NA KtOPOTY... GUTKOWSKI

Informacje ¢ Wywiady ¢ Reportaze ¢ Analizy ‘www.noszemorze.com.pl

ISSN 1895-4812

Na316

MORLE

maritime magazine

J ThelMaritimejWorker)
Cena 10,50 2 ) dodatek{dlalmarynarzy}
g ‘ Jszukajlwewnatrzinumeru

Nr 5 (65) maj 2011
NR INDEKSU 211214

8

[T

-
0=
L

O
o
—
—
0
<
wn
[*)]
0
—
M~
N
(o)}



Niasze

MORZ

marifime magazing

Partnerem miesiecznika ,Nasze MORZE”

jest

ZWIAZEK PRACODAWCOW
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ASSOCIATION OF POLISH MARITIME INDUSTRIES

1. Stocznia Gdansk S.A.
2. Stocznia Gdynia S.A.
3. Stocznia Marynarki Wojennej S.A.
4. Stoeznia Polnoena S.A.
5. Stocznia Szezecinska Nowa Sp. z 0.0
6. Stocznia Wista Sp. z 0.0.
7. Gdanska Stocznia Remontowa im. J. Pilsudskiego S.A.
8. Stocznia Remontowa Nauta S.A.
9. Szezecinska Stocznia Remontowa Gryfia S.A.
10. H.CEGIELSKI - POZNAN S.A.
11. Towimor S.A.
12. Hydroster Sp. z 0.0.
13. Centrum Techniki Okretowej SA
14. Fabryka Urzadzen Okretowych Rumia Sp. z 0.0,
15.NYBORG-MAWENT S.A.
16. Morska Obsluga Radiowa Statkow
17. Klimor Sp. z 0.0.
18. LUBMOR Sp. z 0.0.
19, SCANA Zamech Sp. z 0.0.
20. Famor S.A.
21. NORD Sp. z 0.0.
22. Wartsila Ship Design Poland Sp z 0.0.
23, ZinkPower Sp z 0.0.
24. Przed. Budowy Urzadzen Chlodniczych S.A.
25. RUBO Sp. z 0.0.
26. EURO-CYNK Gdynia Sp. z 0.0.
27. NAVIMOR INTERNATIONAL Sp. z 0.0.
28. PORTA STYL Sp. z 0.0.
29, Zaklady Wielobranzowe Fast Sp. z 0.0.
30. Fabryka Mebli Okretowych FAMOS Sp. z 0.0.
31. JEPPESEN Poland
32. Aluship Technology Sp. z 0.0.
33. Damen Marine Components Sp. z 0.0.
34. DELTAMARIN Sp. z 0.0.
35. Zachodniopomorski Uniwersytet Technologiczny
26. Politechnika Gdarska
37. Bank Handlowy w Warszawie Oddz. Bydgoszcz
38. Gdanska Fundacja Ksztalcenia Menedzerow

Biuro FORUM OKRETOWEGO
ul. Uphagena 23, 80-237 GDANSK
tel.+58 345 82 89, +58 520 70 91-4 fax +58 520 70 90
e-mail: forum@forumokretowe.org.pl
http://www.forumokretowe.org.pl
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OD REDAKTORA

Offshore na ratunek

Ostatnio w tym miejscu pisalem o tym, ze
w roku 2010 prawdopodobnie bylismy $wiad-
kami osiagnigcia szczytowego punktu w do-
stawach statkow, czyli konca zwyzkujacego
cyklu koniunkturalnego w $wiatowym budow-
nictwie okretowym.

Od czego zalezy dalszy los stoczni? Od
wartosci ich aktualnego portfela zamowien i od
tego, czy oraz jakie statki (jakiego typu) arma-
torzy beda w nich dalej zamawia¢. Krétko mo-
wiac, przetrwajg stocznie, ktore przystosujq sie
do tych zamdwien pod wzgledem np. swoich
mozliwosci produkeyjnych, ceny i jakosci. To
dosy¢ oczywiste, choc¢ wciaz niewiele wyjasnia.
Rzuémy wiec nieco wiecej $wiatla.

To, ze w roku 2011 zaczety spada¢ dosta-
wy nowo zbudowanych statkow, ktore dotad
nieprzerwanie rosty, potwierdzaja dane rynko-
we. Swiatowe dostawy statkdéw w 3 kwartale
2010 roku osiagnely (podaje za analitykami
Clarksona) poziom 13,8 mln CGT (najwyzszy
od roku 1975). Przyczynita sie do tego gtow-
nie produkcja stoczni chinskich (5,2 mln CGT)
oraz dostawy kontenerowcéw z roku 2009,
opoznione na skutek kryzysu w zegludze.
Jednak od poczatku roku 2011 $wiatowe do-
stawy statkow maleja, dane za I kwartal méwig
o 10,3 mIln CGT. Wida¢, ze stocznie, chcac
pozosta¢ w tym biznesie, musza utrzymac sa-
tysfakcjonujacy poziom portfela zamdwien,
a wiec zdobywac¢ kontrakty na nowe statki.

Od stycznia do maja tego roku armatorzy
ztozyli w stoczniach zaméwienia o tacznej war-
tosci 34 mld USD. Jesli do konca roku ta dy-
namika inwestycji we flote si¢ utrzyma,
stocznie zdobeda kontrakty na 100 mld USD,
co przy obecnych cenach statkéw pozwoli
im przetrwac. Doktadne przyjrzenie sie tym
zamowieniom pokazuje jednak, Ze nie wszyst-
kim sie uda.

Az 89 proc. nowych inwestycji we flote, to
zamowienia na statki do obstugi pdl naftowych,
kontenerowce i zbiornikowce do przewozu
LNG (doktadnie w tej kolejnosci, o czym ni-
zej). Jedynie 11 proc. to masowce (w tym tan-
kowce).

Najwigkszy popyt jest na offshore (56
proc.). To nie dziwi, zwazywszy na wysokie
ceny ropy naftowej (w ciggu ostatniego roku
cena za barytke wzrosta z 68 do 125 USD).
Najwiecej (12,6 mld USD) zainwestowano w bu-
dowe statkdw wiertniczych, za kolejne 3,2 mld
USD zamowiono statkéw pomocniczych i ser-
wisowych (FPV, AHTS) oraz innych (w tym
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platform wiertniczych i systemdéw wydobyw-
czych). To dobra wiadomos¢ dla tych stoczni,
ktorych produkcja nie opiera si¢ gtdownie na
przerobie duzych ilo$ci stali. Nic wiec dziwne-
g0, ze najwiecej tych zlecen zgarneli Korean-
czycy —w sumie za 12,8 mld USD (80 proc.),
a chinskie stocznie zaledwie 3,5 mld USD (Ja-
ponczycy po trzesieniu ziemi 11 marca maja
inne zmartwienia).

Na drugim miejscu w nowych zamowie-
niach (22 proc.) znalazly si¢ kontenerowce
(o pojemnosci 8000 TEU i wieksze), w budo-
we ktorych armatorzy zainwestowali 7 mld
USD. Dalej na pudle uplasowaly si¢ gazowce
LNG (11 proc.), ktorych zamowiono za 3,2 mld
USD. Tak wiec, ewidentnie zmienita sie struk-
tura zamowien. W najblizszym czasie nic nie
wskazuje, zeby mialo si¢ to zmieni¢. To takze
dobra wiadomos¢ dla stoczni remontujacych
i przebudowujacych statki. Wigksze inwestycje
we flote offshore moga w kolejnych latach wy-
generowac takze popyt na ustugi remontéow
tej floty.

Wygraja ci, ktorzy dostosuja sie do rynku.
A whasciwie, jak powiedziat amerykanski mi-
liarder Warren Buffett, wygraja ci, ktérzy beda
zdolni do podnoszenia cen. I miat racje...

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl
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Kiedy statki byly z drewna,
a ludzie z zelaza

Z wielkim zainteresowaniem przeczyta-
tem list mojego dlugoletniego kolegi Krzysz-
tofa Michnala (Nasze Morze nr 4 (52), z kwiet-
nia 2010 roku) o cytowanym powyzej tytu-
le, ktory ku mojemu zaskoczeniu byt skie-
rowany bezposrednio do mnie. Jestem za-
szczycony, a moje pierwsze wrazenie byto
jednoznaczne. Krzysztofie! Trafite$ w samo
sedno! Twdj list, poza duza wartosciag histo-
ryczna, jest kwintesencja problemu, ktory nie
od dzisiaj zajmuje wiele tegich gtow. Wnio-
ski sg rézne, koncepcje tez, tacznie z rozpa-
trywaniem decyzji o ewentualnym zarzuce-
niu tego rodzaju szkolenia w szkotach i aka-
demiach morskich, a problem bedzie istniat,
dopoki zaglowce ,zaludnia¢” beda morza
i oceany.

Mdj ogolny punkt widzenia, przedsta-
witem w artykule ,Korzy$¢ czy fanaberia”
(Nasze Morze nr 7 (55) zlipca 2010 rokuw).
Szkolenie na duzych zaglowcach stuzy
przede wszystkim wychowaniu, ktorego efek-
ty nie zawsze s3 ,przeliczalne”, cho¢ na pew-
no jest ono bardzo kosztowne. I tu zgadza-
my sig, Krzysztofie, w stu procentach. Ale
wydaje sig, ze ,formowanie” mlodych ludzi
przygotowujacych sie do pracy na morzu
w czasie takiego szkolenia, jest tym bardziej
potrzebne iracjonalne. I w mojej obecnej
wypowiedzi pozwole sobie z tego zatozenia
uczyni¢ aksjomat. Bowiem tekst Twoj,
Krzysztofie dotyka bardzo waznego proble-
mu, ktéry nabiera ogromnego znaczenia, gdy
ten mdj ,aksjomat” zostanie uznany. Chodzi
o to, W JAKI SPOSOB szkoli¢ tych miodych
ludzi, ktérzy kiedy$ beda na morzu podej-
mowac¢ dziatania, ktére tu bez przesady
mozna uzna¢ za decydujace nawet o zyciu
i $mierci, bo jest to przeciez ,wspotistnienie”
z zywiolem!

Mtody cztowiek po studiach zaczynaja-
cy kariere marynarska wchodzi w zupehie
odrebny $wiat, ktory rzadzi sie swoimi pra-
wami ijest bardzo rézny od tego znanego
mu na co dzien. Nawet praktyka na statku
handlowym w czasie studiéw nie jest w sta-
nie okresli¢ catej ztozonodci tego ,innego”
$wiata. Im bardziej wiec bedzie on zaharto-
wany w ekstremalnych warunkach panuja-
cych na zaglowcu, tym tatwiej zasymiluje sie
z zatoga statku, na ktérym przyjdzie mu pra-
cowac. Kazdy cztowiek, tym bardziej mto-
dy, poszukuje akceptacji dla swojej osoby
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i swoich kwalifikacji, wiec umiejetno$¢ od-
nalezienia si¢ w zalodze jest wrecz bez-
cenna. Nie jest to proste, bo jak wiemy
praktyka na zaglowcu to dodatkowe koszty,
ktére nalezy dodaé do tych, o ktérych
wspominates, jak szkolenie na symula-
torach, w laboratoriach itp. Ale do$wiad-
czenia takie sa nie do przecenienia. Za-
toge kazdego statku stanowia ludzie i to
od nich zalezy osiagniecie nadrzednego
celu, czyli prawidlowej eksploatacji i za-
robku statku. Tak, zarobku, bo przeciez
po to statki istniejg! I w przypadku osob,
ktérych zadaniem jest tego osiagnigcie, im
lepiej poradza sobie z trudnosciami wspotzy-
cia z innymi, odlozeniem na bok emocji, aby
mozna byto skupic sie na ,wtasciwej” pracy,
tym lepiej dla statku!

Nalezy tu stwierdzi¢, ze nie wszystkie
akademie iszkoly marynarki handlowe;j,
chodby naszej starej Europy, rezygnuja, badz
zrezygnowaly z takiego szkolenia. I tu moge
podaé przyktad z ,naszego podwoérka”, czyli
z Daru Miodziezy, ktéry juz kilkakrotnie
udzielil swojego pokiadu studentom z Wy-
zszej Szkoly Morskiej z Antwerpii. Dziatania
belgijskich wychowawcow zwiazane z wy-
najeciem Daru byty doktadnie przemyslane
i skoordynowane. Przede wszystkim uzna-
no, ze ma sens szkolenie na morzu catego
jednego rocznika. Chodzito tak o integracje,
jak i umiejetno$¢ rozwigzywania problemow
wspotistnienia z wieloma podobnymi, mto-
dymi ludzmi w ograniczonej przestrzeni.
Nastepnym zalozeniem byto nabycie umie-
jetno$ci zastosowania wiedzy teoretycznej
nabytej w salach wyktadowych na chwiej-
nym poktadzie, w réznych warunkach po-
godowych i przy czesto dajacym zna¢ wia-
snym zmeczeniu. Czyli starannie zaplano-
wane, ,rozpisane” godziny ¢wiczen dla kaz-
dej grupy, czy wachty w ,szkolnej nawiga-
cyjnej” naszego statku. Wreszcie posmako-
wanie tej zeglugi, do ktérej ci mtodzi ludzie
byli szkoleni, tacznie z zachwytami nad pigk-
nymi zachodami stonica... Do realizacji tych
celow Szkota Antwerpska wynajmowata
w przesztosci... statki pasazerskie (1) wycho-
dzac ze wspomnianego przez Ciebie zatoze-
nia, ze we wspoltczesnej dobie elektroniki
i symulatorow zaglowce juz nie spetniaja
swojego zadania. Jednak to rozwigzanie nie
do konica sprzyjato integracji okreslonej gru-
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py czy rocznika i w opinii wychowawcéw nie
uczyto wspotdziatania w zatozonym stopniu.
Warunki i standard w sposéb oczywisty za-
pewniane pasazerom, nie sprzyjaly tez swo-
istemu ,hartowaniu” mtodziezy. Kiedy wiec
nadarzyta si¢ okazja, zdecydowano ten pro-
gram przenie$¢ na zaglowiec z prawdziwe-
go zdarzenia. Pomimo pewnych poczatko-
wych trudnosci, belgijscy wychowawcy wrecz
z entuzjazmem ocenili, ze ich cel zostat osig-
gniety. Nie wspominajac juz o zachwycie
samej miodziezy, ktéra z widocznym zalem
zegnala si¢ ze statkiem.

Sedno Twojego, Krzysztofie, artykutu,
niezaleznie od sporu ,czy szkolenie pod
zaglami jest potrzebne w procesie ksztatce-
nia nowych kadr morskich”, tkwi w bardzo
waznym aspekcie pracy z mlodzieza, czyli
w zadaniu przez Ciebie wspomnianego
wyzej pytania: JAK prowadzi¢ to szkolenie,
zeby, jak to wyrazite$ ,nie byt to czas zmar-
nowany”.

Nie od dzi$§ wiadomo, ze najlepsze efekty
nauki osiagane sa w relacji mistrz — uczen.
W wypadku zaglowca role mistrza musi pel-
ni¢ cata zatoga stata i oficerowie. W obecnej
dobie juz mniej chodzi o nauke zawodu na
zaglowcu, bo — jak wspomniate$ — nie ma
tam ani nowoczesnych urzadzen przetadun-
kowych, ani wyposazenia spotykanego na
wspotczesnych statkach, (choc jezeli chodzi
o nawigacje, to moze to by¢ sprawa bardziej
uniwersalna, czy bedzie na statku nowocze-
sna elektronika, czy bardziej tradycyjne in-
strumenty). Chodzi raczej o t¢ specyficzng
atmosfere ,celebracji” zachowan na morzu
i ksztattowanie psychiki. Czyli, jak to okre-
$lite$ ,wykorzystaé zaglowce szkdt morskich
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do morskiego wychowania”, a ktore w mo-
jej opinii tym bardziej powinno obejmowac
studentow tych szkot.

Wspotczesna mtodziez jest bardziej kry-
tyczna, jezeli chodzi o wszelkie nakazy i za-
kazy. Mtodzi ludzie chca wiedzie¢ nie tylko,
co maja robi¢, ale i dlaczego. Teraz juz nie
chodzi o ,odsiew” mniej zdecydowanych
o stuszno$ci wyboru zawodu, jak mozna by
okres$li¢ czasy, o ktérych piszesz, a raczej
o pomoc w podjeciu decyzji... A wiec wy-
daje sie, ze rzeczywiscie nalezy przewarto-
Sciowac priorytety. Bo statek moze pehic
funkcje reprezentacyjne i zarabia¢ pieniadze
,W0zac” nawet pasazerow, ale mtoda zato-
ga szkolna musi w tym $wiadomie wspot-
uczestniczy¢ i by¢ wspotgospodarzem swo-
jego statku. Jest to trudne w realizacji, ale
przy zmianie sposobu my$lenia, mozliwe.
I mozna stwierdzi¢, ze ta zmiana sposobu
myslenia jest coraz bardziej widoczna. Na
zaglowcach szkolnych, nazwijmy komercyj-
nych, jest to juz standard. Na zaglowcach
szkét morskich proces jest wolniejszy, ale
istnieje che¢ zmiany. Choc¢by na naszym

Darze Miodziezy, do ktorego kilka razy na-
wiazates. Programy szkolenia sa porzadko-
wane, ujmowane na pismie, sa ankiety, sa
dyskusje ze studentami, by¢ moze w nieda-
lekiej przyszto$ci wprowadzone zostang
nowoczesne regulaminy statkowe, ktore
beda zmuszaly do ich przestrzegania nie tylko
studentow, ale i kadr¢ — tu w znaczeniu ja-
snych regut, ktére beda swoistymi ,narze-
dziami” w pracy z mlodzieza. Bo to jest naj-
wazniejsze. Jasne reguly postepowania. Wte-
dy ,czas spedzony na zaglowcu nie powi-
nien by¢ stracony”. Pozostaje sprawa pla-
nowania rejsow i postojow w portach, aby
unikna¢ obrazkéw opisanych przez Ciebie.
Mysle, ze przy zmianie sposobu mys$lenia
iten aspekt zyska nalezng range. W koncu
nawet najbardziej reprezentacyjne rejsy
moga by¢ wyzwaniem dla wszystkich ze stu-
dentami wlgcznie... Ale czas spedzony w mo-
rzu liczy sie¢ podwojnie i to najlepiej wiedzg
wladnie marynarze — postawienie sprawy
wychowania mlodziezy na pierwszym miej-
scu na pewno pomoze w wyszukaniu naj-
bardziej optymalnego rozwigzania...

Warka-wstarika

Chciatbym dodaé swoje trzy grosze w te-
macie poruszonym w wywiadzie przeprowa-
dzonym przez red. Czestawa Romanowskie-
go z doktorem Arnoldem Klonczynskim pt.
,Baltyk brama do wolno$ci” (NM nr 3 z 2011
r. - red.). Moje wspomnienia wigzg si¢ wla-
$nie ze statkiem Mazowsze.

Byt to rok chyba 1957, kiedy Mazowsze
zostalo przekazane Przedsigbiorstwu Pan-
stwowemu Zegluga Gdanska, a po remon-
cie poprawiajacym miedzy innymi statecz-
nos¢ statku (montaz stepek przechytowych,
ktorych wstepnie nie posiadal), rozpoczat
uprawia¢ Zegluga w obrebie Zatoki Gdan-
skiej. Ojciec méj byt wowczas zastepca dy-
rektora Zeglugi Gdanskiej do spraw tech-
nicznych.

Byto wczesne lato, gdy zradoécia do-
wiedziatem sie, ze calg rodzina poptyniemy
Mazowszem w kilkudniowy rejs. Byt to
pierwszy, powazniejszy rejs dla dwczesnych
ViP-6w. Miat si¢ odby¢ na trasie Gdynia —
Szczecin — Bornholm — Gdynia. Statek wy-
szedt w rejs pod dowodztwem kpt. z.w. Mi-
kotaja Deppisza, chiefem, czyli I-oficerem
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byt kapitan dowodzacy w tym czasie
statkiem ZG Panna Wodna, kpt. Dzie-
gielewski (niestety, imienia nie pa-
mietam).

Rejs sam w sobie byt atrakcja nie
lada, statek konstrukcyjnie komplet-
nie nie nadawal si¢ do zeglugi
otwartej. Mimo montazu stgpek
przechylowych, przeprojektowania
systemu balastowego, redukcji nie-
ktorych elementow wystroju na
korzy$¢ balastu, byt nadal za-
bawka dla krétkich i wysokich fal
battyckich.

Pasowato do niego okreslenie
ywanka-wstanka”. Pézniejsze, ko-
lejne remonty i modernizacje, poprawily wia-
snoéci tego skadinad nowoczesnego na tam-
te czasy statku, o unikalnej w latach pigc¢dzie-
siatych konstrukcji - kadtub stalowy, a nad-
budéwka aluminiowa. Dlatego budowany
byt w dwdéch stoczniach.

Bylem jednym z niewielu szcze$liwcow,
ktorzy mieli tym wigkszy apetyt, im bardziej
statkiem bujato. Nie mogtem zrozumie¢ (a

LISTY

Reasumujac, nie twierdze, ze szkolenie
pod zaglami jest ,imperatywem”. Nie wszyst-
kich na to sta¢, no i nie ma juz uregulowan
miedzynarodowych, co do takiego zakresu
szkolenia kadry morskiej. Ale na pewno jest
to element o ogromnym znaczeniu, dajgcy
duzy ,handicap” tym, ktérzy przed podje-
ciem pracy na morzu przez nie przeszli. Ostat-
nio pracuje¢ w duzej kompanii zatrudniaja-
cej sporo polskich oficerow i wyraznie wi-
dze réznice w zachowaniu i postepowaniu
szczegoOlnie mtodszych absolwentéw akade-
mii morskich, ktérzy mieli, lub nie mieli okazji
odby¢ praktyki na zaglowcu...

Sprawa wykorzystania naszych ,skrzydla-
tych” statkéw szkolnych pozostajacych w ge-
stii Akademii Morskiej i Marynarki Wojen-
nej do ogodlnie pojetego wychowania mor-
skiego mlodziezy niezwiazanej z morzem, to
Jtemat rzeka”, ktéry chetnie podejme, ale
ktory wymaga zapewne osobnej dyskusii i to
z udzialem stron bezpo$rednio zaintereso-
wanych.

Miroslaw Peszkowski

#s.‘-k‘(:f'l‘w'.'v'fJl’.f.’k‘f.? Na PIEKNE) TRASIE

mialem wtedy lat osiem), ze tylu ludzi od-
daje hold Neptunowi. Z udziatu w tym rej-
sie pamietam rowniez, ze w dobie, kiedy na
wszystkich statkach Zeglugi Gdanskiej sys-
temy sterowe byty mechaniczne lub wspo-
magane systemem parowym, Mazowszejako
pierwszy statek ZG posiadat ster elektrycz-
ny, zyrokompas i wiele nowosci. To dzigki
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opinie

kpt. Deppiszowi nauczylem si¢ sterowac
wolantem steru elektrycznego na kompas.

Wracajac jednak do tematu, rejs do Szcze-
cina przebiegt do$¢ spokojnie, nie liczac dni
sztormowych i po krotkim postoju i dookre-
towaniu kilku pasazerow, Mazowsze udato
si¢ w dalszy rejs na Bornholm. Oczywiscie
nie bylo mowy o wej$ciu do Ronne, stang-
lismy na redzie, na kotwicy, w odlegtosci
kilku mil od portu, a wieczorem mieli$my
wyruszy¢ w rejs powrotny.

W godzinach przedpotudniowych pod-
plynat w okolice Mazowsza kuter rybacki
i dwa lub trzy kajaki, bodajze ,0semki”. Na
poktadzie stonecznym zebrali si¢ chyba wszy-
scy pasazerowie i zaczeto si¢ machanie, po-

krzykiwanie i wzajemna adoracja pasazerow
Mazowsza i Dunczykow na kutrze ikaja-
kach. Pogoda, pamietam, byta idealna, mo-
rze spokojne, wrecz idylla.

Nagle, ni z tego ni z owego zrobit sie ruch
na pokladzie ioto na zasadzie: poktad-
tawka-reling-woda, wyskoczyli z Mazowsza
najpierw jeden mezczyzna, po nim pies wil-
czur i pdzniej jeszcze dwoch mezezyzn. Ka-
jaki podptynely blizej i po chwili wszyscy
trzej, tacznie z psem znalezli si¢ na kutrze,
ktory odpltynat w strone Ronne, a po nim
kajakarze, caly czas pozdrawiajac ogtupia-
tych z wrazenia pasazeréw Mazowsza.
Pierwszy raz widziatlem kpt. Deppisza z piang
na ustach ze zlo$ci. Natychmiast, przed ter-

) |
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minem odplynigcia, polecit podniesienie
kotwic i petna moca obu Langdw (3200 bhp)
rozpoczelismy rejs powrotny do Gdyni.

Jako reminiscencje tego rejsu, pamietam,
ze kpt. Deppisz przestat by¢ dowddca Ma-
zowsza, atata moj przez dlugi jeszcze czas
,zapraszany byl” przez smutnych panow na
Okopowa w Gdansku (éwczesna siedziba
Urzedu Bezpieczenstwa). Moze przeczyta ten
tekst kto$ starszy ode mnie, kto uczestniczyt
W tym rejsie i pamieta wiecej szczegotdw.

A zdjgcie w artykule na stronie 24 przed-
stawia Mazowsze przy nabrzezu Pomor-
skim na Skwerze Kosciuszki, a nie w por-
cie w Helu...

inz. Andrzej Stawski

Nie odwracajmy sie
od morza

,Morze zywi i bogaci” — ale tylko tych,
ktorzy jego bogactwa wykorzystuja. W wy-
niku ustalen po II wojnie $wiatowej, Polska
odzyskata szeroki dostep do Baltyku. Od
Gdanska do Swinoujécia, z portem w Szcze-
cinie wlacznie. Nasze morskie ,pluca” rozro-
sty sie, nasze morskie ,oko na $wiat” po-
wigkszyto sie. Mogliémy oddycha¢ gtebiej
i moglismy patrzeé dalej. Tak tez si¢ stato.
Poczatki byly jednak trudne. Zaczelismy flota,
ktora uchowata sie z wojennej zawieruchy.
Nasze stocznie zniszczone, nasze porty w gru-
zach ipetne zatopionych wrakéw. Z entu-
zjazmem zabrali$my si¢ do pracy. Z czasem
staliémy si¢ potega morska, liczacg sie na
rynku Zeglugowym $wiata. Powstaly dwa
wielkie przedsiebiorstwa armatorskie: Pol-
skie Linie Oceaniczne w Gdyni i Polska
Zegluga Morska w Szczecinie.

Flota kazdego ztych przedsiebiorstw
z biegiem lat przekroczyta grubo ponad 120
statkéw. Egczy tonaz statkébw PZM na dzien
1 stycznia 1980 r. wynosit 3 236 305 DWT.
Stworzyli$my potezne rybotéwstwo daleko-
morskie, mieliémy imponujace przedsigbior-
stwo Ratownictwa Okretowego na morzu.
Wszystkie wraki zalegajace nasze porty i re-
dy wydobylismy wtasnymi sitami. Utworzy-
lismy druga cywilna uczelnie morska
w Szczecinie. Mamy pigkny zaglowiec szkolny
Dar Pomorza, ktory obecnie stuzy jako pty-
wajagce muzeum, a po nim zbudowany
w polskiej stoczni Dar Miodziezy oraz statki
instrumentalne dla studentéw, tez zbudo-
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wane w polskich stoczniach.

Nasza bialo-czerwona bandera widzia-
na byta na wszystkich morzach i oceanach
$wiata. Nasze statki zawijaly do portéw catej
kuli ziemskiej, ptywaly w serwisie liniowym
i w trampingu, przewozac fadunki masowe.
Nasze trawlery towity na dalekich towiskach
na potnocy ina potudniu. Polskie stocznie
budowaly piekne statki do roznych zadan:
pasazerskie, chemikaliowce, kontenerowce,
statki do przewozu drobnicy i masowce, statki
przetwornie i towcze dla naszego rybotéw-
stwa ina eksport. (...)

Po latach patrze i oceniam jak wykorzy-
staliSmy ten szeroki dostep do Battyku
i stwierdzam: decyzje ostatnich kilkunastu lat
sprawily, ze od morza coraz bardziej si¢ od-
wracamy. Wstapiliémy do Unii Europejskiej
i od tej pory nasi decydenci przestali samo-
dzielnie mysle¢ (...). Pracuja pod dyktando
Unii, a jej decyzje czgsto sg sprzeczne z inte-
resami naszego panstwa.

Przedsiebiorstwa zeglugowe podupadty.
Polskie Linie Oceaniczne nie istnieja, ,Trans-
ocean” zlikwidowany, nie ma Przedsiebiorstw
Potowow Dalekomorskich ,Odra” w Swino-
ujdciu i ,Gryf” w Szczecinie. Flote firmy ,Dal-
mor” w Gdyni mozna policzy¢ na palcach.
Potezny, nowoczesny przemyst stoczniowy,
budujacy piekne statki na skale $wiatowsg
upadl. Stocznie nie produkuja. Sprzedajemy
wszystko co sie da za ,psie” pieniadze komu
si¢ da i gdzie si¢ da, a najsmutniejsze jest to,
ze wszystko idzie w obce rece.

Porty nasze traca swoja itak stosunko-
wo stabg pozycje na Battyku. Komunikacja
z wybrzezem od lat jest tematem dysputy
i zwyczajnych drwin. Jedynym tematem, kté-
rym mozemy si¢ chwalié, to nasze szkolnic-
two morskie. (...) Ksztalcimy znakomite ka-
dry, szkoda tylko, (...) ze pracuja dla obcych
armatoréow (...).

Mamy wiele sentymentu dla morza, ale
potrzebujemy nie sentymentu, a zwyczajnej,
intensywnej pracy. Wybrzeze nasze od
Gdanska do Szczecina potrzebuje ludzi sil-
nych, madrych, oddanych sprawie morza
na miare ministra Eugeniusza Kwiatkow-
skiego, ktérzy przybywaja tu nie po to, by
sie¢ wygrzewa¢ w storicu na 500 kilometro-
wej plazy.

Kto$ moze mi zarzucié, ze tylko narze-
kam i Ze wcale nie jest tak zle. Mozliwe, ale
takie jest moje odczucie. Tak ja to widze,
amam do tego moralne prawo.

Przepracowalem na morzu idla morza
42 lata zawodowego zycia. To wszystko, co
opisatem, dzialo si¢ i dzieje w dalszym cig-
gu na moich oczach.

Na koniec powaznie istanowczo (...)
oskarzam kolejne nasze polskie rzady i na-
sze parlamenty, ze dopuscity do wyflago-
wania polskich statkéw, wieszajac na rufo-
wych drzewcach kolorowe flagi panstw,
o ktérych wiekszo$¢ Polakéw nawet nie wie,
Ze istnieja... No cdz — jest ona tam tylko
kawalkiem obojetnego zatodze ptétna —
dominuje biznes.

Nie moge zrozumieé, dlaczego statek,
ktory jest wlasno$cig panstwa pozbawia sie
narodowej bandery.

(@)

Wiktor Czapp kpt. Z.w.
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#7 POLISH OCEAN VELUX® |
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. Ainhoa Sanchez/w-w-i.com

Gutek na mecie w Charleston.

,Gdzie jest granica pecha?” - pytat Zbigniew ,Gutek”
Gutkowski podczas czwartego etapu regat samotnikéw
dookota $wiata Velux 5 Oceans. Awarie i ztamane
zebro zmusily go do przystanku w Fortalezie.

)
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Fot. Zbigniew Gutkowski
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Naprawde nic nie zapowiadato serii
nieszczes$¢, ktére spotkaty Polaka po
wyplynieciu z Punta del Este do Charle-
ston. Miat to by¢ etap trudny technicz-
nie, ale spokojniejszy (przynajmniej pod
wzgledem warunkow pogodowych) od
tego co dziato si¢ w trakcie zeglugi po
Oceanie Potudniowym. I cho¢ Gutek
wyruszyl z Urugwaju z uszkodzonym
w poprzednim etapie kilem, ktérego nie
udato mu si¢ naprawic¢, byt dobrej mys$li.
Liczyt nawet, Ze utrzyma drugie miejsce
w klasyfikacji generalnej jakie zajmowat
do tej pory.

Poczatkowo szto dobrze. Gutek plynat
na trzeciej albo drugiej pozycji. Wszyst-
ko zmienito si¢ po przekroczeniu réwni-
ka. Zwiastunem nieszczes¢ okazal sie
upal, ktéry bardzo utrudniat zycie zegla-
IZOWI.

- Warunki zyciowe na wodzie to istne
piekto. Kazdego ranka, jak stonce wstaje
mysle sobie, ze znowu diabty przyszty
do pracy i beda dorzucac opat do pieca -
staratl si¢ zartowac Gutek. - Gorac jest nie
do wytrzymania. Tak w $rodku, jak i na
zewnatrz tédki. Temperatura wody ma
35,5°C. Nie ma jak si¢ ochtodzi¢. Istne
tortury. A swiadomosc¢ tego, ze jeszcze
pozostato 3500 mil morskich w podob-
nych temperaturach jest straszna. Z petna
odpowiedzialnoscia stwierdzam, ze Oce-
an Potudniowy bywa przyjemniejszy dla
czlowieka.

Potem bylo tylko gorzej. Najpierw na
Operon Racing doszto do wypadku. Gu-
tek upadt i poturbowat sobie zebra. Do
tego popsutl si¢ alternator, a na koncu
pekt bukszpryt.

Alarm z poktadu

- Podczas refowania zmylo mnie do
kokpitu na tyle fatalnie, Ze mam chyba
pekniete zebro. Biore tabletki przeciw-

Wielkanoc na Operon Racing.
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bolowe i jest lepiej. Przez pierwsze 24
godziny miatem ogromne trudnosci z od-
dychaniem. Alternator, ktory stuzy do
tadowania akumulatoréw przestat dziatac.
Rozebratem go, zeby sie dowiedzie¢ co
ijak jest zle. Okazalo sie, ze miedziane
druty s3 popalone i ceramiczne izolatory
szlag trafil. Z przewodami po kilku go-
dzinach datem sobie rade, ale ceramiki
na jachcie nie mam. Zostalo mi fadowa-
nie awaryjne z alternatora silnika. Tyle, ze
prad tadowania jest maly i trzeba uzywac
silnika pie¢ razy dhuzej, czyli zuzywaé piec
razy wiecej paliwa, ktorego nie mam. Dzi-
siaj zlamat si¢ bukszpryt. Nie wiem czy
mozna to jako$ naprawi¢. Krétko sumujac,
w dwoch stowach - jest zle. Tak alarmo-
wal Gutek z poktadu swojego jachtu.

Sytuacja nie byla wesotla. Alternatora
nie byto mozna naprawi¢, bukszpryt Gu-
tek jako$ potatat wigzac prowizorycznie
sznurkami, ale najgrozniejsze byly obraze-
nia, ktorych doznat podczas upadku. Po-
mimo tego, Polak postanowit dalej ptynac.

Niestety, 8 kwietnia, przelala si¢ cza-
ra goryczy. Gutek byt zmuszony poin-
formowac¢ komisje regatowa o kolejnej
powaznej awarii. Tym razem urwato sie
gbrne mocowanie gléwnego sztagu — jed-
nej z trzech stalowych lin utrzymujacych
maszt w pionie. Nie byto mozliwosci na-
prawy. Bez tego za$ Gutkowi grozita utra-
ta masztu. Na dodatek odczuwal coraz
wigkszy bdl sthuczonych zeber. Polak nie-
raz udowodnil, ze jest sportowcem
z prawdziwego zdarzenia i umie walczy¢
do konica. Obca mu jest jednak bezsen-
sowna brawura. Podjal jedyna w tej sytu-
acji stuszna decyzje. Postanowit zawinad
do Fortalezy, aby dokona¢ napraw i prze-
$wietli¢ zebra.

- Bede pdzniej w Charleston, ale
prawdopodobnie nie bylbym w stanie
wyprzedzi¢ kogokolwiek z aktualnymi
uszkodzeniami - mowit Gutek zaraz po
ogtoszeniu swojej decyzji. - Teraz moim
najwazniejszym zadaniem jest utrzymac
tédke w catosci, zeby doptynac i mée
wystartowac do ostatniego etapu do La
Rochelle.

