosta-
wa³o pod przymusowym zarz¹dem pañ-
stwowym na podstawie przepisów dekre-
tu z dnia 16 grudnia 1918 r. w przed-
miocie przymusowego zarz¹du pañstwo-
wego, a poniewa¿ nie zosta³o zwrócone
w trybie okre�lonym w ustawie z dnia 25
lutego 1958 r., przesz³o z mocy prawa
na w³asno�æ Pañstwa�.

1 lipca 1962 r. spó³ka Polsko-Brytyj-
skie Towarzystwo ̄ eglugowe zosta³a po-
stawiona w stan likwidacji, a nastêpnie
wykre�lona z rejestru handlowego.

Bohdan Huras,
Marek Twardowski
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Przepraszamy, na pocz-
tówce sprzed miesi¹ca widnieje oczy-
wi�cie Robur VI, a nie anonsowany
Robur IV.
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Kwiecieñ 2001 r.

2 - W Stoczni Gdynia po³o¿ono stêpkê
pod statek Veritas Vantage - pierwszy
statek do badañ sejsmicznych serii 8248.
Budowê zakoñczono w 2002 r.

11 - Stocznia ALU International przekaza-
³a kad³ub szybkiej, trzy�rubowej, 47-me-
trowej jednostki zaopatrzenia górnictwa
morskiego, wykonan¹ ze stopów alumi-
nium.

15 - Na ³owiska Mauretanii skierowano
trzy trawlery �winoujskiej �Odry�. Umo-
wa licencyjna przewidywa³a roczny ich
pobyt na ³owiskach szelfu tego kraju.

22 - W Wy¿szej Szkole Morskiej w Gdyni
odby³a siê ogólnopolska Konferencja
Naukowa Pro Eco Mare � Gdynia 2001
pod has³em �Strategia rozwoju gospodarki
morskiej w aspekcie zamierzeñ polityki
gospodarczej SLD � diagnoza i progno-
za�, z udzia³em wielu prominentnych
polityków SLD (na zdjêciu).

26 - W Szczecinie odby³a siê pierwsza po
wojnie licytacja nabrze¿a portowego. �Pod
m³otek� posz³o nabrze¿e wcze�niej na-
le¿¹ce do upad³ego Przedsiêbiorstwa
Po³owów Dalekomorskich i Us³ug Rybac-
kich �Gryf�.

30 - Do s³u¿by w gdañskim WU¯ wszed³
holownik Taurus zbudowany w Stoczni
Pó³nocnej w Gdañsku.

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

20 lat temu
Kwiecieñ 1991 r.

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

W w polskich stoczniach zwodowano
ch³odniowiec (Justinian, pierwszy z serii
B-369) i prom drogowy (Odoragushin,
ostatni statek z serii katamaranów pasa-
¿erskich KP-2).

30 lat temu
Kwiecieñ 1981 r.

2 - W rejonie Texel u brzegów Holandii,
dosz³o w gêstej mgle do kolizji polskie-
go statku Stanis³aw Dubois (p³yn¹cego
z Gdañska do Indonezji z ³adunkiem kar-
bidu) ze statkiem Omdurman, p³ywaj¹-
cym pod bander¹ sudañsk¹. W³adze ho-
lenderskie, obawiaj¹c siê eksplozji ³adun-
ku (polski statek mia³ uszkodzon¹ burtê
pod lini¹ wodn¹) nie zgodzi³y siê na jego
wej�cie do portu i w tydzieñ pó�niej sta-
tek zatopiono przez otwarcie kingstonów,
na po³udnie od £awicy Dogger.

12 - W rejonie Cuxhaven dosz³o do ko-
lizji semikontenerowca Genera³ Stani-
s³aw Pop³awski z ¿aglowcem Pogoria,
na którym m.in. zniszczony zosta³
bukszpryt.

17 - W Stoczni Szczeciñskiej im. A. War-
skiego wodowano prom pasa¿ersko-sa-
mochodowy Konstantin Simonow o no-
�no�ci 1642 ton i pojemno�ci 9885 GT
przeznaczony dla ZSRR. Tego samego
dnia, w tej samej stoczni zwodowano
równie¿ dla innego armatora radzieckie-
go drobnicowiec Kashirskoy o no�no�ci
5814 ton.

22 - Zarejestrowano statut reaktywo-
wanej Ligi Morskiej.

27 - Centralnemu Muzeum Morskiemu
w Gdañsku przekazano wêglowiec So³dek,
który obecnie mo¿na zwiedzaæ jako sta-
tek-muzeum, zacumowany na Mot³awie
w Gdañsku.

28 - Drobnicowiec W³adys³aw £okietek
zosta³ w Zatoce Adeñskiej ostrzelany,
a nastêpnie uprowadzony przez cz³onków
Somalijskiego Frontu Wyzwolenia Naro-
dowego. 4 maja statek zosta³ zwolniony.

W kwietniu w polskich stoczniach zwo-
dowano 2 statki ro-ro, prom pasa¿ersko-
samochodowy, 2 drobnicowce, maso-
wiec, tra³owiec (Gop³o, prototyp Proj.
207) i kuter sanitarny.

W kwietniu Stocznia Radunia pociê³a na
z³om magazyn p³ywaj¹cy MP-ZPGdy-1 -
dawny drobnicowiec z ³adowniami ch³o-
dzonymi Lublin zbudowany w 1932 r. dla
�Polbrytu�.

40 lat temu
Kwiecieñ 1971 r.

3 - W Stoczni Gdañskiej podniesiono ban-
derê na statku Janis Rajnis (dla armatora
radzieckiego), w którym zawarta by³a 5-
milionowa tona no�no�ci zbudowana przez
polski przemys³ okrêtowy.

16 - Kpt. ¿.w. Woj-
ciech Fornalski - polo-
nijny armator - zaku-
pi³ 32 kutry rybackie
typu KS-17.

24 - W Stoczni Gdañskiej po³o¿ono stêp-
kê pod drobnicowiec Ciudad de Manta -
pierwszy statek serii B-434.

W polskich stoczniach zwodowano bazê
ryback¹, drobnicowiec, 2 masowce, traw-
ler rybacki przetwórnia (Victor Pleven -
prototyp serii B-421) i okrêt desantowy.
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ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

50 lat temu
Kwiecieñ 1961 r.

1 - W pierwsz¹ polsk¹ wyprawê naukow¹
na wody Afryki wyruszy³ Birkut - statek
badawczy MIR.

17 - W Stoczni Gdañskiej zwodowano
drobnicowiec Maria Konopnicka, który
w grudniu tego roku sta³ siê miejscem
jednej z najwiêkszych tragedii w historii
polskiego budownictwa okrêtowego -
w po¿arze zginê³o wówczas co najmniej
22 stoczniowców.

22 - W Stoczni Gdañskiej po³o¿ono stêp-
kê pod Simferopol - pierwszy drobnico-
wiec serii B-43.

25 - Uchwa³¹ Prezydium PAN powo³ano
Komitet Badañ Morza. Przewodnicz¹cym
zosta³ Stanis³aw Darski, a sekretarzem Sta-
nis³aw Szymborski.

W polskich stoczniach zwodowano 3 drob-
nicowce, statek do przewozu ¿ywca (Ro-
kita - pierwszy serii B-475), wêglowiec
i trawler-przetwórniê.

60 lat temu
Kwiecieñ 1951 r.

1 - W Kopenhadze podniesiono banderê
na statku Pokój, zakupionym dla PLO,
który wszed³ na liniê dalekowschodni¹
w czarterze �Chipolbroku�.

13 - Podniesiono banderê na statku Hugo
Ko³³¹taj zakupionym dla PLO, który
wszed³ nastêpnie na liniê po³udniowo-
amerykañsk¹.

15 - Do Gdyni powróci³ statek pasa¿er-
ski Batory koñcz¹c sw¹ 85 podró¿
okrê¿n¹ na linii pó³nocnoatlantyckiej i jed-
nocze�nie ostatni¹ na trasie do Nowego
Jorku.

20 - Do s³u¿by szkol-
nej w Szkole Jungów
PCWM wszed³ ¿aglo-
wiec szkolny Janek
Krasicki. Tego same-
go dnia podniesiono
banderê na kutrze
szkolnym PSRM, na-
zwanym Henryk Rut-
kowski.

23 - W brytyjskiej stoczni Bartram and
Sons Ltd. w Sunderland zwodowano zbior-
nikowiec Beskidy zamówiony przez GAL
w 1948 r. Statek ostatecznie nie wszed³
do polskiej s³u¿by - w lipcu tego roku
w zwi¹zku z wojn¹ w Korei zosta³ zare-
kwirowany przez Anglików i wcielony do
Royal Navy jako Surf Pioneer.

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec i lugrotrawler.

70 lat temu
Kwiecieñ 1941 r.

23 - ¯aglowiec Garlandstone zosta³ za-
kupiony przez spó³kê Garland Shipping
Co. Ltd., w której g³ównym udzia³owcem
zosta³ kpt. Micha³ Leszczyñski. Z przyczyn
formalnych ¿aglowiec pozosta³ pod bry-
tyjsk¹ bander¹.

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, Chorzów, Hel, Ka-
towice, Kraków, Kroman, Lida, Lublin,
Lwów, Narocz, Poznañ, Puck, Kmicic,
Czêstochowa, Kordecki, Wilno;

- konwoje do/z Gibraltaru: Lech, Sobie-
ski, Wigry, Wis³a;

- remont: Lewant (South Shields);

- w porcie: Pu³aski (Gourock), Zag³o-
ba (Liverpool);

- na wodach Ameryki �rodkowej: Ro-
zewie, �l¹sk;

- rejsy transportowe do Grecji: Warszawa.

Polska Marynarka Wojenna:
- remont: B³yskawica (Glasgow), Burza

(Glasgow);
- eskorta konwojów atlantyckich: Gar-

land, Piorun (13.04 udzia³ w ratowa-
niu 290 rozbitków z kr¹¿ownika po-
mocniczego Rajputana);

- w porcie: Ouragan (Portsmouth, przy-
gotowania do zdania Francuzom, co
nast¹pi³o 30.04).

- w stoczni: Krakowiak (w trakcie wy-
posa¿enia);

- s³u¿ba patrolowa: Sokó³ (pierwszy pa-
trol, w rejonie Brestu), �cigacze S-1, S-
2 i S-3 (patrole w kanale La Manche).

80 lat temu
Kwiecieñ 1931 r.

13 - Wysoki Komisarz RP w Gdañsku
Henryk Strasburger, po siedmiu latach
sprawowania tej funkcji, wobec niesku-
teczno�ci jego wszelkich, zgodnych z po-
stawieniami traktatu wersalskiego i obo-
wi¹zuj¹cymi umowami dzia³añ, w celu
nawi¹zania partnerskiej wspó³pracy z w³a-
dzami Wolnego Miasta Gdañska, poda³ siê
do dymisji. W sprawozdaniu z³o¿onym
w Ministerstwie Spraw Zagranicznych
stwierdzi³, ¿e jedynym wyj�ciem - jego
zdaniem - jest zajêcie Gdañska si³¹.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski
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wóch mê¿czyzn sta³o przed sklepowym lustrem
w �Galluxie�. Jeden z nich przymierza³ po kolei kilka
kapeluszy.

- Ten chyba bêdzie najlepszy - zdecydowa³ w koñ-
cu. Odwróci³ go do góry denkiem.

- Skoczów - duplex - przeczyta³. - Krajowy - skrzywi³ siê
z nieukrywan¹ dezaprobat¹.

- A co� ty wyobra¿a³, ¿e Dunn albo Borsalino?
- Borsalino? Podoba mi siê ta nazwa. A ile taki mo¿e kosz-

towaæ?
- Ile? - kolega nagle siê roze�mia³. - To zale¿y�
- Od czego?
- Od tego, ile kto zap³aci.
- Jak to? Nic nie rozumiem, z czego siê �miejesz?
- Zaczekaj. Najpierw zap³aæ za ten kapelusz, a potem ci co�

opowiem. Co� tragikomicznego. Przekonasz siê.
Wyszli ze sklepu.
- No? - odezwa³ siê zachêcaj¹co nabywca kapelusza.
- Chcia³by�, ¿eby tak o suchym pysku? ¯eby mi w gardle

zasch³o?
Na sopockim deptaku nie brakowa³o lokali, gdzie mo¿na

by³o napiæ siê nie tylko piwa.
- By³o to parê ³adnych lat temu, w czterdziestym ósmym,

kiedy ca³a Europa nie przysz³a do siebie po tej cholernej woj-
nie - zacz¹³ sw¹ opowie�æ przy kolejnej kolejce piwa. - Ty
nigdy nie by³e� marynarzem, a nawet nie mieszkasz nad mo-
rzem, to nie orientujesz siê pewnie, ¿e w tamtym czasie nasza
morska flota by³a bardziej handluj¹ca ni¿ handlowa. Zreszt¹ i te-
raz jest podobnie.

- W tamtym roku - kontynuowa³ po kolejnym ³yku - stawia-
³em dopiero pierwsze kroki w marynarskim rzemio�le i by³em

nieopierzony ¿ó³todziób, ale na statku za³oga sk³ada³a siê
w wiêkszo�ci z konwojowych weteranów, do�wiadczonych ma-
rynarzy, zarówno w p³ywaniu, jak i w handlowaniu.

- Jak wspomnia³em, Europa ledwo zipia³a. W takim Ham-
burgu, Rotterdamie, czy na przyk³ad Dunkierce, ca³e dzielnice
le¿a³y w gruzach, a ludziom brakowa³o dos³ownie wszystkie-
go. Jak szli�my przez Kana³ Kiloñski, to w �luzie cumownicy
niemieccy prosili, ¿eby rzuciæ 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 g³od-
nych latach, najwiêkszym popytem cieszy³y siê papierosy.
Amerykañskie papierosy.

W Hamburgu na przyk³ad za jedn¹ paczkê chesterfieldów
mog³e� przespaæ siê z prawie ka¿d¹ Gretchen, a za karton fa-
jek, ech, bracie, za karton to nie da³by� rady� I uwa¿asz, tu
w³a�nie zaczyna³a siê nasza rola. Chc¹ ludziska papierosów?
Proszê bardzo. Nam, czyli marynarzom sprzedawano bez c³a
w portowych strefach wolnoc³owych dowolne ilo�ci. Chester-
fieldy, camele, morrisy, lucky strike i masê innych.

By³y one stosunkowo tanie, w granicach jednego dolara za
karton. Tylko, jak przypominam, pall malle by³y nieco dro¿-
sze, bo i nieco d³u¿sze od normalnych. Big size czy king size.
W pó�niejszych latach zreszt¹ inne firmy produkowa³y jeszcze
d³u¿sze � imperial size, ale nas interesowa³y wy³¹cznie nor-
malne, czyli regular size.

Ca³y ten interes wygl¹da³ mniej wiêcej tak: p³aci³e� za
karton fajek na przyk³ad w Antwerpii nieca³ego dolara, a za
ten sam karton w ka¿dym europejskim porcie, nie licz¹c
azjatyckich i dalszych, a nawet w tej samej Antwerpii, byle
za stref¹ wolnoc³ow¹, mo¿na by³o dostaæ trzy do nawet piê-
ciu zielonych.