Zebra odpoczywaiq

Dwa dni pdzniej Polak zawinat do
Fortalezy, ktorg znat osobiscie, bo byt tam
juz dziesig¢ lat temu wraz z zatoga War-
ty-Polpharmy, ktora tez zawingta tam
wtedy po awarii. Postdj techniczny w Bra-
zylii nie pociagnat za soba zadnych kon-
sekwencji w postaci punktéw karnych.
Taka sytuacja jest dozwolona regulami-

0y e i

Potatany przez Gutka bukszpryt...
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Fot. Zbigniew Gutkowski

...w konicu ztamat sie catkowicie.

nem regat Velux 5 Oceans. Gutkowski
mogt pozostaé w porcie tyle czasu, ile
potrzebowat na dokonanie napraw, byle
tylko zdazyt na czas do Chatrleston na start
do ostatniego etapu wyscigu, ktéry za-
planowano na 14 maja.

Pierwsze co Gutek zrobit po zejsciu
na lad to wizyta u lekarza. Sprawa okaza-
ta si¢ bardziej powazna niz mu si¢ wyda-
walto. Prze$wietlenie wykazato ztamanie
i pekniecie zebra. Wedtug lekarza najle-
piej by byto, zeby zeglarz przelezat trzy
tygodnie w tozku jak najmniej si¢ rusza-
jac. Inaczej ztamane Zebro moglo prze-
bi¢ ptuco albo serce. A nie trzeba duzej
wyobrazni, aby uswiadomi¢ sobie co by
sie¢ mogto wtedy stac.

Polak, po raz kolejny, musiat podja¢
trudng decyzje. Postanowit zosta¢ w For-
talezie przez kilka dni, aby da¢ czas
zebrom odpocza¢ i dokonac¢ wszystkich
niezbednych napraw.

- Jezeli poczekam tutaj 10 dni, to ni-
czego nie zmieni - ttumaczyt Gutek. Jesli
chodzi o punktacje w tym etapie, nadal
bede czwarty. Ale nie bede az tak bardzo
ryzykowat swojego zycia. Bede tez mogt
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Zdjecie zeber Gutka
z widocznymi obrazeniami.

Podczas przedostatniego etapu regat Velux 5
Oceans Gutkowi daf sie we znaki upaf.

naprawic usterki na Operon Racing, czyli
bukszpryt, mocowanie sztagu i alternator.
Chce tez porozmawia¢ z wlascicielami tu-
tejszej stoczni na temat mozliwosci na-
prawy kila, bo w Charleston juz pewnie
nie bedzie na to czasu.

Aby pokona¢ dystans ok. 3200 mil
morskich, jakie dzielg Fortalezg¢ w Brazy-
lii od mety czwartego etapu w Charleston,
w Poludniowej Karolinie w USA, potrze-
ba okoto 18 dni Zeglugi ze $rednig pred-
koscig 200 mil morskich na dobe. Gutek
zapewnil, ze w tym czasie doplynigcie
do USA jest mozliwe bez zbednego ryzy-
ka i nacisku na wynik.

Jak postanowil, tak zrobit. Przy pomo-
cy mieszkajacych w Fortalezie Polakéw
i czlonka swojego zespotu brzegowego
Macieja Marczewskiego zwanego ,Swista-
kiem”, Gutkowi udato si¢ naprawic¢ buksz-
pryt, alternator i mocowanie sztagu. Ope-
ron Racing zostal przywrocony do stanu
uzywalnosci i 21 kwietnia Gutek mogt
ponownie wyruszy¢ w morze. Przez
wiekszos¢ trasy wszystko szto dobrze.
Wielkanoc mineta spokojnie, a deszcz
urzadzit Gutkowi prawdziwy ,lany ponie-
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dzialek”. Wydawalo sig, ze seria nie-
szcze$¢ sie skonczyta. Niestety, na 500
mil morskich przed metg doszto do ko-
lejnej powaznej awarii.

- Wiele dni ptynatem na genakerze,
testowatem bukszpryt doé¢ solidnie, nic
si¢ nie dzialo, pomimo silnego wiatru -
opowiada Gutek. - Nagle zobaczylem
peknigcie po lewej stronie. Ptynalem
dalej, bo wygladato to wciaz dosy¢ stabil-
nie. Wiatr sie¢ zmienit, zrzucitem gena-
kera, a potem zaczeto co$ stukac. Myéla-
tem, Ze to jakie$ porwane sieci albo co$
podobnego. W koncu znalaztem zrodto
dzwigku. Bukszpryt utamat si¢ prawdo-
podobnie pod wlasnym ciezarem - nic
nie bylo do niego przyczepione, roler
foka jest zamocowany do kosza dziobo-
wego. Tam wlasnie nastgpito ztamanie -
na polaczeniu dzioba z bukszprytem.
Bukszpryt wyciagnatem, schowatem.
W sumie dobrze, Ze stalo sie to teraz, a nie
na nastepnym etapie, wiedzialem, ze to
trzeba sprawdzi¢. To, co zostato zrobio-
ne w Fortalezie zostato zrobione solidnie,
ale zlamalo sie¢ w innym miejscu, przy
samym potaczeniu z kadtubem. Tym ra-
zem nic nie moge z tym zrobi¢, nawet
jakbym chcial, to znacznie trudniejsze niz
w poprzednim przypadku.

Bez szans na naprawe

Na szczescie do Charleston dotarta juz
wtedy ekipa techniczna, ktéra od razu
rozpoczela przygotowywad wszystko do
jak najszybszej naprawy uszkodzonej cze-
$ci jachtu, by tédka byta gotowa do star-
tu do ostatniego etapu regat Velux 5 Oce-
ans. Sam Gutek pojawil sie tam 5 maja
o godz. 7.20 czasu polskiego (1.20 lokal-

nego). Jesli znowu nie wydarzy sie nic : 2
szczegolnego, na chwile przed ukazaniem'
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si¢ na rynku tego numeru , Naszego MO-
RZA”, Polak powinien zmierza¢ do La
Rochelle.

Nawet w Charleston nie ma szans na
naprawe uszkodzonego kila, ktorego nie
udalo sie wyremontowa¢ w Fortalezie.
Gutek bedzie wiec musiat ptynaé z nim
az do mety we Francji. Stawia go to
w trudnej sytuacji, bo w klasyfikacji ge-
neralnej dogonit go Kanadyjczyk Derek
Hatfield. Obaj zeglarze maja taka samag
ilo$¢ punktow irazem zajmujg drugie
miejsce. Zapowiada sie wiec pasjonujacy
wyscig.

Gutek chciatby go oczywiscie wygraé,
ale najwazniejsze jest bezpieczne dotar-
cie do La Rochelle. Ma o co walczy¢. Jesli
mu si¢ to uda, bedzie jedynym Polakiem,
ktory nie tylko wziat udzial, ale takze
zakonczyl regaty samotnikoéw dookota
$wiata. Po dotarciu do francuskiego portu
zamknie petle wokot ziemi. Miat na to
szansg juz w tym etapie, ale ktopoty, kto-
rych do$wiadczyt po drodze uniemozli-
wily to. Bedzie dziewiatym polskim zegla-
rzem, ktéremu sie to uda podczas samot-
nego rejsu.

Warto przy okazji doda¢, ze mite wie-
ci dotarly do Gutka z Polski. W kraju
ukazata sie ksiazka Petera Nicholsa ,Wy-
prawa szalencéw”, opowiadajaca o pierw-
szych regatach samotnikow dookota $wia-
ta bez zawijania do portéw, do ktérej
przedmowe napisat Gutek (patrz ,Morze
ksiazek” str. 59)

Tomasz Falba

Chcesz wiedzie¢ wiecej?
Zajrzyj na strony internetowe:
www.velux5oceans.com,
www.polishoceanracing.com.pl
i www.operonracing.com.
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Ostateczny upadek?
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Stocznia
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Sqd Rejonowy w Gdarsku ogtosit upadtosé
likwidacyjng Stoczni Marynarki Wojenne;
w Gdyni. Powéd? Brak plynnosci finansowej.
Czy to koniec kolejnej polskiej stoczni?

- Nie wiemy, co bedzie. Czekamy na
rozmowy z ministerstwem, na razie robi-
my swoje - mowili pracownicy SMW kil-
ka dni po ogtoszeniu upadtoéci i wybra-
niu nowego zarzadu.

- Jezeli do tej stoczni przyjdzie madry
inwestor, to jak najbardziej widzg przed
nig przysztosc - powiedziat byty prezes
stoczni Roman Krainski (rozmowa z nim
na kolejnej stronie - red.). Nowy prezes,
Robert Roszkowski, wybrany na to sta-
nowisko w potowie kwietnia, nie znalazt
czasu na rozmowe z , Naszym MORZEM”.

Marynarka potrzebuje

Zadnych konkretéw nie mozna uzy-
ska¢ rowniez od przedstawicieli wiasci-
cieli stoczni: Agencji Rozwoju Przemystu
i Resortu Obrony Narodowe;j.

- Wspdlnie z syndykiem szukamy
prawnych formul, ktére pozwola dalej
dziata¢ stoczni, zdobywaé nowe zamo-
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wienia, a zarazem dokonczy¢ restruktu-
ryzacje spotki - mowit dziennikowi
,Rzeczpospolita” wysoki rangg urzednik
Agencji Rozwoju Przemystu.

- Agencja wspolnie z syndykiem masy
upadlodci gdynskiej stoczni MW i z MON
podejma dziatania majace umozliwi¢ kon-
tynuowanie funkcjonowania stoczni - za-
pewniata Roma Sarzynska-Przeciechow-
ska, rzecznik prasowy ARP SA.

Réwniez wiceminister obrony narodo-
wej ds. modernizacji, Marcin Idzik powta-
rza, ze marynarka potrzebuje stoczni, kté-
ra bedzie wiarygodnym partnerem. Tyle,
Ze szanse na wygranie jakichkolwiek
przetargdw przez likwidowang firme sg
nikte. Jak ttumaczy prezes Krainski,
w przypadku kontraktéw wojskowych
niemozliwe bedzie np. oferowanie zabez-
pieczen zwrotu pobranych zaliczek. -
A obecny status stoczni skutecznie znie-
checi zewnetrznych partneréw do wspie-
rania gdynskiej spotki - ttumaczy.

-

BTN

Przypomnijmy, ze SMW ze wzgledu
na trudng sytuacje, przez prawie pottora
roku byta w tzw. upadtosci uktadowe;.
Nie udato sie, niestety, wyprowadzi¢
stoczni na prostg. Firma utracita ptynnos¢
finansowa, w nastepstwie czego sad mu-
sial podja¢ decyzje o upadiodci likwida-
cyjnej. Rozpoczeta si¢ procedura: stocz-
nia moze by¢ sprzedana, a uzyskane pie-
nigdze przeznaczone na sptate dtugdw.
Sad ustanowit syndyka masy upadtoscio-
wej. Zostata nim Magdalena Smotka. Prze-
wodniczacy Rady Pracownikdw stoczni,

Stocznia Marynarki Wojennej pottora roku
byta w tzw. upadiosci uktadowej.
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Tadeusz Szymelfenig poinformowal, ze
pani syndyk zapewnila przedstawicieli
spoitki, iz produkcja w zaktadzie bedzie
kontynuowana, a jezeli zaklad odzyska este m Oto
ptynnos¢ finansowa, sad moze przywrod-
ci¢ opcje upadtosci ugodowej. Wynagro-

’ ° /
dzenia dla zatogi bedg wyptacane z Fun-
duszu Swiadczen Gwarantowanych.

Interes obronnosci

Przeciw redukcjom zatrudnienia wy-
stepowaly zwiazki zawodowe. Jak mowit
Tadeusz Mirkiewicz, przewodniczacy
Zwiazku Zawodowego Pracownikow
Wojska, zwolnienie czterystu z ponad ty-
sigca pracujacych tu osob nie jest elemen-
tem restrukturyzacji, lecz krokiem zmie-
rzajacym do likwidacji spotki. Kilka dni
po ogtoszeniu upadiosci likwidacyjnej
pod resortem obrony narodowej pikieto-
wato okoto 200 zwigzkowcow z SMW.

- W zwiazku ze zmiana kierunku upa-
dloéci Stoczni Marynarki Wojennej nale-
zy stwierdzi¢, ze skutki poniosa nie tylko
pracownicy, ktdrzy moga straci¢ swdj za-
ktad pracy, oczekujac na wyplate zaleglych
wynagrodzen. Ucierpi wiarygodnos¢ MON,
Marynarka Wojenna RP i szeroko pojety
interes obronnoéci kraju - podkreslit w od-
czytanym w trakcie pikiety o$wiadczeniu
Mirostaw Kamienski, przewodniczacy stocz-
niowej ,Solidarnosci”

W SMW od péttora roku realizowany
byl program restrukturyzacji, polegajacy
gldwnie na sprzedazy zbednego majat-
ku, redukcji zatrudnienia i zwiekszaniu
kontraktacji zaméwien. W 2010 r. zwol-
niono ok. 200 oséb. Z obecnie pracuja-
cych 1068 0sob w najblizszych miesigcach
prace moze straci¢ ok. 400. Zaklad ma
ponad 800 wierzycieli. Kwota zadiuze-
nia nie jest podawana do publicznej wia-
domosci. Ponad 99 proc. akcji Stoczni
Marynarki Wojennej posiada Agencja Roz-
woju Przemyshu, pozostatymi dysponuje
Ministerstwo Obrony Narodowe;j. Stocz-
nia oprocz zamdéwienn MON realizowata
takze kontrakty m.in. dla Morskiej Stuzby
Poszukiwania i Ratownictwa SAR oraz dla
zleceniodawcow z Belgii, Wielkiej Brytanii
i Norwegii. Jakis czas temu zawarta umo-
wy z partnerami z Wietnamu i Indonezji na
budowe Zaglowcéw. Razem ze Stocznig
Nauta zaklad chce takze remontowac okre-
ty podwodne typu Kobben. Na poczatku
kwietnia stocznia podpisata porozumienie

SN ARSI 7 Romanem Krairiskim, bylym prezesem Stoczni

z francuskim koncernem DCNS. , . , . .
Marynarki Wojennej, rozmawia Czestaw Romanowski
Czestaw Romanowski
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prezesie, wywiad, ktory
e MORZE” przeprowadzilo z pa-
mem na poczatku 2010 roku, koniczy

aniem: ,,Wierze, Ze nam si¢ uda”.
dnak si¢ nie udalo. Dlaczego?

- No nie udato. To czes¢ szerszego
zjawiska... Stoczni, w ktorej wszystko sie
psuto przez kilkadziesiat lat nie mozna
naprawi¢ w pottora roku. Prezesem by-
tem wprawdzie dwa lata, ale najpierw mu-
siatem znalez¢ sojusznikéw, a to troche
potrwato. Do zmian potrzebne s3 mini-
mum dwa warunki: po pierwsze — ludzie,
po drugie — pienigdze. No i wiedza, co
sie chce zrobi¢. Przyszedtem do stoczni,
kiedy miata ujemne kapitaty i bardzo trud-
no w tym momencie co$ zmienia¢ nieja-
ko ,z niczego”. Wielu uwazato, ze jedy-
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nym remedium jest zwolnienie ludzi. To
nieprawda.

- Sam pan mowil o zwolnie-
niach...

- Tak, tam trzeba bylo oczywiscie
przeprowadzi¢ redukcje zatrudnienia, ale
to tylko czes¢ procesu. Gdybym na tym
jedynie opierat swdj plan, zachowywat-
bym sie nieprofesjonalnie. Warunkiem
zmiany jest dopasowanie struktury i wiel-
koéci zatrudnienia do aktualnego rynku.
A przede wszystkim i jest to o wiele trud-
niejsze, zmiana nawykdw, mentalnosci,
aw efekcie — wydajnosci pracy. Bo to co
jest sifg tych stoczniowcodw, jest tez ich
stabos$cig. Prosze sobie wyobrazié, ze tam
bardzo duza liczba ludzi pracuje po czter-
dziesci lat. Z jednej strony to oczywiscie
atut: do$wiadczenie powoduje, ze sg oni
czesto unikatowi na rynku, ale z drugiej
ci ludzie w zadnym innym zaktadzie nie

- pracowali. A poniewaz ta stocznia byla

przez dtugi czas monopolista, zapomnia-
no w niej o efektywnosci. I'w pewnym
momencie zaczeto produkowac bardzo
drogo. Oczywiscie, ze w przemys$le zbro-
jeniowym jest drozej niz w cywilnym, ale
to nie znaczy, ze trzeba zjes¢ wszystkie
koszty ijeszcze zysk. Nad tym rowniez
pracowalismy. I powiem szczerze, ze
pomimo brakéw, o ktorych wspomnia-
tem, uwazam, ze byla szansa na wycia-
gniecie stoczni z kryzysu, a moja dekla-
racja nie byta taka glupia...

- Z catego wywiadu, o ktorym mo-
wimy, tchnie optymizmem...

- I nadal twierdze, Zze nie byt on na
wyrost. Tyle ze z biegiem czasu na przy-
ktad drastycznie zmniejszata si¢ liczba
zamoOwien na remonty jednostek mary-
narki wojennej. Zastapienie tego w bar-
dzo krétkim czasie cywilnymi remonta-
mi jest niezwykle trudne, bo s3 to inne
ceny, inni ludzie, inna struktura zatrud-
nienia. To powodowalo dziure w plyn-
noéci finansowej, zabrakto po prostu pie-
niedzy. W momencie, gdy ich zabrakto,
sedzia komisarz nie mial wyboru, musiat
ogtosic¢ upadtos¢. Cho¢ gdyby nam kto$
pomogt, pewnie by$my si¢ wygrzebali. ..

- Kto?

- Inwestor badz wtasciciele. Chodzi-
loby nawet nie o jakies wielkie pienia-
dze. Wiem, kilkadziesiat milionéw ztotych
to relatywnie duzo, ale wezmy pod uwa-
ge, ze stocznie w Gdyni czy Szczecinie
padaly z powodu miliardéw. Tak wiec
byta szansa, tym bardziej, ze od nowego
roku wdrozyli$my juz bardzo drastyczny
plan restrukturyzacji. Sedzia komisarz
egzekwowal go z zelazng konsekwencja,

z kazdego opdznienia musiatem sie ttu-
maczy¢. Ale to dobrze, bo wymuszato
pewna konsekwendje i gdyby nie ten brak
pieniedzy... Bo stocznia nie jest pozba-
wiona zamowien. Tragedia polega na tym,
ze zamoOwienia beda ptatne na koniec
roku, a nam pieniadze sa potrzebne juz,
teraz. Byl problem przesuniecia w czasie.

- Czy mimo to widzi pan przed
stocznia jeszcze jakas szanse?

- To co powiedziatem wczesdniej nie
oznacza, ze jest juz po wszystkim. Nadal
pozostaje optymistg, mimo, ze teraz juz
wszystko bedzie sie dzialo bez mego
udziahu. Nowe prawo upadtosciowe prze-
widuje, ze w trakcie procesu — to zia
nazwa, ale musze jej uzy¢ — likwidacyj-
nego — stocznia powinna by¢ zrestruktu-
ryzowana i sprzedana jako ,stocznia w ru-
chu”. Nie wiem w tej chwili, czy tak be-
dzie czy nie, ale jezeli tak si¢ stanie i przyj-
dzie inwestor, to jak najbardziej jest przed
ta stocznia przysztos¢. Na czym opieram
swdj optymizm? Prosze zwrdci¢ uwage,
ze w tej chwili w Europie nie wszystkie
stocznie majg szanse. Stocznie produkcyj-
ne, ktére robig proste statki padng, bo
zniszczg je Chinczycy i Koreanczycy. Ten
sam los czeka stocznie remontowe, kto-
re zajmujq sie prostymi naprawami. Pro-
sze spojrze¢ na Gdanska Stoczni¢ Remon-
towa: produkuje i remontuje statki spe-
cjalistyczne i dzigki temu ma si¢ dobrze.
A jaka stocznia w naszym kraju miata szan-
s¢ produkowacd iremontowac okrety
wojenne? No wiasnie tylko Stocznia Ma-
rynarki Wojennej! Nikt ich przeciez nie
bedzie zamawiat czy remontowat w Chi-
nach! Nie méwigc o tym, Zze narodowa flo-
ta powinna mie¢ swojg stoczni¢ tu, na
miejscu. Tak wigc, jesli kto$ rozsadny w te
stocznie zainwestuje, to ma ona szanse.
Tyle ze warunki si¢ nie zmieniaja: musi
by¢ efektywna i dopasowana do potrzeb.

- Pan nie wierzy, ze ktos kupi
stoczni¢ w stanie upadlosci?

- W odrdznieniu od procesu uktado-
wego, w ktorym, gdyby sie na to zgodzili
wierzyciele, trzeba by byto co roku spta-
ca¢ im znaczace pieniadze, proces likwi-
dacyjny polega na tym, ze stocznia po
restrukturyzacji i sprzedazy nie bedzie
miala nic. Wierzyciele odzyskaja tyle, ile
syndyk uzyska z zakupu. A wigc ten, kto
to kupi, a jeszcze jezeli kupi madrze, be-
dzie wihascicielem $wietnego, wbhrew po-
zorom, zaktadu. Nie kazdy to wie, ale ta
stocznia, jako jedyna w Polsce i w znacza-
cej czedci Europy, ma urzadzenie typu
Lsynerolift”, ktorym budowany okret moz-
na spusci¢ i podnies¢. To samo mozna
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oczywiscie robi¢ na ptywajacym doku, ale
tam si¢ przeciez statkdw nie buduje - je-
zeli sig podniesie statek na ptywajacym
doku, to jest on przez caly okres remon-
tu zablokowany. Pochylnia, na ktérej bu-
duje sie statek, przez caly czas produkgji
tez jest zablokowana. A tu, na zapleczu
tej, nazwijmy to windy, znajduje si¢ dwa-
nascie stanowisk roboczych, na ktérych
mozna budowac¢ lub remontowac. To jest
naprawde fajna stocznial Ona ma $wiet-
nych fachowcdw! Bo poza ograniczenia-
mi wielko$ciowymi i wagowymi, moze
przyja¢ do remontu kazdy statek i okret.
Nie ma drugiej takiej.

- Rozmawiamy dwa tygodnie po
panskim zwolnieniu. Nowy zarzad
sklada si¢ z pana bylych wspolpra-
cownikow, zna pan tych ludzi. Jaka
wroZy im pan przyszlosc¢?

- Zarzad w okresie upadtosci jest
funkcja, z caltym szacunkiem, bardziej
dekoracyjna, poniewaz masa upadlo-
$ciowa, czyli de facto catym majatkiem
stoczni, zarzadza syndyk. Dopiero nowy
wiasciciel, ktory zna problem i to kupi,
bedzie musiat si¢ tym wszystkim martwic.
To jest stocznia, w ktdrg przez lata nie
inwestowano. Ona remontowala post-ra-
dzieckie zabytki, wyjatkiem budowa Gaw-
rona. A przeciez czekajg nas dwa duze
przetargi, na ultranowoczesnego niszczy-
ciela min...

- Ale czy w takim stanie stocznia
moze w ogole przystapi¢ do prze-
targu?

- Formalnie rzecz biorac nie wiem, nie
mam doswiadczenia w ,byciu upadtym”.
Ale czy zlecitby pan budowe nowocze-
snych jednostek zaktadowi w upadtosci?

- Oczywiscie, Ze nie.

- No wtasdnie, a to sa przetargi stule-
cia. Drugi z nich to budowa okretu wo-
jennego, czego w Polsce jeszcze nikt nie
robit. A Francuzi z koncernu DCNS
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twierdza, ze da si¢ to tutaj zrobi¢. Wierze
im, poniewaz zbudowali juz szesnascie
takich okretdw: w Chile, Brazylii, Pakista-
nie, Malezji i w Indiach. Pakistan nie jest
przy nas przeciez jakas technologiczng
Doling Krzemowa. Skoro mozna tam,
mozna i tutaj!

- Czy zwolnienie ze stanowiska
prezesa bylo dla pana zaskoczeniem?

- Wielkim. Ale jest to prawo wlasci-
ciela, z ktérego skorzystat.

- Bylo jakies uzasadnienie tej de-
cyzji?

- Nie. Powiedziano mi, Ze jest to de-
cyzja wiasciciela. I tyle. Trzeba powiedziec,
Ze to nawet nie bylo odwotanie. Po prostu
skonczyta si¢ trzyletnia kadencja zarzadu
imnie do niego nie powolano.

- Czyli gdyby kadencja konczyla
sie, powiedzmy, za pol roku, bylby
pan nadal prezesem stoczni?

- By¢ moze. Nie wiem.

- W wywiadzie dla ,Naszego MO-
RZA” mowil pan o dobrej wspolpra-
cy ze zwiazkami zawodowymi...

- Podtrzymuje t¢ opinig. ..

- A jednoczesnie te zwiazki sprze-
ciwialy si¢ redukcjom zatrudnienia,
ktore, jak pan mowi, sa jednym z ko-
niecznych elementow restrukturyza-
¢ji zakladu...

- To dwie rdzne sprawy. Kazdy z nas
ma swoja role, moja jest wymuszanie
efektywnosci, ich ochrona miejsc pracy.
Oni si¢ ostatnio ze mnga bardzo zarli, wy-
glaszali komunikaty w stylu ,ustat dialog”,
ale z nimi akurat rozstali$smy si¢ po przy-
jacielsku.

- W chwili panskiego odejscia ile
jednostek bylo w stoczni?

- Jezeli chodzi o jednostki wojskowe
to nie za duzo: Nawigator, Gawron, kilka
mniejszych remontow: tratowiec, jakis
kuter oraz cztery, pie¢ jednostek cywil-
nych.

- To malo.

- Wiem. Mowilem to juz w tamtym
wywiadzie, ale powtorze: na to, zeby
wygrywac przetargi, trzeba by¢ tanim,
a zeby by¢ tanim, trzeba mie¢ obtozenie.
Za mojej kadencji robilismy wigc czgsto

Ponad 99 proc. akcji
Stoczni Marynarki Wojennej
posiada Agencja Rozwoju

Przemystu, pozostatymi
dysponuje Ministerstwo

Obrony Narodowej.

tak, ze szlisSmy ponizej ceny, zeby za-
pchad stocznig, zeby ludzie mieli robote.
A finansowy efekt zwolnien grupowych
widac¢ dopiero po pdt roku. Te, ktére zro-
bilismy w zesztym roku dopiero teraz
przynosza rezultaty. Tak wigc mysle, ze
w wypadku mego zwolnienia zabrakto cier-
pliwosci. To nie jest zaklad, ktéry mozna
zreformowac w miesigcach, raczej w latach.
Francuzi, ktorzy odwiedzili stocznie kilka
razy iktérzy wezesniej byli w podobne;j
sytuacji: najpierw byli panstwowym zakta-
dem, potem si¢ skomercjalizowali, méwili
to samo: trzeba nie miesigcy, a lat. I doszli
do tego, ze maja rocznie 2,5 miliarda euro
sprzedazy. Tylko, ze tam jest ciagtosc, ci
sami ludzie, ktérym polecono wyprowa-
dzi¢ zaktad, robig to od lat.

- Czy wyobraZa pan sobie sytuacje,
ze Gawron pozostanie juz na zawsze
w takim stanie jak obecnie i juzz nim
si¢ nic nie bedzie dziato?

- Nie chciatbym wyobraza¢ sobie ta-
kiego scenariusza, bo bytoby to olbrzy-
mie marnotrawstwo. Na razie styszatem
opinig, ze jego budowa ma by¢ kontynu-
owana. Tylko...

- ...Za co?

- No wtasnie, dobre pytanie. No bo
po prostu szkoda tej jednostki. Wszyscy
moéwig: sam kadhub. To jest mocno krzyw-
dzaca opinia, bo w tej chwili mamy do
czynienia ze statkiem. Nie okretem,
a statkiem, ktory posiada wihasciwie
wszystko, by wyptyna¢. Prawda, nie ma
urzadzen nawigacyjnych, ale cala reszta
jest. Teraz go trzeba tylko uzbroié.

- Tylko...

- No tak, to jest oczywiscie najdroz-
sze, ale to moze by¢ zakup armatorski,
ministerstwo moze to zrobi¢ bez posred-
nictwa stoczni. Ale stocznia musi ponosic¢
naktady tego, co sama robi i tu jest klto-
pot. Styszatem, ze mysli si¢ nad prawny-
mi sposobami. To nie tylko chodzi o pie-
nigdze, ale tez o zabezpieczenie. Bo jak
sie pracuje dla Skarbu Panstwa, to mozna
dosta¢ zaliczke, ale trzeba ja czyms za-
bezpieczy¢. To zreszta dotyczy wszyst-
kich kontraktéw zewnetrznych.

- Czy fakt, Ze nie jest juz pan pre-
zesem SMW to dla pana osobista po-
razka?

- Tak, bo uwazam, Ze sie do czegos
zobowigzatem, chcialem co$ zrobi¢, a nie
zrobitem, nie dane mi byto tego dokon-
czy¢. Na pewno nie jest to sukces. Szko-
da mi tego, nie bede udawat. Szkoda, bo
to fajny zaklad.

- Chcialby pan wrocic?

- Zawsze jestem gotow.
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Na zdjeciu od lewej: Piotr Soyka,
przewodniczacy Rady Nadzorczej Gdanskiej
Stoczni Remontowej, Dariusz Adamski,
przewodniczacy Sekcji Krajowej Przemystu
Okretowego ,,Solidarnosci”, Patryk Michalak,
przewodniczacy Zarzadu Stoczni Gdynia,
Mieczystaw Struk, marszatek wojewodztwa
pomorskiego i Patrizio Pesci,
wiceprzewodniczacy CCMI.

Organizatorem byt Europejski Komi-
tet Ekonomiczno-Spoteczny. Marian Krza-
klewski, przedstawiciel NSZZ ,Solidar-
no$¢” w EKES i sprawozdawca projektu
wyjasnit, ze powodem zwotania posie-
dzenia byt fakt, iz dyrektywa pozwalaja-
ca na pomoc panstwa stoczniom w okre-
Slonych sytuacjach, obowiazuje tylko do
konca 2011 r. Jeszcze w tym roku Komi-
sja Europejska ma podja¢ decyzje o jej
ewentualnym przedtuzeniu. Krzaklewski
podkreslit, ze EKES jest za przedtuze-
niem mozliwo$ci pomocy panstwa dla
przedsigbiorstw sektora stoczniowego
i unowoczesnieniem tych ram tak, aby
dotyczyly pomocy w produkcji np. urza-
dzen dla platform wiertniczych, czy in-
frastruktury na wybrzezach. Jego zda-
niem, w tych dziedzinach europejskie
stocznie mogg konkurowac ze stocznia-
mi Dalekiego Wschodu dotowanymi
przez swoje panstwa.
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Sposobom wyijscia z kryzysu oraz przysztosci

przemystu stoczniowego w Europie byto poswiecone tzw.
wystuchanie publiczne, ktére odbyto sie w historyczne;
Sali BHP na dawnym terenie Stoczni Gdarsk.
Uczestniczyli w nim m.in. przedstawiciele tréjmiejskich
stoczni, zwigzkowcy, pracodawcy z sektora

okre’rowego i armatorzy.

- Spotkalismy si¢ w Gdansku, aby
wystucha¢ punktu widzenia przedstawi-
cieli instytucji publicznych, organizacji
zwigzanych z przemystem stoczniowym
w Polsce - mowit prowadzacy posiedze-
nie Patrizio Pesci, wspotprzewodniczacy
CCML, grupy analitycznej do spraw zmian
w przemysle.

Apelowanie o szanse

Jak wyjasniali europejscy urzednicy
obecni na konferendji, raport, ktory powsta-
nie na bazie wystuchania publicznego, ma
zwroci¢ wieksza uwage na branze. Wnio-
ski i zalecenia tam zawarte zostang prze-
kazane do decydentéw politycznych i part-
nerow spotecznych w calej Europie.

Marian Krzaklewski wyjasnit na wste-
pie, ze dozwolona pomoc panstwa obej-
muje restrukturyzacje stoczni, tworzenie
miejsc pracy, innowacje, badania i rozwdj,

e cma——

kredyty eksportowe i pomoc regionalng.
Poinformowat, Ze z obowiazujacych od
2004 r. mozliwosci, stocznie europejskie
skorzystaty 35 razy.

Dariusz Adamski, przewodniczacy
Sekgji Krajowej Przemystu Okretowego
,Solidarno$ci”, nie zostawit podczas swo-
jego wystapienia suchej nitki na polskim
rzadzie, stwierdzajac, iz éw nie prowadzi
i nie prowadzit wczesdniej zadnej polityki
dotyczacej sektora stoczniowego.

- Politycy wystgpowali raczej w roli
przeszkadzajacych w poszukiwaniu inwe-
stora dla stoczni - méwit Adamski. - Pro-
wadzono dzialania nie dotyczace prywa-
tyzacji, a przeciwnie — nacjonalizacji,
szczegOlnie nacjonalizacji personalnej,
usuwajac specjalistow, a w zamian nomi-
nujac nieudacznikdw, zabraniajac kontrak-
tacji w czasie, gdy byl do tego dobry
moment i tworzac fatalny klimat w spo-
teczenstwie insynuacjami o miliardach

Dt {

=



WYDARZENIA  kraj

Reakcja na kryzys

Arkadiusz Aszyk, cztonek zarzadu
Stoczni Gdansk méwit, Ze polskie stocznie
nigdy nie skorzystaly z obowiazujacej dy-
rektywy i mozliwosci pomocy panstwa.

- W naszym kraju nie zostaly przyjete
odpowiednie akty prawne, a Niemcy,
Hiszpania i Francja korzystaja z takiej po-
mocy - powiedzial.

Mieczytaw Struk: - Dobrze, ze komitet
ekonomiczny zrozumial, ze potrzebna jest
wspdlna, europejska polityka dotyczgca
przemystu stoczniowego, w tym pomocy

ztotych, ktére kazdy podatnik niby ptaci
na stocznie. Polska nie przygotowata pod-
staw prawnych umozliwiajacych korzysta-
nie z pomocy publicznej. To wstyd, ze
na tak waznym spotkaniu, nie ma przed-
stawiciela rzgdu polskiego.

Wedlug przewodniczacego, umiejet-
nosci stoczniowych specjalistow zostaty
zaprzepaszczone bezpowrotnie. Co czwar-
ty pracujacy na rzecz tej galezi przemystu
jest jednoosobowg firma, bez prawa do
urlopu, bez prawa do opieki socjalnej, be-
dac potencjalnym kandydatem na pod-
opiecznego opieki spoleczne;j.

Karol Guzikiewicz, wiceprzewodnicza-
cy Solidarnosci SG, miat zal do europej-
skich urzednikow.

- Szkoda, ze wcze$niej nie przyjecha-
liscie nam pomoc, teraz mozecie tylko
zobaczy¢, co zostalo zniszczone, zniszczo-
ne réwniez przez urzednikow Unii Euro-
pejskiej - mowil. - ZobaczyliScie Stocznig
Gdanska w jednej trzeciej tego, co byto
kiedys. Reszta terenow zostata rozgrabio-
na. ,Gdanska” okaleczona, ale jako$ prze-
trwata, bo przyszedt kapitat ukrainski.

- W czym mozecie nam jeszcze po-
moc? - pytal przedstawicieli UE. - W tym,
w czym nie mogt nam pomoce rzad pol-
ski. W Polsce nie ma definicji pomocy
publicznej. Powinna by¢ ona jasna, a prze-
pisy jednakowe dla kazdego kraju czton-
kowskiego. Nie moze by¢ tak, ze jeden
urzednik dowolnie je sobie interpretuje. Nie
jeste$my dla was zagrozeniem. Nasi pra-
cownicy pracuja w waszych stoczniach i sg
jednymi z lepszych. Dajcie nam szanse.

w razie zamkniecia stoczni.

Jego zdaniem, wciaz nie ma w Polsce
inicjatywy ustawodawczej zmierzajacej do
przyjecia odpowiednich aktow prawnych.
Wyjasnit tez, ze taka pomoc jest udziela-
na z budzetu krajowego, a nie unijnego.
I wyrazil nadzieje, ze w wypadku przed-
tuzenia dyrektywy, Polska skorzysta z ta-
kiej mozliwosci.

Obecna sytuacje w polskich stocz-
niach przedstawit Piotr Soyka, przewod-
niczacy Rady Nadzorczej Gdanskiej Stocz-
ni Remontowej, ktory skupit si¢ na za-
ktadach remontujacych statki.

- W tym sektorze zatrudnionych jest
okoto 15 tysiecy ludzi. Dzisiaj przy na-
brzezach nalezacych do Grupy REMON-
TOWA, oprécz remontowanych i przebu-
dowywanych jednostek, stoja cztery wie-
ze do wydobywania ropy naftowej, co
znakomicie $wiadczy o tym, Ze stocznie
remontowe dostosowuja si¢ do sytuacji
na rynku, szukajg swoich nisz, swojej dro-
gi. I robig to z sukcesem - mowit prezes
Soyka, apelujac do unijnych urzednikéw
o spowodowanie tatwiejszego dofinan-
sowania do przebudow statkéw.