D
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Interes by³ klarowny i oczywisty. Jedynym problemem byli
celnicy, ale i na nich by³y opracowane sposoby. Nic wiêc dziw-
nego, ¿e w czasie postoju w onej Antwerpii ca³a za³oga naby³a
za po�rednictwem ochmistrza grubsze ilo�ci tego towaru.

Ja wtedy by³em zaledwie �deckboyem�, czyli ch³opcem
pok³adowym i mój tak zwany �dodatek dewizowy� za ka¿dy
dzieñ rejsu by³ niezwykle mizerny, nic wiêc dziwnego, ¿e ra-
zem z dwoma jeszcze takimi jak ja zdo³ali�my zebraæ zaledwie
na jeden patefon.

- Patefon?
- Ano tak. Patefon. Tak nazywali�my wtedy du¿e, tekturo-

we pud³a po piêædziesi¹t kartonów. A tyle kartonów, to kole�,
dziesiêæ tysiêcy papierosów�

Inni z za³ogi nie plamili siê takimi detalicznymi zakupami.
Ka¿dy z szanuj¹cych siê marynarzy mia³ na swym koncie dwa
lub w ostateczno�ci jeden patefon.

Na czo³o wybija³ siê jednak palacz, zwany dla swego sk¹p-
stwa Szkotem. Zakupi³ sam a¿ trzy patefony i ledwo wyszli-
�my w morze, rozpocz¹³ mozolne liczenie przysz³ych zysków.

Statek szed³ do Genui.
Wed³ug za³ogowych znawców biznesu genueñska cena

amerykañskich fajek wynosi³a na mie�cie w detalu 2500 do
3000 lirów za karton, co przy ówczesnym kursie 600 lirów za
dolara dawa³o bardzo przyzwoite przebicie.

Ba, ale to by³a cena w mie�cie, a miêdzy statkiem w porcie
i miastem byli gro�ni celnicy.

W czasie rejsu jeden ze starszych marynarzy u�wiadomi³
nas, nowicjuszy, w temacie czekaj¹cego biznesu.

- Ze sprzeda¿¹ w mie�cie to nie tak hop, hop - t³umaczy³. -
Sami rozumiecie, celnicy i karabinierzy. Bardzo trudno ich ob-
³askawiæ, zreszt¹ s¹ drodzy i wtedy gra nie warta �wieczki. A bez
porozumienia z nimi, niebezpiecznie. A we W³oszech ka¿da
wpadka grozi aresztem, a w³oski areszt� no, nie radzê siê za-
poznawaæ. Jak nie masz forsy, to dos³ownie przymierasz g³o-
dem w ichnim kalabusie.

- A sk¹d pan tak dok³adnie to wie? - spyta³em
- Sk¹d wiem, moja sprawa, a ty smarkaczu s³uchaj starszych

i do�wiadczonych, a nie zadawaj g³upich pytañ.
- No wiêc, jak mówi³em - kontynuowa³ po chwili - na mia-

sto wynosiæ nie radzê. Najwy¿ej dwie paczki, a i to jedna otwarta,
¿eby poczêstowaæ dziewczynê w kafejce. A dziewczynki w Ge-
nui � klasa. U jednej noga jak toczona, u drugiej z dekoltu wy-
gl¹daj¹ takie jab³uszka, ¿e w g³owie siê m¹ci z samego patrze-
nia.

- No to jak tak, panie W³adku - nie wytrzyma³em. - To co
z tego, jak nie mo¿na sprzedaæ fajek. Przecie¿ za darmo nie
bêdzie zabawy.

- Pewno, ¿e nie, ale nie martwcie siê, ch³opaki - pocieszy³ nas
pan W³adek. - Na pewno zjawi siê Giuseppe i zabierze ca³y ³adu-
nek. Kto to Giuseppe? A taki jeden makaroniarz, g³ówny prze-
mytnik, znany wszystkim na ca³ym genueñskim wybrze¿u.

- Znany? To i policji te¿? - zdziwi³em siê.
- Oczywi�cie, ale on po³owê z nich ma w kieszeni. A dodat-

kowo, gdyby co nie wysz³o, to Giuseppe ma sposób. Na swoj¹
motorówkê wstawi³ dwa lotnicze silniki z demobilu. Na jed-
nym ma ju¿ dobr¹ prêdko�æ, a na dwóch i na pe³nym gazie,
¿adna policyjna ³ód� go nie dogoni.

Giuseppe pracuje wed³ug swojej sta³ej metody. Wszystkie
interesy za³atwia osobi�cie. Wychodzi motorówk¹ daleko w mo-
rze i spotyka statek jakie� dwadzie�cia, trzydzie�ci mil przed
portem, oczywi�cie poza wodami terytorialnymi. W³azi w bie-

gu na pok³ad, skupuje towar, zrzuca go na motorówkê, p³aci
gotówk¹, a nastêpnie pryska pe³nym gazem do jakiej� zacisz-
nej przystani.

Po ile Giuseppe p³aci? Jasna rzecz, ¿e zarabia na tym bizne-
sie solidnie. Ostatnio dawa³ po 1500 lirów za karton czyli 125
bagsów. To i tak siê op³aca, a przynajmniej bez ryzyka i strachu.

Tak nas poucza³ starszy marynarz, pan W³adek, który zacz¹³
pracê na morzu jeszcze przed wojn¹ i który prawie ca³¹ wojnê
p³ywa³ w konwojach na polskich i na obcych statkach.

A my s³uchali�my nauk z rozdziawionymi gêbami ¿ó³todzio-
bów w przemytniczym fachu i �wiat stawa³ siê dla nas coraz
ciekawszy i piêkniejszy. Po nocach �ni³y nam siê rozmaite ogni-
ste seniority, czekaj¹ce wy³¹cznie na nas i na nasze dolary jako
konieczny dodatek.

Ostatniego wieczoru przed portem panowa³ na statku o¿y-
wiony ruch. To chowano papierosy na wszelki wypadek, gdy-
by jednak Giuseppe nie przyby³ pod statek.

Szkot nie spa³ ca³¹ noc. Chodzi³ zdenerwowany po pok³a-
dzie, mia³ wachtê ósma � dwunasta i ci¹gle co� do siebie mru-
cza³. Najpewniej po raz setny przelicza³ przysz³e zyski.

Dziwaczny to by³ cz³owiek, ten Szkot. Chocia¿ sam namiêt-
ny, tytoniowy na³ogowiec, nigdy nie zapali³ ¿adnego �amery-
kana�, chyba, ¿e cudzego, z poczêstunku. W rejs z kraju zabie-
ra³ na statek najtañsze polskie papierosy, co do klasy których...,
zreszt¹, mniejsza o to. W portach chodzi³ wszêdzie na piechotê
i nikt go nigdy nie widzia³ ani w kinie, ani nawet w knajpie. Ku-
powa³ tylko takie rzeczy, które mo¿na by³o sprzedaæ z zyskiem
w innym porcie, a g³ównie w kraju. Na domiar wszêdzie wietrzy³
jaki� podstêp albo kant i nikomu z zasady nie dowierza³.

Taki by³ nasz Szkot. Ca³a za³oga pod�miewa³a siê trochê
z niego, gdy jednak kto� by³ w nag³ej potrzebie, móg³ �mia³o,
jak w dym, waliæ do Szkota po ratunek. Po¿ycza³ bowiem, o dzi-
wo, pieni¹dze kolegom. Na spory procent co prawda i tylko
do najbli¿szego portu, albo do najbli¿szej wyp³aty, ale w ka¿-
dym razie po¿ycza³. Niejeden z za³ogi mia³ swoj¹ sta³a rubrykê
w zat³uszczonym notesie Szkota.
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Nastêpnego dnia rano, tu¿ po �niadaniu, gdy po lewej bur-
cie majaczy³ w oddali brzegi w³oskiej Riwiery, nagle od strony
l¹du ukaza³a siê mkn¹ca z du¿¹ prêdko�ci¹ spora ³ód�. Jej ni-
ski, malowany na szaro kad³ub nikn¹³ w�ród fal i gdyby nie
dwa bia³e, spore odg³osy rozcinanej dziobem wody, trudno
by³oby j¹ wypatrzeæ nawet przy pomocy lornetki.

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

Ruch siê zrobi³ na pok³adzie. Statek nie zwalnia³, wiado-
mem przecie¿ by³o, ¿e Giuseppe wsiada w biegu. Rzeczywi-
�cie. Po chwili ³ód� ostrym ³ukiem podesz³a do burty. Z jej
pok³adu gruby W³och rzuci³ zgrabnie w górê linkê z kotwiczk¹,
która zahaczy³a o reling.

Grubas zrzuci³ mokasyny i chwyci³ za linkê. Du¿e stopy
w krzykliwie kolorowych skarpetach zdawa³y siê wrêcz przy-
klejaæ do burty. Po chwili opas³e cielsko wylêgnê³o na pok³ad.
Pomocnik, ciemnow³osy, m³ody ch³opak, zosta³ na ³odzi i do-
stosowa³ jej prêdko�æ do naszej.

- Hallo, good friends! Buongiorno! - zawo³a³ weso³o W³och.
- Macie papierosy dla waszego starego przyjaciela Giuseppe?

Zsun¹³ z czo³a miêkki, br¹zowy kapelusz. Mimo do�æ ch³od-
nego poranka, jego t³uste oblicze l�ni³o potem.

Giuspeppe odsapn¹³, otar³ twarz olbrzymi¹, kraciast¹ chust¹,
rozlu�ni³ z³oty krawat z nag¹ tancerk¹, a z kieszeni jasnob³êkit-
nej marynarki wyci¹gn¹³ spory plik banknotów �ci¹gniêtych
gumk¹.

Rozpocz¹³ siê handel.
Na pocz¹tek Giuseppe zaproponowa³ 1350 lirów za kar-

ton, czyli zaledwie 67 500 za patefon.
- Policja ¿¹da coraz wiêkszych ³apówek - wyja�nia³ terko-

cz¹c s³owa z niebywa³¹ prêdko�ci¹. A i celników trzeba op³a-
caæ. Wkrótce bêdê chyba musia³ zlikwidowaæ ca³y mój interes,
bo przynosi tylko same straty, a ja nie mam z czego dok³adaæ.

No, Giuseppe, nie przesadzaj - bosman klepn¹³ W³ocha po
ramieniu. - Ju¿ ty sobie nie dasz zrobiæ krzywdy, znamy siê
przecie¿ nie od dzi�.

OK, boss. Dla starych przyjació³ niech bêdzie1400 - zdecy-
dowa³ Giusepee po chwili.

- Nie da rady - zaoponowa³ bosman. - Zobacz, ile mamy
fajek. Jeszcze nigdy nie by³o takiego hiwu.

Giuseppe spojrza³ na z³oty zegarek na przegubie t³ustej
rêki.

Czas ucieka, boss i jeste�my coraz bli¿ej portu. - Dajê 1400
i ani lira wiêcej. A jak nie, to arriwederci, bo ja za parê minut
muszê odchodziæ.

Bosman poczu³, ¿e przegra³. Czas istotnie goni³, a z przy-
krego do�wiadczenie wiedzia³, ¿e je¿eli ze sprzeda¿¹ W³ocho-
wi nic nie wyjdzie, statek mo¿e liczyæ w porcie na nalot �czar-
nej brygady�, czyli specjalnej ekipy do�wiadczonych celników.
W poprzednim rejsie w Genui g³o�no by³o o przygodzie grec-
kiego statku, na którym po wej�ciu na pok³ad �czarnej bryga-
dy� za³oga w obawie przed wpadk¹ spali³a w kotle dobre pó³
miliona fajek. Zapach by³ na ca³¹ Genuê. Patefony jeden po
drugim zmienia³y w³a�ciciela, a Giuseppe odlicza³ nale¿no�æ
w du¿ych banknotach po 10 000 lirów.

Wkrótce prawie wszyscy pozbyli siê trefnego towaru, je-
den tylko Szkot ci¹gle siê waha³. Jeszcze raz dokonywa³ jaki�
skomplikowanych obliczeñ.

Wreszcie Giuseppe zaatakowa³ go wprost.

- No, stary, a ty dla mnie nic nie masz? � zapyta³.
- Mam trochê, ale tym razem za ma³o dajesz. Poprzednim

razem by³o po 1500.
- To by³o poprzednim razem. A teraz jest dzi�. A zreszt¹, jak

ci za ma³o, to zaczekaj. Od karabinierów w porcie dostaniesz
znaczniej wiêcej, ale nie wiem, czy bêdziesz zadowolony - ro-
ze�mia³ siê ha³a�liwie.

- Sprzedaj mu - wtr¹ci³ siê bosman. - Chcesz mieæ drakê
w Genui?

Szkot z ciê¿kim westchnieniem wytaszczy³ na pok³ad swo-
je trzy patefony. Giuseppe z zadowoleniem poklepa³ go po
plecach.

- Tak to lubiê - roze�mia³ siê.
Obwi¹za³ b³yskawicznie pud³a link¹ i opu�ci³ na pok³ad

motorówki.
Zacz¹³ odliczaæ banknoty.
- � osiem, dziewiêæ, dziesiêæ, to razem sto tysiêcy - siêgn¹³

do kieszeni i wyci¹gn¹³ jeszcze jeden banknot.
- Sto dziesiêæ. Nie mam, jak widzisz tutaj wiêcej. Zejdê do

³odzi i przyniosê ci brakuj¹ce sto. OK?
- O nie, Giuseppe - Szkot z³apa³ W³ocha za rêkê. - Zawo³aj

na ch³opaka, niech ci poda z do³u. Mogê ci daæ torbê i sznurek.
A ty tu zaczekasz.

- OK - zgodzi³ siê W³och.
Przechyli³ siê przez reling i krzykn¹³ parê szybkich zdañ do

ch³opaka. Pomocnik zszed³ do kabinki, sk¹d zjawi³ siê po chwili
z plikiem banknotów w rêku.

Szkot poda³ W³ochowi torbê uwi¹zan¹ do d³ugiej linki, któ-
rej koniec uwi¹za³ do relingu.

Giuseppe wyci¹gn¹³ rêkê po podawan¹ torbê, jednak¿e
nie wzi¹³ jej, tylko pchn¹³ Szkota do ty³u, wskoczy³ na pacho-
³ek, odbi³ siê i grube jego cielsko wspania³ym szczupakiem
przelecia³o nad relingiem i z g³o�nym pluskiem wpad³o do
wody. W tej samej chwili pomocnik odczepi³ motorówkê i od-
bi³ od burty.

- Tu ³ajdaku! Z³odzieju! Parszywy makaroniarzu! Ja ci� -
Szkot miota³ siê w bezsilnej z³o�ci na pok³adzie i niewiele bra-
kowa³o, a wyskoczy³by za W³ochem do wody.

- Nie wyg³upiaj siê - bosman przytrzyma³ Szkota. - Stary
ch³op jeste�, a g³upi. Nie trzeba by³o czekaæ na koniec. Sprze-
da³by� jak inni. A tak zrobi³ ciê w konia na ca³e sto patyków.

W tym czasie Giuseppe wdrapa³ siê na pok³ad motorówki,
która ruszy³a pe³nym gazem w stronê l¹du, zostawiaj¹c za sob¹
pienisty warkocz kilwateru. Na wzburzonej wodzie ko³ysa³ tyl-
ko miêkki, br¹zowy kapelusz W³ocha.

Wachtowy oficer, obserwuj¹cy dyskretnie ca³¹ scenê z most-
ku, da³ ca³¹ wstecz. Jeden z marynarzy d³ugim bosakiem wy-
doby³ z wody p³ywaj¹cy kapelusz. Ociekaj¹cy wod¹ podniós³
do góry, zajrza³ do �rodka.

- O, ho, ho - gwizdn¹³ - Borsalino, oryginalny Borsalino. Masz
- poda³ pieni¹cemu siê Szkotowi - to twój. Zap³aci³e� uczciw¹
cenê. Ca³e sto tysiêcy�

 
○ ○ ○

W Genui na wystawie jednego ze sklepów zobaczy³em iden-
tyczny. Br¹zowy, miêkki Borsalino kosztowa³ osiem tysiêcy li-
rów.

Kolejne opowiadanie � za dwa miesi¹ce.

58 Nasze MORZE l nr 4 l kwiecieñ 2011



59Nasze MORZE l nr 4 l kwiecieñ 2011

Wojna
Major Mieczys³aw S³owikowski, pseudonim Rygor,

podczas drugiej wojny �wiatowej zorganizowa³ siatkê
wywiadowcz¹, bez której alianci nie mogliby
wyl¹dowaæ w Afryce Pó³nocnej. Dzisiaj ma³o

kto pamiêta o jego zas³ugach.

Rygora

Algier, noc z 7 na 8 listopada 1942
roku. Podekscytowany Mieczys³aw S³o-
wikowski nie mo¿e zasn¹æ. Wie, ¿e jutro
rano alianci wyl¹duj¹ we francuskiej Afry-
ce Pó³nocnej, równie¿ w Algierze. Zdaje
sobie sprawê, jakie znaczenie ma ta ope-
racja dla przebiegu wojny i zna swój w niej
udzia³. Je�li informacje dostarczone przez
zorganizowan¹ przez niego siatkê wywia-
dowcz¹ nie sprawdz¹ siê, alianci mog¹
ponie�æ spektakularn¹ klêskê. - Co wtedy?
- zadaje sobie gor¹czkowo pytanie.

�Aby rozproszyæ w¹tpliwo�ci, przej-
rza³em dok³adnie specjaln¹ mapê, na
której w znany tylko mnie sposób zazna-
cza³em wszystkie informacje przesy³ane
do Londynu. Stwierdzi³em z zadowole-
niem, i¿ nie by³o oddzia³u wojskowego,
fortu, baterii nadbrze¿nej, lotniska,
o których bym nie meldowa³, podaj¹c do-
k³adne dane. By³em przekonany, ¿e
Sztab w Londynie mia³ wszystkie wiado-
mo�ci potrzebne do opracowania planu

operacji zajêcia Afryki Pó³nocnej. Mo-
g³em byæ dumny z dzia³alno�ci Ekspo-
zytury. Takich informacji prawdopodob-
nie nie mia³ w przesz³o�ci ¿aden sztab.
Nabra³em wiêc pewno�ci, ¿e operacja
musi siê udaæ, a je�li alianci nie pope³-
ni¹ jakiego� b³êdu, zajm¹ ca³¹ Afrykê Pó³-
nocn¹ w ci¹gu 24 godzin.� - czytamy w je-
go pasjonuj¹cych wspomnieniach �W taj-
nej s³u¿bie�, które w³a�nie ukaza³y siê na-
k³adem Domu Wydawniczego Rebis.

Gotowy od zaraz

Mieczys³aw S³owikowski urodzi³ siê
w 1896 roku pod Warszaw¹. Wcze�nie
zwi¹za³ siê z ruchem niepodleg³o�cio-
wym. Nale¿a³ do Polskiej Organizacji Woj-
skowej. Po odzyskaniu przez Polskê nie-
podleg³o�ci, przyjêty zosta³ do Wojska Pol-
skiego. Po skoñczeniu studiów wojsko-
wych s³u¿y³ w organach najwy¿szych
w³adz wojskowych, m.in. w Sztabie Ge-

neralnym i Ministerstwie Spraw Wojsko-
wych.

W 1934 roku przeniesiony zosta³ do
Korpusu Ochrony Pogranicza (KOP),
gdzie obj¹³ stanowisko szefa sztabu Bry-
gady KOP �Wilno�. Trzy lata potem, ju¿
jako major dyplomowany, kierowa³ Szta-
bem Brygady KOP �Grodno�. Za� w 1937
roku zosta³ szefem zagranicznej placów-
ki wywiadowczej Oddzia³u II Sztabu Ge-
neralnego WP w konsulacie w Kijowie.

Po wybuchu drugiej wojny �wiatowej
przedosta³ siê do Francji, a po jej klêsce
w 1940 r., zaj¹³ siê organizacj¹ ewakuacji
polskich ¿o³nierzy do Wielkiej Brytanii.
Przerzut rodaków organizowa³, pocz¹tko-
wo na w³asn¹ rêkê, z terenu Vichy. Ko-
rzysta³ z dwu szlaków. Jeden wiód³ przez
Hiszpaniê, a drugi przez zarz¹dzan¹ przez
Francjê, Afrykê Pó³nocn¹. W ten sposób
do Anglii trafi³o 2,5 tysi¹ca ¿o³nierzy, któ-
rzy zasilili tworzone tam jednostki Woj-
ska Polskiego.

Afryka Pó³nocna coraz bardziej zaprz¹-
ta³a g³owê majora S³owikowskiego.
Zacz¹³ zastanawiaæ siê nad jego strategicz-
nym znaczeniem. Doszed³ do wniosku,
¿e prêdzej czy pó�niej alianci bêd¹ mu-
sieli zaj¹æ ten region. A ¿eby tego doko-
naæ, musz¹ go najpierw rozpoznaæ. Jako
oficer wywiadu postanowi³ wiêc stworzyæ
tam siatkê wywiadowcz¹.

Jak pomy�la³, tak uczyni³. 1 maja 1941
roku zosta³ mianowany szefem Ekspozy-
tury Wywiadowczej Afryka Pó³nocna,
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z siedzib¹ w Algierze. Wyznaczony wcze-
�niej na to stanowisko oficer brytyjski sza-
cowa³, ¿e na to zadanie potrzebowaæ
bêdzie oko³o roku. S³owikowski zadekla-
rowa³, ¿e ekspozytura rozpocznie pracê
natychmiast. Jako jej szef przybra³ pseu-
donim Rygor.

Ale najpierw trzeba by³o bezpiecznie
dostaæ siê do nowego miejsca s³u¿by. I o
ma³y w³os, wyjazd z z Francji nie zakoñ-
czy³by siê wpadk¹. 21 lipca 1941 roku
Rygor przyby³ statkiem do Algieru. Mia³
przy sobie walizki z tajnymi dokumenta-
mi i pieniêdzmi potrzebnymi na rozpo-
czêcie dzia³alno�ci wywiadowczej. Liczy³
na to, ¿e kontrola nie bêdzie zbyt szcze-
gó³owa.

�Po chwili rozpoczêto sprawdzanie
dokumentów. Do grupki naszej podszed³
Francuz i poprosi³ o paszporty i karty
identyczno�ci. Wzi¹wszy moje, spraw-
dzi³ paszport i zacz¹³ przypatrywaæ siê
karcie. Zatrzymuj¹c obydwa dokumen-
ty, powiedzia³: - Pañska karta identycz-
no�ci jest nie w porz¹dku, zmuszony je-
stem pana zatrzymaæ do wyja�nienia.
Pójdzie pan do komisariatu Portowego.
Gdy zapyta³em o swoje rzeczy, odpowie-
dzia³ mi do�æ ostro: - Niech siê pan nie
obawia, nie zgin¹, odbierze je pan.� -
wspomina S³owikowski.
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Po czterech godzinach pobytu na ko-
misariacie, Polak dowiedzia³ siê, ¿e w¹t-
pliwo�ci policjanta wzbudzi³a poprawio-
na data w karcie identyczno�ci. Po wyja-
�nieniu sprawy, major zosta³ zwolniony.
Kiedy wróci³ na miejsce, sk¹d zosta³ za-
brany do komisariatu, okaza³o siê, ¿e jego
baga¿ nie zosta³ przeszukany. Dziêki za-
trzymaniu, unikn¹³ kontroli, której pod-
dani zostali pozostali pasa¿erowie, a któ-
ra mog³a siê dla niego �le skoñczyæ. �Choæ
walizki by³y do�æ ciê¿kie, wydawa³y mi
siê lekkie jak piórka, gdy nios³em je do
bramy portu, maj¹c po prostu skrzyd³a
u ramion.� - cieszy³ siê z fina³u zaj�cia.

Siatka z ¿on¹

Afryka Pó³nocna nie by³a ³atwym te-
renem dla dzia³alno�ci wywiadowczej. By³
to rozleg³y teren, o którym S³owikowski
niewiele wiedzia³. Zarz¹dzany przez
przedstawicieli rz¹du Vichy, ale penetro-
wany tak¿e przez Niemców i W³ochów.
Atmosferê tego regionu znakomicie od-
daje s³ynny film �Casablanca� z 1942 roku
(niektórzy twierdz¹, ¿e pierwowzorem
wystêpuj¹cej tam postaci Victora Laszlo
by³ w³a�nie bohater tego artyku³u).

S³owikowski powoli i systematycznie
budowa³ swoj¹ siatkê. Wspólnie z innym

Polakiem za³o¿y³ fabrykê p³atków owsia-
nych. By³a to znakomita przykrywka do
dzia³alno�ci wywiadowczej, bo dziêki
papierom przemys³owca móg³ swobod-
nie poruszaæ siê po Afryce Pó³nocnej.

Ju¿ po roku dzia³alno�ci, placówki
wywiadowcze Rygora istniej¹ w dziewiê-
ciu najwa¿niejszych miastach regionu �
od Tunisu po Dakar. Kierownictwo siatki
stanowili Polacy, reszta agentów to Fran-
cuzi, w tym tak¿e ci pracuj¹cy w miej-
scowej administracji czy policji. Zbierali
niezwykle starannie informacje dotycz¹-
ce wszystkiego co siê dzia³o na ich tere-
nie, od ruchów francuskich okrêtów pod-
leg³ych rz¹dowi Vichy po dane politycz-
ne. Wiadomo�ci te by³y przesy³ane drog¹
radiow¹ do Londynu. W nieca³e pó³tora
roku Rygor dostarczy³ 1244 meldunki.

Majorowi S³owikowskiemu uda³o siê
stworzyæ bardzo skuteczn¹ organizacjê.
Jego wspomnienia, choæ nie s¹ spisem
brawurowych akcji bêd¹cych gotowy-
mi scenariuszami filmowymi, tym bar-
dziej zas³uguj¹ na uwagê. Autor daleki
jest od ubarwiania rzeczywisto�ci. �Wy-
wiad to codzienna ciê¿ka i odpowie-
dzialna praca zagro¿ona utrat¹ ¿ycia.
Jest to bowiem bezlitosna walka, która
trwa bez przerwy w ciszy i tajemnicy.
W walce tej czasami tylko u¿ywa siê kuli
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czy no¿a w obronie w³asnej lub dla wy-
konania zadania. S¹ to jednak wypadki
ostateczne, bardzo rzadkie, gdy¿ zazwy-
czaj zdradzaj¹ pracê i przyczyniaj¹ siê
do jej likwidacji. Najwa¿niejsz¹ broni¹
natomiast jest sam charakter cz³owieka,
jego wiedza i do�wiadczenie, inteligen-
cja, spryt i stanowczo�æ, opanowanie
i odwaga, znajomo�æ psychiki ludzkiej,
a przede wszystkim � szczê�cie.� - pisze
Rygor.

Dziêki takiemu podej�ciu, Rygorowi
uda³o siê nie tylko zbudowaæ wydajn¹
siatkê wywiadowcz¹, ale i uchroniæ jej
cz³onków przed wiêkszymi wpadkami.
Charakterystyczne, ¿e umia³ doceniæ nie
tylko pracê podleg³ych sobie oficerów
czy agentów, ale tak¿e ich ¿on, które ¿ar-
tobliwie nazywa³ DOD � Dowództwem
Obozu Domowego. W stworzonej przez
niego siatce by³y cztery ma³¿eñstwa.
O swojej drugiej po³owie Rygor napisa³,

MORZE TAJEMNIC kulisy historii

Strza³ki oznaczaj¹ miejsca l¹dowania aliantów.

Ilu
st

r. 
Im

ag
eB

it

Ksi¹¿ka Mieczys³awa S³owikowskiego
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¿e wspó³tworzy³a stan spokoju, który
umo¿liwia³ mu pracê i osi¹ganie dobrych
rezultatów.

Zapalenie pochodni

Organizacja Rygora by³a jedyn¹
alianck¹ siatk¹ wywiadowcz¹ dzia³aj¹c¹
w Afryce Pó³nocnej. Jej rola wzros³a, kie-
dy zapad³a decyzja o przeprowadzeniu
desantu na ten region. Si³¹ rzeczy dowód-
cy sprzymierzonych musieli siê oprzeæ na
dostarczonych przez ni¹ danych. Specjal-
nego wys³annika prezydenta Stanów
Zjednoczonych S³owikowski zapewni³, ¿e
Afryka Pó³nocna zostanie zajêta w ci¹gu
doby. Doradzi³ te¿, aby ze wzglêdu na
silne nastroje antyangielskie w�ród miej-
scowej ludno�ci, inwazja odby³a siê pod
amerykañskim sztandarem.

Na szczê�cie alianckie sztaby zaufa³y
polskiemu oficerowi. O �wicie 8 listopa-
da 1942 roku, w najwa¿niejszych miej-
scach wybrze¿a Afryki Pó³nocnej wyl¹-
dowa³y wojska brytyjsko-amerykañskie.
Rozpoczê³a siê operacja �Torch� (�Po-
chodnia�). By³a to wówczas najwiêksza
operacja desantowa w historii. Przygoto-
wania do niej objête by³y �cis³¹ tajem-
nic¹. Nic nie widzieli nawet Wolni Fran-
cuzi, których najbardziej dotyczy³a. Po-
dobno gen. de Gaulle wpad³ w prawdziw¹
w�ciek³o�æ, kiedy z komunikatu radiowe-
go dowiedzia³ siê o l¹dowaniu aliantów
w Afryce Pó³nocnej.