- Waznym dla nas postulatem jest, aby
w przypadkach koniecznosci zmniejsza-
nia liczby pracownikdéw w stoczniach, pan-
stwo pomagato w tworzeniu oston socjal-
nych, tak by pracownicy nie byli zostawia-
ni sami sobie - dodal prezes Soyka.

Z kolei Mieczystaw Struk, marszatek
wojewodztwa pomorskiego, uwaza ze

pomoc publiczna moze by¢ ukierunko-
wana na dzialania promocyjne, promo-
wanie idei inwestowania w stocznie.

Reinhard Liiken, sekretarz generalny
CESA przyznal, iz rok temu Europa nie
byta zdolna odpowiedzie¢ na wyzwanie,
jakim byl kryzys, w tym kryzys w prze-
mysle stoczniowym. Wedtug niego, sek-
tor ten pozostawiony zostal wiasnemu
losowi

- Teraz stwierdzamy, ze reakcja na
kryzys jest potrzebna i mozliwa - mowit
szef CESA. - Stocznie moga z sukcesem
walczy¢ o swoje. Pan prezes Soyka i pan
prezes Aszyk sa tego optymizmu Zywym
przyktadem.

Wszyscy uczestnicy wystuchania
stwierdzali, ze europejski przemyst stocz-
niowy musi otrzymac szanse dalszego
rozwoju. A szanse t¢ widza w produkciji
m.in. jednostek specjalistycznych i przy-
jaznych $rodowisku naturalnemu czy kon-
strukcji stalowych, na przyktad do elek-
trowni wiatrowych.

Europejski Komitet Ekonomiczno-Spo-
teczny jest organem konsultacyjnym UE,
ktory tworza przedstawiciele réznych
podmiotow spoteczno-gospodarczych,
np. pracodawcow, zwigzkéw zawodo-
wych, organizacji rolniczych i rzemieslni-
czych oraz organizacji pozarzadowych
zajmujacych sie ochrong $rodowiska, kon-
sumentéw, praw cztowieka i kulturg.
Lacznie liczy 344 cztonkdw. Polske re-
prezentuje 21 oséb.

Tekst i zdjecia:
Czestaw Romanowski

-
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Piotr Soyka: - Swiatowy kryzys nadal trwa,

ale w przemysle okretowym panuje ozywienie,
mniej w sektorze produkcyjnym, bardziej
w remontach i przebudowach.
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Na seminarium pojawili sie najlepsi specjalisci
do spraw bezpieczernistwa morskiego.

Edukacja, edukacja i jeszcze raz edukacja.
Taki byt gtéwny cel seminarium naukowego na temat
bezpieczerstwa morskiego, ktére odbyto sie w Gdyni.

Organizatorem spotkania byt Wojsko-
wy Instytut Wydawniczy, wydawca m.in.
doskonale znanego osobom interesuja-
cym si¢ marynarka wojenna, ,Przegladu
Morskiego”. 29 kwietnia w sali Klubu MW
Riwiera w Gdyni, zgromadzito si¢ kilku-
dziesieciu najwybitniejszych polskich spe-
jalistow zajmujacych si¢ bezpieczenstwem
morskim RP. Wsrod nich byli przedstawi-
ciele nie tylko MW, ale takze Ministerstwa
Infrastruktury, Strazy Granicznej, Urzedu
Morskiego w Gdyni, Akademii Marynarki
Wojennej, Morskiej Stuzby Poszukiwania
i Ratownictwa SAR czy Urzedu Marszatkow-
skiego Wojewddztwa Pomorskiego.

Uczestnicy spotkania rozmawiali o sta-
nie i perspektywach bezpieczenstwa
morskiego naszego kraju, zaréwno ogol-
nie, jak i w szczegdtach. Byta wiec mowa
o zagrozeniach morskich interesow Pol-
ski na Battyku i poza nim, o bezpieczen-
stwie granic, o bezpieczenstwie ekolo-
gicznym io zarzadzaniu kryzysowym.
Niektore z wystapien konczyty si¢ gora-
cymi dyskusjami, ktére z sali seminarium
przenosily sie do kuluaréw.

Szczegdlne emocje wzbudzily refera-
ty kmdr. dr. hab. Tomasz Szubrychta
i kmdr. por. rez. dr. hab. Krzysztofa Ku-
biaka. Obaj zwigzani z Akademia Marynar-
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ki Wojennej w Gdyni, od lat naleza do naj-
bardziej aktywnych uczestnikéw debaty
na tematu bezpieczenstwa morskiego.

Szubrycht ubolewat, ze Polska nie
zdotata do tej pory jasno i precyzyjnie
zdefiniowac co jest jej interesem jesli cho-
dzi o bezpieczenstwo morskie. Wykazy-
wat, na przyktadach zaczerpnigtych z ofi-
cjalnych dokumentéw panstwowych,
brak konsekwencji w traktowaniu tej spra-
wy. Udowadnial, ze nasz kraj nie okre$lit
nawet, ktére akweny maja dla niego
zywotne znaczenie.

- Nic dziwnego, ze w tym kontekscie
niektérzy pytaja: ,Po co nam w ogodle
Marynarka Wojenna?” - méwil. - Takim
ludziom odpowiadam zwykle, ze z MW
jest jak z polisg ubezpieczeniowa. Nie wy-
kupujemy jej na teraz, tylko na przy-
szto$¢, aby by¢ przygotowanym, gdy sta-
nie sie cos ztego.

- Zrédet utrzymania na morzu (w za-
wodach marynarskich i nie tylko, na pol-
skich i niepolskich statkach) szukac¢ moze
znacznie ponad 60 tysiecy Polakéw. Czyni
to z Polski kraj w znacznie wigkszym
stopniu ,morski”, niz ze szczycacych si¢
znacznie wiekszym do$wiadczeniem
W ,uprawianiu morza” Wielkiej Brytanii czy
Gredji - mowit z kolei Krzysztof Kubiak. -

WYDARZENIA  kraj

Polska bardzo morska

Fot. Tomasz Falba

ogniu...

dyskusiji

Czy ci wszyscy ludzie, z ktérych czes¢ pod-
lega zagrozeniom, np. terrorystycznym czy
pirackim, nie zastuguja na ochrong? A czy
ochrona wtasnych obywateli, takze poza
granicami, nie powinna naleze¢ do zywot-
nych intereséw panstwa?

Kubiak przekonywal, Ze obecnie naj-
wiekszym niebezpieczenstwem dla pol-
skich interesow jest zaburzenie $wiato-
wych, morskich linii komunikacyjnych.
W dobie gospodarki globalnej moze si¢
to odbi¢ cho¢by na cenach paliw, a co za
tym idzie portfelach przecigtnych Pola-
kow. Dlatego wtasdnie niezbedna jest
obecnos¢ naszych okretéw na tak odle-
glych akwenach jak Ocean Indyjski czy
potudniowy Atlantyk.

Na niebezpieczenstwo zaktdcenia
komunikacji morskiej zwracat uwage tak-
ze kmdr dr hab. Krzysztof Rokicinski, kto-
ry mowit o zagrozeniach dla morskich in-
tereséw RP na Battyku.

- Utrzymanie i droznos¢ szlakéw
zeglugowych, szczegolnie w ciesninach
dunskich powinny by¢ traktowane jako
nasz podstawowy interes - przekonywat.
- Dzisiaj Morze Baltyckie jest morzem spo-
kojnym, ale przeciez nikt nie zagwaran-
tuje takiej sytuacji na zawsze. Dlatego po-
trzebne sa nam sprawne sity morskie,
w sktad ktérych wehodzi¢ bedzie takze
Marynarka Wojenna.

- Wymiana pogladéw, dyskusja - to
chyba jest najwicksza wartos¢ tego spo-
tkania - wyjasnia kmdr por. dr Mariusz Ko-
narski, redaktor prowadzacy ,Przegladu
Morskiego”, autor znany takze dobrze czy-
telnikom ,Naszego MORZA”, ktéry byt
bezposrednio zaangazowany w organizacje
imprezy. - Wiem, ze tego rodzaju konfe-
rencji bylo juz wiele, ale edukacji nigdy
dosy¢. Materiaty z tego seminarium zostang
niebawem opublikowane. Mamy nadzie-
je, ze dotra do wielu 0sob i przekonaja ich,
ze bezpieczenstwo morskie to wazny pro-
blem. Myslimy tez o tym, by takie spotka-
nia organizowac cyklicznie.

Tomasz Falba
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nad Mottawg

W przedostatni weekend maja warto
zarezerwowa¢ sobie czas na uczestnictwo w obchodach
Europejskiego Dnia Morza, ktéry w tym roku

MieszkancOw miasta oraz turystow na
PEWNO przyciggnie zorganizowany w ra-
mach Europejskiego Dnia Morza - Euro-
pejski Festyn Morski - wspolne przedsie-
wzigcie Urzedu Miejskiego w Gdansku
oraz Centralnego Muzeum Morskiego w ra-
mach unijnego projektu SaeSide. Bedzie
to trzydniowa (20-22 maja), plenerowa
impreza z konkursami dla publicznosci,
ktéra odbedzie sie na terenie CMM, na
wyspie Olowianka. Oto kilka z atrakdij,
zorganizowanych zaréGwno na terenie na-
brzeza jak i w budynku muzeum:

- Budowa tradycyjnej todzi drewnia-
nej, czyli podgladanie profesjonalnej gru-
py szkutnikéw z Polski i Niemiec przy
pracy. Przez trzy dni mozna bedzie zoba-
czy¢ postepy w pracy nad fodzia, ktéra cze-
$ciowo zostata zbudowana w Rostoku,
a z okazji obchodow Europejskiego Dnia
Morza 2011 zostanie przewieziona do
Gdanska. Tutaj budowa zostanie zakonczo-
na metodami wylacznie tradycyjnymi.

- Wystawa matych todzi drewnianych
) zobaczy¢ bedzi Z

odbedzie sie w Gdansku.

kajak morski, kajak rekreacyjny, kanu,
t6dz wiostowa. W budynku muzeum wy-
$wietlany bedzie film przedstawiajacy wy-
mienione modele w trakcie budowy. Za-
planowano réwniez mozliwos¢ praktycz-
nego wyprébowania gotowego sprzetu
w pobliskiej marinie.

- Pokazy rzemiosta szkutniczego, czyli
wspolne budowanie prawdziwej zagléw-
kil Szkutnicy udziela chetnym instrukcii,
pokaza jak uzywac profesjonalnych na-
rzedzi, beda nadzorowac prace nad jed-
nostka.

Dodatkowe atrakcje to m.in. tradycyj-
ne szycie zagli, zaplatanie lin zeglarskich,
zajecia plastyczne dla dzieci, czy stano-
wiska edukacyjne zorganizowane przez
pracownikow Centralnego Muzeum Mor-
skiego w Gdansku. Niezwykle ciekawie
zapowiada sie chociazby program dla ro-
dzin pt. ,Zycie na statku i okrecie”, czyli
zajecia, podczas ktorych mozna si¢ be-
dzie dowiedzie¢, jak walczono i jak spe-

jakie zwyczaje i przesady cechowaly
owczesnych marynarzy.

Gosciem specjalnym wydarzenia be-
dzie ambasador ds. morskich miasta Gdan-
ska - medalista olimpijski, mistrz Polski,
Europy i Swiata w zeglarstwie - Mateusz
Kusznierewicz. Migdzynarodowy, finanso-
wany ze srodkéw Unii Europejskiej, pro-
jekt SeaSide, ktory patronuje przedsie-
wzigciu, postawit sobie za cel tworzenie
miejsc kultury morskiej w rejonie potu-
dniowego Baltyku i promocje regionéw
lezacych wzdtuz wybrzezy potudniowe-
go pobrzeza Morza Baltyckiego realizo-
wana poprzez wspolne dzialania. Trzy
gléwne cele, jakie wyznaczyli sobie part-
nerzy projektu (Niemcy, Polska, Litwa
i Szwecja) to przygotowanie miedzyna-
rodowej wystawy, opracowanie nowych
produktdéw turystycznych oraz stworze-
nie wielkiego atlasu, bedacego zrédtem
wiedzy o morskim dziedzictwie kulturo-
wym.

Oficjalnym punktem tegorocznych
obchoddéw Europejskiego Dnia Morza jest
przede wszystkim zaplanowana na 19 i 20
maja w Filharmonii Battyckiej na Otowian-
ce miedzynarodowa konferencja z udzia-
tem przedstawicieli wtadz unijnych,
przedstawicieli rzadéw Polski, krajéw Unii
Europejskiej oraz instytucji i organizacji
zwiazanych z gospodarka morska i rybo-
towstwem. Gtowny przekaz konferencji
to ,Putting people first”, dlatego poruszo-
ne beda wjej trakcie takie tematy jak:
atrakcyjnosc pracy w sektorze morskim,
europejska strategia dla regionu Morza
Battyckiego czy efektywno$¢ transportu
morskiego. Chetni do wziecia udziatu
w konferencji moga rejestrowac si¢ na
stronie http://ec.europa.eu/maritime-
affairs/maritimeday/index_en.htm.
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Z okazji mijajacego w tym roku 40-
lecia dziatalnosci Centrum Techniki Okre-
towej SA, ta kluczowa dla catej branzy
morskiej placowka naukowo-badawcza,
zorganizowata cykl seminariéw. Sg one
nie tylko okazjg do prezentacji dorobku
naukowo-badawczego i projektowego
CTO, ale réwniez sygnalizowania bieza-
cych problemdéw, takich jak coraz to
nowe uregulowania prawne obowiazuja-
ce projektantéw, budowniczych i opera-
torow statkow.

Na pierwszym z cyklu szesciu spo-
tkan, zorganizowanym pod hastem ,Stat-
ki - badania i projektowanie” w Osrodku
Hydromechaniki Okretu CTO SA 31 mar-
ca br., tematem, ktory wzbudzit szczegol-
ne zainteresowanie byly zaréwno same
uregulowania (juz obowiazujace i plano-
wane do wprowadzenia w niedtugim cza-
sie) dotyczace projektowych i eksploata-
cyjnych indeksow efektywnosci energe-
tycznej statkow, jak i mozliwosci konsul-
tingowe i projektowe CTO pomagajace
dostosowa¢ nowe projekty statkow do
wymogdw zwigzanych z tymi uregulowa-
niami.
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Przedstawiono takze m.in. mozliwo-
$ci i dorobek CTO w zakresie projekto-
wania statkéw (wlasne projekty jedno-
stek ptywajacych i wsparcie procesu pro-
jektowania oferowane klientom zewnetrz-
nym, nie tylko na tradycyjnych polach,
jak badania w basenach modelowych),
badania i eliminacji drgan konstrukdji okre-
towych, itp. Odbyto si¢ takze zwiedza-
nie laboratoriow O$rodka Hydromecha-
niki Okretu oraz pokazy badan modelo-
wych.

Wysoka frekwencja zaproszonych
gosci, zarowno specjalistow, jak i studen-
téw, potwierdzita Zywe zainteresowanie
$rodowiska sprawami okretowymi.

Badania unijne

Warto tu przypomnie¢, ze Osrodek
Hydromechaniki Okretu Centrum Tech-
niki Okretowej SA dysponuje nastgpuja-
cymi obiektami:

B duzym, jednym z wigkszych w Euro-
pie, glebokowodnym basenem ho-
lowniczym (basenem modelowym)

oddd (
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Fot. Piotr B. Starericzak

Badania wiasciwosci
manewrowych statku na mniejszym
basenie modelowym CTO.

o dlugosci 265 m, szeroko$ci 12 m
i gteboko$ci 6 m wyposazonym w po-
most holowniczy o maks. predko$ci 4
m/s i wywotywacz fal;

matym basenem holowniczym o dtu-
gosci 60 m, szerokosci 7 m i regulo-
wanej glebokosci do 3,25 m wyposa-
zonym w pomost holowniczy o maks.
predkosci 4 m/s i wywotywacz fal;
tunelem kawitacyjnym o wymiarach
przestrzeni pomiarowej 0,8 m X 0,8
m X 3,0 m z maksymalng predkoscig
przeptywu wody réwng 20 m/s;
tunelem aerodynamicznym z prze-
strzenig pomiarowa o wymiarach 1,4



- _Prace przy budowie modeli i ich przygotowaniu
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% 0,9 x 4,0 m i maksymalnej predko-
Sci przeptywu wody réownej 20 m/s;

urzadzeniami do obrobki i przygoto-
wania modeli kadtubéw i pednikéw
okretowych.

Przy okazji seminarium i zwiedzania
infrastruktury mozna si¢ bylo m.in. do-
wiedzie¢, ze upadek znacznej czegsci pol-
skiego przemystu okretowego (zamknig-
cie dwoch duzych stoczni produkcyjnych
w 2009 roku) nie doprowadzit do zala-
mania sektora komercyjnych badan mo-
delowych dla takich klientéw, jak stocz-
nie czy biura projektowo-konsultingowe,
gdyz juz weze$niej nastgpowal znaczacy
wzrost udzialu zlecen zagranicznych,
z powodzeniem wypelniajacy luke po
zmniejszajacym si¢ zapotrzebowaniu ze
strony stoczni polskich. Zatrudnienie ba-
senom modelowym daje takze m.in.
udzial CTO w unijnych programach ba-
dawczo-rozwojowych.

| |
-

do badan w basenie holowniczym.

WYDARZENIA  kraj

Dziert otwarty

Seminaria zaplanowano gtownie dla
specjalistow z branzy, ale rowniez nie-
zwiazany zawodowo z okretownictwem
hobbysta czy mitosnik statkdw i w 0gd-
le techniki, bedzie miat okazje zoba-
czy¢ infrastrukture chyba najbardziej
widowiskowej czesci dziatalnosci na-
ukowo-badawczej i projektowej CTO -
baseny modelowe. Dzien otwarty okre-
towego basenu modelowego, podczas
ktérego wyzej wymienione elementy
infrastruktury badawczej zostang udo-
stepnione zwiedzajacym, odbedzie si¢
w ramach IX Battyckiego Festiwalu Na-
uki. W obiektach tych, 26 maja w go-
dzinach od 9 do 15 beda odbywaty sie
pokazy laboratoryjne badan modelo-
wych statkéw lub innych obiektéw ply-
wajacych. Konieczne jest wczesniejsze
zarezerwowanie miejsca w grupach od-
wiedzajacych Osrodek Hydromechani-

Model juz gotowy...

ki Okretu CTO (szczegdly na stronie
www.festiwal.gda.pD).

Na koniec warto doda¢, ze spoétka
osiaga sukcesy nie tylko w branzy okre-
towej. CTO SA realizuje takze wiele in-
nych programéw: jachtowy, inzynierii $ro-
dowiska, urzadzen badawczych, energii
odnawialnej i offShore, a nawet inzynierii
medycznej (CTO bierze udziat w progra-
mie opracowania polskiego sztucznego
serca). Cykl sze$ciu seminariow organi-
zowanych w 2011 roku w CTO SA, po-
$wiecony jest wiasnie tym wszystkim
programom.

PioSta
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Fot. ZMP Gdynia SA

ze smokiem w'lleczbnym Geopotes 15, w czasie pracy.

WYDARZENIA  polskie porty

Korzysci

W Gdyni, na konferenciji prasowej przedstawiono
szczegdly jednego z wiekszych projekiéw inwestycyjnych
ostatnich lat w polskich portach. Mowa o kompleksowym
pogtebieniu gdyriskiego portu, co umozliwi
przyjmowanie wiekszych statkéw przy wielu nabrzezach.

31 marca 2011 roku Zarzad Morskie-
go Portu Gdynia SA pomyslnie zakonczyt
realizacje inwestycji pod nazwa ,Przebu-
dowa Kanatu Portowego w Porcie Gdy-
nia”. Zostala ona dofinansowana kwota
53,73 min zt ze Srodkéw Funduszu Spoj-

nosci UE w ramach Programu Infrastruk-
tura i Stodowisko.

Podstawowym celem projektu byto
zwiekszenie wielko$ci dopuszczalnego
zanurzenia dla statkow oraz poprawa
warunkéw nawigacyjnych w Porcie Gdy-

Zabezpieczenie konstrukcji nabrzezy odby-
walo si¢ gléwnie przez ulozenie na uprzednio
wyprofilowanym dnie pojedynczej warstwy geo-
widkniny technicznej, a nastepnie utozenie war-
stwy workow uszytych z tkaniny geotekstylnej,
wypelnionych piaskiem. Warstwa geowltokniny
uktadana byta z zaktadem i mocowana do dna
szpilkami z preta. Geowldknina wyktadana tez
byta na $cianke szczelng lub $ciane skrzyni na
wys. 50 cm i na zewnatrz umocnienia tez ma 50
cm. Worki o wymiarach 2,0 x 1,5 x 0,45 m, uto-
7one zostaly $cidle i powigzane linkami prze-
wlekanymi przez specjalne ocynkowane otwo-
ry. Przestrzenie we wnekach na styku stalowej
$cianki szczelnej i workéw wypetniane byto tzw.
korkiem betonowym. Diugo$¢ zabezpieczonych
nabrzezy wynosi ok. 2470 m, a tgczna po-
wierzchnia umocnienia dna wzdtuz nabrzezy
— prawie 50 tys. m”.

ukryte pod wodg

nia. Ten efekt osiagni¢to jeszcze przed
zakonczeniem projektu. Gdy czes¢ prac
byta juz wykonana, przy niektérych na-
brzezach zaczeto obstugiwac wieksze niz
przedtem statki. Rowniez, opisywane
przez nas niedawno zawinigcie rekordo-
wo duzego pojemnikowca do Battyckie-
go Terminalu Kontenerowego.
Przebudowa Kanatu Portowego po-
przez jego poglebienie do docelowej gle-
bokosci -13,5 m pozwala na obstuge stat-
kéw o catkowitym zanurzeniu do 13
metrow przy nabrzezu Holenderskim
i 12,7 metra przy Helskim I (w Baltyckim
Terminalu Kontenerowym - BCT).
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Port Gdym"'ﬁ?
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Fot. ZMP Gdynia SA

Pogiebiarka ssaca nasiebierna ze smokiem
wleczonym Inz. Stanistaw Legowski
gdanskiego Przedsiebiorstwa Robot
Czerpainych (PRS) wychodzi z portu Gdynia
z urobkiem, udajac sie na klapowisko.

Fot. ZMP Gdynia SA

Polska pogfiebiarka
wieloczerpakowa Rozgwiazda.

Fot. H. Sagan / ZMP Gdynia SA

ETAP |

ETAP Il

ETAP Il

ETAP IV

ETAPV

ETAP VI

OSTROGA PILOTOWA

Rys. IMP. Gdynia SA

RZEDNA DNA PO ZAKONCZONEJ INWESTYCJI

WYDARZENIA  polskie porty

W ramach inwestycji:

B Wykonano prace czerpalne w Kanale
Portowym, pogtebiono i zwiekszono éred-
nicg obrotnic portowych, przebudowano
sze$¢ nabrzezy, pogtebiono dno przy
nabrzezach oraz przebudowano Glowice
Ostrogi Pilotowe;j. Efektem tego ostatnie-
2o jest zwigkszenie szerokosci wejscia
wewnetrznego do portu do 98 m na gle-
bokosci maksymalnej -13,5 m, co pozwala
na bezpieczniejsze manewrowanie stat-
kéw o wigkszej szerokosci.

B Uzyskano znaczace zwiekszenie gle-
bokosci przy nabrzezach Francuskim, Nor-
weskim i Stowackim. Dalsze plany roz-
woju portu zaktadaja budowe i przebu-
dowe kolejnych nabrzezy umozliwiaja-
cych wykorzystanie uzyskanej gteboko-
$ci -13,5 metrow.

ISTNIEJACE UMOCNIENIA DNA PRZED INWESTYCJA
UMOCNIENIA DNA WYKONANE W TRAKCIE INWESTYCJI

B Umocnienie przylegtych do nabrze-
zy odcinkéw dna zapobiega podptuka-
niu ich konstrukgji przez ruch wody wy-
wotywany praca $rub i steréw strumienio-
wych statkéw, zapewniajac stateczno$é
i bezpieczenstwo nabrzezy.

B Pogtebiono izwiekszono rowniez
$rednice obrotnic portowych. W rezulta-
cie osiagnieto wigksze bezpieczenstwo
podczas wykonywania manewréw oraz
mozliwos¢ obstugi wiekszych statkow -
o zanurzeniu do 13 m i dtugosci okoto
200 m na Obrotnicy nr 2 i dlugosci okoto
250 m na Obrotnicy nr 3.

Realizacja ,Przebudowa Kanatu Por-
towego w Porcie Gdynia” byta niezbed-
na do rozpoczecia innych inwestycji, kté-
re beda realizowane zgodnie z dokumen-
tem ,Strategia Rozwoju Portu Gdynia do
roku 2015”. W niedalekiej przysztosci
port planuje kolejny etap pogtebiania,
ktéry ma pozwoli¢ na obstugiwanie
w Gdyni statkéw o zanurzeniu do ok. 15
m, bedzie to jednak wymagato prac po-
gtebiarskich réwniez na torze podejscio-
wym do portu na Zatoce Gdanskiej.

rel, PioSta

Niemiecka poglebiarka
wieloczerpakowa Kategats.
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Sotdek — klejnot wsrod muzealnych statkow handlowych

el

Trzydziesci lat temu
Centralne Muzeum Morskie
stato sie wiascicielem
rudoweglowca Sofdek.

W rocznice tego
wydarzenia w siedzibie
muzeum odbyla sie
konferencja poswiecona
zabytkowej jednostce.

Jak w swoim referacie wyjasniat Ro-
bert Domzal, kierownik dziatu Historii Bu-
downictwa Okretowego CMM, portem
docelowym Sofdkajako statku-muzeum
miat by¢ Szczecin, okolice Watéw Chro-
brego. W grudniu 1980 roku zacumowat
tam i jak pisata jedna z gazet ,odstawio-
ny w krzaki, niszczal przy najdalszym
z nabrzezy, okradziony z wszystkiego,
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troska

Co jakis czas w prasie pojawiaja sie postulaty przeniesienia Sotdka w inne miejsce,
ale poki co, cumuje on przed siedzibg Centralnego Muzeum Morskiego w Gdarisku.

co miato jakgkolwiek wartos¢, byt tylko
kupq zelastwa’.

W tym czasie, Przemystaw Smolarek,
owczesny dyrektor Centralnego Muzeum
Morskiego w Gdansku, robit co w jego
mocy, by sprowadzi¢ jednostke do sie-
bie. Na szcze$cie zarzad armatora, Polskiej
Zeglugi Morskiej, do$¢ szybko zoriento-
wat sie, ze tylko Gdansk zapewni Sold-
kowi przetrwanie.

Gdy statek trafit w kwietniu 1981 roku
do Stoczni Gdanskiej, okazato sig, ze to
nie koniec ktopotéw z przeksztatceniem
rudoweglowca w jednostke muzealna.
W stoczni byta skomplikowana sytuacja,
byt czas Solidarnosci...

- Przez rok nic sie na Sofdku nie dzia-
to, dokonano jedynie niezbednych, drob-
nych remontéw - méwit dr Domzat. -
Dopiero wkroczenie do akcji Gdanskiej
Stoczni Remontowej, ruszyto sprawe do
przodu. W 1984 i 1985 roku stocznia ta
przystosowala jednostke do celéw wy-

stawienniczych. Gtéwnym zaloZeniem
byto przywrdcenie jej do stanu z roku
1949. Nie udato sie tego zrobi¢ w stu pro-
centach, bowiem cze$¢ dokumentacji ule-
gla zniszczeniu, ale zrobiono wszystko,
co byto woéwczas mozliwe. Prace zakon-
czono w lipcu 1985 roku.

Sotdek buduje Polske

Na poczatku Soldek stat po drugiej
stronie Mottawy, przy ul. Wartkiej. P6z-
niej, przeniesiono go na miejsce docelo-
we - przy siedzibie CMM na wyspie Oto-
wianka. Odezwaly sie wowczas glosy, ze
jednostka zastania pigkny budynek mu-
zeum... Padaly tez rozne propozycje co
do sposobu wykorzystania jednostki, np.
by Soldek stat si¢ hotelowcem.

Jerzy Litwin, dyrektor CMM jest dzi-
siaj zdania, ze za jakis$ czas Soldek powi-
nien opusci¢ miejsce przy siedzibie mu-
zeum i stana¢ w ogrodzonej i osuszone;j



czesci basenu dokowego bytej Stoczni
Gdanskiej.

Pierwsza wystawa zorganizowang na
statku-muzeum uczczono czterdziestg
rocznice powstania Stoczni Gdanskiej.
W pierwszym roku jednostke zwiedzalo
okoto tysigca osdb dziennie. W ciagu
¢wier¢ wieku, oprécz wystaw, organizo-
wano tam koncerty, przedstawienia te-
atralne oraz konkursy, np. konkurs pale-
nia fajki. Statek stanowit takze tto do re-
klamy samochodu.

- CMM nie ustaje w staraniach, by zdo-
by¢ pienigdze na nowe, interaktywne
wystawy, pokaza¢ Soldka od bardziej
nowoczesnej strony. Nie udato nam sie
jednak, mimo dwukrotnych aplikacji, tych
$rodkow uzyskad - mowit dr Domzat. -
Nie ustajemy jednak w staraniach, by tak
sie stato.

- Dlaczego budowa Sotdka zastuguje
na podziw iszacunek? - pytal kolejny
z prelegentow, inzynier Witold Kuszew-
ski, wiceprezes Towarzystwa Przyjaciot
Statku-Muzeum Soldek. - Zeby to zrozu-
mie¢, powinnismy si¢ przenies¢ za po-
moca wehikutu czasu do tamtych realiow:
po zakonczeniu wojny, Polska uzyskata
szerszy dostgp do morza, dostala dwa
wielkie miasta-porty: Gdansk i Szczecin,
ale byly to porty strasznie, w okoto osiem-
dziesigciu procentach, zniszczone. Zada-
nie przywrocenia ich, by byty w stanie
budowac statki, byto niezwykle trudne
i pracochtonne.

W dodatku obiekty stoczniowo-por-
towe byly przejete przez administracje
radziecka, co ograniczato nam do nich
dostep. W maju 1945 roku miedzy Polska
a ZSRR uzgodniono zasady przekazywa-
nia majatku stoczniowego, ktore byty dla
naszego kraju wybitnie niekorzystne: je-
dynie 30 procent nalezato si¢ Polsce, resz-

Jerzy Litwin:
- Sotdek docelowo powinien stangé
w ogrodzonej i osuszonej czesci

basenu dokowego bytej Stoczni
Gdarniskiej.

WYDARZENIA seminarium

te miala przejac strona radziecka. Stocz-
nie byly wiec ogatacane z wiekszosci
wyposazenia, ktére wywozone byto do
Zwiazku Radzieckiego. Tak dzialo sie
réowniez w wypadku terenow, na ktorych
powstata Stocznia Gdanska. Problemem
byt takze brak wykwalifikowanej kadry
oraz pracownikéw. Dla tych pierwszych
otwierano wiec uczelnie, tych drugich sto-
sunkowo szybko przybywato.

Dlaczego pierwszymi jednostkami
zbudowanymi w polskich stoczniach mia-
ty sta¢ sie rudoweglowce?

- Polsce potrzebne byly wéwczas $rod-
ki do zakupu zywnosci lub surowcdw do
odbudowy kraju - thumaczyt inz. Kuszew-
ski. - A naszym podstawowym surowcem
eksportowym byt wegiel. W 1946 roku
zrodzita si¢ wiec mysl o budowie jedno-
stek, ktorymi mogliby$my wozi¢ go do
Skandynawii, by stamtad przywozi¢ rude
zelaza niezbedng dla naszych hut.

Bano sig, ze Stocznia Gdansk nie po-
radzi sobie z tym zadaniem. Nie mozna
byto jednak zleci¢ budowy w stoczni za-
granicznej, gdyz panstwo nie dyspono-
walo dewizami. Dzigki Sofdkowi i nastgp-
nym z serii rudoweglowcom, tworzyly si¢
zreby przemystu stoczniowego, ktory
w przyszto$ci miat stanowi¢ jeden z fila-
réw polskiej gospodarki.

- A wigc budowe pierwszego petno-
morskiego statku, jakim jest Sofdek, mo-
zemy uznac¢ za symboliczny poczatek
polskiego powojennego przemystu stocz-
niowego - powiedzial na zakonczenie
Witold Kuszewski.

Jubilerska robota

Marek Twardowski, kustosz Daru Po-
morza, przypomnial, ze dla naszej floty
handlowej, Stocznia Gdansk zbudowata

w sumie pie¢ jednostek typu B-30. Jako
drugi po Sofdku na wode sptynat rudo-
weglowiec Jednosé Robotnicza. Ostatni,
szosty statek tego typu, nazwany 1 Maja,
zostal sprzedany do ZSRR ibyt pierw-
szym, sprzedanym przez nasza stocznie
za granice. Kazda z tych jednostek wy-
konata ponad tysiac rejséw. Nieco inne
wersje wyprodukowano na zamdwienie
Zwiazku Radzieckiego. Jednostkami za-
interesowala sie rowniez radziecka ma-
rynarka wojenna, czg$¢ z nich zostata
przebudowana na statki pomocnicze i za-
opatrzeniowe dla wojska, te uzbrojono
w dziatka przeciwlotnicze. Pod koniec lat
70. zaczeto sprzedawac jednostki na
zlom, pierwszym byl Wieczorek. Wszyst-
kie zostaly zZtomowane w Szkogji. Ostat-
nia z radzieckich jednostek w 1987 roku.

Henryk Wozniak, kierownik zespotu
gtoéwnych projektantow Gdanskiej Stoczni
Remontowej, ktédra nie tylko przeksztat-
cita jednostke w muzeum, ale takze dba
o nia w dalszym ciagu, przeprowadzajac
od czasu do czasu remonty, zachwycat
si¢ nitowang konstrukcja Sofdka.

- Dla mnie to, co robili wtedy robotni-
¢y stoczni to wregcz jubilerska robota -
mowit, pokazujac rzedy nitow ,ozdabia-
jacych” kadtub jednostki. Mowit tez o naj-
wigkszym problemie, z jakim borykajg si¢
stoczniowcy: korozji.

- Niestety, im statek starszy, tym jest
ona najbardziej powszechng przyczyna
defektow - moéwit. - W niektérych miej-
scach ubytki nia spowodowane siegaja
nawet piecdziesieciu procent.

Wtorowat mu Leonard Wieliczko, kie-
rownik biura okretowego CMM: - Skraj-
nik dziobowy i wregi w fadowni numer
jeden to nasz najwigkszy ktopot. Rozwa-
7y¢ nalezy réwniez remont tadowni nu-
mer 2. Nie jest wesolo, bo nie ma na te
naprawy pieniedzy.

Sylwetka Sofdka znalazta sig na kilku-
dziesigciu pamiatkowych medalach, po-
$wigconych polskiemu przemystowi
stoczniowemu. Wyszukat je i przedstawit
Maksymilian Stachowiak, skarbnik Towa-
rzystwa Przyjaciot Statku-Muzeum Sotdek.
Jego prezes, profesor Bolestaw Mazurkie-
wicz na zakonczenie seminarium stwier-
dzil, iz nie wyobraza sobie, by nie znala-
zty sie fundusze na dalsze utrzymanie
i niezbedne remonty Soldka.

Tekst i zdjecia:
Czestaw Romanowski
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da Generata

8 kwietnia minela rocznica $mierci
zmartego w 1941 roku, generata bryga-
dy Mariusza Zaruskiego. Dzien wcze$niej
na wodach Zatoki Gdanskiej odbyta sie
uroczysto$¢ upamietniajaca wielkiego,
polskiego patriote.

- Jako prezes zarzadu Ligi Morskiej
i Rzecznej chyle czoto przed postacia Ma-
riusza Zaruskiego - mowit na poktadzie
Tucanakpt. Andrzej Krélikowski, dyrek-
tor Urzedu Morskiego w Gdyni. - I dedy-
kuje mu stowa Benedykta XVI: ,kto ma
nadzieje, ten zyje inaczej”. Mysle, ze ge-
neral Zyje teraz inaczej, zyje w naszych
sercach.

W rocznicowym rejsie po wodach
Zatoki Gdanskiej jednostka gdynskiego
Urzedu Morskiego, wziat réwniez udziat
kpt. Daniel Duda - inicjator przedsiewzie-
cia, szef Polskiego Towarzystwa Nauto-
logicznego, ksigdz Edward Pracz, duszpa-
sterz ludzi morza oraz delegacja gdynskiej
Szkoty Podstawowej Nr 40 im. kpt. z.w.
Olgierda Borchardta i delegacja cztonkéw
LMiR z Gdyni.