Ca³o�ci¹ operacji dowodzi³ gen. Eisen-
hower. Mia³ do dyspozycji ponad 500 stat-
ków i okrêtów, na które za³adowano 70
tysiêcy ¿o³nierzy. Si³y te wyl¹dowa³y

zrobili u¿ytku propagandowego, zw³aszcza
¿e alianci mocno nag³o�nili desant na afry-
kañskim brzegu. Tak o tym pisze:

�Zastanawia³o mnie jedno: dlaczego
ze strony polskiej nie postarano siê wte-
dy, ani nawet pó�niej, choæ jednym s³o-
wem wspomnieæ o polskiej pracy wywia-
dowczej, która by³a podstaw¹ planu i przy-
czyni³a siê w wielkim stopniu do powo-
dzenia operacji. Przecie¿ nasze Minister-
stwo Informacji prowadzi³o w tym czasie
jak¹� propagandê. Zapomniano o tak
wa¿nym polskim wysi³ku wojennym w tym
zwyciêstwie, które by³o tak mocno i sze-
roko nag³a�niane. Dlaczego nasze Mini-
sterstwo Spraw Zagranicznych, korzysta-
j¹c z radiostacji Ekspozytury w Algierze nie
skorzysta³o te¿ z tej okazji, by dowiedzieæ
siê czego� o sytuacji politycznej od cz³o-
wieka przyby³ego z tego terenu?�

Rygor nigdy nie doczeka³ siê odpo-
wiedzi na swoje pytania. Po zakoñczeniu
dzia³alno�ci w Afryce Pó³nocnej, wróci³ do
Wielkiej Brytanii. W 1947 zosta³ zdemo-
bilizowany w stopniu pu³kownika dyplo-
mowanego.

Zamieszka³ w Londynie, gdzie wiód³
¿ywot szarego, polskiego emigranta.
Z czasem i alianci zapomnieli o jego za-
s³ugach. Ze smutkiem przyjmowa³ fakt,
¿e Brytyjczycy zaczêli w koñcu przypi-
sywaæ sukces przygotowania operacji
�Torch� swoim w³asnym s³u¿bom wywia-
dowczym. W 1972 roku, na otarcie ³ez,
otrzyma³ awans na genera³a brygady. Piêæ
lat potem opublikowa³ ksi¹¿kê o swojej
s³u¿bie wywiadowczej w Afryce Pó³noc-
nej, któr¹ koñczy s³owami:

�Poniewa¿ ca³y wysi³ek, jaki Polska
w³o¿y³a w dzia³ania w II wojnie �wiato-
wej, by³ i jest umniejszany nie tylko przez
jej wrogów, ale i przez by³ych aliantów,
powinni�my i musimy wykorzystywaæ
ka¿d¹ sposobno�æ, by przypomnieæ �wia-
tu o naszym wk³adzie w zwyciêstwo.�

- Szkoda, ¿e nie jest pan Brytyjczy-
kiem, gdy¿ za to co pan zrobi³ do koñca
swego ¿ycia nie musia³by ju¿ pan praco-
waæ - us³ysza³ kiedy� S³owikowski od jed-
nego z oficerów brytyjskiego wywiadu.
Rygorowi nie chodzi³o o apana¿e, tylko
o elementarn¹ sprawiedliwo�æ. Naj-
wiêksz¹ z nich by³a dla niego wolna Pol-
ska, dla której po�wiêci³ ca³e swoje ¿ycie.
Doczeka³ siê jej, choæ nie zobaczy³. Zmar³
29 lipca 1989 roku. W dwadzie�cia lat po-
tem prezydent Lech Kaczyñski odznaczy³
go po�miertnie Krzy¿em Komandorskim
z Gwiazd¹ Orderu Odrodzenia Polski.

Tomasz Falba

w Algierii i Maroku zajmuj¹c w pierwszym
rzucie Casablankê, Oran i Algier. Oby³o
siê bez wiêkszych strat. Podczas walk
zginê³o zaledwie (bior¹c pod uwagê wiel-
ko�æ operacji) oko³o 500 ¿o³nierzy alianc-
kich. Afryka Pó³nocna by³a wolna! Osi¹-
gniêto wielki i niespodziewany sukces.

Ju¿ 13 listopada 1942 roku kwatera
g³ówna gen. Eisenhowera mog³a wydaæ
komunikat: �W ca³ej francuskiej Afryce
Pó³nocnej � z wyj¹tkiem kilku oddalo-
nych punktów � usta³ opór francuskich
si³ zbrojnych�.

Tymczasem S³owikowski zastanawia³
siê, co dalej z jego siatk¹. �Na tym tere-
nie nie mamy ju¿ wiêcej nic do roboty.
Do rozgrywek politycznych i osobistych
miêdzy Francuzami nie chcia³em siê
mieszaæ. S¹ to ich sprawy wewnêtrzne,
a czasami porachunki personalne, nie
zawsze czyste. Nie chcia³em prowadziæ
pracy kontrwywiadowczej. Od tego bo-
wiem byli Francuzi i alianci maj¹cy do
dyspozycji ca³y aparat i �rodki. Ja w tym
momencie nie mia³em ¿adnych.� - zapi-
sa³ w swoich wspomnieniach.

Alianci umieli doceniæ zas³ugi cz³owie-
ka, który walnie przyczyni³ siê do ich szyb-
kiego sukcesu w Afryce Pó³nocnej. S³o-
wikowski zosta³ nagrodzony najwy¿szy-
mi brytyjskimi i amerykañskimi odznacze-
niami. Kiedy wiêc wyruszy³ do Londynu,
aby zameldowaæ Naczelnemu Wodzowi
o swoim sukcesie, mia³ prawo oczekiwaæ
podobnych zaszczytów od swoich pol-
skich zwierzchników.

Zdziwienie
Naczelnego Wodza

Niestety, S³owikowski mocno siê zdzi-
wi³, kiedy znalaz³ siê w stolicy Wielkiej
Brytanii. W Sztabie Naczelnego Wodza
nikt nie chcia³ z nim rozmawiaæ o jego
pracy w Afryce Pó³nocnej. Wiêcej. Gene-
ra³ Sikorski mia³ wielce zdziwion¹ minê,
kiedy prezydent Roosevelt dziêkowa³ mu
osobi�cie za dokonania Polaków w Afry-
ce Pó³nocnej. Okaza³o siê, ¿e nikt nie
poinformowa³ genera³a, ¿e w ogóle pol-
ska siatka wywiadowcza tam dzia³a³a.

Rygor by³ rozgoryczony. Czu³ siê upo-
korzony walk¹ o odznaczenia dla swoich
ludzi. Dotar³o do niego, ¿e polskich szta-
bowców w ogóle nie interesowa³a Afryka
Pó³nocna. Jego meldunki by³y przekazy-
wane Brytyjczykom bez analizy. Oczywi-
�cie major zdawa³ sobie sprawê, ¿e teren,
na którym przysz³o mu dzia³aæ nie by³ prio-
rytetowy dla jego rodaków, ale nie móg³
zrozumieæ, dlaczego z jego sukcesów nie

Mieczys³aw S³owikowski
jeszcze przed wojn¹.
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Ø

James Cook s³usznie uchodzi za jednego z najwiêk-
szych odkrywców i ¿eglarzy w historii �wiata. Odby³ trzy
podró¿e na Ocean Spokojny, z których ka¿da posunê³a
do przodu ludzk¹ wiedzê o �wiecie, w stopniu dot¹d nie-
spotykanym. Nic zatem dziwnego, ¿e jego postaæ wci¹¿
fascynuje badaczy, którzy próbuj¹ na nowo opisaæ jego
zas³ugi. Autor �Tajemnic po³udniowego Pacyfiku� pod-
szed³ do Cooka z nieco innej strony. Jego ksi¹¿ka nie jest
prost¹ biografi¹ wybitnego cz³owieka poprowadzon¹ od
punku A do B. John Gascoigne pokaza³ Cooka na tle epoki,
w której ¿y³. I to zarówno tej europejskiej, jak i pacyficz-
nej. Opis to fascynuj¹cy. Badacz szczegó³owo pisze o ów-
czesnych sposobach ¿eglowania, handlu, prowadzenia
wojen, traktowaniu seksu czy �mierci. Dziêki takiemu ujê-
ciu, James Cook jawi siê czytelnikowi jako niezwyk³y
podró¿nik pomiêdzy dwoma odleg³ymi od siebie i tak
bardzo ró¿nymi �wiatami. Kapitan staje siê bardziej ludz-
ki, bardziej zrozumia³y. I jeszcze bardziej wielki.

Pomiêdzy �wiatami

�Tajemnice
po³udniowego Pacyfiku�,
John Gascoigne, Bellona

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

Ø

Ko³yma. Nieludzka ziemia, nazwa budz¹ca przera¿e-
nie w�ród wiê�niów sowieckiego systemu obozowego.
Milion niewolników w warunkach, które bez wielkiej prze-
sady nazwaæ mo¿na piekielnymi, wydobywa³o tam surow-
ce naturalne niezbêdne radzieckiemu Imperium Z³a. Sto
tysiêcy z nich zmar³o z zimna, g³odu i wycieñczenia.
O szczê�ciu mog¹ mówiæ ci, którzy zginêli od kul enkawu-
dzistów, bo tylko tak unikn¹æ mogli nieprawdopodobnych
cierpieñ. Ale wcze�niej, wszyscy ci ludzie musieli zostaæ
przetransportowani statkami przez lodowate wody Morza
Ochockiego. I o tym w³a�nie opowiada �Flota Gu³agu� (uka-
zuje siê z logo �Naszego MORZA� na ok³adce). To pierw-
szy tak kompletny opis sowieckich statków-wiêzieñ w pol-
skim pi�miennictwie. Szczegó³owy, oparty na relacjach �wiad-
ków, wstrz¹saj¹cy obraz zbrodni, o której nikt dzi� nie pa-
miêta. Jedna z najbardziej niezwyk³ych marynistycznych po-
zycji ostatnich lat (wiêcej na ten temat przeczytaæ bêdzie
mo¿na w nastêpnym numerze naszej gazety).

Statki �mierci

�Flota GU£agu. Stalinowskie statki
�mierci: transporty na Ko³ymê�,

Martin J. Bollinger,  Wydawnictwo
Replika (www.replika.eu ),

Wydawnictwo Axis
(www.axis-online.pl ), str. 348

Ø

Na historiê Enigmy � niemieckiej maszyny szyfruj¹cej z cza-
sów drugiej wojny �wiatowej � patrzy siê w Polsce g³ównie
przez pryzmat osi¹gniêæ naszych kryptologów � Zygalskiego,
Ró¿yckiego i Rejewskiego. I choæ by³y one niew¹tpliwie wiel-
kie, nie wyczerpuj¹ tematu. Sebag-Montefiore pokazuje, ¿e
dzieje ³amania kodów Enigmy s¹ znacznie bardziej skompliko-
wane. Na rozszyfrowanie tej maszyny sk³ada³a siê dzia³alno�æ
tak¿e kryptologów brytyjskich i francuskich, alianckich szpie-
gów dzia³aj¹cych w III Rzeszy oraz przechwycenia niemiec-
kich statków i okrêtów.  Co ciekawe, autorowi sprawa Enigmy
jest szczególnie bliska, bo Bletchey Park, gdzie mie�ci³ siê o�ro-
dek zajmuj¹cy siê ³amaniem jej szyfrów, nale¿a³ niegdy� do
jego rodziny. Napisana z pasj¹ praca, ujawniaj¹ca sporo niewy-
godnych faktów, tak¿e dotycz¹cych Polaków, spodoba siê za-
pewne wszystkim mi³o�nikom tajemnic ostatniej wojny. Cen-
nym uzupe³nieniem ksi¹¿ki s¹ dodatki zawieraj¹ce szczegó³y
techniczne dotycz¹ce funkcjonowania Enigmy.

Enigma raz jeszcze

�Enigma�,
 Hugh Sebag-Montefiore,

�wiat Ksi¹¿ki
(www.swiatksiazki.pl ), str. 432

 MORZE KSI¥¯EK nowo�ci / poleca Tomasz Falba
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Tê ksi¹¿kê czytaæ mo¿na na kilka sposobów. Po pierw-
sze jako przestrogê. Zawiera ona opis trzydziestu o�miu
ró¿nego rodzaju wypadków morskich z udzia³em jachtów,
niektóre wstrz¹saj¹ce. Pogrupowane s¹ w zale¿no�ci od
przyczyny, np. zderzenia, b³êdy nawigacyjne, eksplozje
czy z³a pogoda. Po drugie, �Utracone jachty� mog¹ byæ
lektur¹ pouczaj¹c¹. Ka¿dy przypadek jest dok³adnie ana-
lizowany i wyci¹gane s¹ z niego bardzo konkretne i prak-
tyczne wnioski dla innych ¿eglarzy. Po trzecie, publikacja
ta to tak¿e �wietnie napisana, przeplatana dramatyczny-
mi relacjami uczestników zdarzeñ, opowie�æ o tym, ¿e
¿eglowanie wymaga wielkiej odpowiedzialno�ci. Inaczej
mo¿e siê przemieniæ w koszmar. Kto�, kto po przeczyta-
niu �Utraconych jachtów�, pomy�la³by ¿e wobec tego nie
warto ¿eglowaæ, by³by jednak w b³êdzie. Czy z ilo�ci
wypadków drogowych wynika, ¿e nie powinni�my je�-
dziæ samochodami?

¯eglarzu uwa¿aj!

�Utracone jachty�,
Paul Gelder,

Oficyna Wydawnicza Alma-Press
(www.almapress.com.pl ), str. 388
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Mi³o�nicy królowej polskich rzek czekali na taki prze-
wodnik od lat. I warto by³o! Znakomicie wydana ksi¹¿ka,
z piêknymi ilustracjami, mapami i nieprzeliczon¹ wrêcz
ilo�ci¹ praktycznych informacji na temat Wis³y, zachwyca
od pierwszego wejrzenia. Publikacja zawiera szczegó³o-
wy opis wi�lanych szlaków kajakowych, ¿eglarskich, ro-
werowych, pieszych i gastronomicznych. Znajd¹ tutaj co�
dla siebie rodziny z dzieæmi i amatorzy fotografii. Jest tam
równie¿ solidna porcja wiedzy na wszystkie tematy zwi¹-
zane z nasz¹ najwiêksz¹ rzek¹ � zarówno przyrodnicze,
jak historyczne czy gospodarcze. Marek Kamiñski, naj-
s³ynniejszy polski polarnik, który odkry³ dla siebie Wis³ê
kilka lat temu i przep³yn¹³ j¹ kajakiem zim¹, wydaj¹c ten
przewodnik pokaza³, ¿e umie kochaæ obiekty swojej pa-
sji. Przed³u¿eniem mi³o�ci do Wis³y jest tak¿e strona in-
ternetowa www.szlakwisly.pl, która rozwija tematy poru-
szone w publikacji.

Wis³a bez tajemnic

�Wis³a. 1047 tajemnic�,
przewodnik Marka Kamiñskiego,

Fundacja Marka Kamiñskiego
(www.kaminski.pl ), str. 408

Ø

Latem 1951 roku czê�æ za³ogi polskiego okrêtu hydro-
graficznego ¯uraw zbuntowa³a siê i uprowadzi³a go do
Szwecji. Dwunastu marynarzy zesz³o w Ystad na l¹d wy-
bieraj¹c wolno�æ. By³a to jedna z najg³o�niejszych ucieczek
z PRL-u. Do tego, pomimo up³ywu czasu, ci¹gle ¿ywo dys-
kutowana. Wed³ug niektórych bowiem, wydarzenie to by³o
sprowokowane przez bezpiekê. Napisano na ten temat
wiele, nakrêcono nawet film dokumentalny. Sprawa nie
zosta³a jednak ostatecznie rozstrzygniêta. Jerzy Przybylski,
znany profesor z Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni,
choæ sam sk³ania siê do tezy o spontanicznym charakterze
buntu na ̄ urawiu, pozwala mówiæ dokumentom. Ksi¹¿ka
prezentuje akta �ledztwa, dokumentacjê dyplomatyczn¹,
wycinki z gazet, a tak¿e przedruki prac najlepszych auto-
rów zajmuj¹cych siê tym tematem. Dziêki temu czytelnik
sam mo¿e sobie wyrobiæ opiniê w tej sprawie.

Dokumentacja ̄ urawia

�Okrêt hydrograficzny ̄ uraw
i jego za³oga. Czê�æ I. Zbiór studiów

i dokumentów o uprowadzeniu okrêtu
i przebiegu �ledztwa�,

pod redakcj¹ Jerzego Przybylskiego,
Wydawnictwo Adam Marsza³ek

(www.marszalek.com.pl ), str. 179

Ø

Alma-Press jest najwiêksz¹ i najlepsz¹ polsk¹ oficyn¹
wydaj¹c¹ ksi¹¿ki ¿eglarskie. Jej publikacje odznaczaj¹ siê
najwy¿szym poziomem edytorskim i merytorycznym. Tak
jest tak¿e w przypadku �Portów Ba³tyku. Polska i Litwa�.
To kompletny opis polskich, rosyjskich (Zalew Wi�lany)
i litewskich (Zalew Kuroñski) marin, przystani oraz portów,
gdzie mog¹ zacumowaæ lub schroniæ siê jachty. Wszystko
to okraszone starannie wykonanymi mapkami, jak równie¿
zilustrowane bogato wielk¹ ilo�ci¹ zdjêæ. Jest to oczywi�cie
ksi¹¿ka przeznaczona g³ównie dla ¿eglarzy, ale do jej lektu-
ry zachêcamy nie tylko ich. �Porty Ba³tyku. Polska i Litwa�
to tak¿e �wietny przewodnik turystyczny. Czê�æ czytelni-
ków zapewne zdziwi siê, czytaj¹c opis miejsc, których ist-
nienia w ogóle nie podejrzewa³a. Trzeba podkre�liæ, ¿e au-
torem ksi¹¿ki jest obcokrajowiec. To dodatkowy argument
za tym, aby zapoznaæ siê z t¹ prac¹. Choæby po to, by prze-
konaæ siê, jak nas widz¹ inni, równie¿ od strony morza.

Wybrze¿e rozpoznane

�Porty Ba³tyku. Polska i Litwa�,
Jörn Heinrich,

Oficyna Wydawnicza Alma-Press
(www.almapress.com.pl ), str. 215
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Ksi¹¿ki za darmo!

�Nasze MORZE� rozdaje ksi¹¿ki. Wystar-
czy do nas zadzwoniæ: (58) 307-17-90. Kto
pierwszy ten lepszy! Dziêki uprzejmo�ci
wydawców, tym którzy (ale od godz. 12,
28 kwietnia!) skontaktuj¹ siê z nami przed
innymi i odpowiedz¹ na pytanie: �Jak nazy-
wa³ siê g³ówny port Ko³ymy?� przeka¿emy
za darmo ksi¹¿kê �Flota GU£agu� Martina J.
Bollingera. Mamy 3 egzemplarze!
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W zwi¹zku ze �wiatowym wzrostem
cen surowców do produkcji farb, deficy-
tem rynkowym niektórych z nich oraz ro-
sn¹cymi kosztami energii, producenci po-
w³ok antykorozyjnych dla zastosowañ
morskich podnosz¹ ceny. W lutym tak¹
decyzjê og³osi³a firma Hempel.

Chc¹c zapewniæ swoim klientom dosta-
wy niezmienionej jako�ci produktów i us³ug,
w obecnych, trudnych ekonomicznie cza-
sach, Hempel zosta³ zmuszony do podwy¿-
szenia cen swoich wyrobów. W ci¹gu ze-
sz³ego roku, �rednia podwy¿ka cen kluczo-
wych surowców stosowanych do produkcji
farb przemys³owych takich jak: ¿ywice epok-
sydowe, dwutlenek tytanu, metale przemy-
s³owe wynosi³a a¿ od 10 do 60 proc. Po-
nadto, znacz¹cy wzrost cen ropy naftowej,
w dalszym ci¹gu bêdzie negatywnie wp³y-
wa³ na ceny szerokiej gamy produktów pe-
trochemicznych stosowanych w przemy�le. 

- W przysz³o�ci spodziewamy siê utrzy-
muj¹cego siê wzrostu cen oraz deficytu na ryn-
kach surowcowych - mówi Klaus Moller, wi-
ceprezes ds. marketingu w firmie Hempel.

(rel, pbs)

Det Norske Veritas Poland Sp. z o.o.
otworzy³ w kwietniu, zaplanowany na okres
do listopada, cykl kursów pomy�lanych
g³ównie dla technicznych kadr morskich,
m.in. marynarzy, oficerów, superintenden-
tów, in¿ynierów konstruktorów z biur pro-
jektowych, inspektorów administracji mor-
skiej, dyrektorów technicznych, pracowni-
ków stoczni itp.

Czê�æ kursów odbywa siê z wykorzysta-
niem pierwszego na rynku, trójwymiarowe-
go Symulatora Inspekcji (SuSi), który powsta³
w ramach projektu wspó³finansowanego
przez Uniê Europejsk¹ z Funduszu Innowa-
cyjna Gospodarka.

Korzystaj¹c z technologii wirtualnej rze-
czywisto�ci oraz szczegó³owych modeli praw-
dziwych statków i innych obiektów morskich,
symulator inspekcji daje mo¿liwo�æ praktycz-
nego szkolenia inspektorów w sposób bar-
dziej ni¿ dotychczas wydajny, atrakcyjny i re-
alistyczny. Symulator inspekcji opracowany
przez DNV jest innowacyjnym, unikatowym
narzêdziem szkolenia, ³¹cz¹cym zalety na-
uczania teoretycznego i praktycznego. Opro-
gramowanie to pozwala na osi¹gniêcie wy-
¿szej efektywno�ci nauczania i optymalizuje

czas trwania oraz koszty szkolenia, a wszyst-
ko w bezpiecznym dla uczestników, ale za-
chowuj¹cym realia, otoczeniu. DNV Acade-
my prowadzi szkolenia w nowoczesnych sa-
lach szkoleniowych z projektorami pracuj¹-
cymi w technologii 3D.

(rel, pbs)

FARBY NA WAGÊ Z£OTA WIRTUALNA RZECZYWISTO�Æ OKRÊTOWCÓW
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Obraz pok³adu masowca
wygenerowany w symulatorze inspekcji.

Porty i stocznie
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klientów z Wielkiej Brytanii i Irlandii. Leaf
to pierwszy w �wiecie, stosunkowo nie-
drogi, masowo produkowany samochód
o zerowej emisji spalin. Po roz³adunku,
City of St. Petersburg wyruszy³ do portu
i miasta, od którego przyj¹³ nazwê. W dro-
dze, przedzieraj¹c siê przez pola lodowe
w pobli¿u rosyjskiego portu, mimo asy-
sty lodo³amaczy, dozna³ uszkodzeñ, któ-
re spowolni³y jego dalszy rejs. Z Peters-
burga wyszed³ w nocy z 17 na 18 lutego
z prêdko�ci¹ maksymalnie 7-8 wêz³ów.
W koñcu, z nietypowymi przystankami
w podró¿y, dotar³ do Cie�nin Duñskich
i w nocy z 26 na 27 lutego zakotwiczy³

Pó³sferyczny dziób w Gdañsku

Niektórzy obserwatorzy porównuj¹ go do sterowca,
ze wzglêdu na kszta³t czê�ci dziobowej kad³uba

i nadbudówki� W gdañskim porcie i stoczni przebywa³
krótko w marcu samochodowiec o niezwyk³ej

architekturze, o którym g³o�no w Europie i na �wiecie,
nie tylko w morskiej prasie fachowej.

City of St. Petersburg, przekazany do
eksploatacji zaledwie w grudniu ub. roku,
zdoby³ s³awê z dwóch powodów, ze
wzglêdu na wygl¹d i ³¹cz¹ce siê z nim
zalety techniczno-eksploatacyjne oraz za
spraw¹ ³adunku, jaki przywióz³ w swej

pierwszej podró¿y z Dalekiego Wschodu,
�ci�lej z Japonii, do Europy.

Przybi³ 3 lutego do nabrze¿a portu
w Tyne, w pó³nocno-wschodniej Anglii,
m.in. z parti¹ 67 w 100 proc. elektrycz-
nych nissanów leaf przeznaczonych dla

Mostek.Si³ownia.

Wej�cie do Gdañska.

Wprowadzanie na dok.

3

Japoñski
�zeppelin�
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Charakterystyka podstawowa City of St. Petersburg
zamówienie 20.09.2007
po³o¿enie stêpki 15.06.2010
wodowanie 11.09.2010
wprowadzenie do eksploatacji 22.12.2010
stocznia Kyokuyo Zosen K.K., Chofu, Japonia
operator i armator zarz¹dzaj¹cy Nissan Motor Car Carrier, Japonia
armator zarejestrowany Fair Wind Navigation SA, Panama
armator - w³a�ciciel Mizuho Sangyo Co Ltd, Japonia
bandera Panama
d³ugo�æ ca³kowita 139,98 m
d³ugo�æ miêdzy pionami 131 m
szeroko�æ 22,40 m
wysoko�æ boczna 24,45 m
zanurzenie 6,50 m
tona¿ pojemno�ciowy brutto 21 143
no�no�æ 5000 t
tona¿ skompensowany (CGT) 15 985
³adowno�æ 2000 samochodów standardowych
liczba pok³adów: 8, w tym jeden sk³adany (podnoszony)
jedna rampa zewnêtrzna o wymiarach: 16,30 m na 5 m (DOR 30 t)
jedna rampa zewnêtrzna o wymiarach: 15,90 m na 7 m (DOR 75 t)
miejsc dla za³ogi 24
³¹czna moc napêdu g³ównego 12 000 kW (16 316 KM)
napêd g³ówny: dwa silniki napêdu g³ównego

- 6-cylindrowe MaK 6M43C) napêdzaj¹ce przez
przek³adniê redukcyjn¹ (dwa wej�cia / jedno wyj�cie),

jedn¹ �rubê nastawn¹
prêdko�æ eksploatacyjna 16,9 / 18.50 wêz³a

(warto�ci wed³ug ró¿nych �róde³)
prêdko�æ maksymalna ok. 21,22 wêz³a
ster strumieniowy dziobowy 1300 kW (1767 KM)

w Oresundzie, w pobli¿u Kopenhagi. Po
przeprowadzonych tam przez nurków
oglêdzinach, zosta³ skierowany przez ar-
matora do polskiej stoczni. Renoma ja-
ko�ci jej us³ug oraz konkurencyjno�æ, �za-
wróci³y� statek, mimo ¿e w tamtym rejo-
nie s¹ stocznie, gotowe by go przyj¹æ,
np. w Göteborgu.

Idealny kszta³t
w gdañskiej stoczni

Kotwicê podniós³ 7 marca, a na redzie
portu Gdañsk zameldowa³ siê 9 marca.
Po oczekiwaniu na kotwicowisku na zwol-
nienie miejsca w doku, wprowadzony
zosta³ do Gdañskiej Stoczni Remontowej
SA. Tam zdecydowano o przyciêciu koñ-
cówek p³atów �ruby napêdowej samo-
chodowca, jako ¿e na regeneracjê �ruby
lub dostawê nowej statek musia³by d³u-
go czekaæ. Nie wszystkie p³aty zosta³y
mocno uszkodzone, ale dla sprawnej
pracy �ruby, aby mo¿liwa by³a eksplo-
atacja jednostki - wszystkie musia³y
otrzymaæ identyczny kszta³t. Przy oka-
zji dokowania, dokonano te¿ �kosme-
tyki� podwodnej czê�ci kad³uba, gdy¿
trudne warunki w lodach Zatoki Fiñskiej
spowodowa³y otarcia pow³oki antyko-
rozyjnej.

Po zabiegach w Remontowej SA sta-
tek zwiêkszy³ prêdko�æ z  7-8 wêz³ów
do 14 -17 wêz³ów.

Statek na doku.

Pok³ad namiarowy i szczyt sterówki.

Owiewka przy pomieszczeniach za³ogi.

4
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City of St. Petersburg - w zarz¹dzie
za³ogowym i technicznym MOL - Mitsui
O.S.K. Lines, jednego, obok Nissana,
z udzia³owców EMC, eksploatowany jest
w barwach operatora Euro Marine Carrier
B.V. (EMC), którego statki czêsto bywaj¹
w Gdañsku z ³adunkiem samochodów. S¹
to samochodowce mniejsze od City of St.
Petersburg, mieszcz¹ce na pok³adach po
ok. 800 samochodów osobowych (ostat-
nio g³ównie City of Amsterdam, a tak¿e
City of Barcelona, City of Lutece, City of
Sunderland), cumuj¹ce w rejonie Wolne-
go Obszaru Celnego.

Odwiedzili�my go�cinne pok³ady City
of St. Petersburg. Spacer po wiêkszo�ci
z nich wymaga nieustannego �k³aniania
siê� - odleg³o�ci pomiêdzy poszyciami
pok³adów to ok. 2 m, ale wysoki cz³o-
wiek mo¿e siê wyprostowaæ jedynie po-
miêdzy potê¿nymi usztywnieniami po-
k³adów, pod nimi wystarcza prze�witu na
samochody osobowe.

Duma z dowodzenia

Poza za³og¹ (Hindusi stanowi¹ czê�æ
za³ogi oficerskiej, a Filipiñczycy - czê�æ
oficerów i za³ogê szeregow¹) widzieli�my
spor¹ grupê Japoñczyków, m.in. in¿ynie-
rów gwarancyjnych ze stoczni, superin-
tendentów i techników z biura armatora.
W niemal sterylnie czystej, jasnej si³owni
(trzeba pamiêtaæ, ¿e statek jest nowy)
spotkali�my Japoñczyka, który wraz
z przedstawicielami za³ogi maszynowej
montowa³, po wcze�niejszym demonta-
¿u do czyszczenia, wirówkê paliwa. Z ko-
lei na najwy¿szym pok³adzie samocho-
dowym - ekipê instalacyjn¹ firmy z Wiel-
kiej Brytanii demontuj¹c¹ stoczniow¹
i montuj¹c¹ now¹ izolacjê termiczn¹. Jak
widaæ, zdarza siê, ¿e i po japoñskiej stoczni
trzeba co� poprawiæ.

Kapitan Chirag B. Yagnik, z którym
rozmawiali�my na mostku, nie kry³ zado-
wolenia z dowodzenia takim statkiem. To
m³ody sta¿em kapitan, szefuje dopiero
czwartej jednostce. Jest bardzo zadowo-
lony, ¿e kompania obdarzy³a go zaufa-
niem i powierzy³a tak unikatowy, znany
w �wiecie statek. Zapytany przez wys³an-
nika �Naszego MORZA� co czuje dowo-
dz¹c tak niezwyk³ym statkiem, odpar³
z u�miechem, ¿e dumê.