Kapitan Daniel Duda przypomniat
w skrdcie niezwykle barwny zyciorys Za-
ruskiego oraz okoliczno$ci jego $mierci.
Urodzony w 1867 roku Zaruski byt foto-
grafikiem, malarzem, poetg i prozaikiem.
Uwielbiat zarowno gory, jak i morze, byt
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taternikiem, grototazem, ratownikiem,
popularyzatorem narciarstwa i turystyki
gorskiej (zalozyt Tatrzanskie Ochotnicze
Pogotowie Ratunkowe), instruktorem
harcerskim, ale réwniez propagatorem
zeglarstwa morskiego. Przed pierwsza
wojng $wiatowa zostal zestany przez ro-
syjskie wtadze do Archangielska. Wstapit
do Legionéw, w wolnej Polsce dostuzyt
si¢ stopnia generala brygady. W 1927 r.
powolany zostal na stanowisko starosty
morskiego, a juz na emeryturze, w latach
1934-39 byl kapitanem harcerskiego
zaglowca Zawisza Czarny, gdzie otacza-
ny byt tak wielkim szacunkiem, ze po-
mimo jego nalegan, aby tytutowad go
kapitanem, mtodziez powszechnie zwra-
cata sie do niego ,Panie Generale”. Ostat-
ni rejs na szkunerze Zaruski konczyt
w 1939 roku. Swiadomie zwlekat z wy-
ruszeniem w przygotowany na sierpien
1939 kolejny rejs, postanowit bowiem nie
opuszczac¢ ojczyzny w potrzebie, cho¢
mogt uratowac i siebie, i zaloge, i statek.

- General w 1939 roku probowat uzy-
ska¢ przydziat mobilizacyjny - mowit ka-
pitan Duda. - Wyemigrowat z Wybrzeza
przez Warszawe do Lwowa, gdzie miesz-
kat w ogrodzie zoologicznym. Tam zostat
aresztowany przez funkcjonariuszy
NKWD, ktérzy wiedzieli, z jak niezwykta

Siedemdziesigta rocznica
smierci Mariusza Zaruskiego

Kapitanowie 2. w. Daniel Duda

i Andrzej Krolikowski oraz uczniowie
Szkoty Podstawowej Nr 40 w Gdyni
spuszczajg na wode wieniec.

postacia maja do czynienia. Zmart w wie-
zieniu NKWD, w Chersoniu, z powodu
wycienczenia organizmu. Jego cialo wy-
rzucono na pobliskie wysypisko.

Jesienia 1997 roku z inicjatywy Zwigz-
ku Harcerstwa Polskiego urne z ziemia
z grobu gen. Zaruskiego sprowadzono do
Polski i zlozono na Starym Cmentarzu
w Zakopanem.

- Na morze spogladat w duchu wiary
- mowit o generale ksiadz Edward Pracz.
- Chcemy patrze¢ w przysztos¢, by wia-
za¢ nasze zycie i Polske z morzem, tak
jak robit to $p. Mariusz Zaruski.

Po wspolnej modlitwie i zapaleniu zni-
cza, statek stangt w dryfie, a z poktadu, przy
opuszczonej do potowy masztu banderze
i trzykrotnym dzwigku syreny okretowej,
na wody zatoki opuszczono wieniec oraz
wrzucono wigzanki kwiatow.

Dzien pozniej kwiaty ztozone zosta-
ty réwniez w kosciele Stella Maris w Gdy-
ni, przy Tablicy Harcerskiego Kregu Mor-
skiego, oraz pod pomnikiem generata
Mariusza Zaruskiego w basenie zeglarskim
w Gdyni. 18 kwietnia uczczono pamiec
generata rowniez w miejscu jego $mier-
ci, w Chersoniu, na potudniu Ukrainy.
Uroczysto$¢ odbyta sie na miejscowym
cmentarzu, gdzie znajduje si¢ jego sym-
boliczny gréb. Szef kancelarii prezydenta
RP, Jacek Michatowski zacytowat stowa
Zaruskiego, ktory w jednej ze swoich ksia-
zek napisat: , Prowadzitem Polakéw w go-
ry i na morze, azeby stali si¢ twardzi jak
granit, a dusze mieli czyste, glebokie jak
morze’.

Czestaw Romanowski
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Grozni specjaliéci

N/ Z Polski

O przyczynach upadku

polskiej gospodarki morskiej,

z kapitanem zeglugi wielkiej
Zbigniewem Sulatyckim,

bylym wiceministrem transportu
i gospodarki morskiej, rozmawia
Czestaw Romanowski

- Panie kapitanie, kiedy wedlug
pana, rozpoczal sie upadek polskie-
go przemyshu stoczniowego ico go
spowodowalo?

- W moim przekonaniu zaczelo si¢ to
na poczatku lat 90. Sygnatem, ze co$ si¢
bedzie ztego dziato byl moment, kiedy
zespot Kvaernera chciat przejac Stocznig
Gdynia. Stocznie, ktora na dwezesne cza-
sy byla jedng z bardziej nowoczesnych
i w nieztym stanie finansowym. Okazato
sig, ze chciatl ja odda¢d, niemalze za dar-
mo, dwczesny wiceminister odpowiedzial-
ny za przemyst stoczniowy. Wowczas to
$wietej pamieci prof. Jerzy Doerffer do-
tart do dokumentdéw i sporzadzit analizg,
z ktorej jednoznacznie wynikato, ze tego
nie mozna zrobi¢, ze najprawdopodobnie;j
za doprowadzenie do tej transakcji éw wi-
ceminister ma otrzymac wysokie stanowi-
sko w nowej spélce. Opracowanie trafito
do prasy, czego efektem bylo nieoddanie
tej stoczni Kvaernerowi. Kolejnym punk-
tem byla sytuacja, gdy prof. Jerzy Doerf-
fer, wowczas prezes Polskiego Forum

Fot. Czestaw Romanowski
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Okretowego, wraz z inzynierem Jerzym
Wréblem, owezesnym dyrektorem tech-
nicznym Stoczni Gdynia oraz inz. Stawo-
mirem Skrzypinskim spotkali sig, jako
przedstawiciele Forum z dr. Hanneman-
nem, szefem AWES i jednoczesnie dyrek-
torem stoczni Bremen Vulkan. Chodzito
o to, by wprowadzi¢ Forum w struktury
AWES. Dr Hannemann byt za, ale warun-
kiem miato by¢ zredukowanie do jednej
trzeciej polskiego przemystu stoczniowe-
go. Wtedy stalo sie¢ jasne, ze konkuren-
cja doszta do wniosku, iz nasze stocznie
beda zagrozeniem dla przemystu okre-
towego Niemiec iinnych krajow. I ze
w zwigzku z tym bedzie robita wszystko,
by temu przeciwdziata¢.

- Az tak bardzo na Zachodzie bano
sie polskiego przemyshu okretowego?

- Tak. Reprezentowal on bowiem nie
tylko potencjal produkcyjny jako taki, ale
- co wazne - mial $wietnie wyksztatco-
nych ludzi. Ludzi, ktérzy zapisali sig
w $wiecie budownictwa okretowego zto-
tymi zgtoskami. W réznych latach absol-
wenci Wydziatu Budowy Okretéw Poli-
techniki Gdanskiej, jak rowniez pracow-
nicy stoczni lub Polskiego Rejestru Stat-
kow, wyjezdzali za granice i tam pozo-
stawali. Olbrzymia ich czg$¢ bardzo szyb-
ko doszta na $wiecie do wysokich stano-
wisk w przemysle okretowych. Dobrym
przyktadem niech tu bedzie Zbigniew
Wojcicki, ktory przeprowadzit rzecz o ka-
pitalnym znaczeniu dla przemystu stocz-
niowego. Zdarzyto sie to w 1968 roku.
Japonskie stocznie podjety budowe ol-
brzymich jednostek (powyzej 120 tys.
DWT), ale nie mogli sobie poradzi¢ z wi-
bracjami i grecki armator nie chciat ode-
bra¢ pierwszego statku. Sprowadzano roz-
nych specjalistow, ale Zadne autorytety
nie pomagaty. W koncu trafili na owego
Wojcickiego, ktory pracowat wowczas we
francuskiej stoczni i miat juz pewne osia-
gniecia. Pojechat do Japonii i zatatwit spra-
we. To byt szok w $wiecie budowy okre-
téw, Zze obywatel matego, srednio rozwi-
nigtego kraju w $rodku Europy, przyje-
chat do bardzo nowoczesnej Japonii i zro-
bit to, czego zaden inny specjalista nie
potrafil. Jest wiele podobnych przykta-
dow.

- Chce pan powiedzied, Ze na Za-
chodzie uznano, iz polscy stoczniow-
cy, zarowno na obczyznie, jak
i w kraju stanowia dla nich zagroze-
nie?

- Doktadnie. Polscy, $wietnie wy-
ksztalceni okretowcy, potrafili swoja praca
i samozaparciem robi¢ wspaniate, a co
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najwazniejsze — bezpieczne, statki. Bali
si¢ ich, bali si¢ konkurendji. Prosz¢ zauwa-
zy¢, zaden statek wybudowany rekami
polskiego inzyniera i polskiego stoczniow-
ca, nie zatonal. Wszystkie polskie jednost-
ki, ktére spotkat tragiczny los, budowane
byly w zagranicznych stoczniach: obie
Kudowy - w stoczni rumunskiej, prom
Heweliusz - w Norwegii. W $wiecie zeglu-
gowym mialo to wielkie znaczenie. Na-
sze statki byty solidne, dobrze wykona-
ne. Na podstawie roznych faktow, $miem
twierdzi¢, ze od momentu, kiedy juz byto
wiadomo, iz Polska wejdzie w struktury
europejskie, konkurencja zaczeta robid¢
wszystko, by w jakis sposob zlikwidowad
polski przemyst okretowy. Dla przykla-
du, kiedy bylem w ministerstwie, chodzili
za mng rozni ludzie, miedzy innymi sze-
fowe Det Norske Veritas i Germanischer
Lloyd, ktorzy chcieli przejac Polski Rejestr
Statkdw. Kiedy przekonali sig, Ze nic z te-
2o nie bedzie, sprokurowali afer¢ i PRS
zostal wykluczony z IACS.

- Czyli spisek, jakis rodzaj ukla-
du?

- Ajak to inaczej nazwaé? Jak panu
wiadomo, przemyst okretowy na $wie-
cie dziala na zasadzie sinusoidy, spadek,
potem gorka. I przeciwnicy, konkurencja,
zawsze wykorzystywali sytuacje, kiedy
byt dot, by swoje zatatwié. Do tego wy-
starczy kilka gtupich uméw na budowe
statkow, z ludzmi, ktérzy nie brali pod
uwage wahan cen, wszystkich uzaleznien,
by doprowadzi¢ do upadku. Jako wice-
minister szybko si¢ tez przekonalem, ze
w przemysle okretowym sa dwie grupy
menadzerow. Tacy, ktérzy patrza jak tu
si¢ utrzymac na stanowisku (ci zgadzaja
si¢ na wszystko). I druga grupa - ludzie
majacy mocno zakorzeniona w sobie mi-
tos¢ do tego, co robia, specjalisci, ktorzy
sami musieli przejs¢ wszelkie stopnie
kariery zawodowej. Tych pierwszych
obsadzano na stoczniowych stanowiskach,
co, niestety, bylo jedna z przyczyn upadku
stoczni. Gdy zaczely si¢ zawieruchy po-
lityczne, ni stad ni zowad, prezesem naj-
wigkszej, najbardziej nowoczesnej stocz-
ni w Polsce, zostaje cztowiek, ktory w Ra-
domiu zajmowal si¢ przetworami migsny-
mi i nie miat zielonego pojgcia o przemy-
$le stoczniowym...

- Pan mowi o prezesie Januszu
Szlancie...

- Tak. A z drugiej strony mamy takie-
go czlowieka jak Piotr Soyka, kompetent-
nego, z wizja. Kiedy sprawowalem nad-
z6r nad stoczniami remontowymi, miatem
naciski, zeby go odsuna¢ ze stanowiska.

Z Ministerstwa Przeksztatcen Wtasnoscio-
wych przyszto pismo, ze jest okazja, by
te stocznig sprzedac jakiej$ niemieckiej
firmie. Oczywiscie zostato to dzigki dobre-
mu ukladowi zastopowane, ale jest to ja-
skrawy przyklad, jaki scenariusz napisano
polskiemu przemystowi okretowemu.

- Mowil pan o prezesie Szlancie
jako przykladzie ,,cztowieka znikad”
na stanowisku prezesa. Ale przeciez
kazda opcja polityczna traktowala
stocznie jako swoj hup i obsadzala
stanowiska swoimi ludzmi, nie za-
wsze kompetentnymi.

- Ma pan prawie racjg. Poszczegolne
partie popelniaty podstawowe btedy,
chcac umocnic¢ swoje struktury, wsadzali
swoich ludzi na wysokie stanowiska, gdzie
wiadomo byto z gory, Ze ten cztowiek
raczej zaszkodzi niz pomoze danej firmie.
Ito faktycznie byt jeden z czynnikow,
ktodre przyczynity sie do upadku stoczni.
Ale powracam do swojej poprzedniej
mysli, wszystko zostato duzo wczesniej
zaplanowane przez konkurencje. Oni
wiedzieli, Ze pewne rzeczy mozna po-
ustawiad.

- Trudno mi uwierzy¢, by owa kon-
kurencja miata wplyw na wszystkie
polskie rzady i opcje polityczne, kto-
re przez 20 lat kierowaly naszym kra-
jem, takze ta, ktorej pan sprzyja.

- Chce mnie Pan zapedzi¢ w kozi rog.
To moze inaczej, z cala odpowiedzialno-
$cia méwie i wiele oséb znajacych ten
przemyst to potwierdzi, ze gdyby rzad
Jana Olszewskiego rzadzil przez dwa lata,
polski przemyst okretowy do dzisiaj funk-
cjonowatby znakomicie. W moim przeko-
naniu, poczatkiem rozktadu byt moment
upadku tego rzadu. Podam jeden fakt:
w marcu 1993 roku éwezesny bank finan-
sujacy Stocznig¢ Szczecinska ztozyt wnio-
sek o postawienie zaktadu w stan upadio-
$ci. Udato si¢ to déwcezesnemu premierowi
Janowi Olszewskiemu zatrzymac¢. Miatem
w tym rzadzie mocng pozycje, ale w mo-
jej gestii, wiceministra, byty jedynie stocz-
nie remontowe, stocznie produkcyjne na-
lezaty do Ministerstwa Przeksztatcen Wita-
sno$ciowych. I dazytem do tego, by i one
przeszly pod moja kompetencje. W tym
momencie byta powazna szansa, by prze-
myst okretowy rozwinad.

- Powiedzmy, Ze rzad Olszewskie-
go nie upada. Jaki plan ratunkowy
mieliscie zamiar zrealizowad, na
czym on polegal?

- Istniat zespdt fachowcow pod kie-
rownictwem profesora Jerzego Doerffe-
ra. Chcieli$my zawigza¢ holding, w ktore-
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- Polscy, $wietnie wyksztatceni okretowcy, potrafili swojq pracqg
i samozaparciem robié wspaniate, a co najwazniejsze — bezpieczne,

statki. Zaden statek wybudowany rekami polskiego inzyniera
i polskiego stoczniowca, nie zatongt.

go sktad wchodzitaby Stocznia Gdynia,
Stocznia Szczecinska, Zaktady Cegielskie-
go iHuta Czestochowa, czyli zaktady
wytwarzajace stal plus stocznie produku-
jace z niej statki. To byt pomyst podpa-
trzony w Japonii, gdzie znakomicie sig¢
sprawdzat, a koszty produkcji statkdéw
byly o wiele nizsze niz w Europie. Tam
bowiem zastosowano tak zwany ,zysk
ciagniony”, bowiem sama stocznia nie
musi mie¢ wielkiego zysku, ale firmy sku-
pione w holdingu nie robig na swoje pro-
dukty zadnych narzutow, czyli np. silnik
okretowy kosztuje tyle, ile jego wypro-
dukowanie. Dzieki temu zmniejszamy
powaznie koszty. Pdzniej 0w wspolnie
wypracowany, spory zysk jest rozdziela-
ny migedzy poszczegolnych dostawcdw.
Forum Okretowe zaktadato, ze $ciagnie
do tego pomystu wigcej kooperantow,
zastanawiano si¢, wjaki sposdb u nas
wdrozy¢ ten system. Zdawano sobie jed-
nak sprawe z tego, ze Polska po wejsciu
do Unii, nie uniknie sytuacii, iz firmy ko-
operujace nie beda panstwowe. Ale za-
mierzano stworzy¢ warunki posrednie,
ktére nie kolidowatyby z przepisami unij-
nymi, a dawatyby mozliwos¢ konkuren-
cji i panstwowego nadzoru nad tym hol-
dingiem. Ten plan mogtby sie powies¢.
Trzeba bytoby w jakis sposob oddac za-
ktad zatodze, np. zawiazujac spétke pra-
cowniczg. Jestem prawie pewny, ze by
sie¢ to udato i dzisiaj stocznie by budowa-
ty konkurencyjne jednostki, a panstwo
w jaki$ sposéb trzymato na tym reke.

- Czy poczatku kryzysu polskiej
Zeglugi dalekiego zasiegu teZ nalezy,

wedlug pana, upatrywac¢ w upadku
rzadu Jana Olszewskiego?

- To podobny scenariusz, jaki doty-
czyl przemystu stoczniowego, czyli zno-
wu - ludzie. W punkcie wyjécia mamy
dwa duze przedsigbiorstwa: Polskie Linie
Oceaniczne iPolskg Zegluge Morska.
W lepszej sytuacji wyjsciowej byty PLO,
posiadatly lini¢ amerykanska, daleko-
wschodnia, okoto 170 statkéw i to zasad-
niczo dobrego, nowoczesnego tonazu.
W gorszej sytuacji byta PZM, ktéra dosta-
ta same trupy, nie miata ptynnosci finan-
sowej. Ale PZM miala czlowieka, Pawla
Brzezickiego, ktory po pierwsze potrafit
dogadac si¢ z pracownikami, przedstawit
uczciwie sytuacje - jezeli chcemy z tego
wyj$¢, musimy zrobi¢ rdzne, drastyczne
kroki, z ograniczeniem wyptat wilacznie.
Ludzie si¢ zgodzili i udato sig¢. Brzezicki
wyczuwal, ze dochodzacy do wiladzy
politycy obsadzaja wazne stanowiska
swoimi ludzmi. Bat sie, ze przyjdzie mi-
nister skarbu, ktéry powie: do widzenia...

- Stad ,,zlota akcja”... *

- Doktadnie: zablokowata mozliwo$¢
zmiany na stanowisku prezesa. Oczywi-
$cie nikomu si¢ to nie podobato, bo na
przyktad rada nadzorcza zostata pozba-
wiona wplywu. Brzezicki doprowadzit do
wymiany starego tonazu na nowy. Byl
zmuszony zmieni¢ narodowg bandere na
tzw. tanig bandere ze wzgledow finanso-
wych. Doprowadzit do sytuacji, ze PZM
staneta na nogi. Efekt? Odwotano go, nie
darowano mu tego. W tej chwili PZM jest
ostatnim polskim armatorem, ktéry ma
swoja flote i buduje nowe jednostki. Czy-

li znéw, jak w wypadku prezesa Soyki,
wiasdciwy cztowiek na whasciwym miej-
scu. Z kolei jezeli chodzi o PLO, na jego
czele stat Henryk Dgbrowski oraz inni
dyrektorzy, miedzy ktérymi zaczety sie
rozroby. Kazdy chciat zatatwi¢ co$ dla sie-
bie. Dla mnie PLO to cale zycie, bylo mi
najblizsze, prébowatem co$ zrobi¢, odby-
tem spotkania z tymi dyrektorami. Nie-
stety, nie dato sie z tymi ludzmi nic zro-
bi¢. Z powodu nietrafionych ruchéw, bra-
ku szerszej wizji, a gtdwnie bardzo ztego
czarteru statkdbw od Oldendorffa na linii
amerykanskiej, ktorej dyrektorem byt Ja-
cek Mieszkowski, przedsigbiorstwo zosta-
lo rozlozone. I dzisiaj mamy tylko szkielet
dawnej $wietnosci. Gléwna przeszkoda
zniknigcia PLO to byli niewtasciwi ludzie.

- A mial pan kompetencje, by tych
ludzi zwolnic¢?

- Za mojej kadencji nie wymienitem
zadnego z dyrektorow. Moze powinie-
nem. Ale szkoda mi byto tych ludzi, tego
przedsiebiorstwa. Pewnie gdybym w od-
powiednim momencie wkroczyl, nie by-
loby rozktadu. Z drugiej strony - nie mia-
tem zastepcy Dabrowskiego.

- Wczesniej mowil pan, Ze jest
w Polsce tylu specjalistow, a teraz, Ze
nie mial pan kogo$ na miejsce dy-
rektora PLO.

- Ja tych specjalistow poznatem pdz-
niej. Muszg si¢ uderzy¢ w piers, ze zabra-
kto mi twardego postawienia sprawy
i zwolnienia kolejnych dyrektorow, zna-
lezienia nowych ludzi. Mogtem to urato-
wacd. Oni trzymali si¢ linii amerykanskie;j,
ktora byta na olbrzymim minusie i to trze-
ba byto przecia¢. Ale przecia¢ lini¢ ame-
rykanska... Podniostby sie wielki szum.
Jednak mozna to byto zrobi¢. I moze nie
z takim jak wczesniej tonazem, ale jed-
nak PLO by byto nadal silne. A wracajac
do watku wtasciwych ludzi, oto przyktad:
dwoch zapalencédw - profesor Lech Ko-
bylinski i Jacek Nowicki. Kiedy miano zli-
kwidowa¢ o$rodek manewrowania stat-
kami w Itawie, przejeli go i doprowadzili
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do tego, ze Itawa dzisiaj jest bardziej zna-
na niz oérodek francuski. I obstuguja oko-
to 90 procent swiatowe;j floty. I drugi przy-
ktad: Polskie Ratownictwo Okretowe,
marginalizowane, postawione wlasciwie
na skraju upadku. Zostawiono dyrektoro-
wi Janowi Rutkowskiemu holowniki, kto-
re powinny wiasciwie is¢ na zlom. Rut-
kowski dogadat si¢ z ludzmi i doprowa-
dzil wlasng, cigezka praca do tego, ze
wymieniony zostal tonaz, podpisano
umowy na obstuge wiez wiertniczych
w Afryce, przedsigbiorstwo zaczelo przy-
nosic¢ zyski. No i co? Od pierwszego stycz-
nia Rutkowski nie jest prezesem, a przed-
sigbiorstwo idzie na sprzedaz. Ito jest
przyktad na to, ile ztego moze zrobic¢
wiadza, kiedy wchodzi w interesy dobrze
zarzadzanego przedsigbiorstwa, odsuwa
sprawdzonych ludzi z pasja, specjalistow.
Czyli gwozdziem do trumny polskiego
przemystu okretowego jest ustawianie ,ka-
felkarzy” na stanowiska prezeséw. Podob-
nie robiono w PRL, dyrektorami zostawali
wygodni wladzy ludzie, ktérzy komplet-
nie nie znali si¢ na nowej robocie.

- Ale robily to wszystkie opcje,
w tym bliskie panu Prawo i Sprawie-
dliwos¢. Przeciez prezesem Stoczni
Gdansk uczyniono Andrzeja Jawor-
skiego, obecnie posla, etnologa
z Tczewa...

- Sg tematy, na ktore nie chce sie
wypowiada¢. Mam absolutne zaufanie do
Jarostawa Kaczynskiego i wierze w to, ze
jezeli, wczesniej czy pdzniej, dojdzie do
wladzy, to bezapelacyjnie powstanie Mi-
nisterstwo Gospodarki Morskiej, co jest
kluczem szeroko pojetej gospodarki mor-
skiej, na ktorego czele stanie Marek Gré-
barczyk.

- Byly minister gospodarki mor-
skiej...

- Tak, obecnie europosel. Mam do
niego pelne zaufanie. To za jego krétkiej
kadencji rozpoczgto przygotowania do
budowy w Swinoujéciu gazoportu. To on
tak zdecydowanie reagowat w UE w spra-
wie rybakow baltyckich. Przygotowat jak-

GOSPODARKA MORSKA  analiza kryzysu

Ze wazna ustawe o podatku tonazowym,
ktora migdzy innymi byta potrzebna, by
powrdci¢ pod narodows bandere. To mi-
nisterstwo miatoby dba¢ o zasadnicze rze-
czy, w jakis sposodb sprawowac kontrole
nad tym sektorem, umiejgtnie wykorzy-
sta¢ nasze cztonkostwo w Unii. Nie moze
ustawiac si¢ do bicia. Trzeba umie¢ wy-
korzystywac swoja szanse, by¢ elastycz-
nym, reagowac. Trzeba oddanych ludzi
zwizja. Dam panu przykiad z wlasnego
do$wiadczenia: statem w Aleksandrii, ze-
rwat si¢ wiatr, zaczeto mnie znosi¢, pod-
niostem kotwice i zrobitem slalom mie-
dzy statkami. I udato sig. Ale gdyby moje
polecenia sternik wykonat sekunde poz-
niej, rozwalilbym statek. On musial to
robi¢ automatycznie. Sternik musiat mie¢
do mnie catkowite zaufanie.

- Oprocz przemystu stoczniowego
i linii dalekiego zasiegu, bylismy po-
tega rowniez w rybolowstwie daleko-
morskim...

- Trzy silne przedsigbiorstwa: ,Gryf”,
,2Dalmor”, ,Odra”, do tego ,Polocean” ze
statkami-chtodniami. W momencie trans-
formagji naszym gtéwnym towiskiem byto
Morze Ochockie. Rosjanom si¢ to nie
podobato, starali si¢ nas stamtad wyku-
rzy¢. Doszto do sytuacji, ze dostatem
z MSZ informacje, iz Rosjanie beda pro-
wadzi¢ ostre strzelanie i zeby stamtad za-
bra¢ statki. Podjatem decyzje odwrotna,
ale pelna ryzyka, Ze nie zejda. Byto to
dla mnie osobiscie duze przezycie, bo
gdyby cos sie stato, mogto sie skonczy¢
tragicznie. Musialem taka decyzje podjac¢
i ponies¢ za nig catkowita odpowiedzial-
nos¢. Po tym incydencie wiedziatem juz,
ze Ochockie sie konczy i trzeba szukad
gdzie indziej. W koncu znalaztem, przez
protekcje, dostep do ministerstwa w Mek-
syku. I dogadatem si¢, ze mozemy tam
flote przerzuci¢. Z dwczesnym dyrekto-
rem Janowskim uzgodnitem wszystko, ale
jemu si¢ to nie podobalo. Efekt? Trzy lata
pozniej ,Gryfa” nie byto. Gdyby sie to
udato, towiliby$my rybe, ktora dawataby
dobry dochdd, na wodach Pacyfiku.

- Mam absolutne zaufanie do Jarostawa
Kaczynskiego i wierze w to, ze jezeli, wezeéniej czy
pézniej, dojdzie do wladzy, to bezapelacyijnie

powstanie Ministerstwo Gospodarki Morskiej, co jest
kluczem szeroko pojetej gospodarki morskiej, na
ktérego czele stanie Marek Grébarczyk.

Nasze MORZE ¢ nr 5 « maj 2011

Kpt. z.w.
Zbigniew Sulatycki

Byl wiceministrem w Minister-
stwie Transportu i Gospodarki Mor-
skiej w rzadach Jana Olszewskiego
i Hanny Suchockiej. Jest honorowym
prezesem zatozonego przez siebie
Stowarzyszenia Morskiego-Gospo-
darczego im. Eugeniusza Kwiatkow-
skiego.

- Znow nie postawil pan na swo-
im?

- Nie, po powrocie Meksyku dosta-
tem wypowiedzenie od premier Hanny
Suchockiej.

- Na koniec: jak pan ocenia resort
morski w Ministerstwie Infrastruktu-
ry, ktorej szefem jest pani kapitan
Anna Wypych-Namiotko?

- Wystatem do niej list otwarty, napi-
satem, Ze reprezentuj¢ bardzo powazne
$rodowisko kapitanéw zeglugi wielkiej. Ze
ktos, kto spedzit duzo czasu na morzu
nabywa cech, ktorych nie mozna sie po-
zby¢: odpowiedzialnod¢, wiedze, doswiad-
czenie. Nie moze by¢ tak, Ze troche w le-
wo, troche w prawo, a troche w tyt. Trzeba
swoja zatoge dowie$¢ bezpiecznie do
portu. Napisalem, zeby si¢ podata do
dymisji.

* W 1999 r. PZM posiadata 1500 akgji, czyli 100 proc.
kapitatu Zeglugi Polskiej. Owczesny dyrektor PZM
Pawet Brzezicki sprzedat jedna akcje innej spotce.
Trafita ona w koncu do firmy APB, nalezacej do Brze-
zickiego iinnych czolowych menedzeréw PZM.
W migdzyczasie Pawet Brzezicki zmienit statut Zeglu-
gi Polskiej. ,Ztota akcja” dawata mozliwoé¢ blokowa-
nia wszystkich decyzji podejmowanych przez akcjo-
nariuszy spotki.

Fot. Czestaw Romanowski
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Z kapitanem zeglugi wielkiej prof. Danielem Dudg

rozmawiajq Tomasz Falba i Czestaw Romanowski

- Panie profesorze. O panska wie-
dze¢ i doswiadczenie w sprawach go-
spodarki morskiej Akademie Mor-
skie w Polsce powinny si¢ bi¢. Tym-
czasem pracuje pan nie w Akademii
Morskiej, tylko w Akademii Marynar-
ki Wojennej w Gdyni. Dlaczego?

- Jesli cheecie panowie zasugerowac
jakis konflikt pomiedzy mna, a Akademia
Morska w Gdyni, to takiego konfliktu nie
ma. Nieraz, takze obecny rektor, nama-
wial mnie na przejscie do nich, ale z przy-
kroscig musialem odmawia¢. W pewnym
momencie swojego zycia zwigzalem si¢
z Akademia Marynarki Wojennej w Gdy-
ni i tak juz zostato. Nie chce tego zmie-
nia¢. Nie bytoby to zreszta takie proste.
Mam tam zobowigzania, cho¢by wobec
swoich dyplomantow. Zaufali mi inie
chciatbym tego zaufania zawies¢. Poza
tym, co warto podkresli¢, nie jest tak, ze
na Akademii Marynarki Wojennej ucze tyl-
ko studentéw wojskowych. Uczelnia ta
obecnie ksztatci w wigkszo$¢ cywildw. Ma

kilka tysiecy studentow i bardzo dynamicz-
nie si¢ rozwija. Nie mam wiec poczucia
jakiejs straty, pracujac na Akademii Mary-
narki Wojennej. Zwlaszcza, Ze utrzymuje
takze staly kontakt z Akademig Morska,
chocby piszac recenzje prac naukowych.

- Od lat przekazuje pan swoje
pamiatki zwiazane z morzem do Mu-
zeum im. Stanistawa Fischera w Boch-
ni, podarowal im pan m.in. pelna
dokumentacj¢ techniczna statku
Bochnia zlat 1976 —1995. Dlaczego
akurat tam, a nie np. do Centralne-
go Muzeum Morskiego? Nie ma pan
zaufania do tej placowki?

- Nie, to nie tak. Do CMM przekaza-
tem jeszcze wiecej eksponatéw niz do
muzeum w Bochni. Swéj ,wktad” w za-
soby CMM oceniam na jakie$ 2,8 tysigca
pozyciji. Jestem mocno zwiazany z ta pla-
cowka, trzy kadencje jestem cztonkiem
jej Rady Programowej, kustoszem numer
jeden zaglowca Dar Pomorza. Bardzo
wysoko oceniam dziatalno$¢ CMM i nie

Stofesor

mam zupetnie powoddw, aby nie mied
do niego zaufania. Przeciez to wlasnie na
wniosek CMM dostalem odznaczenie Glo-
ria Artis. Bochnie kocham, bo to miasto,
z ktorego pochodze i naturalne jest, ze
czasami co$ im tam podrzucam. Ale
wspieram nie tylko muzeum w Bochni.
Do Muzeum Jana Kochanowskiego
w Czarnolesie tez przekazalem pamiatki
marynistyczne. Dzigki mnie réwniez Mu-
zeum Marynarki Wojennej w Gdyni, czy
Muzeum Ziemi Puckiej wzbogacilo sie
o wiele cennych pamigtek.

-Jak juz jestesmy przy Bochni. Jak
to si¢ stalo, Ze z dalekiego poludnia
Polski trafil pan nad morze?

- Nie potrafie chyba wskaza¢ takiego
momentu w swoim zyciu, od ktorego
wiedziatlem juz, ze zwiaze si¢ z morzem.
Po prostu od dziecinstwa miatem takie
marzenie i staralem si¢ je konsekwent-
nie realizowad. Pierwszego marynarza
W swoim zyciu zobaczytem w 1946 roku,
w Bochni, stat na schodach pociagu, jesz-
cze z karabinem. Dla mnie, chtopaka z ta-
kiego miasteczka jak Bochnia, morze byto
czym$ niezwykle egzotycznym i pocia-
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Fot. Janusz Uklejewski

gajacym. Chcialem si¢ wyrwaé w wielki
$wiat. Bochnia wydawata mi si¢ zbyt mata,
zbyt szara. Co ciekawe, dzisiaj z wielka
przyjemnoscia, kilka razy do roku, tam
wracam i juz tak o niej nie mysle.

- Panstwowa Szkole Morska w Gdy-
ni ukonczyl pan w 1955 roku. Studio-
wal pan wiec na niej w najciezszych
stalinowskich czasach. Jak pan to
wspomina?

- Mowicie panowie ,najcigzsze stali-
nowskie czasy”. Ale ja tego tak nie pa-
mietam. Bylem dumny, ze moge si¢
uczy¢ w takim miejscu jak Panstwowa
Szkota Morska w Gdyni. Nauka nie byta
tatwa. Panowala dyscyplina, trzeba byta
naprawde przyktada¢ sie¢ do lekcji. Zaj-
mowato nas to calkowicie. W szkole nie
czuto si¢ atmosfery strachu czy terroru.
Bylo to wielka zastuga pracujacej tam ka-
dry. To byli ludzie niezwykli i tak ich za-
pamietalem.

- Po szkole ptywal pan na stat-
kach, az do uzyskania w 1963 roku
dyplomu kapitana Zeglugi wielkiej.
Kiedy pan odwiedzal obce porty,
musial pan jednak dostrzegac¢ rozni-
ce pomiedzy tym co bylo w Polsce,
a tym co na swiecie. Nie korcilo pana,
aby jak to zrobilo w tym czasie wielu
innych, zejs¢ ze statku i jak si¢ wte-
dy mowilo - wybra¢ wolnos¢?

- Oczywiscie, ze widzialem roznice.
Cho¢ poczatkowo to poréwnanie nie
wypadato dla Polski zle. Po szkole pty-
watem gléwnie na Daleki Wschod, do
Indii i Chin, i bieda jaka tam widzialem
byla wigksza niz u nas. Nawet gdybym

Pierwsze dowoddztwo
na Curie-Skiodowskiej, 1964 r.
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chciat uciec ze statku to chyba nie w ta-
kich miejscach? Co nie znaczy, ze gdzie
indziej nie bylto okazji, aby to zrobié. Ale
nie zrobilem i nie zaluje. Oczywiscie nie
potepiam tych, ktérzy zeszli. To byt ich
wybdr, nic mi do tego. Ja nie umiatbym
zy¢ nigdzie poza Polska.

- Dlaczego zrezygnowal pan
w koncu z ptywania? Bycie kapita-
nem w tamtych czasach to byla po-
platna posada. Tymczasem wybral
pan kariere naukowa, ktora konty-
nuowal pan do profesury.

- To nie byta do konca moja decyzja.
Macie panowie racje. Bytem kapitanem,
dobrze si¢ czutem, ptywatem wtedy na
Waryniskim. Nie miatem problemoéw z ko-
lejkami, miatem zapewniony byt mate-
rialny na wyzszym niz inni poziomie. Kté-
regos dnia przyszedt do mnie kapitan Ro-
muald Pietraszek, dwczesny dyrektor na-
czelny Urzedu Morskiego w Gdyni i za-
proponowat prace w kapitanacie portu
gdynskiego. W tym czasie konczytem
pisanie doktoratu. Bylem zresztg pierw-
szym w Polsce kapitanem zeglugi wiel-
kiej, najpierw z tytutem doktorskim, a po-
tem profesorskim. Pietraszek przekony-
wat mnie, ze szkoda abym z takim wy-
ksztatceniem plywatl na statkach, ze to
trzeba jako$ bardziej sensownie spozyt-
kowad. A na statek zawsze moge wrdci¢
jak mi si¢ nie spodoba praca na ladzie.
Finansowo tez si¢ jako$ dogadalismy, wie-
le na tym nie stracilem. W podobny, do-
sy¢ przypadkowy sposob, trafitem do
szkolnictwa morskiego.

- Jest pan aktywnym czlonkiem
Zwiazku Pilsudczykow, ktory reakty-
wowal pan na Pomorzu, populary-
zuje pan tez wiedze o marszalku.
Skad ta milos¢ do Pilsudskiego?

- Jak juz mowilismy, pochodze z Boch-
ni. W czasach mojego dziecinstwa pano-
wala tam patriotyczna atmosfera korze-
niami siegajaca jeszcze przedwojnia. Wie-
lu ludzi z Bochni brato np. udziat w obro-
nie Lwowa. Nic dziwnego, ze ja takze
przesiaklem ta atmosfers.

- Przez caly PRL zajmowal pan
wazne stanowiska w administracji
morskiej. Byl pan kapitanem portu
w Gdyni, zajmowal kierownicze sta-
nowiska w tamtejszym Urzedzie Mor-
skim. Nie czul pan, Ze jak na Pilsud-
czyka to dziwny mezalians z komu-
nizmem.

- Miatem nie pracowac, nic nie robi¢?
Pracowatem dla kraju, dla szkolenia stu-
dentow, dla transportu. Innej Polski wte-
dy nie byto. To nie byly tatwe czasy. Sta-

Fot. Janusz Uklejewski

Kapitan portu w Gdyni, 1966 r.

ratem si¢ zachowywad tak, abym nie
musial si¢ potem tego wstydzi¢. I nie
wstydze sie.

- W latach 1972-1981 byl pan rek-
torem, wtedy juz Wyzszej Szkoty Mor-
skiej. Za panskiej kadencji rozpocze-
to budowe Daru Mlodziezy. Wielu
ludzi twierdzi, Ze byl to zloty okres
tej uczelni i wiaza to z pana osoba.
A jak pan to ocenia?

- Nie chcialbym zabiera¢ gtosu w tej
sprawie. Musiatbym by¢ sedzig we wta-
snej sprawie. Niech inni mnie oceniajg.
Chce tylko powiedzie¢, ze na rozwdj tej
uczelni skierowatem cala swoja energie.
Laboratoria, hala sportowa, budynki, re-
monty statkow... Nietatwo byto zdoby¢
na to wszystko pieniadze, ale si¢ stara-
tem. Odczuwam ogromna satysfakcje, ze
dotozytem sig do tego, czym dzisiaj jest
Akademia Morska w Gdyni.

- A jak wygladalo rektorowanie
w Wyzszej Szkole Morskiej w epoce
Gierka? Musial pan czgsto iS¢ na kom-
promis z wladza dla dobra uczelni?

- Epoki Gierka nie oceniam zupetnie
negatywnie. Przeciez do tej pory jezdzi
sie do Katowic ,gierkdwka”, bloki wow-
czas wybudowane nadal stoja iludzie
w nich mieszkaja. Gdy czlowiek dowo-
dzit takim Wolinem, manewrowatl nim
i w zagranicznym porcie styszat od pilo-
ta: ale wy piekne statki budujecie, jak on
moze w miejscu manewrowac? No to si¢
czuto dume. A Port Pétnocny? Nikt nie
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Z wietnamska delegacja w porcie w Gdyni, 1967 r.

mowil o jakim$ uniezaleznieniu od czy-
ich$ dostaw, tylko sie budowato. A te mi-
liardy trzeba byto skad$ wzia¢, zeby to
wszystko wybudowad! Nie mozna wiec
dzisiaj na $lepo, z politycznego punktu
widzenia, Gierka tak latwo negatywnie
ocenia¢. Moja rola jako rektora byto w tym
czasie skorzystanie z tego, ze w kraju zro-
bito si¢ lepiej po czasach Gomutki. Pew-
nie, Ze raz czy drugi, trzeba byto na jakis
kompromis pdjs¢. Ale bez tego szkota nie
mogtaby sie rozwijac.

- 15 maja 1981, juz po Sierpniu
1980 roku odbyly sie¢ w Wyzszej Szko-
le Morskiej w Gdyni pierwsze, w pel-
ni demokratyczne, wybory rektora.

Nominacja na stanowisko decenta
w Wyzszej Szkole Morskiej w Gdyni, 1970 r.

Dlaczego pan w nich nie wystarto-
wal?

- Po prostu nie chciatem. Ztozytem
dwie pro$by do odpowiedniego ministra,
zeby mnie zwolnil w trakcie petnienia
kadengji, ale nie zostalo to uwzglednio-
ne. Wygratlem konkurs na dyrektora szko-
ty morskiej w Nigerii. Nie puszczono
mnie, bo bylem potrzebny w kraju. Tak
mi powiedziano. Zreszta, przed wyborem
mojego nastepcy, zostalem poproszony
przez uczelniang ,Solidarno$¢”, zeby po-
moce nowemu rektorowi. Przychylitem sie
do tej prosby i jak umiatem staralem sie
by¢ pozyteczny. Nowy rektor, jednocze-
$nie przewodniczacy ,Solidarnosci” na

Jako rektor Wyzszej Szkoly
Morskiej w Gdyni, 1972r.

uczelni, na pierwszym posiedzeniu sena-
tu, nadal mi tytut honorowego cztonka
senatu WSM w Gdyni.

-Jest pan czlonkiem zaloZycielem
Towarzystwa Przyjaciol Daru Pomo-
rza. Jak pan odnosi sie do pomystow,
wedlug ktorych Dar powinien wro-
ci¢ na morze?

- To ja zawioztem statut Towarzystwa
do Gdanska, ja to optacitem i dopilnowa-
lem, zeby byl zarejestrowany. Musielismy
sporzadzi¢ techniczne ekspertyzy, by
wiedzie¢, jak dlugo Dar moze jeszcze
plywac. Co bedzie, jezeli utonie bez po-
dwdjnego dna ikto poniesie odpowie-
dzialnos¢? Tego sig balismy. Balismy sie

Dar Pomorza, od lewej: Kazimierz Jurkiewicz,
Tadeusz Olechnowicz, Daniel Duda.
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tez sit, ktére podjetyby decyzje, ze Dar
stanie w Gdansku, na Otowiance, a byta
taka koncepcja. Mnie si¢ trudno bylo
pogodzi¢ z tym, by zostat z Gdyni wy-
rzucony. Tak samo, jak nie chciatlem, by
wszystkie rzeczy z Daru na nim pozosta-
ty. Stad koncepcja bandery wtérnej, ory-
ginal w szkole, kopia na zaglowcu. Zro-
bitem wszystko, zeby bandera byta wier-
nie skopiowana. Jak wida¢, jestem moc-
no zwiazany z naszym najpigkniejszym
zaglowcem, ale nie chciatbym si¢ jedno-
znacznie opowiadac ani za, ani przeciw
powrotowi Daru Pomorza do ptywania.

- Wypromowal pan dwustu magi-
strow, a kilkudziesieciu doktorow...

- ...uscislajac, jezeli chodzi o magistréw
i magistrow inzynierow, byto ich, na dzien
dzisiejszy, prawie 280. A gdy mowimy
o doktorach, doktorach habilitowanych
czy profesorach, to w przypadku sze$¢-
dziesigciu przyczynitlem si¢ do nadania
im tych tytutdw, poprzez np. wydanie
opinii na temat ich pracy.

- Imponujacy dorobek. Mozna juz
mowic o szkole Dudy?

- Nie wiem. Staram sig¢, aby pisane
u mnie prace byly na najwyzszym pozio-
mie. Nie akceptuje oceny ponizej bardzo
dobrej.

- W tej chwili, poza praca na-
ukowa, zajmuje si¢ pan takze popu-
laryzowaniem wiedzy o morzu. Jest
pan autorem niezliczonej wprost licz-
by publikacji na ten temat, wielolet-
nim prezesem Polskiego Towarzy-
stwa Nautologicznego. Jak pan oce-
na stan dzisiejszej polskiej gospodar-
ki morskiej?

- O, tu pandw zdziwie. Whrew panu-
jacej opinii uwazam, ze nie jest tak tra-
gicznie. Warto zauwazy¢ dobre rzeczy,
ktére sig dzieja obecnie w polskiej gospo-
darce morskiej. Przede wszystkim porty.
Powstaje jakis porzadek, jakas specjaliza-
¢ja, na przyklad kontenery, czy sprawy
zbozowe, chemikalia. W ostatnim roku na
przyktad Gdansk osiagnat 27 mln ton
tadunkéw — jest skok. Tu stajemy sie
potega. Powstaje gazoport, a Akademia
Morska w Szczecinie tworzy specjalizacjg
w tym zakresie. Szkolnictwo morskie roz-
winigte jest nad wyraz. Rozwinigto i wy-
posazono osrodki szkoleniowe. Mozna
dyskutowac, za duzo, za mato, ale sa. Jest
tez nowa generacja statkdw ratowniczych.
Troche dzieje si¢ w stoczniach, mimo ze
dwie najwigksze upadly, ale niektore daja
sobie doskonale rade. Mam na mysli
przede wszystkim Stoczni¢ Pdtnocng
i Gdanska Stocznie Remontowa. Ale tez
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Przed obrona pracy doktorskiej, 1968 r.

Nautg. Sg wiec dziedziny, gdzie nast¢pu-
je rozwdj. Najwieksza bolaczkg jest szczu-
ptodé naszej floty. Ale jednak PZM roz-
budowuje flote i dobrze jej to idzie. Jedy-
ne nad czym ubolewam ito bardzo, to
fakt, ze Polskie Linie Oceaniczne, niegdy$
potega jezeli chodzi o liczbe posiadanych
jednostek, nie przedstawia w chwili obec-
nej wigkszej wartosci.

- Rzeczywiscie pan nas zdziwil. Na
wigkszosci konferencji poswieco-
nych polskiej gospodarce morskiej
mozna uslyszed, ze wlasciwie jej nie
mamy.

- Moim zdaniem to bzdura. Oprocz
stanu naszej floty, czym jestem zaniepo-
kojony, widze¢ postep. Mam nadzieje, ze
bedzie on staly.

Profesor kapitan

Daniel Duda ma 78 lat. Urodzit
sie i dziecinstwo spedzit w Bochni.
Szkote Morskg w Gdyni ukonczyt
w 1955 roku, w 1963 uzyskat tytut
kapitana zeglugi wielkiej, w 1977
zostal profesorem. W latach 1966-69
byt kapitanem portu w Gdyni, za$
w latach 1972-1981 rektorem Wy-
zszej Szkoty Morskiej w Gdyni. W la-
tach 1990-1998 byt dyrektorem Pio-
nu Inspekcji Morskiej Urzedu Mor-
skiego w Gdyni. Nie sposdb wymie-
ni¢ wszystkich rzeczy, ktore robi,
organizacji, w ktorych dziata i publi-
kacji, ktore napisat. Prof. Duda ucho-
dzi za jednego z najwybitniejszych
ekspertdow morskich w Polsce. Obec-
nie jest szefem Katedry Eksploatacji
Jednostki Ptywajacej na Wydziale Na-
wigadji i Uzbrojenia Okretowego Aka-
demii Marynarki Wojennej w Gdyni.
Mieszka w Gdyni.
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MORZE ROCZNIC  projekt Wagner 2012

Wiadystaw Wagner

(z lewej) i jego
australijscy przyjaciele:
David Walsh (w srodku)

i Bernard Plowright

na jachcie Zjawa Il

w Southampton w 1939 r.

Trzy razy
gner

Przyszty rok bedzie rokiem

Wiadystawa Wagnera. Dzieki polonijnym zeglarzom
i pod patronatem ,Naszego MORZA”.

Wtadystaw Wagner byl pierwszym
Polakiem, ktory odbyt wokotziemski rejs
jachtem Zaglowym. Dokonat tego w la-
tach 1932-1939 zmieniajac po drodze
trzykrotnie todke (kazda z nich nosita imie
Zjawa z odpowiednim numerem). Kiedy
rozpoczynat swoja podroz ,podtug ston-
ca i gwiazd” - jak sam potem méwit - miat
zaledwie 20 lat i niewielkie do$wiadcze-
nie. Pomimo tego, stal si¢ bohaterem jed-
nej z najwigkszych przygdd w dziejach
polskiego zeglarstwa.

Jego powrdt do kraju, zaplanowany
na poczatek wrzesnia 1939 roku, bytby
zapewne triumfalny. Niestety, na prze-
szkodzie stanal wybuch drugiej wojny
$wiatowej, po ktdrej Wagner nie wrocit do
Polski. Zamieszkat na Karaibach (na wy-
spie Beef nad Zatokg Trellis Bay, w archi-
pelagu Brytyjskich Wysp Dziewiczych),
a potem w Stanach Zjednoczonych.

Wymazywanie

W Polsce Ludowej starano si¢ wyma-
za¢ pamigc o nim, poniewaz byt podej-
rzanym o nieche¢ do PRL-u ,emigrantem”.
Co zresztg nie mijalo si¢ z prawda. Owo-
ce tego celowego przemilczania zbiera-

my do dzisiaj. Osoba Wagnera i jego osia-
gnigcie nie sa obecne w powszechnej
$wiadomosci.

Pami¢é o nim pielggnowana byta
przede wszystkim w rozsianych po catym
$wiecie srodowiskach zeglarzy polonij-
nych. I to wtasnie stamtad wyszta inicja-
tywa uczynienia roku 2012 rokiem wa-
gnerowskim”. Pierwszy raz ten pomyst
pad! przed kilku laty na forum Bractwa
Wybrzeza. Jego autorem byt Andrzej Pio-
trowski z Chicago, znany zatozyciel Ka-
raibskiej Republiki Zeglarskiej.

W przysztym roku wypadaja az trzy
okragle jubileusze zwiazane z Wtadysta-
wem Wagnerem: 100-lecie urodzin (17
wrzednia 1912 r.), 80-lecie rozpoczecia
rejsu dookota $wiata (8 lipca 1932 1.) i 20-
lecie $mierci (15 wrzesnia 1992 r.).

Z tego powodu, pod koniec ubieglego
roku powstat komitet, ktdrego celem jest
zorganizowanie obchodow wagnerowskich.
ZnaleZli si¢ w nim przedstawiciele Bractwa
Wybrzeza, Yacht Klubu Polski, Polskiej
Fundacji Morskiej i zeglarskich klubdw po-
lonijnych. Uczestnicy tego gremium za-
pewniajg, ze lista jest otwarta. W kazdej
chwili moze zosta¢ poszerzona o kolejne
organizacje. Wszyscy sg mile widziani.

Jak moéwi Jerzy Knabe, komandor
YKP Londyn, koordynator i dobry duch
catej akcji, pomystow na uczczenie wa-
gnerowskich rocznic moze by¢ wiele
i roznego charakteru. Inspiracja powin-
no by¢ zapoznanie sig, a potem prze-
kazanie innym fascynujacej historii rej-
su Wagnera. Mozna ja znalez¢ na ofi-
cjalnej stronie internetowej projektu:
www.projektwagner2012.glt.pl.
Z czasem pojawig sie¢ tam rowniez in-
formacje, ktore pomysty zostaty zreali-
zowane. Niektére sg juz w toku, na
przyktad rozpoczety w maju ubiegte-
go roku rejs polskiego jachtu Ulysses,
ktéry ptynie Sladami wyprawy Wiady-
slawa Wagnera.

Upamietnienie

- Najbardziej spektakularnie zapowia-
da si¢ jednak zlot polskich jachtow na
wyspie Beef, na ktory zapraszamy
wszystkich chetnych zeglarzy i nie tylko
- mowi Jerzy Knabe. - To juz pewne,
odbedzie si¢ w dniach 21-22 stycznia
przysztego roku. Podajemy te datg tak
wczesnie, aby wszyscy zainteresowani
zdazyli przyby¢ na czas do Trellis Bay.

Komandor YKP ma nadzieje, ze w zlo-
cie wezmie udziat chociaz jeden z pol-
skich zaglowcow. Spodziewany jest Fry-
deryk Chopin z nowymi masztami i z za-
toga mtodych zeglarzy z polskich $rodo-
wisk z Europy i Ameryki. Kulminacyjnym
momentem zlotu ma by¢ odstoniecie ta-
blicy upamietniajacej pionierski pobyt
Wagnera na wyspie. Ma by¢ wykonana
z brazu, a napis ma zosta¢ wyryty w dwu
jezykach — polskim iangielskim. W tej
chwili kilku artystéw plastykow opraco-
wuje projekt.

Osobny problem to rozpropagowanie
,2toku wagnerowskiego” wsrod zeglarzy
w Polsce. Knabe liczy, ze nie tylko na Ka-
raibach, ale takze w kraju, z ktorego Wia-
dystaw Wagner wyruszyt w swoj historycz-
ny rejs, kto$ zauwazy potrdjng rocznice.

- Sa juz gtosy, ze Wagnerowi nalezy
si¢ w Polsce podobny pomnik do tego,
ktory postawimy na wyspie Beef. A je-
zeli nie sta¢ nas na pomnik, to powinna
sie odby¢ chociaz jakas upamiegtniajaca go
uroczysto$¢ w Gdyni - 8 lipca - w dniu
jego wyptynigcia dookota $wiata. Zastu-
7yt na to i wierze, ze uda sie co$ zorgani-
zowad. Korzystajac z posrednictwa , Na-
szego MORZA” chciatbym do tego zache-
ci¢ — apeluje Jerzy Knabe.

Tomasz Falba
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MORZE NAGROD
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Kapitariska
nagro

Ludzie morza bedg docenieni! Trwajq prace nad
ustanowieniem nowej nagrody za osiggnigcia morskie.
Jej patronem ma by¢ legendarny komendant Daru
Mtodziezy, kapitan zeglugi wielkiej Leszek Wiktorowicz.

Nikomu, kto na powaznie interesuje
sie sprawami morskimi w Polsce nie trze-
ba przypominac kim byt Leszek Wikto-
rowicz. ,Jedna z najbarwniejszych posta-
ci polskiego srodowiska morskiego”,
,prawdziwy marynarz”, ,autentyczny wilk
morski”, ,utaniska fantazja” - tak o nim
mowiono i pisano.

36

Wydarzeniami z jego zyciorysu spo-
kojnie mozna by obdzieli¢ kilka innych
biografii. Pochodzit z Matopolski. Poczat-
kowo zwigzany byl z Darem Pomorza,
potem plywal na statkach handlowych
Polskiej Zeglugi Morskiej. Nastepnie nad-
zorowal budowe w Stoczni Gdanskiej na-
stepcy Daru Pomorza— Daru Mlodziezy.

osiggniecia morskie

da

Kapitan Leszek Wiktorowicz
- patron planowanej nagrody morskiej.

W 1982 roku wyruszyl na nim w dziewi-
czy rejs, aby po odejsciu kapitana Tade-
usza Olechnowicza, obja¢ jego dowoddztwo.
Komendantem zaglowca pozostawat przez
ponad 25 lat wychowujac wiele pokolen
polskich oficeréw i kapitandw.

Ci, ktorzy go znali blizej twierdza, ze
byl pierwszorzednym nawigatorem. Po-
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osiggniecia morskie |

twierdzil to prowadzac Dar Mlodziezy
w rejsie dookota $wiata i w ciezkich wa-
runkach pogodowych pokonujac Horn.
Do legendy polskiego zeglarstwa prze-
szto jego brawurowe wejscie pod zagla-
mi do portu w Sydney, pod stynnym
Harbour Bridge, obok nie mniej stynnej
tamtejszej opery.

Pod koniec zycia Wiktorowicz wrocit
na Dar Pomorza. Zostal komendantem
tego statku-muzeum, ktérym opiekowat
si¢ niemal do ostatnich miesiecy zycia.
Zmart nagle w Gdyni, 24 czerwca ubie-
glego roku. Miat 73 lata.

- Oczywiscie, ze Leszek nie byt krysz-
talowq postacia. Niektorzy zapewne po-
wiedza nawet, ze kontrowersyjna, bo cza-
sami, w ostatnich latach zycia, zdarzato mu
sie mocno zbaczac z kursu - mowi redak-
tor Bohdan Sienkiewicz, twdrca i prowa-
dzacy najstynniejszego morskiego progra-
mu w historii polskiej telewizji ,Latajace-
go Holendera”, wieloletni znajomy kapi-
tana. - Ale, pomimo tego, byt kochany
i szanowany. Za talent, wiedze, doswiad-
czenie morskie i dbatos¢ o swoje zatogi.
Imponowat wszystkim, ktérzy z nim ply-
wali.

Kapitan Wiktorowicz pelnil wiele
waznych funkcji w réznego rodzaju orga-
nizacjach zeglarskich i morskich, byt wie-
lokrotnie nagradzany za swoja prace. W la-
tach 2000-2007 byt Grotmasztem (czyli
szefem) Bractwa Kaphornowcéw, elitar-
nej grupy Polakdéw, ktérzy pod zaglami
oplyneli Przyladek Horn. Ito wiasnie
w tym gronie pojawit si¢ pomyst, aby
uczci¢ jego osobe ustanawiajac nagrode
jego imienia. Wielkim zwolennikiem tej
idei stat si¢ kontradmirat Czestaw Dyrcz,

Dar Miodziezy wchodzi
pod peinymi zaglami do Sydney.
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rektor Akademii Marynarki Wojennej
w Gdyni, ajednoczesnie obecny Grot-
maszt Bractwa Kaphornowcow.

- Bralem udziat w rejsie Daru Mtodzie-
2y dookota swiata pod dowddztwem ka-
pitana Wiktorowicza, jako drugi oficer
wachtowy - wspomina. - Wiele si¢ od nie-
go nauczylem. Wiedze t¢ spozytkowa-
tem potem prowadzac juz samodzielnie
wokot ziemi Iskre.

Kontradmirat Dyrcz, wspolnie z redak-
torem Sienkiewiczem, takze czlonkiem
Bractwa Kaphornowcow, rozpoczeli, jak
to sami nazywaja ,konsultacje spolecz-
ne”, chcac zapozna¢ z pomystem jego
ewentualnych partnerow i wybadad, na ile
byliby oni sktonni go poprzel.

- O nagrodzie imienia kapitana Lesz-
ka Wiktorowicza rozmawialismy juz z pre-
zydentem Gdyni, wladzami Urzedu Mor-
skiego w Gdyni, Ligi Morskiej i Rzecznej,
Stowarzyszenia Kapitanéw Zeglugi Wiel-
kiej, Akademii Morskiej w Gdyni - wyli-
cza Sienkiewicz. - Wszedzie spotkalismy
sig z bardzo pozytywnymi reakcjami.

Jak z kolei méwi kontradmirat Dyrcz,
rozmowy jeszcze trwajg. W ich trakcie
ustalane sg kategorie, za ktére nagroda
miataby by¢ przyznawana. ,Za wychowa-
nie morskie mtodziezy”, ,za ksztattowa-
nie $wiadomo$ci morskiej”, ,za utrwala-
nie Polski Morskiej”, ,za catoksztalt pra-
cy na rzecz morza”, ,za wydarzenie mor-
skie roku” to pierwsze propozycje. Jak
wida¢, wachlarz spraw jest szeroki, co jest
kolejnym dowodem na to, jak bardzo po-
trzeba takiej nagrody.

Nie wiadomo jeszcze, jaki ksztalt osta-
tecznie przybierze wyrdznienie: czy be-
dzie to statuetka, specjalny dyplom czy
jeszcze co$ innego. Jej pomystodawcy
chcieliby, aby byta ona przyznawana raz
do roku (by¢ moze w rocznice $mierci
kapitana Leszka Wiktorowicza, na Swieto
Morza lub Gdyni) na specjalnej gali.

- Prace nad nagrodg chcielibysmy za-
konczy¢ do konca lata - zapowiada kontr-
admirat Dyrcz. - Je$li nam sie uda, na co
licze, wtedy pierwsze laury mogliby$my
rozda¢ juz w przysztym roku, a moze na-
wet jeszcze w tym.

Organizatorzy projektu zapraszaja do
wspOtpracy wszystkich zainteresowa-
nych. Zgloszenia przyjmuje i na wszyst-
kie pytania odpowiada redaktor Bohdan
Sienkiewicz. Mozna do niego pisa¢ na
maila: boh.sien@onet.eu.

Tomasz Falba
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Dwie doby

do szczescia

Arktycznym szlakiem

Polskie statki
na Péinocnej Drodze Morskiej.

Fot. Archiwum rodziny ‘Lanieckich

Latem 1956 roku rozpoczqt sie w Gdyni jeden

z najniezwyklejszych rejséw w dziejach polskiej zeglugi.
Siedem statkéw poptyneto do Chin, ale nie przez

Kanat Sueski, tylko tzw. Pétnocng Drogg Morskg,

tj. wzdluz pétnocnych wybrzezy éwczesnego Zwigzku
Radzieckiego. Byt to jedyny nierosyijski konwdj

w dziejach tego szlaku.

Od tamtego rejsu mingto ponad pot
wieku. Po tylu latach trudno znalez¢
kogos, kto brat w nim udziat. Niewiele
powstato tez pisanych relacji — artykuty
w lutowym numerze ,Morza” z 1957 roku
autorstwa Roscistawa Choynowskiego
i Zygmunta Mystowskiego, wspomnienie
kapitana Jana Draczkowskiego w ksigzce
,<Potamanym farwatrem: monografia rocz-

nika 1945-1948 Panstwowej Szkoty Mor-

skiej w Gdyni i Szczecinie” (praca zbio-
rowa - zebrat i opracowat Ryszard Pospie-
szynski). To te najwazniejsze. Niewiele
jak na wydarzenie bez precedensu w hi-
storii polskiej i nie bojmy sie stow, Swia-
towej floty. Oto bowiem grupa statkow
pod bialo-czerwong przeptynetla niemal
catg Potnocng Droge Morska.
Udalo si¢ nam dotrze¢ do jednego ze
$wiadkow tego wydarzenia. Kapitan zeglu-

Tadeusz Laniecki dowodzit
w konwoju Rumiag.

gi wielkiej Piotr Spiewak (powszechnie
znany pod imieniem Stanistaw) ma dzi-
siaj 78 lat. Ciagle aktywny, energiczny
mezczyzna w swietnej formie, doskona-
le pamigta wiele szczegdtow z tamtego

rejsu. Kiedy sie zaczynal, w lipcu 1956

roku, miat 23 lata. Wiasnie awansowat na
trzeciego oficera irozpoczal prace na
parowcu £0dz.

- Bytem wtedy jeszcze kawalerem na
dorobku. Nie miatem nawet aparatu fo-
tograficznego, dlatego nie mam zdjeé
7 tego rejsu - wspomina kapitan Spiewak.

- Kiedy gruchneta wies¢, ze idziemy do
Arktyki, bylem raczej zaciekawiony niz
przestraszony.

Kryptonimy i tajne mapy

Potnocna Droga Morska (inaczej zwa-
na Przej$ciem Pétnocno-Wschodnim) to
szlak wiodacy wzdtuz pétnocnych wy-

Nasze MORZE  nr5 maj 2011

Fot. Archiwum rodziny tanieckich



brzezy Rosji, doktadniej od Karskich Wrét
do Ciesniny Beringa. To najkrétsza droga
z Europy na Daleki Wschod. Liczy okoto
3 tysiecy mil morskich i jest o jedna trze-
cia krétsza od trasy wiodacej przez Kanat
Sueski.

Zegluga ta drogg - na catym odcinku
mozliwa tylko latem - nie jest tatwa ze
wzgledu na panujace w Arktyce warunki
meteorologiczne, ale wraz z postgpuja-
cym topnieniem lodéw, jej znaczenie cia-
gle ro$nie. Pierwsze pokonanie tej trasy
w ciagu jednego sezonu mialo miejsce
w 1932 roku, czyli juz po rewolugji bol-
szewickiej w Rosji.

Zwiazek Radziecki pilnie strzegl ta-
jemnic Pétnocnej Drogi Morskiej. Tylko
niemieckiemu rajderowi Komet zezwolo-
no w 1940 roku na jej pokonanie. Po za-
konczeniu drugiej wojny $wiatowej nie
wpuszczano juz na szlak obcych statkéw.,
Zmienito si¢ to formalnie na poczatku lat
dziewigc¢dziesiatych ubiegtego wieku.
Jednak pierwszy nie rosyjski statek (nor-
weski masowiec Nordic Barents) prze-
ptynat ta trasg dopiero w ubiegtym roku.

Tym bardziej ciekawy jest wyjatek,
jaki zrobiono dla konwoju siedmiu pol-
skich jednostek. Byly to statki: £0d%, Ra-
dom, Kalisz, Reda, Rumia, Sopoti Wej-
herowo. Trzy pierwsze to parowce po
okoto 5500 DWT, cztery kolejne moto-
rowce po okolo 900 DWT. Wszystkie
zostaty zbudowane dla Chin — parowce
w gdanskiej Stoczni im. Lenina, a moto-
rowce w gdynskiej Stoczni im. Komuny
Paryskie;j.

- To byt rok 1956 - wyjasnia kapitan
Spiewak. - Sytuacja polityczna wokot
Kanatu Sueskiego byta napigta, co w kon-
cu doprowadzilo do wojny. Wtadze pol-
skie obawiaty si¢ zablokowania Kanatu.
W zwiazku z tym ustalono, ze statki zo-
stana dostarczone do Chin nietypowsa
trasa, bo Pdinocng Droga Morska. Istot-
nym argumentem w skorzystaniu z tego
szlaku byly tez wzgledy ekonomiczne.
Przejscie bylo po prostu tansze i mniej
czasochtonne.

Zadania przeprowadzenia statkdw
podjety sie Polskie Linie Oceaniczne.
Komodorem konwoju, ktorego flagowa
jednostka zostata £6dz, mianowano ka-
pitana Jerzego Nierojewskiego (zostat on
takze kapitanem fodzi). W zgodnej opi-
nii $wiadkéw tamtego przedsiewziecia,
byt to doskonaty wybdr. Kapitan Niero-
jewski nie tylko, ze byt znakomitym ma-
rynarzem, ale réwniez cztowiekiem cie-
szacym si¢ powszechnym szacunkiem
i autorytetem w PLO.
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MORZE HISTORII  Polacy na morskich drogach

Koszt przeprowadzenia statkow do
Chin wzdhuz wybrzezy Syberii wzigta na
siebie komunistycznawtadza tego kraju.
Byt to zapewne jeden z powodow pod-
niesionego do niemal luksusowego stan-
dardu wyzywienia obowiazujacego na
jednostkach. Zatogi (w sumie okoto 200
0sob) dostawaty do jedzenia nie tylko
rzadko wtedy widywane owoce cytruso-
we, czy prawdziwa czekoladg, ale nawet
po 50 gram czystego spirytusu na osobe
dziennie.

W lipcu 1956 roku na parowce zata-
dowano w Gdansku po okoto 3500 ton
siarczanu amonu w workach, zas na mo-
torowce w Gdyni drobnicg, po okoto 700
ton na statek. 19 lipca konwoj dotart do
Murmanska. Tam statki zatadowaty wode
i wegiel oraz zabraly na poklad trzech
Rosjan, dwdch pilotow morskich i radio-
telegrafiste, ktorzy mieli pomdc Polakom
w arktycznej zegludze. Zamustrowali na
£6dz. Jednostki zaopatrzono w odpowied-
nie mapy. Kazda oznaczona byla jako
tajna. Na czas rejsu statki otrzymaty tez
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kryptonimy, ktorymi postugiwano sie
w tacznosci. Itak np. £6dz byta od tej
pory Wolgq, a Radom Angarq.

- Kontakty z Rosjanami byty popraw-
ne - wspomina kpt. Spiewak. - Szczegdl-
nie zapamigtalem gtéwnego pilota, nieja-
kiego kpt. Didurina. To byt niezwykle sym-
patyczny czlowiek. Doskonale znat polska
literature, $wietnie opowiadat (wedtug re-
lagji kapitana Draczkowskiego, Didurin z pa-
mieci pieknie deklamowat ,Pana Tadeusza”
w rosyjskim przektadzie — red.)

Pigciodniowy pobyt w Murmansku
Polacy wykorzystali nie tylko na pobra-
nie paliwa, czy ustalanie szczegotéw dal-
szej zeglugi przez lody. Poznali tez uroki
miasta, szczegolnie restauracji ,Arktika”,
gdzie mozna si¢ byto duzo i tanio napic
wodki oraz posmakowac kawioru.

Wyspa skazarica

Konwdj opuscit Murmansk 24 lipca
1956 roku. Na pelnym morzu do polskich
statkow dotaczyt radziecki lodotamacz

Ksigzeczka zeglarska kapitana
Spiewaka poswiadczajaca jego udziat

w historycznym rejsie.
ﬁrgn rorpozn. S, P ¥} l
O3LIBHOM o = : - .
Code lol‘ur; Artan
Moc maszyn )/( ()

Mowmnoers \it l,”“

Engine powe
Port macierzysly

fon mecerzyaly f Q1106

H

"),

1!

sssmsalsaganss

Ao

--—aooc'--i--'--



Zrédto: Magemar Polska

Sibiriakow. Ptynat na przedzie tamiac 16d,
a za nim w szyku torowym podazala reszta
jednostek. Bez specjalnych zaktécen
zegluga trwata az do ujscia Jeniseju. Ma-
rynarze powoli oswajali si¢ z ptywaniem
wiérdd lodow. Polacy podziwiali majesta-
tyczne, arktyczne krajobrazy. Z jednego
ze statkéw widziano nawet niedzwiedzia
polarnego.

30 lipca konwoj zakotwiczyt u potu-
dniowego brzegu Wyspy Rostorgujewa.
Tam, przez miesigc, statki czekaly na
odpowiednie warunki lodowe, aby
przejs¢ przez Ciesnine Wilkickiego. Tam

ARKTYCZNY RE]S =

WYSPA ROZTORGUJEWA .=

MORZE HISTORII  Polacy na morskich drogach

tez doszto do jedynego spotkania Pola-
koéw z miejscowa ludnoscia.

Wyspa, przy ktorej stangly polskie
jednostki byta niewielka. Miata zaledwie
kilkanascie kilometrow kwadratowych.

- Poczatkowo Rosjanie twierdzili, ze
jest niezamieszkata i w ogole zabraniali
nam schodzi¢ na lad - wspomina kpt.
Spiewak. - Ale z nudéw i ciekawodci nie
wytrzymalismy i zignorowali$my ten za-
kaz. Okazalo sie, ze jednak kto$ na niej
mieszka.

Kto$, a konkretnie troje ludzi. Pierw-
szy z nich, mezczyzna, sam podptynat

Publikacja z,,Morza”,
z 1957 roku, na temat rejsu.

do polskich statkow na prymitywne;j
tédce. Jak opowiada kpt. Spiewak, tu-
bylec zostat jednak brutalnie wyrzuco-
ny z fodzi przez jednego z Rosjan. Nie-
znajomy okazat sie zestancem, ktory
zamieszkiwat wraz z zona i kilkuletnim
synkiem Pietig malutki domek z drew-
nianych bali na potudniowo-zachodnim
krafcu wyspy. Kapitan Spiewak zapa-
mietal, ze ludzie ci nosili nazwisko Kar-
czenko.

Oczywiscie Polacy wiedzieli, czym
Syberia byta dla ich przodkéw. Dlatego
skazaniec i jego rodzina wzbudzili w nich
zrozumiale wspoélczucie. Pomigdzy nimi
szybko nawiazaty si¢ nici przyjazni. Mez-
czyzna parat si¢ myslistwem. Polowat na
lisy polarne, ktérych futra byly wysoko
cenione przez Rosjan. Odstawiat je do
punktu skupu i w ten sposéb zarabiat na
zycie. Polacy nazwali go zartobliwie ,gu-
bernatorem”, a jego zon¢ ,pania guber-
natorowg”.