- To bardzo dobrze zaprojektowany
statek - mówi³ kapitan. - Dobrze siê nim
manewruje. Równie¿ nietypowy uk³ad
okien w sterówce nie stanowi problemu.
Przeciwnie - mamy tu bardzo dobr¹ wi-
doczno�æ. Odwrotne ni¿ zazwyczaj po-

chylenie okien sterówki równie¿ nie jest
k³opotliwe. Ewentualny nadmiar s³oñca
�wiec¹cego nawigatorom w oczy, sku-
tecznie niwelowany jest przez specjalne
blendy zaci¹gane na okna.

City of St. Petersburg ma op³ywowy,
pó³sferyczny dziób, który - wed³ug infor-
macji opublikowanych przez Nissana -
zmniejsza opór powietrza nawet o 50 proc.,
co przynosi roczne oszczêdno�ci paliwa
rzêdu 800 ton, co z kolei ma byæ równo-
znaczne z emisj¹ CO

2
 mniejsz¹ o ok. 2500.

Do³¹czy³ do ca³ej floty statków eksportu-

j¹cych co roku setki tysiêcy pojazdów z fa-
bryki Nissana w Sunderland. W imieniu ar-
matora, opiekê agencyjn¹ nad samocho-
dowcem oraz innymi statkami Euro Mari-
ne Carrier (EMC), regularnie odwiedzaj¹-
cymi Gdañsk, sprawuje w portach Trójmia-
sta Morska Agencja Gdynia.

Wiêcej o tym i innych samochodow-
cach odwiedzaj¹cych polskie porty � na
www.naszemorze.com.pl.

Pbs
Zdjêcia: Piotr B. Stareñczak

�ruba po obciêciu fragmentów p³atów.
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Wiele niewielkich, prywatnych firm
o stoczniowym profilu produkcyjnym, bie-
rze nierzadko udzia³ w bardzo ciekawych
projektach budowy nowych statków.
Nawet je¿eli nie s¹ to w pe³ni wyposa¿o-
ne jednostki budowane na w³asne konto,
a jedynie czê�ciowo wyposa¿one, zapro-
jektowane za granic¹ - i tak przysparzaj¹
pracy polskim stoczniowcom i przycho-
dów polskim przedsiêbiorcom.

Dla przemys³u rybnego

Przyk³adem powy¿szego jest budowa
interesuj¹cego statku ze �winouj�cia - nie-

zap³onu powy¿ej 60 °C. Jest to zbiorni-
kowiec typu IMO 2 z podwójnymi burta-
mi i dnem.

Budowa tego statku stanowi tak¿e
dobry przyk³ad wspó³pracy polskich
firm. Sam kad³ub ma³ego zbiornikowca
powsta³ w Szczecinie, w firmie Finomar
przy Stoczni Szczeciñskiej. Z kolei bu-
dowê aluminiowej nadbudówki i ste-
rówki stocznia Poltramp powierzy³a
do�wiadczonej firmie ze �winouj�cia -
Alumare Sp. z o.o.

Dla dobra nauki

Poltramp to prê¿na, elastyczna firma
dzia³aj¹ca w sektorze przemys³u stalowe-
go i okrêtowego. Profil jej dzia³alno�ci
zawiera budowy nowych jednostek p³y-
waj¹cych, sekcji kad³ubów i nadbudó-
wek. �winoujska firma wspó³pracuje z ar-
matorami polskimi i zagranicznymi wy-
konuj¹c kompleksowe przebudowy ich
statków i remonty w siedzibie firmy, jak
i lotnymi brygadami za granic¹. Poltramp
nie ogranicza siê do przemys³u morskie-
go - dywersyfikuje dzia³alno�æ wykonu-
j¹c konstrukcje stalowe dla zastosowañ
l¹dowych, instalacje przemys³owe, czy
przeprowadzaj¹c remonty zespo³ów na-
pêdowych.

W lutym stocznia poinformowa³a
o przyjêciu kolejnego zlecenia, wspó³fi-
nansowanego przez rz¹d Niemiec, na bu-
dowê nowatorskiej, 18-metrowej  jednost-
ki wykonanej z aluminium i zasilanej
energi¹ s³oneczn¹. 

Budowa odbywa siê pod patrona-
tem Ministerstwa Ochrony �rodowiska
kraju zwi¹zkowego Brandenburgia. Bê-
dzie to statek badawczo-szkoleniowy,
eksploatowany na jeziorze Werbelin-
see, z 35 miejscami dla uczniów w gru-
pach roboczych lub 50 dla osób w ra-
mach wyk³adów. Obok funkcji szkole-

Tranowy zbiornikowiec ze �winouj�cia

P³ywaj¹ca klasa
typowego chemikaliowca Haugfjord. Jego
czê�ciowo wyposa¿ony kad³ub przeka-
za³a niedawno odbiorcy norweskiemu
stocznia Poltramp Yard Sp. z o.o. Statek
odholowany zosta³ pod koniec marca do
stoczni norweskiego partnera Poltrampu
- firmy Blaalid AS z Raudeberg (holowanie
wykona³ holownik Zeus szczeciñskiego
ZU¯). Ten nietypowy chemikaliowiec
zwodowano 16 lutego br., po czym stocz-
nia Poltramp, wraz z kooperantami, prze-
prowadzi³a prace monta¿owe aluminiowej
nadbudówki i wyposa¿enia pok³adowego.

Poltramp wybudowa³ kad³ub z malo-
waniem, ruroci¹gami i fundamentami
i wyposa¿y³ go w okna, drzwi i w³azy.
Mo¿liwe, ¿e czê�æ wyposa¿enia (³¹cznie
z mechanik¹) bêdzie instalowana przez
ekipy Poltrampu ju¿ w norweskiej stocz-
ni, gdy¿ realizacja projektu (z przyczyn
niezale¿nych od polskiej firmy) nieco siê
wyd³u¿y³a.

Haugfjord (stoczniowy nr budowy
Blaalid 35) to jednostka morska przezna-
czona do obs³ugi przemys³u rybnego
w Norwegii. W zbiornikach ³adunkowych
przewoziæ bêdzie mog³a tran oraz inne
p³ynne produkty powstaj¹ce podczas
przetwarzania ryb oraz ³adunki dla fish-
farmingu (np. karmê dla ryb), a tak¿e
p³yny dla przemys³u offshore - szlam i so-
lankê wiertnicz¹ (mud, brine) o punkcieWodowanie zbiornikowca

Haugfjord w Szczecinie.
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Blaalid 35 Haugfjord - charakterystyka podstawowa

d³ugo�æ ca³kowita 45 m
d³ugo�æ miêdzy pionami 42,36 m
szeroko�æ 10 m
zanurzenie 5,10 m
GT 499
CGT 2560
³¹czna pojemno�æ zbiorników ³adunkowych 720 m3

silnik napêdu g³ównego Cummins KTA38 M2 o mocy ok. 1500 KM
(o mocy intencjonalnie obni¿onej do 999 KM)

�ruba napêdowa Heimdal, nastawna, 4-skrzyd³owa, o �rednicy 2500 mm
mini-zbiornikowiec, zaprojektowany przez Maritime Engineering AS, przeznaczony jest dla ostatecznego odbiorcy - arma-
tora Haugland Sjøtransport AS.
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Plan ogólny zbiornikowca dla przemys³u rybnego Haugfjord (nr budowy Blaalid 35).
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niowej, bêdzie mia³ za zadanie promo-
wanie regionu Uckermark w Niem-
czech, m.in. poprzez swój atrakcyjny
design. Zarejestrowany bêdzie jako ³ód�
sportowa o rejonie p³ywania D.

Prêdko�æ statku wyniesie 8 km/h
w pracy ci¹g³ej i 10 km/h w krótkim prze-

dziale czasowym 20 min. Moc modu³ów
s³onecznych i pojemno�æ akumulatorów
musi zagwarantowaæ min. 10 godzin rej-
su przy prêdko�ci 8 km/h.

Wymiary g³ówne jednostki to d³ugo�æ
ca³kowita 18 m, szeroko�æ 5 m i zanurze-
nie 1 m.

Statek bêdzie katamaranem z alumi-
nium o konstrukcji ostroob³owej.

Szerszy opis tej ciekawej jednostki
przedstawimy przy okazji jej przekaza-
nia do eksploatacji.

(pbs)
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Grupa REMONTOWA przekaza³a 24
marca br. norweskiemu Armatorowi
Fjord1 MRF drugi ze zbudowanych w Pó³-
nocnej dwustronnych promów fiordo-
wych serii B 609 - Hjørundfjord.

Stocznia Pó³nocna, czyli...

W Stoczni Pó³nocnej SA z Grupy REMONTOWA
wre praca. Stocznia, która znana bêdzie odt¹d
tak¿e pod znakiem handlowym REMONTOWA

Shipbuilding SA ma ciekawy, zró¿nicowany
portfel zamówieñ.

Prom pasa¿ersko-samochodowy
o d³ugo�ci ca³kowitej prawie 110 m,
mo¿e zabraæ na pok³ad 292 pasa¿erów
i 116 samochodów osobowych. Statek
kursowaæ bêdzie na trasie Festoya-Sole-

vag w rejonie Aalesund.  To ósma z ko-
lei jednostka zbudowana w Stoczni Pó³noc-
nej dla norweskiego armatora Fjord 1 MRF.

Wspó³praca Grupy REMONTOWA
z Fjord 1 MRF rozpoczê³a siê w 2002 roku
budow¹ dwóch nowoczesnych, dwustron-
nych promów pasa¿ersko-samochodo-
wych Eira i Volda.

W ubieg³ym roku gdañska stocznia
zbudowa³a seriê czterech promów typu
B 607. Charakterystyczn¹ cech¹ tych stat-
ków jest napêd sk³adaj¹cy siê z dwóch
silników zasilanych LNG, poruszaj¹cych
pr¹dnice elektryczne oraz jednego silni-
ka wysokoprê¿nego. Promy  odpowiadaj¹
restrykcyjnym normom ekologicznym.
Pierwszy z serii, o nazwie Moldefjord, zdo-
by³ nagrodê Green Ship Technology
Awards przyznan¹ przez Informa Maritime
Events z grupy Informa, wydawcy jednej
z najbardziej znacz¹cych na �wiecie gazet
morskich, dziennika �Lloyd�s List�. 

Przekazane statki obs³uguj¹  regular-
ne po³¹czenia fiordowe na linii Molde-
Vestnes. Hjørundfjord to prom z napêdem
konwencjonalnym.

Aktualnie trwaj¹ negocjacje, dotycz¹-
ce budowy kolejnych, nowoczesnych
promów dla Fjord 1 MRF.

KWIECIEÑ 2011
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Wodowanie kad³uba statku
rybackiego Gollenes.
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Shipbuilding
REMONTOWA

Charakterystyka podstawowa Gollenes (nr budowy B 689/1)
d³ugo�æ ca³kowita 62,60 m
d³ugo�æ miêdzy pionami 55,90 m
szeroko�æ 12,80 m
wysoko�æ do pok³adu g³ównego   5,30 m
wysoko�æ do pok³adu ochronnego   7,80 m
tona¿ pojemno�ciowy brutto 1375
silnik g³ówny MAN B&W Alpha Diesel 9L27/38 (o mocy 2999 kW)
�ruba napêdowa �rednica 3600 mm
stery strumieniowe 2 × Rolls-Royce Ulstein (595 kW)
pojemno�æ zbiorników RSW 1395 m3

klasa DnV + 1A1 Stern Trawler Ice-C
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Dobiega koñca budowa promu pasa-
¿ersko-samochodowego Finlaggan dla
odbiorcy ze Szkocji. Statek zwodowany
pod koniec czerwca ub.r. przechodzi ju¿
próby stoczniowe i morskie. Wykonano
m.in. próby obci¹¿eniowe ramp zewnêtrz-
nych i pok³adów podwieszonych.

Jednostka p³ywaæ bêdzie w barwach
armatora Caledonian MacBrayne (CalMac),
a armatorem zarejestrowanym promu jest
Caledonian Maritime Assets Ltd. Finlaggan
ma obs³ugiwaæ trasê pomiêdzy zachod-
nim wybrze¿em Szkocji, a jej zachodnimi
i pó³nocnymi wyspami.

To trzecia, podobna jednostka budo-
wana dla tego armatora przez Grupê RE-
MONTOWA. Nadzór klasyfikacyjny pro-
wadzi Lloyd�s Register.

Finlaggan (szkocka nazwa � �Fionn
Lagan�) bêdzie oddany do eksploatacji
prawdopodobnie w kwietniu i dotrze
w rejon eksploatacji na wodach szkockich
w maju 2011 r.

Jednostka o tona¿u pojemno�ciowym
brutto 3500 i no�no�ci 780 t, ma 90 me-
trów d³ugo�ci, 16,4 m szeroko�ci i rozwi-
jaæ bêdzie prêdko�æ 16,5 wêz³a. Do dys-
pozycji 550 pasa¿erów bêdzie siedem
pok³adów, w tym dwa wyposa¿one
w standardzie luks.

n n n

Stocznia Pó³nocna powróci³a te¿ do
budowy statków rybackich. 18 marca
2011 r. w Stoczni Pó³nocnej SA wodowa-
no kad³ub statku rybackiego o numerze
budowy B 689/1 - Gollenes, dla duñskiej
stoczni Karstensens Shipyard AS (nr bu-
dowy 415). Finalnym odbiorc¹ statku
bêdzie Gollenes AS (Frode Kvalsvik &
Asbjorn Ose). Trawler przeznaczony jest
do po³owu ryb przy pomocy w³oków
dennych i pelagicznych. Posiadaæ bêdzie
8 zbiorników typu RSW (system ch³odzo-
nej wody morskiej) do magazynowania
�wie¿ej ryby. Jednostka budowana jest (i
czê�ciowo wyposa¿ana w gdañskiej stocz-
ni) pod nadzorem towarzystwa klasyfika-
cyjnego Det Norske Veritas. Wodowany
trawler jest jednostk¹ prototypow¹. Ak-
tualnie trwaj¹ prace monta¿owe na
drugiej, której zdanie przewidziane jest
w pierwszej po³owie bie¿¹cego roku.

O innych statkach budowanych przez
Grupê REMONTOWA informowaæ bê-
dziemy w kolejnych wydaniach �Nasze-
go MORZA�.

Bartosz Jasielski

KWIECIEÑ 2011
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Trawler przeznaczony jest do po³owu ryb przy pomocy w³oków dennych i pelagicznych.
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Finlaggan przechodzi ju¿ próby stoczniowe i morskie.
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Prom pasa¿ersko-samochodowy Finlaggan.
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17 marca pojemnikowiec Merwedijk
wywióz³ z BCT pierwsze 3 kontenery
bezpo�rednio do UK. Ta liczba nie po-
winna dziwiæ. Prawie zawsze nowe po³¹-
czenia ¿eglugowe zaczynaj¹ siê od sym-
bolicznych wielko�ci ³adunków, jednak na
ogó³ szybko siê �rozkrêcaj¹�.