U zestanca ijego rodziny bywali
cztonkowie wszystkich zatodg polskich
statkobw. Miedzy nimi a ,gubernatorem”
rozwinat si¢ handel wymienny. Jak pisze
kapitan Draczkowski: ,Kontakty z naszy-
mi zatogami byty dla nich prawdziwym
darem z nieba. W ciqgu kilku dni dostar-
czylismy zestariczej rodzinie Zywnosé,
Srodki czystosci, leki itp. w ilosci wystar-
czajgcej na wiele miesigcy. Byty to nad-
wyzki prowiantowe z poszczegolnych
statkow, a takze dobrowolne zbidrki
z przydziatow indywidualnych cztonkow
zaldg. W izbie zestarica pojawity sie kar-
tony konserw owocowych, ananasow,
brzoskwin, gruszek itp., dziesiqgiki tabli-
czek czekolad)y i stodyczy, konserwy ryb-
ne i miesne, Swieze owoce cytrusowe,
Jabtka, gruszki itp. Otrzymane z naszych
statkow pokazne ilosci luksusowego pro-
wiantu i innych produkiow, ,guberna-
tor” chowat w rozne miejsca w poblizu
chaty. Jak sie od niego dowiedzielismy,
przezornosc ta byta podyktowana wcze-
Sniejszymi doswiadczeniami zestarca.
Odwiedzajgce go kutry paristwowej stuz-
by bydrologicznej bez skruputéw grabi-
1y go ze wszystkiego, co miat ponad swoje
Zyciowe minimunt’.

Nie tylko jednak wizyty w domu ,gu-
bernatora” byty atrakcja Wyspy Rostor-
gujewa. Aby zabi¢ nude marynarze urza-
dzali sobie tam pikniki z pieczonymi kiet-
baskami i ziemniakami. Przy okazji nie
wylewali za kolnierz. Kiedy warunki po-
godowe zmienity sie na bardziej pomysl-
ne dla polskich statkéw, mogly one ru-
szy¢ dale;.
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Pétnocna Droga Morska - trasa polskiego konwoju

Z}'emia
iemi Pétnocna
Murmansk Nowa Ziemia
Ooo'.. . 00®%%, .....
....°000000000°°°...°.. QO:WYSPU . ...°‘00000‘.
¢~ Rostorgujewa

Dikson

llustr. ImageBit

Cel podrézy za lodem

Trzy parowce musialy jednak naj-
pierw uzupetni¢ zapasy wegla. Uczynity
to w pobliskim porcie Dikson. Operacja
trwata dwa dni. W tym czasie zalogom
nie pozwolono zej$¢ na lad. Wegiel zas
okazat si¢ bardzo niskiej jakosci i w dal-
szej drodze sprawit wiele ktopotow, a pa-
lacze nieraz go przeklinali. 31 lipca kon-
wdj podazyt dalej na wschod.

Zespol polskich statkow bez proble-
moéw przeszedt przez Ciesning Wilkickie-
go mijajac Przyladek Czeluskin, najdalej na
potnoc wysunigty kawatek Azji. Droge
wsrod lodow torowaty im radzieckie lodo-
tamacze: Kapitan Woronin, Kapitan Bie-
fousow 1 Jermak, pamigtajacy jeszcze car-
skie czasy. Po siedmiu dniach od opusz-
czenia Wyspy Rostorgujewa, po przejsciu
Morza Laptiewdw, konwoj znalazt si¢ na
wodach Morza Wschodniosyberyjskiego.

Lod stawat sie coraz grubszy. Wresz-
cie zespot utknat w nim koto wyspy Ajon,
niedaleko bazy polarnej Pewek. Potrzeb-
na byta pomoc lodotamaczy. Po tej przy-
godzie statki zmuszone byty rzuci¢ ko-
twice na redzie Peweku. Rosjanie doko-
nali rozpoznania dalszego szlaku, zaréw-
no z powietrza, jak i z wody. Nie mieli
dla Polakow dobrych wiesci. Lod unie-
mozliwiat dalsza zegluge i nic nie wska-
zywalo, aby si¢ to miato w najblizszym
czasie zmienic.

- Prosze sobie wyobrazi¢ nasze roz-
czarowanie. Bylismy przeciez jakies dwie
doby zeglugi od Ciesniny Beringa, za ktora
byt juz Pacytik i cel naszej podrézy - Chi-
ny - opowiada kapitan Spiewak. - Musieli-
$my podja¢ decyzje o zawroceniu. Inaczej
czekatoby nas wielomiesieczne zimowa-
nie, a nikomu sie to nie u$miechato.

Jak méwi kpt. Draczkowski, Rosjanie
prébowali jednak przekonac Polakéw do
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zimowania. W tym celu przyleciat do nich
samolotem wiceminister radzieckiej floty
handlowej. Nasi marynarze nie palili si¢
jednak do przyjecia jego propozycji. Po-
stanowili wraca¢ do kraju.

Droga powrotna odbyta si¢ bez nie-
spodzianek. Jeden ze statkéw zawinat
tylko na chwile do Dikson po poczte. 30
wrze$nia, jeszcze przed dotarciem do
Murmanska, kapitan Nierojewski rozwia-
zal konw¢j. Statki samodzielnie wrécily
do Polski w pierwszych dniach pazdzier-
nika, oddajac po drodze Rosjanom ich
tajne mapy.

- Juz wigcej nie ptywalem w Arktyce
- méwi kapitan Spiewak. - Mozna wiec
powiedzie¢, ze doswiadczenie jakie zdo-
bytem na Pétnocnej Drodze Morskiej nie
przydato mi sie na wiele. Ale musze przy-
znac¢, ze nigdzie nie widziatem tylu piek-
nych miejsc.

Wszystkie siedem statkow trafito osta-
tecznie do Kaliningradu, gdzie przejety
je zalogi radzieckie i doprowadzity do
Chin. Tym razem trasa wokot Przyladka
Dobrej Nadziei.

Tomasz Falba

Kapitan Piotr Spiewak, jeden z nielicznych 2yjacych

Fot. Tomasz Falba

swiadkow konwoju polskich statkow wzdiuz
poinocnych wybrzezy Syberii.
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Zdarzylo sie

w polskiej gospodarce morskiej. ..

Maj 2001 r.

10 - W Sopocie odbyt si¢ IV Kongres Spe-
dytoréw, zorganizowany przez Polski
Zwiazek Spedytorow Migdzynarodowych
oraz Instytut Handlu Zagranicznego UG,
ktory swoja obecnoscia zaszezycili m.in.
szefowie najwigkszych $wiatowych orga-
nizacji spedycyjnych: Aldo de Ros - pre-
zydent Miedzynarodowego Zrzeszenia
Spedytoréw FiATA oraz Ivan Sorensen -
dyrektor generalny Europejskiego Zrze-
szenia Spedytoréw CLECAT (na zdjeciw).

15 - Z inicjatywy Aleha Nalivaiko, preze-
sa polsko-biatoruskiej spotki spedycji
migdzynarodowej Mirtrans, z Gdanskiego
Terminalu Kontenerowego ruszyl pociag
kontenerowy Baltica, ktory miat zainau-
gurowac state, ladowe potaczenie portow
Trojmiasta z portami ukrainskimi: Odessa
i llijczewskiem. Niestety, mimo Ze pierw-
sza podrdz pociagiem byta udana, na sku-
tek braku dostatecznej dla utrzymania jej
rentownosci liczby konteneréw w kolej-
nych podrdzach, ta cenna inicjatywa za-
konczyta si¢ niepowodzeniem. Bezpo-
$rednio przed inauguracja Balticarozma-
wiaja (od lewej) Jerzy Chabros - prezes
PG Eksploatacja, Aleh Nalivaiko - prezes
Mirtrans i Krystian Klein - prezes GTK.

15 - Na ten dzien zwigzki zawodowe dzia-
lajace w PZB zapowiedziaty strajk oku-
pacyjny na wszystkich promach, jesli do
tego czasu ich zalogi nie otrzymaja zale-
glych za kilka miesiecy pensiji.

W polskich stoczniach zwodowano kon-
tenerowiec Carolina (prototyp serii
B178).

15 - Uchwalono nowy
statut Miasta Gdyni oraz
okreslono herb miasta,
jako wizerunek dwoch
ryb koloru zéttego na tle
bialego miecza umiesz-

€zonego na Czerwonej
tarczy.

18 - Zainaugurowano lini¢ promowg
taczaca Gdynie i Sztokholm, obstugiwana
przez prom Nord Orient Express naleza-
cy do ,Polen Line”.

19 - Rozformowano Morskg Brygade Okre-
tow Pogranicza im. kmdr F. Dabrowskie-
g0, dzialajaca od 25 lat w Polskiej Marynar-
ce Wojennej. W jej miejsce powotano Mor-
ski Oddzial Strazy Granicznej, podlegly
ministrowi spraw wewnetrznych.

20 - Z pobytu w Zatoce Perskiej powro-
city do Gdyni ORP Piasti Wodnik, ktore
braty udzial w sojuszniczej operaciji ,Pu-
stynna Burza”.

27 - Do Gdyni przybyt z wizytg pierw-
szy w dziejach zespdt okretéw Bundesma-
rine: fregata Koln, tralowiec Auerbachi Sci-
gacz rakietowy Nerz. Wizyta trwala do
31.05.

W polskich stoczniach zwodowano zbior-
nikowiec, trawler rybacki, holownik za-
opatrzeniowy i holownik portowy.

30 lat temu
Maj 1981 r.

3 - Poplynela pierwsza ropa z platformy
PETROBALTIC.

14 - Po raz pierwszy od 8 lat, z braku to-
waru, nie odbyly sie Targi Rybne w Gdy-
ni.

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec Parandowski (prototyp serii
B348; w jego kadtubie zawarta byta 5-
milionowa tona zbudowana w Stoczni
Gdanskiej)), okret warsztatowy i zbiorni-
kowiec portowy (byl to ostatni z serii 4
zbiornikowcdw o nosnosci 1430 ton zbu-
dowany dla CPN).

Maj 1971 r.

5 - W zycie weszly nowe zasady dziatal-
nosci Zjednoczenia Przemystu Okretowe-
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20, zgodnie z ktorymi poszczegdlne stocz-
nie uznano za Wielkie Organizacje Go-
spodarcze.

28 - W Szczecinie podniesiono bandere
na dwusetnym statku zbudowanym po
wojnie przez te stocznie, masowcu
Obroncy Poczty (typ B447). Jego wej-
$cie do shuzby w PZM oznaczato, Ze no-
$nod¢ statkdw tego armatora osiggneta
wielkos$¢ 1 mln ton.

21 - Zmarl Leonid Teli-
ga, ktéry w powszech-
nej opinii o$mielit pol-
skich zeglarzy do szer-
szego wyijscia na oce-
any.

W polskich stoczniach zwodowano 3 drob-
nicowce (w tym Hajnowka - prototyp
serii B457), 3 masowce, okret warsztato-
wy i 2 okrety desantowe.

50 lat temu

10 - W Gdansku powotano Przedsigbior-
stwo Urzadzen Okretowych ,Hydroster”.
Tego dnia w Konakri powotano rowniez
Polsko-Gwinejskie Towarzystwo Morskie
,Soguipol”, ktore miato prowadzi¢ poto-
wy na wodach Afryki Zachodniej. Towa-
rzystwo dysponowato 6 kutrami typu KS-
17 oraz 2 lugrotrawlerami typu B-17
z mieszanymi zalogami.

11 - W Szczecinie podniesiono banderg
na statku Lilla Weneda - pierwszym zbu-
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dowanym po wojnie przybrzeznym (por-
towym) statku pasazerskim.

15 - Minister Stanistaw Darski przekazat
ZHP 6 jachtéw z tzw. Flotylli Czerwonych
Zagli - jednostek powstatych ze starych,
przebudowanych szalup z Batorego.

W polskich stoczniach zwodowano sta-
tek towarowo-pasazerski, drewnowiec,
baze rybacka, zbiornikowiec (Ogre- pro-
totyp serii B74) i 2 trawlery burtowe.

60 lat temu

8 - Decyzja Ministerstwa Obrony Naro-
dowej ustanowiono ostatnia niedziele
czerwca jako Dzien Marynarki Wojenne;j.

15 - Przedsiebiorstwa rybackie zobowia-
zano, aby od tego dnia flota rybacka wy-
chodzita na towiska w zespotach, po kil-
ka statkdw na raz.

PLO przejely
drobnicowiec
Marchen Maersk,
ktory wszedt do
stuzby jako
Przyjazn Naro-
dow. W czarterze
Chipolbroku
ptywat do portéw
chinskich.

W polskich stoczniach zwodowano kuter
rybacki.

70 lat temu

Polska Marynarka Handlowa:

- postoj: Batory (w Szkocji - ¢wiczenia
inwazyjne), Chorzéw (Fleetwood),
Kinross (Belfast, przekazany GASL
23.05.1941), Krakow (Newcastle, re-
mont), Lech (Gibraltar);

- konwoje na wodach brytyjskich i is-
landzkich: Bug, Czestochowa, Gar-
landstone, Hel, Katowice, Kmicic,
Kordecki, Kroman, Lida, Lublin,
Lwow, Narocz, Poznan, Puck, Puta-
ski, Wigry, Wilno;

- konwoje z/do Kanady/USA: Lechi-
stan, Morska Wola, Stalowa Wola,
Wista, Zagloba;

- konwdj do Afryki Zachodniej: Dum-
fries (przekazany GASL 28,05.1941,
podczas rejsw), Lewant, Sobieski;

- na wodach amerykanskich: Rozewie,
Slgsk,
- na Morzu Srodziemnym: Warszawa.

Polska Marynarka Wojenna:

- patrol: Sokéfw Zatoce Biskajskiej, Sciga-
cze S-1, S-2, S-3w kanale La Manche,

- szkolenie: Krakowiak,

- remont w Glasgow: Blyskawica, Bu-
rza, Garland, Piorun,

- w stoczni: Kujawiak (30.05 przekaza-
ny PMW).

80 lat temu

22 - Powolano pierwsze w Polsce przed-
siebiorstwo rybotéwstwa dalekomorskie-
g0, ktérym byta Polsko-Holenderska Spét-
ka Sledziowa SA, w skrécie ,Mopol”. Spdt-
ka eksploatowata 8 lugrow wniesionych
w aporcie przez Holendrow. W kwietniu
1934 r. caty majatek spotki sprzedano ho-
lenderskiemu przedsigbiorcy, a dziatal-
noé¢ firmy w Polsce ograniczono do ko-
misowej sprzedazy sledzi.

31 - W Gdyni powotano Osrodek Przyspo-
sobienia Morskiego, w celu szkolenia czton-
kéw roznych organizacii, w tym ZHP. O$ro-
dek dysponowal m.in. jachtem junak.

90 lat temu

38 postow sktada wniosek wzywajacy rzad
do przedlozenia Sejmowi w trybie pilnym
ustawy o budowie portu w Gdyni.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski



POCZTOWKA Z MORZA  statki polskie

Na stuzbie emigranckiej i wojennej

Dwie

Pierwsza Warszawa jeszcze jako Smolerisk.

Warszawy

W poprzednim odcinku wspomnielismy o statku
pasazerskim Warszawa. Dzi$ przedstawimy jego historie
oraz losy jego nastepcy, ktéry nie wszedt do polskiej
stuzby, ale mimo to zapisat sie w historii PMH.

Powstaty w grudniu 1928 r. ,Polbrit”
miat w zatozeniu wozi¢, procz polskich
szynek i nabiatu, emigrantéw, ktérzy po-
tem przesiadali si¢ na wielkie transatlan-
tyki w Hamburgu, Southampton czy Haw-
rze. W okresie miedzywojennym skala
emigracji z Polski byta do$¢ pokazna: do
Standéw Zjednoczonych wyjechato ok. 280
tys. ludzi, do Kanady — 145 tys., do Ar-
gentyny i Brazylii — 100 tys. i ok. 110 tys.
do Palestyny. Zadaniem polskich wtadz
byto dopilnowac, aby wszyscy emigranci
wyjezdzali w ludzkich warunkach, nie
bedac narazonymi na ponizenie i zte trak-
towanie. W 1925 roku rzad polski wydat
ustawe o wytacznoéci portdw polskich dla
wychodzstwa, z braku polskich armato-
réw zawarto umowy o uruchomienie sta-

tych linii z Gdyni i Gdaiska do USA i Ame-
ryki Potudniowej z dwoma armatorami:
amerykanskim American Scantic Ling
i francuskim Chargeurs Reunis Compa-
gnie Maritime. Inne przedsigbiorstwa
zmuszone zostaly tym samym do konty-
nuagji lub uruchomienia wtasnych linii
dowozowych z Polski do portow, z kto-
rych odptywaly ich transatlantyki, ktore
z racji uméw lub wielko$ci nie mogty za-
wija¢ do baltyckich portéw. Poczatkowo
statki dowozowe zawijaty do Gdanska.
Z czasem zaczely zawija¢ do Gdyni.
Pierwszym obcym statkiem w gdynskim
porcie, byt w sierpniu 1923 roku dowo-
zowy parowiec pasazerski Kentucky. Aby
zacheci¢ Polakéw do korzystania wiasnie
z tych, a nie innych statkéw, zmieniano

ich nazwy na bardziej swojskie. Oregon
francuskiej Compagnie Generale Trans-
atlantigue w poczatkach lat dwudziestych
przemianowano na Pologne, holenderski
Madison w tym samym czasie na War-
szawe, za$ w latach 30. nastepca dunskie-
go dowozowego parowca Niels Ebbesen
stat sie statek o nazwie Vistula.

Na emigranckim szlaku

Warto bylo, z przyczyn ekonomicz-
nych, zastanowi¢ sie nad przejeciem przy-
najmniej czgséci ruchu emigracyjnego.
Udato si¢ to poprzez utworzenie ,Polbri-
tu” i przejecie dwoch linii, do Londynu
i Hull, wraz z prawami handlowymi i czte-
rema statkami. Jednym z nich byt Smo-
lenisk, ktory w polskiej stuzbie otrzymat
nazwe Warszawa.

Statek zostat zamowiony w lutym
1914 r. w brytyjskiej stoczni William Do-
xford & Sons Ltd, w Sunderland, prawdo-
podobnie dla Russian North-West Steam-
ship Co. Ltd, z przeznaczeniem na linig
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Lipawa - Hull. Zwodowano go 19 grud-
nia 1914 r. jako Smolernsk i ukonczono
w lipcu nastgpnego roku, jednak nie
wszedt do stuzby ze wzgledu na dziata-
nia wojenne. Prawie rok stat ,na sznur-
ku”, dopiero w maju 1916 r. wszedt pod
bandere firmy Thomas Wilson, Sons & Co.,
a potem Ellerman’s Wilson Line Ltd. Po
zakonczeniu Wielkiej Wojny wozit emi-
grantow z Gdanska do portow brytyj-
skich.

24 listopada 1928 r. Smolernisk sprze-
dano ,Polbritowi”, a 2 kwietnia 1929 r.
podniesiono na nim polska bandere, na-
dajac jednoczesnie nazwe Warszawa.
Kapitanem zostal kpt. Stanistaw Labecki.
Dziesie¢ dni pOzniej statek wyruszyt
z Gdanska w pierwsza podrdz eksploata-
cyjna pod polska bandera — do Londynu,
7 405 pasazerami na poktadzie. Od tej
pory regularnie, dwa razy w miesigcu,
wozit na tej trasie pasazerow. 27 stycznia
1930 r. po raz pierwszy zawinat do Gdy-
ni, a 4 lipca 1930 r. zainaugurowat regu-
larng linie Gdynia - Londyn - Gdansk -
Gdynia.

Pod koniec 1930 . powstajaca polska
flote handlowa dotknat kryzys. Nie
oszczedzit tez Warszawy, ktora na dhuz-
szy czas zostala unieruchomiona w Gdy-
ni. Co prawda w polowie 1931 r., wyko-
nala trzy rejsy, ale potem zndéw staneta
bez zatrudnienia — tym razem w Gdan-
sku. Przymusowy postdj wykorzystano na
modernizacje¢ urzadzen chtodniczych, kto-
rych dokonano w listopadzie 1931 r.
w Stoczni Gdanskiej, a tuz przed Wigilia
tego roku Warszawa znow rozpoczeta
rejsy na linii londynskiej. Odtad ptywata
jednak jako statek rezerwowy, a gtéwna
przyczyna bylo drastyczne ograniczenie
ruchu pasazerskiego na tej trasie, zwiaza-
ne ze zmniejszeniem liczby emigrantow
przyjmowanych przez Stany Zjednoczo-
ne. Latem 1933 i 1934 r. wykorzystywa-
na byta w czarterze PTTO do battyckich
rejséw wycieczkowych do Kopenhagi,
Sztokholmu, Leningradu, Rygi i Tallina. We
wrzesniu 1934 r. Warszawe skierowano
do Stoczni Gdanskiej na przebudowy
i modernizacjg: w czesci tadowni urzadzo-
no wygodniejsze niz uprzednio pomiesz-
czenia I1I klasy dla emigrantow.

Po remoncie, w kwietniu 1935 roku
Warszawa zainaugurowala lini¢ emi-
grancka z Gdyni do Hawru. Znow, jak
w poczatkach ,Polbritu”, dwa razy w mie-
siacu wychodzita z Gdyni z pasazerami.
Okazjonalnie zawijata do innych portow,
gldwnie brytyjskich. W drugiej potowie
lat trzydziestych zdarzaty si¢ rejsy —
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zHawru i Cherburga — bez pasazeréw, za
to z drobnica i amunicja.

Pod koniec 1938 r., 26 grudnia, do-
szto w Kanale Kilonskim do kolizji wra-
cajacej z Londynu Warszawy, z niewiel-
kim niemieckim drewnowcem Christian
Russ (978 BRT), na ktérym w wyniku
odniesionych uszkodzen wybucht groz-
ny pozar i statek osadzono na mieliznie.

W dwa dni pdzniej Rada Nadzorcza
LPolbritu” podjeta decyzje budowy nowe-
go statku, ktory miat zosta¢ statkiem fla-
gowym armatora i przeja¢ nazwe¢ po-
przednika. Do tego czasu stara Warsza-
wa miala pozostac na linii brytyjskie;j.

W woijennej stuzbie

25 sierpnia 1939 r. Warszawa wyszia
z Gdyni z pasazerami w rejs do Londynu,

a 31 sierpnia przeszta do Hawru. Tam
zastal ja wybuch wojny. Wyokretowano
pasazerow i 6 wrzednia na podstawie
uzgodnien pomiedzy ,Polbritem”, a am-
basada RP w Paryzu statek wszedt w czar-
ter Rzadu RP na czas nieokreslony, z za-
daniem przewozu dostaw wojennych do
portu w Konstancy, z przeznaczeniem dla
Polski. 8 wrzesnia w Dunkierce rozpocze-
to zaladunek materialu wojennego, uzu-
petniono bunkier i wode. 15 wrzesnia
Warszawa wyszta z Dunkierki do Kon-
stancy, wraz z francuskim statkiem Rose
Schiaffino, pod eskorta francuskiego nisz-
czyciela Leopard i dwoch awiz. 18 wrze-
$nia rejs przerwano, konwdj rozwiazano,
a statki roztadowano w Brescie.

Dzien pdzniej — 19 wrze$nia — War-
szawawyszia we francuskim konwoju do
Casablanki. W eskorcie konwoju znajdo-

Warszawa w pierwszych latach stuzby w ,,Polbricie”.

Pamiatkowe zdjecie w Nowym Porcie, na tle Warszawy
- oficerowie Senczyszyn i Rutkowski, w srodku radiotelegrafista Tadeusz Lorenc.
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Na pokiadzie Warszawy - przy dobrej pogodzie mozna bylo zagrac¢ w shuffleboard.

wat si¢ m.in. niszczyciel Ouragan (o jego
zwigzkach z PMW pisalismy w ,Naszym
MORZU” z pazdziernika 2007 r.). Z Casa-
blanki Warszawa przeszta do Algieru i po-
tem do konca swych dni pozostala na
Morzu Srédziemnym.

W poczatkach listopada 1939 r. War-
szawa przybyta do Pireusu, gdzie zaokre-
towata pasazerow — polskich uchodzcow,
ktorzy przez Batkany probowali dostad
sie do polskiego wojska odradzajacego sig¢
we Franciji. 21 listopada przybyla do Mar-
sylii, po czym 16 grudnia przekazano ja
do dyspozycji wtadz wojskowych RP i po-
wotlano komisarza wojskowego. Wspol-
nie z Pulaskim statek podjal transport
zotnierzy iuchodzcow z Batkanow do
portdéw francuskich (zestawienie rejsow
i liczbge ewakuowanych podano w tabeli
obok). Od 10 stycznia 1940 r. statkiem
dowodezit kpt. Tadeusz Meissner.

Rejsy ewakuacyjne przerwala — na
krotko — przegrana kampania francuska.
W dniach poprzedzajacych kapitulacje,
Warszawa znajdowala si¢ w Bejrucie i 20
czerwca 1940 r. zostata tam aresztowana
przez wiadze francuskie. Na szczescie
Francuzi nie zdazyli unieruchomic statku
i kpt. Meissner zdolat uciec do pobliskiej
Haify. Na poczatku lipca Warszawe prze-
prowadzono do Port Saidu, gdzie wzmoc-
niono jej uzbrojenie i zamontowano osto-
ny pancerne na mostku. Potem nadal ply-
wata na trasie ,ewakuacyjnej”, cho¢ oczy-
wiscie zmienily si¢ porty: pasazeréw za-
bierano z tureckiego Mersin. Czes¢ wysa-
dzano w cypryjskiej Famaguscie, a pozo-
statych — w palestynskiej Haifie.

W lutym 1941 r. Warszawa po raz
pierwszy poplyneta do Tobruku z woj-
skiem izapasami. Potem, w kwietniu

1941 r. wykorzystano ja do transportéw
wojskowych do Grecji i na Kreteg, a po
przegranej kampanii greckiej — do ewa-
kuacji oddzialdéw wojskowych. W czerw-
cu tego roku odbyla jeszcze jeden, ostat-
ni rejs z Mersin do Haify, z ochotnikami
do polskiego wojska. Po raz pierwszy na-
stapito wowczas spotkanie z nieprzyjacie-
lem: 16 czerwca w poblizu Trypolisu
Warszawe zaatakowaly dwa samoloty.
W wyniku ostrzatu 25 osob na statku zo-
stato rannych.

Po zakonczeniu ewakuacji polskich
uchodzcédw i po niezbednym remoncie
statek wszedt do stuzby jako transporto-

wiec na trasie z Egiptu do Tobruku. Na
poczatku grudnia 1941 r. podczas posto-
juw Aleksandrii odnidst lekkie uszkodze-
nia w kolizji z brytyjskim niszczycielem
Decoy, a w Wigilie 1941 r. wyszed! w rejs
do Tobruku z oddziatem 419 nubijskich
zotnierzy na poktadzie.

W dwa dni pdZniej — 26 grudnia 1941
r. — na wysokosci Marsa Matruh o godz.
14.29 Warszawg storpedowat niemiecki
U559. Wojsko przeszto na okrety eskor-
ty, a uszkodzony statek wzieta na hol bry-
tyjska korweta Peony. Niemiecki okret
$ledzit akcje io godz. 19.15 wystrzelit
kolejna torpede. Trafita w okolice $rodo-
krecia. Zatoga opuscita statek, ktory po-
grazyl si¢ wmorzu 50 minut podznie;j.
Zgineto 4 cztonkow zatogi oraz okoto 20
zohierzy. Pozostalych uratowat stawiacz
sieci Burgonel, niszczyciel Avonvaleikor-
weta Peony.

Druga Warszawa

Jak pamietamy, pod koniec lat 30. starg
Warszawe zamierzano wycofac ze stuz-
by. Owczesny dyrektor ,Polbritu”, Feliks
Kollat, na poczatku 1938 roku zlecit opra-
cowanie zatozen nastepcy sfatygowane-
g0 pasazera $wiezo upieczonemu okre-
towcowi — Witoldowi Urbanowiczowi.
Wstepny projekt nowej Warszawy ukon-
czono latem 1938 roku. Spodobat sig¢
dyrekgji ,Polbritu”, ktére przyznato jego
autorowi nagrode pienigzng.

Rejsy ewakuacyjne transportowca Warszawa

14.11.1939 Pireus 378 0sdb 21.11.1939 Marsylia
28.12.1939 Pireus 541 0s6b 3.01.1940 Marsylia
19.01.1940 Pireus 599 0s6b 26.01.1940 Marsylia
13.02.1940 Pireus 599 0s6b 19.02.1940 Marsylia
8.03.1940 Pireus 551 0s6b 14.03.1940 Marsylia
27.03.1940 Susak 558 0s6b 2.04.1940 Marsylia
12.04.1940 Susak 558 0s6b 17.04.1940 Marsylia
12.05.1940 Pireus 560 os6b 15.05.1940 Bejrut
25.05.1940 Susak 609 os6b 29.05.1940 Bejrut
6.06.1940 Pireus 465 0s6b 10.06.1940 Bejrut
9.08.1940 Mersin ponad 500 os6b 19.08.1940 Haifa
25.08.1940 Mersin ponad 220 0s6b 30.08.1940 Haifa
09.1940 Mersin 429 os6b 09.1940 Haifa
27.09.1940 Mersin 545 0s6b 4.10.1940 Haifa
13.10.1940 Mersin 422 osoby 20.10.1940 Haifa
11.1940 Mersin 494 osoby 14.11.1940 Haifa
11.1940 Mersin 502 osoby 3.12.1940 Haifa
06.01.1941 Mersin 611 0s6b 9.01.1941 Haifa
15.06.1941 Mersin 17.06.1941 Haifa
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Projekt przedstawial motorowy statek
jednosrubowy, z sitownig na $rédokreciu.
Przewidziano w nim trzy tadownie o po-
jemnosci 2548,5 m? (dwie trzecie prze-
strzeni tadunkowej byto chtodzone), na-
tomiast pasazerowie umieszczeni byli
w kabinach trzech klas. Pierwsza (kabino-
wa) i druga (turystyczna) mogty pomie-
$ci¢ 46 pasazerow w kabinach jedno-
i dwuosobowych. W klasie trzeciej (emi-
granckiej) mozna bylo pomiesci¢ 222
pasazerdw w kabinach cztero- i szescio-
osobowych; pasazerowie tej klasy dyspo-
nowali obszerna jadalnia. W miare zapo-
trzebowania, druga klase¢ mozna byto
taczy¢ z pierwsza lub z trzecig. Pomiesz-
czenia pasazerskie uzupetniato ambula-
torium i szpital na osiem tozek, a zatoga
hotelowa liczyta 30 osob (w tym lekarza
i pielegniarke). Zaloga marynarska skla-
data sie z 11 oficeréw (w tym kapitana)
oraz 16 osdb personelu poktadowego
i maszynowego. Inz. Urbanowicz nakto-
nit dyrekcje ,Polbritu” do zakupienia do-
kumentaciji linii teoretycznych kadtuba
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w firmie ,Maierform”. Zastosowanie takie-
go ksztaltu kadluba miato przyniesc
oszczednosci podczas eksploatacji. Ten
dodatkowy koszt miat zwrdci¢ sie po
trzech latach.

Wisrdd stoczni, ktore stangty do prze-
targu byta Stocznia Gdanska, ale po-
wszechnie spodziewano si¢, ze budowa
nowego statku zostanie zlecona brytyj-
skiej stoczni Swan, Hunter and Wigham
Richardson w Newcastle nad rzeka Tyne.
Dwaj dyrektorzy stoczni przyjechali na-
wet do Gdyni, ale dos¢ lekcewazaco trak-
towali projekt przedstawiony przez ,Po-
lbrit” i zapowiadali przedstawienie wia-
snych propozycji. Okazja do ich prezen-
tacji byt pobyt delegaciji polskiej na wo-
dowaniu w tej stoczni dwéch statkow —
20 sierpnia Lidy dla ,Polbritu” oraz 25
sierpnia Sobieskiego dla GAL-u. Projekt
stoczniowy nie uwzgledniat wielu rozwia-
zan przewidzianych w nowej Warszawie,
w dodatku Anglicy zle wyrazali sie o nie-
typowych ksztattach kadtuba, ktore —
cho¢ przynoszace oszczednosci armato-

Warszawa w Aleksandriiw 1941 r.

Warszawa Il jako Bolkoburg.

rowi—z pewnoscia stwarzaly pewne kom-
plikacje w trakcie budowy. Ostatecznie,
inz. Urbanowicz zakonczyt rozmowy, in-
formujac stocznie, Ze strona polska rezy-
gnuje z jej ustug. Wiedzial, Ze decyzja ta,
podjeta bez konsultacji z dyrekcja, wywo-
ta burze w Gdyni i dlatego z miejsca skon-
taktowal sie z zaprzyjaznionym inz. Eri-
chem Maierem i poprosit o pomoc w zna-
lezieniu stoczni, ktéra podejmie sie bu-
dowy projektowanego przez niego stat-
ku. Ten poradzit poszuka¢ wsrodd stoczni
holenderskich, co wigcej — obiecat osobi-
$cie uczestniczy¢ we wstepnych rozmo-
wach. Nie wracajac do Polski, inz. Urba-
nowicz pojechat w drugiej potowie wrze-
$nia do Antwerpii, gdzie spotkat sie z inz.
Maierem. Teraz oddajmy glos inz. Urba-
NOowiczowi:

(...) Nastepnego dnia pierwszym po-
ciggiem wyjechalismy do Holandlii, gdzie
mielismy by¢ w niewielkiej stoczni w mia-
steczku Alblasserdam, niedaleko od Rot-
terdamu. Byla to Werf de Noord, a jej
wiasciciel, Jan C. Smit, byt trzecim bu-
downiczym statkéw po dziadku i ojcu,
zawsze w tejze stoczni, wokot ktorej po-
wstato miasteczko iz niej Zyto, a dom
wlasciciela stat wsréd domow pracowni-
kow i niewiele sig od nich roznit. Pozna-
tem Smita w jego skromwym i staroswiec-
kim gabinecie, gdzie siedzial w fotelu
dziadka. Kiedy uwaznie obejrzal moj
plan statku, orzekl, ze musi ten statek
zbudowac. Oferte ztozy dogodnaq, bo sta-
tek mu si¢ podoba i nie o zysk mu cho-
dzi— dobiera dla swej stoczni interesu-
Jace roboty i chce specjalizowac sig w bu-
dowie statkow pasazerskich. Byt to za-
tem zupetnie inny klimat rozmaow o kuwe-
stiach techniczwych i juz po paru dniach
moglem wracac do Gdyni z wstgpng
ofertq, bardzo dogodnq co do ceny i ter-
minu przekazania jednostki. Mogltem
przy tym wybrac wiele najnowszych urzqg-
dzen i wyposazenia, jak np. grawitacyyj-
ne zurawiki todziowe typu Welina— byty
to pierwsze we flocie polskiej, bo nawet
nowe transatlantyki mialy jeszcze Zura-
wiki wychylne. Smit godzit si¢ na nasze
Zgdania nowych typoéw instalacji iin-
nych urzgdzen. Pomieszczenia miata
projektowac i wyposazac specjalistyczna
Sfirma bolenderska (...).

Po powrocie do Gdyni przyszio thu-
maczy¢ si¢ z podjetych decyzji. Szczegdl-
nie niezadowolony byt dyr. Cecil H. Jef-
frey, reprezentujacy w ,Polbricie” strone
angielska, ktory osobiscie znat dyrekto-
row stoczni Swan, Hunter. Na szczescie
inz. Urbanowicz miat juz gotowg oferte
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holenderska. Podpisanie umowy nastapi-
to w grudniu 1938 roku w Hadze. Statek
otrzymal numer stoczniowy 579, zas cene
ustalono na 3 388 845 ztotych. Przewi-
dywano, ze wodowanie odbedzie si¢ je-
sienig 1939 roku, a w potowie marca 1940
roku podniesiona zostanie na jednostce
polska bandera.

Budowa szta naprzod az do wrzesnia
1939 roku. Potem Holendrzy zwolnili tem-
po prac, a wodowanie odsuneto si¢ w cza-
sie. W listopadzie 1939 r. urzad niemiec-
kiego petnomocnika na tereny wschod-
nie (Haupttreuhandstelle Ost — HTO)
zwrocit sie do stoczni z roszczeniami
w sprawie budowanego statku, ktdre zo-
staty zablokowane przez polski rzad na
emigracji.

Pod niemieckq banderq

15 marca 1940 roku statek zwodowa-
no pod bandera holenderska. Zamiast
nazwy uzywano numeru budowy. Z wol-
na trwalo jego wyposazanie, lecz w maju
tego roku, gdy niemieckie wojska zajety
Holandig, prawie gotowy wpadl w ich
rece izostal przejety jako byle mienie
polskie, do dyspozycji HTO lub Krieg-
smarine. Ostatecznie statek przydzielono
gdanskiemu armatorowi Ostdeutsche
Reederei GmbH. Dalsze prace wykony-
wano juz na koszt nowego wiasciciela,
ktéry statkowi nadat nazwe Ostwind. 10
maja z Gdanska przyjechata do Rotterda-
mu niemiecka zatoga, tydzien pdzniej —
17 maja — statek pomyslnie przeszedt pro-
by, a 18 maja Ostwind przejety zostal przez
armatora i wyszedt w rejs do Gdyni.