Dla portów Gdyni i Gdañska oraz ko-
rzystaj¹cych z nich za³adowców i odbior-
ców towarów, decyzja o utworzeniu no-
wej linii jest bardzo korzystna. Do tej pory
wiêkszo�æ tego typu po³¹czeñ z Wielk¹
Brytani¹ mia³a kilka przystanków w nie-
mieckich i holenderskich portach, a zawi-
niêcia do portu polskiego bywa³y jedny-
mi z kilku na Ba³tyku. Teraz, czêstotliwo�æ
zawiniêæ raz w tygodniu zapewniona zo-
stanie na trasie Gdynia - Rotterdam - Im-
mingham - South Shields - Grangemouth
- Rotterdam - Gdynia.

Utworzenie okre�lanego jako bezpo-
�rednie po³¹czenia, znacznie zmniejsza
koszty ponoszone przez operatorów i po-
zytywnie wp³ywa na gospodarkê ca³ego
regionu. Dla portu w Gdyni i dzia³aj¹ce-
go tam BCT, oznacza to wiêcej klientów
i szansê na aktywne uczestniczenie w roz-
woju rynku.

- Na tych zmianach skorzystaj¹ wszyst-
kie strony wymiany handlowej, ale nie
tylko one - mówi prezes BCT Krzysztof
Szymborski. - Jednym z g³ównych bene-
ficjentów bêdzie samo miasto i bran¿a
morska. Mam nadziejê, ¿e to tylko pierw-
szy krok i w przysz³o�ci powstanie wiê-
cej tego typu po³¹czeñ.

Powsta³o nowe po³¹czenie
¿eglugowe z polskich
portów. Statki pop³yn¹
bezpo�rednio z Wielkiej
Brytanii do Trójmiasta
- bêdzie to drugie takie
po³¹czenie w Polsce.
Unifeeder, lider europejskiej
bran¿y operatorów
kontenerowych, rozszerza
zakres dzia³alno�ci
na Europê kontynentaln¹
i Wielk¹ Brytaniê.
Po³¹czenie bêdzie
obs³ugiwane przez
Ba³tycki Terminal
Kontenerowy - BCT.

BCT nie sk³ada broni

Bezpo�redniaobs³uga
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Strategia

Unifeeder wszed³ na brytyjski rynek
w ubieg³ym roku, w czerwcu, otwieraj¹c
trzy nowe szlaki ¿eglugowe pomiêdzy
europejskimi o�rodkami portowymi -
Rotterdamem i Hamburgiem, a portami
Wielkiej Brytanii - Felixstowe, Immin-
gham, Teesport, South Shields i Grange-
mouth. Czwarte po³¹czenie ³¹czy bezpo-
�rednio porty polskie z brytyjskimi.

Prezes spó³ki, Jesper Christensen
powiedzia³ w jednym z wywiadów: -
Czerwcowa decyzja o rozszerzeniu
dzia³alno�ci o Wielk¹ Brytaniê mia³a
du¿e znaczenie strategiczne i natych-
miast okaza³a siê sukcesem. W po³¹cze-
niu z dalszymi planami strategicznymi,
sk³oni³ nas on do zrobienia nastêpne-
go kroku na drodze do umacniania
i rozszerzania naszej sieci us³ug. Poprzez
intensyfikacjê dzia³añ w Wielkiej Bryta-
nii oraz stworzenie nowego po³¹czenia
z ba³tyckimi portami, nie tylko gwaran-
tujemy zwiêkszony przep³yw ³adunków
naszym klientom, ale tak¿e dodajemy
istotne po³¹czenie pomiêdzy dwiema
du¿ymi strefami handlowymi, co dope³-
ni i znacznie wzmocni nasz¹ sieæ.

Prze³adunki w obs³udze statków Uni-
feeder�a, to obecnie ok. 1/5 obrotów kon-
tenerowych BCT.

Wkrótce po og³oszeniu otwarcia no-
wego po³¹czenia, terminal przedstawi³
aktualn¹ sytuacjê firmy i najbli¿sze per-
spektywy.

Ba³tycki Terminal Kontenerowy
(BCT) w Gdyni jest jednym z najwiêk-
szych w rejonie Ba³tyku i jednym z dwóch
najwiêkszych w Polsce. W ostatnich latach
przed globalnym kryzysem podwoi³ ob-
roty zbli¿aj¹c siê do granicy 500 000 tys.
TEU. Rekord odnotowano w 2007 roku -
493 860 TEU, co da³o spó³ce status trze-
ciego, najwiêkszego terminalu w rejonie
Morza Ba³tyckiego. BCT straci³o lwi¹ czê�æ
obrotów za spraw¹ kryzysu gospodarcze-
go, a tak¿e swojego najwiêkszego klien-
ta - Maersk Line, który pod koniec 2008
roku, m.in. w wyniku strajku za³ogi i prze-
stoju w pracy, przeniós³ siê do konkuren-
cyjnego terminalu w Gdañsku. Obecnie
jednak gdyñski terminal z powodzeniem
odrabia straty.

W minionym roku prze³adunki BCT
siêgnê³y 281 tys. TEU. W tym roku pla-
nuje prze³adowaæ 375 tys. TEU i wiêcej
w kolejnych latach.

Dla pokonania niekorzystnego wp³y-
wu kryzysu, podjêto w spó³ce radykalne
oszczêdno�ci. Zmieniono m.in. strukturê

Prze³adunki w BTC w tys. TEU

11

Terminale kontenerowe w Polsce
Udzia³ procentowy w rynku prze³adunków

Historia
Dzieje spó³ki BCT siêgaj¹ 1979 roku, kiedy to na jej terenie zosta³ obs³u-

¿ony pierwszy statek - brytyjski ro-ro Baltic Eagle. Spó³ka przez 30 lat rozwi-
ja³a siê i umacnia³a pozycjê na rynku. Z pocz¹tkiem XXI wieku zosta³a wyod-
rêbniona ze struktur gdyñskiego portu, a nastêpnie - na podstawie umowy
podpisanej 30 maja 2003 roku - ca³o�æ udzia³ów zakupi³a miêdzynarodowa
korporacja ICTSI. ICTSI, podmiot operuj¹cy kilkunastoma terminalami konte-
nerowymi na ca³ym �wiecie, przyst¹pi³ do wielomilionowego programu in-
westycyjnego, dziêki któremu znacznie zwiêkszono mo¿liwo�ci prze³adun-
kowe gdyñskiego terminalu.

ICTSI zosta³ za³o¿ony w grudniu 1987 na Filipinach i od 20 lat jest wiod¹-
cym operatorem w�ród miêdzynarodowych terminali kontenerowych. ICTSI
rozpocz¹³ obs³ugê swojego pierwszego terminala kontenerowego w 1988 roku,
krótko po wygraniu miêdzynarodowego przetargu na zarz¹dzanie i obs³ugê
Miêdzynarodowego Terminala Kontenerowego w Manili (MICT).

Mo¿na powiedzieæ, ¿e ICTSI to lider w�ród mniejszych globalnych graczy
na tym rynku (zajmuje czo³ow¹ pozycjê poza �wielkimi�, biznesem termina-
lowym Maersk�a, DP World, PSA i Hutchison�em). Dzi� Grupa ICTSI dzia³a
w 11 krajach, na czterech kontynentach. Poza MICT, obs³uguje piêæ 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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zarz¹dzania, a liczba pracowników spad³a
z 580 w 2008 roku do 280 obecnie.

BCT zdo³a³ te¿ pozyskaæ nowe kon-
trakty. W lipcu ub. roku np., do Gdyni
przeniós³ siê z Gdañska ze swoim ser-
wisem dowozowym OOCL, potê¿ny ar-
mator z Hongkongu. Uda³o siê tak¿e
pozyskaæ obs³ugê ¿eglugi bliskiego
zasiêgu do rosyjskiego Ba³tijska naj-
wiêkszej w Europie Pó³nocnej firmy
transportu kontenerowego Unifeeder
(od grudnia 2010 r.).

Plany

Roczne mo¿liwo�ci prze³adunkowe
BCT siêgaj¹ 750 000 TEU, a potencjalna
wydajno�æ wynosi 1,2 mln TEU. Spó³ka

chce j¹ osi¹gn¹æ do roku 2020. Do tego
jednak potrzebne s¹ inwestycje. Do 2015
roku firma przeznaczy na ten cel 50 mln
USD. W�ród zakupów znajd¹ siê dwie
nowe suwnice kolejowe (konieczna jest
wymiana obecnie posiadanych 30-letnich
urz¹dzeñ tego rodzaju na sprzêt nowo-
cze�niejszy i efektywniejszy), a tak¿e
dwie suwnice nabrze¿owe. Planowana
jest tak¿e wymiana ramp, odnowienie
maszynowego parku placowego, inwe-
stycje w magazynie drobnicowym i sys-
tem przyjmowania i wydawania towarów
z ewidencj¹ i �ledzeniem przesy³ek na
bazie kodów kreskowych.

BCT rozwa¿a te¿ zagospodarowanie
czê�ci Nabrze¿a Bu³garskiego, planowa-
nego do rozbudowy przez ZMPG oraz

terenu, na którym funkcjonuje dzi� ter-
minal promowy Stena Line (po jego spo-
dziewanym przeniesieniu na Nabrze¿e
Polskie i Fiñskie).

Ostatnio da³o siê zauwa¿yæ bardzo
pozytywny trend wzrostu udzia³u prze-
wozów kontenerowych kolej¹ (do pra-
wie 30 proc. ka¿dego z ostatnich miesiê-
cy, podczas, gdy jeszcze niedawno by³o
to zaledwie 12-13 proc.). W zwi¹zku
z tym, po 2015 roku, w porozumieniu
z Zarz¹dem Morskiego Portu Gdynia po-
wstaæ ma terminal kolejowy. Inwestycja
ma byæ sfinansowana przez ZPMG.

Z wartych podkre�lenia, dokonanych
niedawno inwestycji, wymieniæ trzeba
zakup, pod koniec zesz³ego roku, ¿ura-
wia samojezdnego o ud�wigu 100 ton,
który pomaga DCT dywersyfikowaæ us³u-
gi. Obs³uguje ³adunki ciê¿kie i wielkoga-
barytowe.

Spó³ka BCT pozostaje - jak zapewnia
jej kierownictwo - w bardzo dobrej kon-
dycji finansowej. Nawet rok skokowego
spadku obrotów zdo³a³a zakoñczyæ z wy-
nikiem finansowym na poziomie �0+�.
Jest znacz¹cym i cenionym pracodawc¹.

BCT praktycznie nie obs³uguje trans-
hipmentów, czyli prze³adunków konte-
nerów ze statku z przeznaczeniem na
dalsz¹ drogê morsk¹ innym statkiem do
kolejnego portu. Ca³o�æ obrotu kontene-
rowego to obs³uga pojemników pomiê-
dzy morskim, a l¹dowym odcinkiem ³añ-
cucha logistycznego, g³ównie na potrze-
by polskich eksporterów i importerów.
BCT straci³ pozycjê polskiego lidera
w wielko�ci rocznych portowych prze³a-
dunków kontenerowych, ale - jak dowia-
dujemy siê z oficjalnych komunikatów
i wypowiedzi kierownictwa terminalu -
obs³uguje zdecydowan¹ wiêkszo�æ ³adun-
ków skonteneryzowanych w relacjach
morskich w Polsce i chlubi siê swoj¹ klu-
czow¹ rol¹ w obs³udze polskiego handlu
zagranicznego.

PioSta, relNa terenie Ba³tyckiego Terminalu Kontenerowego�
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Regularne po³¹czenia ¿eglugowe BCT Gdynia
MSC Antwerpia - Bremerhaven - Gdynia - K³ajpeda - Antwerpia 1 / tydzieñ
Team Lines / APL Gdynia - Gdañsk - Bremerhaven - Hamburg 2 / tydzieñ

Gdynia - Gdañsk - Szczecin - K³ajpeda -Bremerhaven -
Unifeeder - Hamburg - Baltijsk - Helsinki - Kotka 4-6 / tydzieñ

Gdynia - Gdañsk - Szczecin - K³ajpeda - Ryga - Rotterdam - Zeebrugge
Unifeeder Gdynia - Rotterdam - Immingham - South Shields - Grangemouth

OOCL Antwerpia - Rotterdam - St. Petersburg - Gdynia - Hamburg - 2 / tydzieñ
 - Gdynia - St. Ptersburg - Antwerpia

UECC / Burger Zeebrugge - Hamburg - Gdynia - K³ajpeda 1 / tydzieñ
WWL / MAG Bremerhaven - Gdynia- Kotka 1 / miesi¹c

12
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�ródl¹dowy statek pasa¿erski, okre�la-
ny jako najwiêksza tego typu jednostka
w Polsce, buduje gdañska stocznia jach-
towa Jabo, istniej¹ca od 1994 i zatrudnia-
j¹ca 38 osób. Statek powstaje kosztem ok.
3 mln z³, na zamówienie ¯eglugi Augu-
stowskiej. Ma byæ gotowy do pierwszych
rejsów po jeziorach Necko i Bia³e wiosn¹
2012 roku.

Jak informuje Jan Wierzchowski, w³a-
�ciciel Jabo, rosn¹ce zainteresowanie
¿eglug¹ polskimi kana³ami rzecznymi
oraz niewykorzystany w pe³ni potencja³
Mazur stwarza niszê dla przemys³u stocz-
niowego. Oprócz statku dla ̄ eglugi Augu-
stowskiej, Jabo buduje tak¿e trzy statki tu-
rystyczne dla ̄ eglugi Ostródzko-Elbl¹skiej.

Katamaran
Najwiêkszy �pasa¿er� �ródl¹dowy

na podlaskie jeziora
Stocznia otrzymuje równie¿ pytania doty-
cz¹ce statków dla ¿eglugi po Wi�le.

Nowy, jeziorowy �pasa¿er� dla Augu-
stowa, to katamaran na w¹skich, relatyw-
nie bardzo d³ugich kad³ubach, wygl¹dem
przypominaj¹cych te z szybkich katama-
ranów typu wave piercing (przeszywaczy
fal). Kad³uby ju¿ zbudowano. Zamontowa-
ne na nich zostan¹ pok³ady jednostki.

Gotowy statek zostanie przetranspor-
towany do Augustowa drog¹ l¹dow¹
w czterech segmentach, a tam zmontowa-
ny na wyci¹gu w bazie ¿eglugi, nastêp-
nie zwodowany i wprowadzony do eks-
ploatacji. Rozpoczêcie prac monta¿o-
wych w Augustowie przewiduje siê na
styczeñ 2012 r.
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Na dwóch pok³adach jednostki zmie-
�ci siê 330 pasa¿erów. Pok³ad górny bê-
dzie oczywi�cie odkryty, a g³ówny -
w wiêkszej czê�ci otwarty. To odpowied�
na zapotrzebowanie pasa¿erów, którzy
latem nie chc¹ p³ywaæ w zamkniêciu.