Jego stuzba cywilna nie trwata dtugo
—juz 24 czerwca przekazano go niemiec-
kiej Kriegsmarine jako okret baze 24 Flo-
tylli U-Bootdw. Wszedt do stuzby 1 lipca
1941 roku, pod koniec miesiagca nazwa-
no go Bolkoburg. 1 stycznia 1942 roku
przekazano 26 Flotylli U-Bootow, a w lu-
tym 1942 roku w Hamburgu wnetrze
Bolkoburga przystosowano do funkcji
mieszkalnych — dla zatdg U-Bootow; mogt
tez by¢ wykorzystywany jako okret za-
bezpieczajacy dla transportdw norwe-
skich. Okret uzbrojono w dzialka prze-
ciwlotnicze — np. w czerwcu 1943 r. miat
2 dziatka 37 mm i 3 dziatka 20 mm.

20 sierpnia 1943 roku w czasie noc-
nych ¢wiczen na Zatoce Gdanskiej zde-
rzyl si¢ o godzinie 23.30 z okretem pod-
wodnym U 670, ktéry zatonat. 21 czton-
kow zatogi U-Boota zgineto, pozostatych
22 marynarzy uratowano. 9 wrzesnia 1943
roku doszto do kolejnej kolizji, gdy u wej-
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Niedoszta Warszawa w grudniu 1940 r., juz w niemieckich rekach.

$cia do portu w Pilawie Bolkoburgude-
rzyt i powaznie uszkodzit niemiecka bar-
ke artyleryjska MFP 267.

We wrzesniu 1944 roku Bolkoburg
skierowano do pomocy w ewakuacji ucie-
kinieréw z Prus Wschodnich, wkrotce jed-
nak, 12 pazdziernika tego roku, powrdcit
do 26 Flotylli. Ostatnia zmiana przydzia-
tu stuzbowego miata miejsce 5 kwietnia
1945 roku, gdy wszedt w sktad 25 Flo-
tylli U-Bootow.

3 maja 1945 roku Bolkoburg znajdo-
wal si¢ w Zatoce Kilonskiej, w rejonie
wyspy Fehmarn — 10 mil na wschod od
Staberhuk. Tego dnia pie¢ alianckich
bomb trafito w jego dzidb, statek zostat
uszkodzony, a 30 ludzi z jego zalogi zgi-
nelo. Nastepnego dnia kolejny nalot przy-
nidst dwa dalsze trafienia bombami, kto-
re wzniecily pozary. 7 maja trawiony

przez ogien statek osiadl na dnie, na gte-
bokosci 5 m, na potudnie od wyspy Feh-
marn w pozycji 54°24'N-11°15"E.

Gdy pierwszy raz po wojnie zobaczyli
go Polacy, wrak Warszawy stal oparty
stepka na gtebokosci ok. 5,5 m na réw-
nym, piaszczystym dnie. Pozar lekko zde-
formowat nadbudéwki, co nie byto z da-
leka widoczne. Uznano, ze wrak Bolko-
burga nadaje si¢ do wydobycia i remon-
tu i — prawdopodobnie w pierwszej po-
towie 1948 roku — Polska Misja Morska
przedstawita Brytyjczykom dokumenty
dowodzace polskich praw do wraku. Spra-
wa ciagneta sie do$¢ dtugo — musimy
pamigtad, ze w tym czasie zaostrzaly sig
stosunki miedzynarodowe miedzy Zacho-
dem i ,obozem postgpu”. Oczekujac na
brytyjskie decyzje, Polacy nurkowie z Her-
kulesa 3 lutego 1949 roku dokonali ogle-

Silnik z Warszawy podczas remontu.



dzin wraku, a w raporcie z tych ogledzin
stwierdzono:

Wrak statku znajdugje sie okoto | mili
od brzegu wyspy [Febmamy/ (...) stoi pro-
sto i z daleka robi wrazenie, jakby stal
zatadowany na kotwicy.

Doktadne ogledziny wykazaly, ze
pozar zniszczyl statek od dziobu do rufy
ponizej | metra od obecnej linii wodnej,
lj. ca. 4 m od glownego poktadu mie-
rzqc na Srodokreciu statku. Wszystkie
arkusze blach nadbudowek sq przez
ogien pofatdowane i pogiete. Tak samo
pofatdowane sq trzy rzedy blach poszy-
cia kadtuba. Wzdituz catego statku sq
wregi lekko pogiete [...] a zelazne piyty
poktadu na catej diugosci statku [sq] od
wysokiej temperatury sfalowane. W oko-
licy I tadowni po prawej burcie na gtow-
nym pokladzie sq trzy otwory od bomb
lotniczych o powierzchni 0,5dolm2(...)
wewnqgtrz [tadowni] nurek nie stwierdzit
uszkodzenia. Najwazniejszy wybuch byt
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w migdzypoktadzie w poblizu kuchni...
migdzypokiad w tym miejscu w promie-
niu kilku metréw jest catkowicie znisz-
czony. Burty statku nie sq jednak uszko-
dzone (...) Podwodna czes¢ statku byta
badana przez dwoch nurkéw. Stwierdzo-
no szereg drobwych przestrzatow (...)
oraz z lewej burty otwor 50x50 cm spo-
wodowany bombgq, ktora przeszita sko-
Snie przez pokiad.

Ster, Sruba i boczne kile nie sq naru-
szone. Statek do linii wodnej jest wypa-
lony doszczetnie (...) nie ma Zadnego
wyposazenia ani sprzetu. To, co sig nie
spalito zostato rozkradzione, m.in. win-
ay, strzaly ladunkowe, wszystkie ramy
iluminatordw, itp.

Maszynownia jest zalana wodaq tak,
ze cylindry gtéwnych motordw wystajq
z wody na 2 metry. Do tej wysokosci byty
one w ogniu, a temperatura byta tak
wysoka, ze wszystkie czesci mosigzne sig
wytopity. Pownizej [obecnej] linii wodnej

Wrak Bolkoburg z daleka mogft sprawiac dobre wrazenie.

Monte Cassino, ktory ptywat z silnikiem z niedosziej Warszawy.

Sladow ognia nurek nie stwierdzit, za-
chowatysig tez w stanie nienaruszonym ma-
nometry, zawory itd. Sqdze wigc, ze motory
bedzie mozna odbudowac — tym bardziej,
ze sq 1o 2-suwowe motory Manna, nie po-
siadajgce aparatury na glowicach.

Ogdlne zniszczenie statku przez po-
Zar jest tak wielkie, Ze do odbudowy on
sie nie nadaje. Podniesienie jest mozli-
we i stosunkowo nie trudne. Po wymon-
towaniu maszyn kwalifikuje si¢ jednak
tylko na ztom [...].

Okazalo sig, ze ogledziny te przynio-
sty nieco zamieszania w staraniach o od-
zyskanie wraku. Statek co prawda zostal
zwolniony 9 marca 1949 roku, jednak
przez pewien czas Anglicy nie zgadzali
si¢ na przeprowadzenie wydobycia przez
polskich nurkéw. Przyczyna byly oczy-
wiscie wzgledy polityczne oraz fakt, ze —
wbrew wczesdniejszym ustaleniom — na
wrak schodzili polscy nurkowie. Inna,
ukryta, przyczynag byta cheé zapewnie-
nia pracy miejscowej firmie (dawato to
dorazne skutki ekonomiczne w okupowa-
nej strefie i powodowalo zmniejszenie
napi¢¢ wynikajacych z bezrobocia), za$
przedstawiciele Polskiej Misji Morskiej
podejrzewali, ze brytyjski szef Salvage
Section z Hamburga liczy na osobiste zy-
ski z podniesienia statku, co bytoby nie-
mozliwe w przypadku podniesienia War-
szawy przez Polakow.

Nareszcie w PMH

Ostatecznie podniesienie statku prze-
prowadzita ekipa Wydzialu Holowniczo-
Ratowniczego GAL. Rozpoczeto je 28
maja, gdy holownik Herkules przycumo-
wal do wraku i rozpoczgto uszczelnianie
dziur i przestrzelin. Pracami kierowat de-
legowany na Herkulesa kpt. z.w. Witold
Poinc. Wykonano je na tyle solidnie, ze
gdy 9 czerwca w Baltyku podnidst sie
poziom wody, statek — z ktérego w mie-
dzyczasie zaczgto odpompowywacé wode
— odzyskat ptywalnosc i zaczat dryfowad.
Trzeba go byto znéw osadzi¢ na mieliz-
nie, aby moc spokojnie wypompowacd
wodg z maszynowni. Prace zakoniczono
11 czerwca 1949 roku, po czym przyby-
ty nastgpnego dnia holownik Swarozyc
zabral wrak do Gdyni. 15 maja 1949 roku
Warszawe postawiono w Gdyni przy Na-
brzezu Rumunskim, a 21 czerwca prze-
kazano Inspektoratowi Okretowemu
GAL. Koszty wydobycia i przeholowania
wraku oszacowano na 8,74 mln ztotych.

30 czerwca 1949 roku w Stoczni
Gdynskiej zebrali si¢ przedstawiciele
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Zjednoczenia Stoczni Polskich, Stoczni
Gdynskiej i Gdanskiej oraz GAL-u, ktorzy
potwierdzili zamiar odbudowy statku, ar-
gumentujac, ze w tym przypadku moz-
na oszczedzi¢ na zakupie silnika i wypo-
sazenia sitowni — wystarczy je wyremon-
towac. Z kolei materialy potrzebne do
odbudowy kadtuba (gtoéwnie blacha sta-
lowa) byly dostepne w kraju, podobnie
jak robocizna. Zdecydowano, ze praca
wykonana zostanie przez Stocznig
Gdanska, zas koszt remontu szacowano
na okoto 320 milionéw ztotych. Najbar-
dziej realna wydawala si¢ odbudowa stat-
ku jako konwencjonalnego frachtowca.
Wyposazenie go jako chtodniowca znacz-
nie podniostoby koszty, a inne projekty,
np. przebudowe na wycieczkowiec, lub
przeksztalcenie w okret szkolno-towaro-
wy dla Panstwowej Szkoty Morskiej po-
zostaly w sferze marzen.

18 lipca 1949 roku dawny Bolkoburg
przeholowano do Stoczni Gdanskiej. Tam
wymontowano pigciocylindrowy silnik
produkgji holenderskiej firmy Stork, o nu-
merze fabrycznym 4344. Jego moc no-
minalna wynosita 2100 KM przy $red-
nicy cylindréw 615 mm i skoku 1150 mm.
Stan silnika opisuje ,Orzeczenie Szacun-
kowe dla urzadzen maszynowych” wy-
dane pod koniec 1950 roku dla tego stat-
ku przez Polski Rejestr Statkow. Opisano
w nim szczegdtowo typ i stan urzadzen
napedowych i wyposazenia sitowni.
W orzeczeniu tym czytamy m.in.:

Badania urzqdzen maszynowych
byty dokonane pod kqtem widzenia ich
dalszej przydatnosci do uzytku. (...)
Rama silnika dwudzielna nie posiada
dostrzezonych uszkodzen. Wat korbowy
o Srednicy D = 430 mm posiada ospowa-
te wzarcia na czopach nosnych i korbo-
wodowych. EoZyska nosne i korbowodo-
we sq w stanie zadowalajgcym. Blok cy-
lindrowy silnika zestawiony z trzech cze-
Sci posiada szereg pekniec, ktdre powstaty
prawdopodobnie w wyniku naprezen
spowodowanych podczas pozaru.

W ,Orzeczeniu...” opisano tez pozo-
state mechanizmy i elementy sitowni,
zaznaczajac ze nadajg si¢ do odbudowy.
Inaczej sprawa miala si¢ z kadlubem.
W ,Orzeczeniach kwalifikacyjnych dla
wraku kadtuba”, jakie dla Warszawy wydat
2 listopada 1951 roku Polski Rejestr Stat-
kéw stwierdzono, Ze praktycznie cata czesc
statku, ktéra podczas pozaru znajdowata
si¢ ponad woda wymaga wykonania od
nowa. Nic dziwnego, Ze w pierwszej poto-
wie lat pigédziesiatych kadlub dawnej
Warszawy pocigto na ztom.
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Podstawowe dane techniczne

- Warszawa (1929) Warszawa Il (1940) | Monte Cassino (1958)
Poiemnoé 2486 BRT, 3436 BRT, 3724 BRT,

) 1534 NRT 1929 NRT 1950 NRT
No$no$¢ 3440t ok. 1450t 5200t
Pasazerowie ok. 600 miejsc 268 miejsc
Wymia 91,5 catk. x 12,39 94,5 catk. x 13,5 108,3 x 14,6

ymiary x5,6 x49m X 6,6 m
Naped po:r(r')?:es;())/r;gzr;)arg)zv;iia 1 silnik spalinowy, 1 silnik spalinowy,

1500 KM 2100 KM 2100KM
Predkos¢ 12w. 14 w. 12,5w.
Zaloga ok. 60 0s6b ok. 60 0s6b 34

Serce Warszawy
na Monte Cassino

Po niedosztej Warszawie pozostat
wymontowany wczesniej silnik i trzy agre-
gaty pradotworcze. Juz w 1950 roku za-
padia decyzja o ich wykorzystaniu, ale
dopiero w 1952 roku Centralne Biuro
Konstrukcji Okretowych rozpoczeto pra-
ce nad statkiem, w ktérym mozna by byto
te silniki wykorzysta¢. Postanowiono ada-
ptowa¢ kadlub weglowca typu B31,
o wymiarach zblizonych do Warszawy II,
chod juz woéwcezas odzywaly sie gtosy, ze
silnik moze okaza¢ si¢ za staby. Projekto-
wanie szto do$¢ dhugo, priorytet najwy-
razniej mialy drobnicowce typu B-50
(prototypowa Nowg Hute ukonczono
w pazdzierniku 1952 roku) oraz B-54
(pierwszy w serii Marceli Nowotko pod-
niost bandere 6 listopada 1956 rokuw). Sil-
nik, lezacy przez caly czas w Stoczni
Gdanskiej, przetransportowano dopiero
w 1956 roku do Gdyni i wyremontowa-
no w tamtejszej Stoczni Remontowe;j.
Ostatecznie statek zwodowano jako Mon-
te Cassino w listopadzie 1957 roku,
awszedl on do stuzby w rok pdzniej,
w grudniu 1958 roku. Jego budowie to-
warzyszyly mieszane uczucia stoczniow-
cow i przysziej zalogi. Zardwno stocz-
niowcy, jak i mechanicy zdawali sobie
sprawe, Ze uzycie starego silnika moze
by¢ ryzykownym posunig¢ciem. Dat temu
wyraz starszy mechanik Monte Cassino,
Popdw, ktdrego stowa zacytowano w re-
portazu ,Staruszek w otoczeniu mlodzie-
zy” zamieszczonym w lipcowym nume-
rze ,Morza” z 1958 roku:

Przygotowany do wmontowana sil-
nik marki ,Stork” i trzy agregaty prgdo-
lworcze sq stare, nadwerezone pozarem
i eksploatacjq. Obawiam sig, Ze w przy-
sztosci bedq klopoty i dodatkowe koszty

zwiqzane z ich eksploatacjq orvaz remon-
tami. Przedni stojan silnika jest juz pek-
nigty, wanna karterowa ma rowniez pek-
niecia (...) ponadito silnik po remoncie
nie byt nigdzie wyprobowany i nikt nie
da gwarancji, ze cos nie ,,wyskoczy”. Tak
bylo z agregatami, ktore probowano na
hamowni. Wiele czesci przyjeto na ,opty-
ke” — czego dowodem jest chocby wat
korbowy, ktorego ogledzin dokonano ze-
wnetrznie, bez przeswietlenia wnetrza.

Obawy mechanika czes$ciowo po-
twierdzity si¢, od poczatku statek byt
dos¢ powolny. Jego predko$¢ nie prze-
kraczata 12 weztdw, podczas gdy weze-
$niejsze typu B-50 rozwijaly predkosc 14-
15 weztdéw, a typu B-54 — 16 weztdéw
Natomiast w grudniu 1964 roku na silni-
ku wystapily pekniecia. Monte Cassino
(w tym czasie plynacy po Morzu Sto-
dziemnym do Europy Zachodniej z tadun-
kiem nasion oleistych) musiat zajs¢ do
Aleksandrii i na Maltg, gdzie dokonano naj-
bardziej niezbednych napraw, natomiast
remont generalny silnika przeprowadzo-
no w Gdyni. Na szczescie bylta to jedyna
powazniejsza awaria silnika Monte Cas-
sino, cho¢ ptywajacy na nim mechanicy
narzekali na czeste klopoty i drobne nie-
sprawnosci.

Ostatecznie w czerwcu 1981 roku
Monte Cassino sprzedano greckiemu ar-
matorowi. Nazwany Solidarity, pltywal
pod bandera panamska. W kwietniu 1982
roku osadzono go na mieliznie po zde-
rzeniu z amerykanskim statkiem na re-
dzie Dziddy, a po podniesieniu — sprze-
dano do pakistanskiej stoczni ztomowe;.
W polowie 1983 roku statek, a wraz z nim
silnik niedoszlej Warszawy II, poci¢to na
ztom w Gadani Beach.

Bohdan Huras,
Marek Twardowski



WSPOMNIENIE ,MORZA”

archiwalia

Morze”

na rzece i |eziorze

O zegludze $rédlgdowej przedwojenne ,Morze”
pisato zazwyczaj artykuly krytykujgce zly stan szlakéw
wodnych i brak zainteresowania wtadz, by éw stan
zmienié. Nie sposéb nie odnies¢ wrazenia, iz niektére
materialy sq aktualne takze dzisiaj i ze nic sie

w tej kwestii na lepsze nie zmienito.

W trzynastym numerze ,Morza”, z li-
stopada 1925 roku znalazt si¢ artykut pt.
,Kanat krolewski” inzyniera Tadeusza Til-
lingera, autora projektow rozwoju drog
wodnych w Polsce. Pisat m.in.: Kanat kro-
lewski, dzigki swemu wyjgtkowemu po-
tozeniu, predzej czy pozniej musi sig stac
nie tylko najwazniejszq sztucznag drogqg
wodngq Polski— lecz rowniez catej Euro-
py. Rzeczywiscie, tqczy on przez Bug
i Prypec drogi wodne pétnocno-zachod-

Opis wyprawy ,,Przemsza i Wista z Mystowic
do Warszawy” - paZdziernik 1927 r.

niej czesci kontynentu z drogami wod-
nemi rowniny rosyjskiej, przechodzgc
przez najnizszy punkt gtbwnego wodo-
dziatu europejskiego, przez najdogod-
niejsze wrota, jakie przyroda w czasie
epoki lodowcowej utworzyta. Wobec tego
predzej czy pozniej (a dla nas oczywi-
Scie lepiej, azeby predzej), kanat krolew-
ski stanie sig najwazniejszq czesciq skia-
dowq wielkiej sztucznej drogi wodnej
transeuropejskiej, ktora od ujscia Renu
do ujscia Dniepru przetnie kontynent
europejski, tgczqc przemyst zachodu
z rolnictwem i surowcami Wschodu. (...)
Obecnie kanal znajduje si¢ w stanie
optakanym. Niestety, nie tylko wojna
wptyneta na to. Drewniane budowle:
Jazy, upusty, mosty, budynki — wyma-
gajq statej naprawy i zamiany, czego sig
w nalezytym stopniu nie robito. Znacz-
na czes¢ tych budowli jest w stanie, mo-
wiqc delikatnie, niedopuszczalnym. Ko-
ryto kanatu i rzek Muchawca i Piny, nie-
czyszczone od lat wielu, jest zamulone.
Sptaw tratew napotyka nawet w roku
obfitujgcym w wode, na znaczne trud-
nosci. Jest to tembardziej niedopuszczal-
ne, iz rzqd pobiera obecnie bardzo wy-
sokie optaty za splaw i Zegluge. Niestety,
pienigdze te idg do ogolnej kasy par-
stwowej, a nie na specjalne cele zeglugo-
we, jak to jest w ustawie przewidziane.
Musimy stwierdzic, iz stan obecny
kanatu krolewskiego jest bezwarunkowo

znacznie gorszy, niz wr. 1913, aczkol-
wiek dochody z niego sq o wiele wyzsze.
Dochody te jednak ustang catkowicie,
Jezeli wigksze Srodki na naprawe kana-
tu nie bedqg przeznaczone, gdyz dzis
splaw tratew przez Zle funkcjonujgcy
kanat juz sie prawie nie oplaca. (...)

Od siebie dodajmy, ze opisywany
przez inzyniera Tillingera kanat nosi obec-
nie nazwe Kanatu Zeranskiego, a dwu-
stronna $luza miedzy portem Zerahskim
a Wistg imie na cze$¢ inzyniera.

Nasza Wista
nadaje sie do zeglugi

Numer ,Morza” z pazdziernika 1927
roku przynosi z kolei opis wyprawy, jak
glosi tytut artykutu: ,Przemsza i Wistg
z Mystowic do Warszawy”: (...) Na wio-
sne r. b. p. Andrzej Sapok, prezes ,Zjed-
noczonej Zeglugi na Gérnej Wisle” spta-
wil Wislg dwie berlinki ,,Gornoslgzacz-
ke” i, Krakowianke” z Mystowic¢ do War-
szawy. Pownizej dzieli sie swemi cieka-
wemi spostrzezeniami fachowemi: ,(...)
Od Zawichostu do Warszawy napotkali-
smy na bardzo powazne przeszkody,
przewaznie w okolicy Pultaw, gdzie Wi-
sta dzieli sie kilkakrotnie na dwa lub
wigcej koryt. Koryto sptawne jest miej-
scami plytkie. Zavwazylismy w kilkudzie-
sieciu miejscach, ze z powodu braku re-
gulacji i tamowania brzegow, woda pod-
mywa corocznie duze przestrzenie nad-
brzezne, unoszqgc w ten sposob ze sobq
setli morg uprawnych pol i Zyznych tqk.
Pewien wioscianin skarzyt sie nam, ze
w ciqgu 14 dni podmyta mu woda 1600
m. kw. obsianej roli. Przez owo podmy-
wanie brzegow dostaje si¢ corocznie do
Wisty tysigce metréw szesciennych pia-
sku, wytwarzajgc ogromne tawice piasz-
czyste, ktore sq najpowazniejszemi prze-
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szkodami dla Zeglugi rzecznej, a pozatem
powodujg w porze deszczowej ulewy.

Mimo wszelkich trudnosci na niezna-
nej nam dotqd Wisle, dojechalismy w po-
czqtku maja bez Zadnego wypadku do
Warszawy, witani przez wiadze, ktore
wyrazity nam swe uznanie, jako pionie-
rom zeglugi na gérnej Wisle todziami
o tak wielkiej pojemnosci. Wracalismy do
domu zadowoleni, bogaci doswiadcze-
niem, ze nasza Wista w catym swoim
biegu, nadaje si¢ wigcej do zeglugi, jak
Odra, i przy odpowiedniej regulacyi,
moglaby sie zczasem rozwingc¢ na pierw-
szorzedng droge komumnikacyjng migdzy
naszq bogalq dzielnicq a morzem.

Numer z lutego 1928 roku opisuje
dramatyczne wydarzenia spowodowane
atakiem zimy jesienia 1927 roku: Pochdd
lodéw na jesieni r. 1927 dat moznos¢
bezposrednio i doktadnie obserwowad
zjawisko srogie a wspaniate lodochodu
Jesiennego, kiory dla zeglugi przedstawia
o wiele wigksze niebezpieczenstwo, niz
pochdd lodéw wiosennych, albowiem
w ostatnim wypadku statki zasadniczo
znajdujq si¢ w bezpiecznych zimowi-
skach, wykonujgc niezbgdne do nowej
kampanji naprawy. Natomiast pojawie-
nie sig Sryzu i bezposrednio potem po-
chod lodow jesiennych nastgpuje naogot
w chwili, gdy transporty sq przewaznie
w drodze z tadunkami sezonowemi. (...)

Dmnia 23.XI o godz. 15 staneta Wista
pod Warszawaq, czemu sprzyjaty szero-
ko roztozone piaski powyzej mostu ko-
lejowego, sciesniajgce gwattownie zZywy
przekroj rzeki. Jakie znaczenie miato
w tem miejscu zwezenie przekroju przez
lody, ztozone na piaskach mozemy wnio-
skowac z faktu, zZe trzy parostatki (2 pa-
sazerskie ,Mickiewicz” i ,Bajka” oraz
stuzby technicznej ,,Krasinski”) nie mo-
gty przeby¢ 2 km. drogi do portu, cho-
ciaz przybyty do mostu kolejowego na 2
dni przed stanigciem rzeki. Kra tloczyla
sie z ltakq sitg, ze 150 K. M. nie mogto
utrzymac statku w ruchu. (...)

Wista, ale w konteks$cie konieczno$ci
jej regulacii, jest tematem artykutu z sierp-
nia 1928 roku, ,Wista ku Battykowi”,
w ktoérym Tadeusz Maliszewski, kapitan
zeglugi rzecznej, kolejna zastuzona po-
sta¢ dla zeglugi $rodladowe;j, pisat: (...)
Wista to nie tylko symbol zjednoczenia
trzech zaborow i polgczenia ich z mo-
rzem. Wista— to arterja komunikacyjna
o0 pierwszorzednem znaczeniiu.

Arterja, ktora niestety, nie jest doce-
niana i nie odgrywa w naszem Zyciu
gospodarczem tej roli, jakg powinna od-
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grywac ze wzgledu na tanios¢ przewo-
zu wodnego i szerokie mozliwosci jego
rozwoju. (...)

Problemat regulacji Wisty pozostaje
nadal nierozwigzany, mowi si¢ o nim,
ale mowi sig o nim tak, jak o czems, co
moze nastqpi¢ za lat sto, a kto wie, moze
i pééniej.

Panstwo inwestuje znaczne Sumy na
budowe nowych linji kolejowych, pozo-
stawiajgc gotowq naturalng droge
wodnag, lgczqgcqg centrum kraju z mo-
rzem, w zaniedbaniu niczem nieuspra-
wiedliwionem. (...)

Zegluga na Wisle przewozi taniej od
kolei, a moglaby przewozic jeszcze ta-
niej, gdyby mogta pozwolic sobie na kup-
no nowego taboru, gdyby statki jej nie
nalezalty do przestarzatych typow pocho-
dzenia niemieckiego i rosyjskiego, majq-
cych w 90 % ponad lat 30-ci i spalajq-
cych 2 razy tyle wegla, co nowoczesne
parostatki, wyposazone w nowe masz)-
ny i dostosowane do pracy na Wisle.(...)

Przesliczny teren
dla sportéw wodnych

Wisrod artykutdw, ktore opisywaty
rodzimg zegluge $rodladowa w czarnych
barwach, znalazly si¢ réwniez te opiewa-
jace pigkno naszych szlakow wodnych.
Numer 9-10 ,Morza” z 1929 roku przy-
nosi artykut o jednym z nich: szlaku zeglu-
gowym po jeziorach augustowskich: K16z
z nas nie styszat o Wigrach? Takie atoli
nazwy jak: Studzieniczna, Serwy, Sajno,
czy Necko — brzmiq zupeinie obco
w uszach przecietnego inteligenta, jesli
przypadkiem zte czy dobre losy nie za-
wiodty go do Suwalszczyzny. (...)

Necko, Rospuda i Biate lgczq sig ze
sobqg bezposrednio, stanowiqgc juz same
przez sig przesliczny teren dla wszelkich
sportéw wodnych. Najpiekniejsze z nich
to Rospuda, cate wsrod laséw polozone,
z przeslicznemi, piaszczestemi, wysokie-
mi brzegami: najwieksze — Biate. Moz-
na— od kuwislanego wylotu kanatu po-
czquwszy — objechacé je wszystkie todziq,
poczem, przebywszy wzdtuz jezioro Bia-
te, przedostac sie przez szluze na jezio-
ro Studzieniczne. To jest jeszcze pick-
niejsze od poprzednich. (...) Na jednym
z gesto zadrzewionych cyplow bieleje
wsrod zieleni debow, lip i olch styngca
szeroko w okolicy kapliczka z obrazem
Matki Boskiej. Opodal, na lgdzie juz,
niewielki kosciolek drewniany, przy nim
plebanja i kilka domostw malerikiej wio-
ski. Zresztq pustka i cisza, przerywana

Numer z lutego 1928 r. opisuje
dramatyczne wydarzenia spowodowane
atakiem zimy jesienig 1927 r.

tylko pluskiem fal, szumem drzew, kwi-
leniem jastrzebi lub nawolywaniem ,,ory-
low”, sptawiajgcych drzewo. Czasami,
lecz rzadko, zabuczy syrena holownika
lub niewielkiego statku osobowego, prze-
Dphywajgcego jezioro w podrézy po kana-
le. (..)

W koncu tego szpaleru, o wspanialej
perspektywie, mijamy wioske Czarny
Bréd, poza ktorg, na otwartej juz prze-
strzeni, wsrod piaskow, doptywamy do
dziatu wodnego miedzy Wislq a Nie-
mnem. Wody jeziora Serwy, sptywajqgce
tu specjalnym kanatem lokalnym (,Su-
cha Rzeczka”) do kanatu Augustowskie-
go, dzielq sie na dwie czesci: jedna pty-
nie kanatem Augustowskim na wschod,
ku Czarnej Hanczy i Niemnowi, druga
tym samym kanatem na zachod, ku Nec-
cie, Narwi, Biebrzy i Wisle. Ciekawy to
i zabawny czemus widok, owe rozstaje
drogi wody. (...)

,Morze” z wrzesnia 1931 roku, pidrem
inzyniera Edmunda Wedzinskiego, pisato
o Kanale Oginskiego, ktory: (...) fgczy
rzeke Szczare, doplyw Niemna, z rzekqg
Jasioldq, doptywem Prypeci. Wykopawy
zostal w latach 1765-1768 staraniem
Swczesnego wojewody wilenskiego, poz-
niejszego hetmana litewskiego Michata
Kazimierza Oginskiego. Stopniowo byt
on powiekszany. Kanal istnieje wigc
przeszlo 150 lat i jest najstarszq drogqg
wodnaqg w Polsce.

Podczas wojny wszechSwiatowej
kanat Oginskiego byt doszczetnie znisz-
czony; rowniez zburzone zostaty na nim
objekty bydrotechniczne. Z samej linji



kanatu Niemcy urzqdzili sobie pozycje
bojowe.

W latach 1923-1927 wiladze polskie
kanat odbudowaty i rozpoczeta sie po
nim zegluga. (...) Obecnie na kanale
Oginskiego odbywa sig splaw tratew, i co
drugi dzien kursuje od Pinska do Tele-
chan i odwrotnie towarowo osobowy
parostatek.

Okolice kanatu Oginskiego sq row-
ning, pokrytq w wigkszej czesci zabagnio-
nym lasem. Wzniesienie tej rowniny nad
poziomem morza wynosi okoto 150 m.

Pomijajgc znaczenie dla kraju, jako
komunikacji wodnej, kanat Ogiriskiego
bardzo upigksza okolice. Brzegi kana-
tu, tadnie zadrzewione, sq ozdobg Tele-
chan isq miejscem mitych spaceréw
i pieknych widokow. (...).

Numer z czerwca 1934 roku przynosi
artykut Frontem do Wisty”, w ktérym
inz. Alfred Konopka powraca do tematu
regulacji Wisty: (...) Wlecie 1933 r. ze-
lektryzowato calq Polske hasto , frontem
do morza” a w zwiqzku z tem drugie
hasto , frontem do Wisty”, podjete z za-
patem przez spoteczenstwo, szczegblnie
na Powislu, to tez ludno$¢ na réznych
zebraniach oswiadczata gotowos¢ ofia-
rowania do robot regulacyjnych swej pra-
¢y, a wielka i drobna wtasnos¢ rolna
materjatow faszynowych i furmanek. Li-
czono tez na pomoc finansowq Fundu-
szu Pracy, ktory okazatl Zywe zaintere-
sowanie sprawqg Wisty. Ale jakos nie
umiano wykorzystaé tego ogélnego za-
patu, zreszig w zimie rzucono juz inne
hasto — wprawdzie ciche, ale energicz-
nie realizowane — obrécono sig frontem
do drog — a tytem do Wisty. Skutki tej
zmiany frontu okazaly si¢ w zuzyciu
kredytow Funduszu Pracy za r. 1933-43.
Wedtug sprawozdan, ogltoszonych nie-
dawno w prasie wydano z 50 miljonéw
zi. na szosy 15 miljonow ziotych, a na
drogi wodne tylko 2,35 milj., z kwoty tej
na robory regulacyjne na Wisle zaledwie
niecate 750 tysiecy ztotych/l! (...)

Poréwnujqgc zty stan drog i zly stan
rzek przyznac trzeba, ze zagadnienie
drogowe jest sprawq naglgcq i stusznie
Jest wysuwane na pierwsze miejsce, ale
o Wisle, o ktorg przez sto lat nie dbat
wschodni zaborca, zapominac nie wol-
no, bo czas nagli i przecie przed przy-
sposobieniem terendw pod przyszig
Wystawe Swiatowg nalezaloby pomysleé
o uporzqgdkowaniu Wisty bodayj w obre-
bie stolicy, a tem jakos nikt sig nie inte-
resuyje.

Szosy majq juz swych opiekundw,

WSPOMNIENIE ,MORZA” archiwalia

Wistq winien zaopiekowac si¢ caty na-
76d, ale to nie rozwiqgze jeszcze sprawy.
Zagadnienie Wisty doczeka si¢ korzyst-
nego zatatwienia tylko wowczas, jezeli
ujmaq je w swe rece jednostki lub ugrupo-
wania, majqgce poczucie odpowiedzial-
nosci przed spoteczenstwem — i dopiero
wtedy ruszymy skutecznie sprawe z miej-
sca. (...)

Znaczenie polgczenia
Baltyku z Morzem Czarnym

,Morze” z sierpnia 1937 roku, w ar-
tykule ,Battyk — Morze Czarne”, marzy-
to: W zwigzku z pobytem krdla Karola Il
(6wezesnego wiadcy Rumunii — red.),
prasa codzienna podkresla znaczenie,
Jakie dla zycia gospodarczego obu naro-
dow posiada polgczenie Baltyku z Mo-
rzem Czarnym, w wiec Gdyni— Gdan-
ska z ujsciem Dunaju. (...)

Osiq polskiego systemu rzecznego jest
Wista, przeptywajgca przez Polske od
potudnia ku potnocy; tgczy ona slgskie
zagltebie przemystowo — weglowe z Bai-
tykiem, a siec jej doptywow odwadnia pra-
wie dwie trzecie Polski. Wista moze by¢
takze tatwo polgczona z rumuriskqg sie-
cig dorzecza Morza Czarnego przez Dnie-
s1, a nastgpnie przez Prut, kiory wpada
do Dunaju pod Reni, na odcinku Braita
— Sulina, o ozywionej zegludze morskiej.

Polgczeniem Wisty z Dniestrem zaj-
mowano sie juz w XVII wieku; przed
wojng swiatowaq rzqd austriacki opraco-
wal projekt kanatu Wista— San— Dwniestr.
Roboty okoto budowy tego kanatu w ob-
rebie Krakowa zostaty rozpoczele jesz-
czew roku 1912. Zmiany grawic politycz-
nych po wojnie spowodowaty, ze Polska
Jest bezposrednio zainteresowana drogqg
wodng na trasie: gérna i dolna Wista —
San — Dniestr— Morze Czarne. (...)

Koszty budowy dadza sig¢ tylko
w przyblizeniu oceni¢, w obecnych wa-
runkach budowania przekroczytyby pot
miliarda ztotych.

,Morze” ze stycznia 1938 roku, pid-
rem inzyniera Jerzego Zawodzkiego, pi-
sato o wielkim przedsiewzigciu: wybudo-
waniu sztucznego jeziora: (...) Roznow -
to jeden z elementow gospodarki wodnej,
z dziedziny techniki o bodajze najwigk-
szych w Polsce zaniedbaniach i najwigk-
szych brakach. Stabo rozwinigta sie¢
drég wodnych $rodlgdowych, dzikie nie-
uregulowane rzeki, niezabudowane po-
toki gorskie, niosqce w dot moc rumowi-
ska, niezabezpieczone nalezycie od wiel-
kich wod urodzajne obszary nadrzecz-

ne, niewyzyskane wreszcie olbrzymie
zasoby sit wodnych - oto rzeczywistos¢
dotychczasowa, w ktorg juz padajg moc-
ne projekty zdecydowanych przemian.