¯egluga Augustowska posiada ma³¹
flotê modernizowanych, ale wiekowych,
z lat sze�ædziesi¹tych, statków �bia³ej flo-
ty�, na któr¹ sk³adaj¹ siê jednostki Sajno
i Serwy (ka¿dy z miejscami dla 200 pasa-
¿erów) oraz Perkoz (dla 75 osób). Oka-
zuje siê, ¿e to za ma³o w �wietle rosn¹cej
popularno�ci rejsów po augustowskich
jeziorach, w ostatnich latach z ka¿dego
z nich korzysta³o w sezonie po ok.
100 tys. osób. Przy okazji mo¿na dodaæ,
¿e statkiem Serwy w 1999 r. p³ywa³ pod-
czas swojej pielgrzymki do Polski papie¿
Jan Pawe³ II.

PBS

Dwie takie jednostki napêdu g³ównego
- ciche, trwa³e silniki typu Volvo Penta D7 AT

po 169 kW - otrzyma dwu�rubowy
katamaran budowany w Gdañsku

dla ̄ eglugi Augustowskiej.

Plan ogólny.

Charakterystyka podstawowa

armator ¯egluga Augustowska
projektant  Biuro Okrêtowe Ryszard £ukowski
stocznia Jabo, Gdañsk
przewidywany termin wej�cia statku do eksploatacji  01.05.2012
d³ugo�æ ca³kowita 40 m
szeroko�æ 5,75 m
zanurzenie konstrukcyjne 0,75 m
wysoko�æ boczna 1,35 m
maksymalna wysoko�æ nierozbieralna 4,50 m
napêd g³ówny 2 silniki Volvo Penta D7 AT - 169 kW
prêdko�æ 13 wêz³ów (ok. 24 km/h)
liczba pasa¿erów 330
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Rendering komputerowy.
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System elastyczny

- Rolls-Royce jest �wiatowym liderem
w dostarczaniu energooszczêdnych tech-
nologii, dziêki którym operatorzy statków
mog¹ sprostaæ wyzwaniom w kwestii
ochrony �rodowiska - mówi Oddbjørn
Eliassen, dyrektor do spraw sprzeda¿y
w firmie Rolls-Royce. - Promy te bêd¹ po-
³¹czeniem wielu nowoczesnych rozwi¹-
zañ, które pozwol¹ na znaczn¹ poprawê
efektywno�ci zu¿ycia paliwa i redukcji
emisji.

HSG to zaawansowany system elek-
tryczny, który umo¿liwia prze³omow¹
zmianê w wydajno�ci uk³adu napêdowe-
go statku poprzez zró¿nicowanie i umo¿-
liwienie regulacji prêdko�ci silnika napê-
du g³ównego i pêdników, mimo ¿e za³¹-

Rolls-Royce, globalny producent
systemów napêdowych, podpisa³ kontrakt
o warto�ci 20 mln funtów brytyjskich na dostawê
silników i systemów napêdowych dla czterech promów
zasilanych gazem ziemnym, zamówionych przez
norweskiego operatora promowego Torghatten Nord AS
w Gdañskiej Stoczni Remontowej SA. Z kolei zasadnicze
wyposa¿enie funkcjonalne dostarczy MacGregor
z grupy Cargotec.

Nowatorskie promy z polskiej stoczni

Innowacyjny
system napêdowy

Statki te, jako pierwsze w �wiecie bêd¹
posiada³y hybrydow¹ pr¹dnicê zawie-
szon¹ (wa³ow¹, czyli sprzê¿on¹ przez
przek³adniê z lini¹ wa³ów napêdu g³ów-
nego statku � red.) Rolls-Royce�a (Rolls-
Royce Hybrid Shaft Generator - HSG), która
wytwarza energiê elektryczn¹ wp³ywaj¹c
na oszczêdniejsze zu¿ycie paliwa przez
ca³y system napêdowy statku.

Na promach (pisali�my o nich szerzej
w grudniowym numerze �Naszego MO-

RZA� z 2010 r. � red.) bêd¹ tak¿e zain-
stalowane silniki Rolls-Royce Bergen na
LNG, przystosowane do pracy na mie-
szance ubogiej oraz innowacyjny system
Promas, który integruje pracê pêdnika
i steru, dziêki czemu redukuje opór
i zwiêksza si³ê ci¹gu.

Rozwi¹zania te zapewni¹ bezkonku-
rencyjne parametry �rodowiskowe w po-
równaniu do tradycyjnych statków, w tym
40-procentow¹ redukcjê emisji CO

2
.

Renderyzacja
komputerowa promów

Torghatten�a.
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czona jest pr¹dnica wa³owa, dziêki cze-
mu mo¿liwe jest zmniejszenie zu¿ycia
paliwa, a tym samym mniejsza emisja
spalin. Uk³ady napêdowe starszej gene-
racji, u¿ywaj¹ce konwencjonalnych ge-
neratorów (pr¹dnic wa³owych), musz¹
pracowaæ przy jednej, sta³ej prêdko�ci,
podczas gdy HSG umo¿liwia zmniejsze-
nie prêdko�ci obrotowej pr¹dnicy, a wiêc
linii wa³ów i silnika napêdu g³ównego,
przy zachowaniu sta³ej czêstotliwo�ci
w sieci elektroenergetycznej statku -
w pr¹dzie dostarczanym do sieci z pr¹d-
nicy wa³owej.

Co wiêcej, elastyczno�æ ca³ego syste-
mu sprawia, ¿e promy zyskaj¹ napêd
awaryjny w przypadku awarii silników
napêdu g³ównego. Pr¹dnice zawieszone,
bêd¹ bowiem mog³y byæ wykorzystywa-
ne jako awaryjne silniki napêdu g³ówne-
go (zasilane z zespo³ów pr¹dotwórczych).

Promy dla Torghatten Nord odbywaæ
bêd¹ rejsy na dwóch trasach po fiordzie
Vestfjorden, po³o¿onym miêdzy pó³noc-
nym wybrze¿em Norwegii, a grup¹ wysp
Lofoty. Akwen ten znany jest z trudnych
warunków pogodowych. Promy, zapro-
jektowane przez LMG Marin z Bergen,
przy wspó³udziale szczeciñskiego, okrê-
towego biura projektowego Midcon De-
signers, maj¹ zostaæ przekazane armato-
rowi przez Gdañsk¹ Stoczniê Remontow¹
SA w drugiej po³owie 2012 roku.

Przyjazny dla �rodowiska gaz ziemny
jest uwa¿any za paliwo przysz³o�ci w ¿e-
gludze, a Rolls-Royce jest wiod¹cym pro-
ducentem napêdów gazowych, w tym
silników Bergen, systemów magazynowa-
nia skroplonego gazu ziemnego (LNG)
jako paliwa okrêtowego i okrêtowych
systemów paliwowych LNG.

System funkcjonalny

Poza systemem napêdowym wybra-
no ju¿ dla nowatorskich promów Torghat-
ten�a (o GT po 4200 jednostek) tak¿e
zasadnicze urz¹dzenia systemu funkcjo-
nalnego. Chodzi o wyposa¿enie ro-ro.
Bêdzie to zestaw urz¹dzeñ marki MacGre-
gor dostarczony przez grupê Cargotec.
Kontrakt na ich dostawê Cargotec podpi-
sa³ z Remontow¹ SA w listopadzie ub.r.

Nowe, 93-metrowe promy z Gdañska,
zasilane LNG, bêd¹ mog³y przewoziæ po
390 pasa¿erów i 120 samochodów oso-
bowych z prêdko�ci¹ 12 do 17 wêz³ów.
Ka¿da z czterech jednostek otrzyma ze-
staw wyposa¿enia MacGregor�a, na który
sk³adaæ siê bêd¹:
- przy³bica dziobowa, furta dziobowa

i rampa sk³adana na dziobie
- rampa i furta rufowa

- dwie pokrywy sta³ych ramp we-
wnêtrznych

- serwisowy luk maszynowni
- dwa napêdowe zespo³y hydrauliczne

(power-packs).

Wyposa¿enie ro-ro i inne na budowa-
ne w Remontowej SA promy Torghatten�a
zbudowane zostanie w partnerskich zak³a-
dach produkcyjnych i dostarczone w la-
tach 2011/2012.

Tu warto dodaæ, ¿e jeden z najwiêk-
szych europejskich zak³adów produkcyj-
nych okrêtowego wyposa¿enia MacGre-
gor�a znajduje siê w³a�nie w� Gdañskiej
Stoczni Remontowej. Zajmuje siê przede
wszystkim budow¹ ¿urawi pok³adowych.

PioSta

Zespó³ przekszta³tników pr¹du systemu HSG
z w³asnym uk³adem ch³odzenia.

Schemat ideowy systemu Rolls-Royce HSG.

�ruba
napêdowa

pr¹dnica
wa³owa

przek³adnia
redukcyjna

silnik napêdu
g³ównego

g³ówna rozdzielnica
elektryczna

zespó³ przekszta³tników
pr¹du systemu HSG

silniki pomocnicze
z pr¹dnicami
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 Internet

E-mail

Telefon

Kupon
zamówienia

Polecenie
przelewu

Dla Czytelników zamawiaj¹cych prenumeratê w Okrêtownictwo i ¯egluga sp. z o.o.

Wybierz sposób, który Ci odpowiada:

Wype³nij dok³adnie kupon zamówienia na stronie http://www.naszemorze.com.pl/prenumerata.php
i kliknij na przycisk �zamów� u do³u tej strony. Zamówienie zostanie automatycznie przes³ane do nas.

Zamów wysy³aj¹c e-maila na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl

Zadzwoñ pod nr tel. 058 307-17-90 i z³ó¿ zamówienie

Wype³nij zamieszczony na odwrocie tej strony kupon zamówienia i wy�lij poczt¹ na adres: Okrêtownictwo i ¯egluga
Sp. z o.o., ul. Na Ostrowiu 1, 80-958 Gdañsk z dopiskiem �Prenumerata� lub prze�lij faxem na nr 058 307-12-56.

Wype³nij druk polecenia przelewu/wp³aty gotówkowej. W tytule zap³aty konieczne jest podanie czasu trwania
prenumeraty (roczna, pó³roczna, kwartalna), numeru miesiêcznika, od którego mamy j¹ rozpocz¹æ oraz liczby egzemplarzy.
Kopiê dowodu wp³aty prze�lij do redakcji.

Zapytania o prenumeratê mo¿na kierowaæ na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl

Jak zamówiæ prenumeratê miesiêcznika �Nasze MORZE�



Niniejsze zamówienie jest podstaw¹ do wystawienia faktury VAT.
Upowa¿niamy do wystawienia faktury VAT bez naszego podpisu.

Wyra¿am zgodê na umieszczenie moich danych osobowych w bazie danych wydawnictwa "Okrêtownictwo i ¯egluga" Sp z o.o. z siedzib¹ w Gdañsku,
ul. Na Ostrowiu 1 oraz korzystanie z nich i przetwarzanie w celach marketingowych i promocyjnych. Jednocze�nie przyjmujê do wiadomo�ci, ¿e
podanie przeze mnie danych jest dobrowolne i przys³uguje mi prawo do wgl¹du, poprawiania i ¿¹dania usuniêcia ich ze zbioru. "Okrêtownictwo
i ¯egluga" Sp z o.o. zapewnia ochronê danych zgodnie z ustaw¹ � Dz. U. Nr 133 poz. 883 z 1997 r. oraz � Dz. U. Nr 144 poz. 1204 z 2002 r.

Potwierdzam prawdziwo�æ ww. danych

W³asnorêczny podpis

Prosimy uzupe³niæ poni¿sze pola

Nazwa firmy: .......................................................................................................................................................................................

Adres: ..................................................................................................................................................................................................

Telefon: ...............................................................................................................................................................................................

Fax: .....................................................................................................................................................................................................

E-mail: ................................................................................................................................................................................................

NIP: .....................................................................................................................................................................................................

Imiê i nazwisko: ..................................................................................................................................................................................

P R Z E D M I O T  Z A M Ó W I E N I A

................................................................

F O R M U L A R Z  P R E N U M E R A T Y

PRENUMERATA KRAJOWA

Prenumerata roczna: 112,90 PLN *

Prenumerata pó³roczna: 63 PLN *

Prenumerata kwartalna: 34,49 PLN *

Prenumerata miesiêcznika �Nasze MORZE�:

PRENUMERATA ZAGRANICZNA

Prenumerata roczna: 220,88 PLN (74,34 �)*

Prenumerata pó³roczna:116,55 PLN (39,06 �)*

Prenumerata kwartalna: 61,55 PLN (20,79 �)*

* Prenumerata plus koszt przesy³ki

Od numeru / 2011             × Ilo�æ egz. Od numeru / 2011             × Ilo�æ egz.





W bie¿¹cym roku 20-lecie istnienia obchodzi gdañskie przedsiêbiorstwo holownicze WU¯. Przy tej okazji, zaprezentujemy w naszej
galerii przynajmniej czê�æ floty tej firmy. WU¯ Port and Maritime Services Ltd. Sp. z o.o. powsta³ w czerwcu 1991 r. w ramach prywatyzacji
Morskiego Portu Handlowego Gdañsk (jest spó³k¹ pracownicz¹). Jest w prostej linii spadkobierc¹ kilkudziesiêcioletniej tradycji Wydzia³u
Us³ug ¯eglugowych przy porcie gdañskim. W jego flocie znajduj¹ siê trzy silne, nowoczesne holowniki portowo-redowe (które mog¹ byæ te¿
uwa¿ane za holowniki eskortowe) z pêdnikami azymutalnymi: Tytan (tylnopêdnikowy), Taurus i Virtus (typu traktor). A tak¿e portowo-
redowe holowniki konwencjonalne lub z napêdem V-S: Ares, Ajaks, Agis, Argo, Atlas II, Herkules II, S³oñ, Bóbr (z których czê�æ mo¿e byæ
u¿ywana do holowañ morskich) oraz mniejsze holowniki i inne jednostki (Darek, Jêdrek, motorówka komunikacyjna Bo¿ena, motorówka
Roma, eks-pilotówka Pilot 25, motorówka cumownicza Lidka i portowy d�wig p³ywaj¹cy DP-ZMP-GDA-15).

Na pocz¹tek - bli�niacze Agis i Argo, holowniki o napêdzie konwencjonalnym, zbudowane w 1981 i 1982 roku w Stoczni Marynarki
Wojennej w Gdyni. Maj¹ po 35,62 m d³ugo�ci ca³kowitej, 9,33 m szeroko�ci, 5,20 m zanurzenia i tona¿ pojemno�ciowy brutto 344 jednostek.
Wyposa¿one s¹ w pojedyncze silniki napêdu g³ównego Fiat B-3012 SS (2500 KM) i pojedyncze �ruby nastawne oraz stery strumieniowe.
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Argo (IMO 8702593, SQMC); prêdko�æ maks. 14 wêz³ów, uci¹g na palu 33,8 T; wyposa¿ony w hak holowniczy 30 T i kabestan 5 T.

Agis (IMO 8102581, sygna³ wywo³awczy SQMB); prêdko�æ maks. 12 wêz³ów, uci¹g na palu 30 T; wyposa¿ony we wci¹garkê 25 T i hak holowniczy 30 T.
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