Opanowanie powodzi na najwigk-
szych i najgrozniejszych doptywach kar-
packich Wisty: Sole, Dunajcu, Sanie,
z jednoczesnym wyzyskaniem sit wod-
nych tych rzek; przystosowanie Wisty do
spetnienia zadania podstawowej arterii ko-
munikacji wodnej, tgczqgcej osrodki prze-
mystowe z veszig Polski i morzem; budo-
wa nowych i ulepszanie istniejgcych
sztucznych drog wodnych: Kanat Warta -
Goplo - Wista, Kanat Krolewski - Bug -
Prypec, Kanat Kamienny - Janowa Doli-
na, olo pierwsze etapy tych przemian. (...)

Obiekt w Roznowie, sktadajgcy sig
z zapory, zbiornika i zakltadu wodno-
elekirycznego, bedzie najwiekszym z sze-
regu projektowanych. (...)

Przeznaczeniem tego zbiornika,
poza dostarczaniem wody do napedu
turbin zakladu wodno-elektrycznego,
bedzie magazynowanie wody powodzio-
wej i w ten sposéb zmmiejszenie szkodli-
wych skutkéw powodzi. (...)

Powstanie pigknie potozonego $rod-
gorskiego jeziora ozywi ruch turystycz-
ny w okolicy Pogorza roznowskiego i Be-
skidu sgdeckiego, podniesie wartosé
gruntow nadbrzeznych, wzmoze dobro-
byt miejscowej ludnosci.

Samo jezioro stanie sie niewqtpliwie
osrodkiem sportow wodnych, Zeglarstwa
przede wszystkim. (...)

Dodajmy, ze prace przy budowie
zbiornika kontynuowali i dokonczyli
w 1941 roku Niemcy. Pod koniec wojny
wycofujacy si¢ okupanci nie zdazyli
wprawdzie zapory zniszczy¢, ale zde-
montowali i zatopili czesci generatoréw,
bez ktérych zaktad nie mégt dziataé. Pol-
scy pracownicy szybko zlokalizowali i wy-
dobyli brakujace czesci. Niecala dobe od
wyzwolenia roznowska elektrownia zno-
wu dziatata i dostarczata energie.

Opr. Czestaw Romanowski

Zachowalismy oryginalna
pisownie. Tytut i $rodtytuty

pochodza od redakgji. Korzystatem
z bibliografii numeréw

,2Morza” opracowanej

przez Andrzeja Koteckiego.
Archiwalne numery

,Morza” mozna znalez¢ na stronie:
http://www.magemar.com.pl/
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Milion wiezniow w transporcie

smierci

Najstraszniejsze sowieckie obozy zlokalizowane
byly na Kotymie. Wiezniéw dowozono tam statkami,

kiére dawaly skazaricom przedsmak tego, co miato
ich wkrétce spotkaé. Nie bez kozery nazywano
je statkami $mierci.

W catym Zwigzku Radzieckim trudno
byto o bardziej odludne i nieprzyjazne
czlowiekowi miejsce niz Kotyma. Poto-
Zona na poétnocno-wschodnich rubiezach
ZSRR, nad rzekq Kotyma, porosnieta tajga
kraina, zajmowala obszar prawie osiem
razy wigkszy od obecnego terytorium
Polski. W rejonie tym przez wigkszos¢
roku panuje ostra, arktyczna zima. To tu-
taj znajduje si¢ ostawiony Ojmiakon —
jedno z najzimniejszych miejsc na naszej
planecie — gdzie temperatury spadajg do
minus 70 stopni Celsjusza ponizej zera.

Od tego regionu ludzie powinni trzy-
mac sie z daleka. Na nieszczescie jednak,
dla mieszkancéw Zwigzku Sowieckiego
jest to kraina obfitujgca w liczne surowce
naturalne, gtoéwnie ztoto, ale i uran. Do
wydobycia ich postanowiono wykorzysta¢
wiezniow. W ten sposob powstato naj-
wieksze w ZSRR skupisko najstraszliw-
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szych obozéw pracy. Smiertelnoé¢ wyno-
sita w nich 80 procent. Jak si¢ dzisiaj ob-
licza, Kotyma mogta pochtona¢ nawet do
6 miliondw istnien ludzkich.

Nic zatem dziwnego, ze stowo ,Ko-
tyma” wywotywato strach wérod wiez-
niéw przetrzymywanych w innych cze-

Najstynniejszy statek smierci - Dzurma.

Wrak Indigirki.

$ciach Zwiazku Sowieckiego. Ci, ktérym
udato sie¢ przezy¢ pobyt w jednym z ko-
tymskich obozow, jak np. Wartam Szata-
mow, autor stynnych ,Opowiadan kotym-
skich”, méwili o strasznych rzeczach.
O katorzniczej pracy, $mierci z zimna
i wycienczenia, zbrodniach popetnianych
na wiezniach.

Zanim jednak trafili oni na Kotyme,
musieli przezy¢ rejs statkami (ladem nie
byto jak tu dotrzed). Wielu nie dato rady.
O tych statkach pisze Martin J. Bollinger
w wydanej wiasnie w Polsce ksiazce ,Flo-
ta GULagu”. To pierwsza w naszym kraju

Fot. ,Flota GUtagu” Martn J. Bollinger

Fot. ,Flota GUtagu” Martn J. Bollinger
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Feliks Dzierzynski - flagowy statek floty GULagu.

tak szczegotowa i obszerna praca na ten
temat. Wiekszo$¢ cytatow i zdje¢ w niniej-
szym artykule pochodzi wtasnie z niej.

Tam gdzie oczy
wyktuwano igtg

Wiezniowie trafiali na Kotyme przede
wszystkim z Wiadywostoku. Poprzez
Morze Ochockie transporty doptywaty do
Magadanu, gtéwnego portu tamtejszego
GUtagu. Bywaly takze rejsy dluzsze,
z Whadywostoku, przez Ciesning Beringa
do Nizniekotymska i Ambarczyka, poto-
zonych u ujscia rzeki Kotymy do Morza
Wschodniosyberyjskiego. Niektorzy wigz-
niowie przybywali na Kotyme takze
z portow w Murmansku i Archangielsku,
tzw. Polnocng Droga Morska.

W zaleznosci od trasy, warunkéw po-
godowych na niej panujacych, a takze
sytuacji lodowej na morzu oraz pory roku,
rejs statkiem $mierci mogt trwac od kilku
dni do kilku tygodni. Na transport ska-
zancy czekali w obozie przejSciowym we
Wiadywostoku, gdzie przyjezdzali koleja
transsyberyjska. Wigkszos¢, zanim wsia-
dla na statek, miala juz za sobg koszmar
nieraz miesigcznej podrdzy w bydlecych
wagonach.

Wyczerpani wiezniowie byli tadowa-
ni na statki handlowe. Sttaczano ich
w zwyktych tadowniach otwieranych od
g6ry. To byly niewentylowane, zwykle
nieo$wietlone pomieszczenia. Wigzniowie
musieli w nich jes¢, spac i zatatwiac¢ po-
trzeby fizjologiczne. Wedtug relacji tych,
ktérzy przezyli takg podrdz, w tadowniach

panowat trudny do wyobrazenia smrdd —
fetor spoconych ludzkich ciat, odchoddéw,
a nieraz i rozktadajacych sig zwtok.

, Wreszcie znalaztySmy sie w tadow-
ni. Gesty i az lepki zaduch. Jest nas duzo,
bardzo duzo. Jestesmy stloczone tak, ze
nie mozemy oddychac. Siedzimy i lezy-
my bezposrednio na brudnym dnie, jed-
na na drugiej. Gdy siedzimy, rozchyla-
my nogi, aby miedzy nimi mogt sie ktos
Jeszcze zmiescic.” - wspomina jedna
z wiezniarek.

Smrod i sttoczenie nie byly jednak
najgorszymi rzeczami, jakie mogly si¢ tra-
fi¢ pod poktadem statku $mierci. Gorsze
bylo spotkanie z kryminalistami. Na Ko-
tyme wysytano bowiem nie tylko wiez-
niow politycznych, czy zwyktych ludzi
posadzonych o rzekome przewinienia
wobec wtadzy sowieckiej, ale réwniez
autentycznych zbrodniarzy — mordercéw,

czy gwalcicieli. Znegcali si¢ oni nad poli-
tycznymi, na co mieli ciche, a nieraz i jaw-
ne przyzwolenie wladz, bo ich pospolite
przestepstwa uwazane byly za mniej nie-
bezpieczne dla ustroju.

LBylismy pod poktadem. Przed nami
Dpietrzyly sie drewniane prycze. Statam
w rogu, majqc pod stopami worek z mo-
im futrem. Gdy statek odbijat od nabrze-
za, stychac byto ponure $piewy, kroki
tanczqgcych i wymioty. W mroku ze
wszystkich stron wyciqgaty sie rece
w mojqg stroneg. Jedna zdarta chuste,
ktorg miatam na glowie, inne prébowa-
ty zerwaé ze mmie sweter. I wyszarpngc
mi worek. Walczytam po omacku w mro-
ku nocy i mojej Slepoty (...) Czutam
smak krwi. Wiedziatam, ze jakos musze
dotrzec do grodzi, zeby sig o nig oprzec
Pplecami. (...) Brygadzista przegrat w kar-
ty przydzial chleba dla brygady. Jego
bandziory zrobity sqd i uznaly, ze jest
winny. Dostownie go pocigto nozami.
Kawadtki jego mozgu lezaty na deskach.”
- zapamietala inna ze skazanych.

Kobiety byly zreszta bardziej narazo-
ne na okrucienstwo kryminalistéw niz
mezczyzni. W jednej z relacji mozemy
przeczytal: , W 1944 roku przetranspor-
towano na Kotyme kilkaset dziewczyn.
Nalezaty do tak zwanych ukaznikow,
skazanych na tagier z powodu nieuspra-
wiedliwionej nieobecnosci w zaktadzie
produkujgcym na potrzeby wojska albo
podobnego wykroczenia. (...) Krymina-
lisci, ktorzy stanowili wigkszo$¢ ludzkiego
tadunku na tym statku, mieli w tadowni
wolng reke. Przedarli sie przez grodz do
czesci dla wigzniarek i zgwalcili wszystkie,
kiore im sig podobaly. Killku wigzniow, kto-
rzy chcieli ochronic kobiety, zaktuto. (...)
Pewnemu kryminaliscie, ktory przy-
wlaszczyt sobie kobietg wybrang przez
berszta bandy, wyktuto oczy iglq. Gdy

Statek smierci Odiessa zezilomowano w 2004 roku.
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Trasy transportu wiezniéw do obozéw kotymskich
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statek doptynqgt do Magadanu i wycig-
gnieto wigzniow z tadowni, okazalo sig,
ze piegtnastu brakuje. Zabili ich krymi-
nalisci podczas transportu, a zaden kon-
wojent palcem nie kRiwngt.”

Warto zwroci¢ uwage na ostatnie zda-
nie. Konwojenci i zalogi statkéw $mierci
byli tak samo grozni dla wigzniow znaj-
dujacych si¢ pod poktadem jak krymina-
lisci. Nie tylko, ze przymykali oczy na
dziejace si¢ zlo, ale sami takze korzystali
z sytuacji, np. okradajac ich, znecajac si¢
nad nimi czy gwalcac. W razie za$ wsz-
czetego buntu, otwierali ogien. Strzelali
takze do tych, ktérzy prébowali uciec,
kiedy statek znajdowat si¢ blisko japon-
skich wysp.

Zupetnie jok w Auschwitz

Wedtug niektorych relacji, statki $mier-
ci wykorzystywano czasem jako plywa-
jace trumny. Dostownie. Odptywaly od
brzegu i byly zatapiane w morzu wraz
z wigzniami. Wérdd ofiar tych zbrodni mo-
gli by¢ takze Polacy. , We wrzesniu i paz-
dzierniku 1941 roku komisja lekarska
z Magadanu pracowala w niektorych ko-
tymskich tagrach gérniczych ilesnych.
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W miescie pojawila sie diuga kolumna
ludzkich widm, ktore odprowadzono na
statki. Widzqcy te scene, nie mogli uwie-
rzy¢, ze to ludzie. Nie byla to kolumna
ludzi, lecz zwlok i korpuséw. Wigkszos¢
nie miala noséw, ust i uszu. Bardzo
wielu nie mialo rgk albo nog. Wsréd nich
znajdowala sie tylko garstka Polakow,
pozostali byli obywatelami Zwigzku Ra-
dzieckiego. Komisja z Magadanu orze-
kia, ze sq niezdatni do pracy. W Maga-
danie moéwiono, ze tych ludzi utopio-
no, gdy statek byt na petnym morzu.” -
wspomina jeden z wigzniow Kotymy
(warto tutaj przypomnie¢, ze podobny
proceder mial miejsce takze na Morzu
Bialym — pisalismy o tym w ,Morzu ta-
jemnic” w czerwcowym numerze , Nasze-
go MORZA” 72010 1.).

Wedtug réznych szacunkow, sposrdd
kilku tysiecy Polakow, o ktérych wiado-
mo, ze zostali skazani na pobyt w kotym-
skich tagrach, przezyto zaledwie kilkuset.
Wsrdd nich Ryszard Kaczorowski, ostatni
prezydent RP na uchodzstwie, ktéry
zginat rok temu w katastrofie smolenskie;j.

- Najpierw dotarlismy do Chabarow-
ska, pdzniej do Whadywostoku, gdzie
w obozie przejsciowym czekalismy, az

barkami przetransportujg nas na statek
Dzurma - opowiadat w jednym z wywia-
dow. - Zatadowano na niego okoto sied-
miu tysiecy wigzniow. PlyneliSmy przez
Ciesning Tatarska tuz przy terenach na-
lezacych do Japonii. Wszyscy wigzniowie
musieli wtedy zej$¢ pod poktad. Zostali-
$my przykryci plandekami, tak by nikt
si¢ nie wydostal. Z braku powietrza stra-
citem wéwcezas przytomnosé. Po kilku
dniach podrdzy statkiem, pod koniec lip-
ca dotarlismy do portu w Magadanie nad
Morzem Ochockim. Stamtad pieszo wy-
ruszylismy do obozu przejsciowego, gdzie
skierowano nas do ogromne;j tazni. Przed
wejsciem do niej trzeba bylo zostawic¢
wszystkie swoje rzeczy. Ja nie mialem
wiele — koszule i spodnie, ktére rozlaty-
waly si¢ na mnie, wiec chetnie je zosta-
witem. Ale widziatem ludzi, ktérzy cia-
gneli za soba walizki, a pdzniej nic do nich
nie wracalo. Wszystko to, co zostawiali
wigzniowie przed ta taznia, byto segre-
gowane i wysytane do Rosji, zupetnie tak
jak w Auschwitz. (...) Na szczedcie na
Kotymie przebywalem zaledwie trzy
miesiace (w 1941 roku — red.). Pobyt tam
przyplacitem ,tylko” uszkodzonym w ko-
palni kregostupem. Kiedy pdzniej trafi-



Fot. ,Flota GUtagu” Martn J. Bollinger

Jeden ze statkow smierci
w amerykaniskiej stoczni w Seattle.

tem do wojska, kazdy ruch karabinem
sprawial mi ogromny bol.

Czego nie chciat
wiedzie¢ Zachéd?

System kotymskich obozdéw trwat od
1931 do 1957 roku. Przez caly ten czas
arktyczne wody przemierzaly statki floty
GULagu. We wspomnianej na poczatku
artykutu ksigzce, Bollinger skrupulatnie
wylicza frachtowce stuzgce do przewozu
wigzniow. Opisuje takze doktadnie, na
tyle, na ile to oczywiscie mozliwe, ich losy.
Dzurma, Dalstroj, Feliks Dzierzyrski,
Sowietskaja tatwija, Kutu, Indigirka to
nazwy tylko tych najbardziej znanych.
Kazdy mogt zabra¢ na poktad jedorazo-
wo kilka tysiecy wiezniéw. Ile doktadnie?
Nie wiadomo. Bollinger oblicza, ze
wszystkie statki $mierci mogly w sumie
przetransportowac okoto milion ludzi.

Wtadzom Zwigzku Sowieckiego zale-
Zato bardzo na tym, aby na Zachodzie nie
odkryto do czego stuza te statki. Kiedy
w 1933 roku,w lodach Morza Czukockie-
go utknal parowiec Czeluskin z ekipa ra-
dzieckich polarnikéw, Stalin nie zgodzit sie,
aby pomocy udzielili im Amerykanie z po-
bliskiej Alaski. Na Zachodzie thumaczono
to rosyjska dumg. Dzisiaj wiemy, ze po-
wad takiego zachowania dyktatora byt zu-
pehnie inny. Niedaleko Czeluskina tkwit
w lodach statek smierci Dzurma z wieznia-
mi na poktadzie. Stalin bat si¢, ze Amery-
kanie mogliby si¢ przypadkowo na niego
natknac i odkry¢ jego ponura tajemnice.
Podobno statek tkwit w lodach przez calg
zime i nikt ze skazancéw nie przezyt.

Historia kotymskich statkéw $mierci
kryje w sobie jeszcze wiele tajemnic.

MORZE TAJEMNIC = kulisy bistorii

Jedna z nich jest pogtoska jakoby w ka-
tastrofie jednego z nich zgin¢to az 12 ty-
siecy wiezniow! Gdyby tak byto, bytaby
to najwigksza tragedia morska w historii.
Transport wiezniow arktycznymi szlaka-
mi nie byl bezpieczny. Lod czy sztorm
mogly zatopi¢ statek, a wraz z nim jego
przymusowych pasazerdw. Zdarzaly si¢
tez pozary czy wybuchy, w ktorych ma-
sowo gineli wiezniowie, o ktorych w ta-
kich wypadkach zwykle nie pamigtano.
Jesli w fadowni petnej ludzi pojawiat sie
ogien, zalewano ja po prostu nie dbajac
o skazancow.

» Wybucht pozar. Knajacy chcieli wy-
korzystaé panike, aby si¢ uwolnié. Ze-
pchnieto ich w kqgt tadowni. Stawiali sig,
wiec polewano ich wodq z sikawek, aby
usmierzyé bunt. Pozniej o nich zapo-
mmniano. A przez ogien woda zawrzala.
Nad Dzurmaq dtugo unosit sie odurzajq-
¢y zapach bulionu.” - tak brzmi relacja
z jednego z takich wydarzen.

Sowieci nie mogli wszystkiego kon-
trolowac. Zwlaszcza pogody. A ta czasem
przeszkadzata zachowaniu tajemnicy
o statkach $mierci. W grudniu 1939 roku
u japonskich wybrzezy wpadta na rafe,
przewozaca ponad 800 wieznidw Indi-
girka. Na jednostce byly tylko dwie sza-
lupy. Jedna sig rozbila, na druga wsiedli
cztonkowie zalogi i konwojenci, po czym
odptyneli w bezpieczne miejsce pozosta-
wiajac skazancéw na pastwe fal. Japon-
czycy, ktorzy zorganizowali zakrojong na
szeroka skale akcje ratownicza, wydobyli
z wraku tylko 28 zywych wi¢zniow. Przy
okazji odkryli kilkaset ciat. Byli zszoko-
wani, ale wladze radzieckie przekonywa-
ty ich, ze byli to zwyczajni pasazerowie,
rybacy wracajacy do domu, po zakoncze-
niu sezonu potowowego.

Ile wiedzial, albo raczej ile nie chciat
wiedzie¢ Zachdd na temat statkdw $mier-
ci? Bollinger stawia to pytanie z calg ostro-
$cig. Przypomina, Ze jednostki te byty
w czasie drugiej wojny $wiatowej remon-
towane w amerykanskich stoczniach,
tacznie az 24 z nich. Niektdre z wybudo-
wanych w ramach pomocy dla ZSRR stat-
kéw postuzyta potem do transportu wiez-
niéw. Amerykanie nie mogli nie wiedzie¢
jakiego charakteru jest komunistyczny
ustrdj w Rosji. Juz w trakcie wojny poja-
wily si¢ pierwsze relacje na temat Koty-
my. Byly meldunki wywiadowcze, a tak-
ze informacje od obywateli amerykan-
skich, ktérzy przeszli przez GURag.

Bollinger przypomina, ze Amerykanie
bywali takze we Wiadywostoku. W 1937
roku w porcie tym przebywat krazownik

Augusta, wraz z eskortujacymi go okre-
tami. Dzisiaj wiemy, ze tuz obok nich
cumowaly dwa statki $mierci. Czy mary-
narze ich nie widzieli? , NVie umiatem dojs¢
do tego, z czego zyjg (Rosjanie — red.),
bo Wiadywostok nie jest portem handlo-
wym’ - wspomina jeden z Amerykanow.
Do najbardziej kuriozalnej sytuacji do-
szto jednak w maju 1944 roku, kiedy to
stolice Kotymy, Magadan odwiedzit ame-
rykanski wiceprezydent Henry Wallace.
O swojej podrdzy napisat ksiazke, w ktd-
rej przedstawit idealne wrecz warunki pracy
panujace na rosyjskiej dalekiej Pétnocy.
,Gornicy pracujgcy w obozach kolym-
skich to krzepcy, poteznie zbudowani
miodzi mezczyzni, ktérzy na Daleki
Wschéd przybyli z Rosji europejskiej.” -
takie zdanie znalazlo si¢ w jego pracy.
Takich ludzi jak wiceprezydent Wal-
lace, Lenin okre$lal mianem ,uzytecznych
idiotow”. Nie sposob si¢ nie zgodzic. Jesli
Stalin czytat ksigzke Wallace, musial pe-
ka¢ ze $miechu. Ostatni statek $mierci
zeztomowano w 2004 roku.

Tomasz Falba

Ksiazki za darmo!

»Flota GULagu. Stalinowskie statki
Smierci: transporty na Kotyme”,
Martin J. Bollinger,
Wydawnictwo Replika
(www.replika.eu ), Wydawnictwo Axis
(www.axis-online.pl ), str. 348

Wystarczy do nas zadzwonic
(58 307 17 90). Kto pierwszy ten
lepszy! Dzieki uprzejmosci wydaw-
cow, tym ktorzy (ale od godz. 12,
27 majal) skontaktujg si¢ z nami
przed innymi, przekazemy za dar-
mo ksiazke ,,Flota GUkagu” Mar-
tina J. Bollingera. Mamy 2 egzem-
plarze!
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MORZE KSIAZEK

ﬂ Historia szaleficéw

Wyprawa szalericéw”,
Peter Nichols, plus film
,Na glebokqg wode”,
Mayfly (www.mayfly.pl ),
str. 384 ,

seria ,360 stopni”

nowosci / poleca Tomasz Falba

S. Tragiczny konwdj

,PQ. 17. Opowies¢ korespondenta
wojennego o tragedii konwoju”,
Godfrey Winn,

Oficyna Wydawnicza Finna
(www.finna.com.pl ), str. 282,
seria z kotwiczkg

Ta ksiazka (ukazuje si¢ z logo naszego pisma na oktad-
ce) to zeglarski delikates. Trzyma w napigciu od pierw-
szej do ostatniej strony. I w tym wypadku nie jest to tyl-
ko oklepana formutka. Publikacja opisuje zmagania zegla-
rzy w pierwszych na $wiecie regatach samotnikéw do-
okota $wiata bez zawijania do portow, do ktérych doszto
w 1968 roku. Jak dramatyczny to byt wyScig, niech $wiad-
czy fakt, ze cho¢ staneto do niego dziewieciu $miatkow,
ukonczyt go tylko jeden. Do ksiazki dotaczony jest wstrza-
sajacy i wzruszajacy zarazem film ,Na gleboka wode”, sku-
piajacy si¢ na losach jednego z uczestnikéw legendarnego
wyscigu sprzed czterdziestu lat - Donalda Crowhursta, kto-
ry w jego trakcie popetnit samobdjstwo bojac sig, ze na jaw
wyjda oszustwa jakich dopuszczal si¢ w czasie rejsu, aby
wygra¢. Dodatkowa atrakcja ksiazki jest zapewne fakt, Ze
wstep do niej napisat Zbigniew Gutkowski, ktdry jako pierw-
szy w historii Polak bierze udziat (takze pod patronatem
,Naszego MORZA”) w regatach samotnikéw dookota $wia-
ta Velux 5 Oceans. Goraco polecamy!

. J

P.Q. 17 to jeden z najstynniejszych konwojow obu
wojen $wiatowych. I jeden z najtragiczniejszych. W 1942
roku wyptynat do Archangielska wiozac sprzet w ramach
pomocy wojskowej dla Zwiazku Radzieckiego. Z 36 stat-
kow do celu dotarto zaledwie 11. Pozostate zatopito nie-
mieckie lotnictwo i okrety podwodne. W ostonie konwo-
ju ptynat krazownik pomocniczy HMS Pozarica. Na jego
poktadzie znajdowat si¢ korespondent wojenny, znany
wtedy dziennikarz, Godfrey Winn. ,P.Q. 17” (ukazuje si¢
pod naszym patronatem) to owoc jego obserwaciji i prze-
zy¢ jakich wowezas do$wiadczyt. Swietnie napisang opo-
wie$¢, obfitujaca w szczegoty, ktore trudno znalezé gdzie
indziej, czyta sie jednym tchem. Widzimy druga wojne
$wiatowa na morzu oczami naocznego $wiadka, poznaje-
my stosunki panujace w Royal Navy i nedze sowieckiego
imperium. Wydanie tej ksiazki to kolejny, bardzo dobry
,wspomnieniowy” strzal Finny, ktorej ksiazki od lat ciesza
mitoénikdw spraw wojenno-morskich w Polsce. Tym ra-
zem takze sie nie zawiodg.

- J

ﬂ Pierwsza wojna na morzu

~Wojna na morzu 1914-1918.

Od Coronelu do Atlantyku

i Zeebrugge”,

Tim Benbow, Dom Wydawniczy Rebis
(www.rebis.com.pl ), str. 226,

seria ,Historia | wojny $wiatowej”

ﬂ Swiatta éwiata

Latarnie morskie $wiata”,
Marcin Pielesz,

Wydawnictwo Dragon
(www.wydawnictwo-dragon.pl ),
str. 112, seria ,Imagine”

Zupetnie niestusznie pierwsza wojna swiatowa pozo-
staje w cieniu drugiej. Przynajmniej w Polsce. Tymczasem
jej przebieg jest réwnie pasjonujacy. Dotyczy to takze
dziatan morskich, ktore rozgrywaty sie nie tylko u wy-
brzezy europejskich, ale rowniez na Oceanie Indyjskim
i Pacyfiku. W naszym kraju nie jest to jednak temat zbyt
czesto poruszany. Tym bardziej wiec nalezy docenic¢
wysitek Domu Wydawniczego Rebis wlozony w jego po-
pularyzowanie. Szczegdlnie, ze ,Wojna na morzu 1914-
1918” to publikacja na wysokim poziomie, zarowno me-
rytorycznym jak i edytorskim. Ksigzka wydana zostala
niezwykle starannie w albumowej formie. Mozna w niej
znalez¢ peten opis morskich zmagan pierwszej wojny
Swiatowej. Tekst okraszony jest dwoma setkami unikal-
nych fotografii i czytelnych mapek ilustrujacych konkret-
ne zdarzenia: Tej pracy nie mozna przegapic!

Gdzie znajduje si¢ najwyzsza latarnia morska swiata?
Ktdra z nich jest najstarsza? Ktora najpigkniejsza? Jaka jest
historia tych niezwyktych budowli? Jak zyje latarnik? Dla-
czego $wiatto latarni widac¢ tak daleko na morzu? Na te
i wiele, wiele innych pytan odpowiada ksiazka Marcina
Pielesza ,Latarnie morskie $wiata”. Zaprezentowano w niej
abc latarn morskich, a takze przedstawiono najciekawsze
z nich, zarbwno na $wiecie, jak i w Polsce. Przy okazji scha-
rakteryzowano takze inne znaki nawigacyjne, a nawet
publikacje pomocne w zegludze po morzu. Praca Piele-
sza to album, nie mogto wigc zabrakna¢ pieknych zdjed,
ktore sq jego prawdziwg ozdobag. Niektére wprost zapie-
raja dech w piersiach. Po przeczytaniu (i obejrzeniu) tej
ksiazki, cztowiek przestaje my$le¢ o latarniach tylko jak
o reliktach dawnej techniki i zaczyna planowac wyciecz-
ke, aby z bliska obejrze¢ ktéra$ z nich.
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,Woina brytyjsko-francuska 1940.
Zatopi¢ Francuzéw!”,

David Wragg,

Bellona (www.bellona.pl ), str. 324

MORZE KSIAZEK nowosci / poleca Tomasz Falba

S. Zatopi¢ Francuzéw S. Narodowy uciekinier

,Uciekinier. Polski oficer, ktérego
nie mogli zatrzymaé Niemcy”,
Jedrzej Giertych,

Wydawnictwo Penelopa
(www.penelopa.pl ), str. 262

Po kapitulacji podczas drugiej wojny swiatowej, Fran-
¢ja znalazla sie w niezwykle skomplikowanej sytuacji. Innej
w kraju, innej w licznych koloniach. Kolaboracja mieszata
sie¢ wérdd Francuzow z checig odwetu za poniesiong kle-
ske. A Wielka Brytania nie byla wymarzonym sojuszni-
kiem w ewentualnej walce. Wielowiekowa rywalizacja obu
narodéw nie utatwiata relacji. Na dodatek zdarzato sig, ze
Anglicy instrumentalnie traktowali Francuzow i jako wiel-
kie zagrozenie traktowali francuska flote¢ wojenna, czwartg
w tym czasie co do wielkoéci na $wiecie. Tam gdzie byto
to mozliwe, bezpardonowo zajmowali, albo internowali fran-
cuskie okrety, aby nie wpadly w niemieckie rgce. O tym
wiasnie dramatycznym epizodzie drugiej wojny $wiatowej
opowiada ksigzka Wragga. Ale nie tylko. Jego praca to wia-
Sciwie dzieje francuskiej floty wojennej w tym okresie (te-
mat rzadko poruszany w Polsce) uzupetnione szczegoto-
wym opisem, wchodzacych w jej sklad jednostek. Przy okazji
warto pochwali¢ uwazng prace thumacza.

Jedrzej Giertych (dziadek Romana Giertycha) znany
jest przede wszystkim jako publicysta i polityk. Przed
druga wojng $wiatowq byt jednym z przywddcow Stron-
nictwa Narodowego, bliskim wspotpracownikiem Roma-
na Dmowskiego. Ale to tylko cze¢s¢ jego niezwykle barw-
nego zyciorysu. Szczegolnie ciekawego dla mitosnikow
historii Polskiej Marynarki Wojennej, byt bowiem jej ofi-
cerem. Jedrzej Giertych stuzyt we Flotylli Pinskiej, za$
we wrzesniu 1939 roku bronit Helu. Po kapitulacji Pot-
wyspu trafit do niemieckiej niewoli, gdzie spedzit catg
wojne. Ale nie poddat sie. Wielokrotnie uciekat z obo-
zOow i wigzien. W ,Uciekinierze” wspomina ten wtasnie
wojenny fragment swoich loséw. Oczami naocznego,
uwaznego i krytycznego $wiadka ogladamy obrone Wy-
brzeza i obserwujemy jenieckie zycie oficerow polskiej
floty wojennej. Warto przeczytac.

Swoje dalsze losy Jedrzej Giertych opisat w ksiazce
,Scigany” wydanej przez to samo wydawnictwo.

. J J
ﬂ Komendanci
,Z Torunia do Okehampton. Rzecz
o Szkole Podchorgzych Marynarki
Woijennej historiq zycia jej
komendantéw pisana”,
Dariusz Nawrot, Wydawnictwo
Akademickie Akademii Marynarki
Woijennej w Gdyni
(www.amw.gdynia.pl), str. 234
Te ksiazke mozna czyta¢ na kilka sposobdw. Po pierw-
sze, tak jak zostata napisana, jako historie Szkoty Podchora-
zych Marynarki Wojennej w latach 1922-1945. Po drugie, ,INasze MORZE” rozdaje ksiazki. Wystar-
jako opowies¢ o zyciu jej kolejnych komendantow, wybit- czy do nas zadzwonic¢ (58 307-17-90) i od-
nych oficerow, wsrdd ktédrych byli tacy ludzie jak m.in. Adam powiedzie¢ na pytanie: Jak nazywaly sie
Mochuczy, Stefan Frankowski, Tadeusz Stoklasa czy Tade- pierwsze regaty samotnikow dookotla
usz Podjazd-Morgenstern. Po trzecie, jako krétka historie Swiata bez zawijania do portow?
polskiej floty wojennej zwiezle i przystepnie napisang. Po Kto pierwszy ten lepszy! Dzigki uprzej-
czwarte, jako kopalnie informacji o Polakach stuzacych we mosci wydawcow, tym ktodrzy (ale od godz.
flotach panstw zaborczych, gdzie stuzyli, zanim po ponad 12, 26 maja!) skontaktuja si¢ z nami przed
wieku niewoli, odrodzita si¢ niepodlegta Polska. To wszyst- innymi, przekazemy za darmo 2 egzempla-
ko powoduje, ze ksiazka Dariusza Nawrota ,Z Torunia do rze ksiazki ,, Wyprawa szalencow” Petera
Okehampton” to nie tylko lektura dla pasjonatow dziejow Nicholsa (wraz z filmem ,Na gleboka
polskiego szkolnictwa wojskowego, ale dla wszystkich mi- wode”) i 2 egzemplarze ,,P.Q. 17” Godfreya
to$nikéw spraw wojenno-morskich. Winna.
. J

J .
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Upowazniamy do wystawienia faktury VAT bez naszego podpisu.

Wyrazam zgode na umieszczenie moich danych osobowych w bazie danych wydawnictwa "Okretownictwo i Zegluga" Sp z o.0. z siedzibg w Gdarisku,
ul. Na Ostrowiu 1 oraz korzystanie z nich i przetwarzanie w celach marketingowych i promocyjnych. Jednoczesnie przyjmuje do wiadomosci, ze
podanie przeze mnie danych jest dobrowolne i przystuguje mi prawo do wglgdu, poprawiania i zgdania usuniecia ich ze zbioru. "Okretownictwo
i Zegluga" Sp z 0.0. zapewnia ochrone danych zgodnie z ustawg — Dz. U. Nr 133 poz. 883 z 1997 r. oraz — Dz. U. Nr 144 poz. 1204 z 2002 r.

Potwierdzam prawdziwosé ww. danych

Wiasnoreczny podpis



Fot. Piotr B. Starericzak

Fot. Piotr B. Starericzak

Holowniki gdariskiego WUZ-u / I

W roku obchodéw 20 rocznicy powstania WUZ - Przedsiebiorstwa Ustug Portowych i Morskich z Gdanska, kontynuujemy prezentacje
jednostek tego armatora. Warto zwrocié uwage, ze duza cze$é lub wszyscy cztonkowie zatdg holownikéw gdaniskiego WUZ-u to wspotwiadciciele
majatku spotki pracowniczej. Widac to po holownikach, ktore (nawet te najstarsze z floty) sa caly czas chyba najlepiej utrzymanymi holownikami
polskich portowych przedsigbiorstw holowniczych.

Prezentujemy kolejng dwdjke ,blizniakéw” - jedne z mniejszych holownikéw WUZ-u, ale bardzo ,zwinne”, wyposazone w pedniki Voith-
Schneidera, w konfiguracji ,traktor” (z pednikami w czeéci dziobowej - przed srédokreciem). Bobr i Stor zostaly zbudowane w nieistniejacej
juz stoczni Petrozavod w St. Petersburgu (dawniej - Leningradzie) w roku 1975. Charakteryzuja si¢ dlugoscia 24,20 m, szerokoscia maks.
6,95 m i zanurzeniem maksymalnym ok. 2,5 m (z pednikami i ich ostonami - 3,40 m) oraz tonazem pojemnosciowym po 111,7. Osiagaja
predkos¢ w ptywaniu swobodnym do ok. 10 weztéw. Kazdy wyposazony jest w pare silnikow napedu gtéwnego 6CZH25/34 o mocy po 330
kW i pare pednikéw V-S. Obie jednostki wyposazone sa w haki holownicze.
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Bobr (IMO 7645756, sygnat wywofawczy SPG-2475); uciag na palu 10 T.
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Ston (IMO 7629025, SPG-2371); uciag na palu 10 T.




EUROPEJSKI

DZIEN MORZA, 2011
GDANSK

18-22 MAJA

GDANSK
www.gdansk.pl
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