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Ostatnio w tym miejscu pisa³em o tym, ¿e
w roku 2010 prawdopodobnie byli�my �wiad-
kami osi¹gniêcia szczytowego punktu w do-
stawach statków, czyli koñca zwy¿kuj¹cego
cyklu koniunkturalnego w �wiatowym budow-
nictwie okrêtowym.

Od czego zale¿y dalszy los stoczni? Od
warto�ci ich aktualnego portfela zamówieñ i od
tego, czy oraz jakie statki (jakiego typu) arma-
torzy bêd¹ w nich dalej zamawiaæ. Krótko mó-
wi¹c, przetrwaj¹ stocznie, które przystosuj¹ siê
do tych zamówieñ pod wzglêdem np. swoich
mo¿liwo�ci produkcyjnych, ceny i jako�ci. To
dosyæ oczywiste, choæ wci¹¿ niewiele wyja�nia.
Rzuæmy wiêc nieco wiêcej �wiat³a.

To, ¿e w roku 2011 zaczê³y spadaæ dosta-
wy nowo zbudowanych statków, które dot¹d
nieprzerwanie ros³y, potwierdzaj¹ dane rynko-
we. �wiatowe dostawy statków w 3 kwartale
2010 roku osi¹gnê³y (podajê za analitykami
Clarksona) poziom 13,8 mln CGT (najwy¿szy
od roku 1975). Przyczyni³a siê do tego g³ów-
nie produkcja stoczni chiñskich (5,2 mln CGT)
oraz dostawy kontenerowców z roku 2009,
opó�nione na skutek kryzysu w ¿egludze.
Jednak od pocz¹tku roku 2011 �wiatowe do-
stawy statków malej¹, dane za I kwarta³ mówi¹
o 10,3 mln CGT. Widaæ, ¿e stocznie, chc¹c
pozostaæ w tym biznesie, musz¹ utrzymaæ sa-
tysfakcjonuj¹cy poziom portfela zamówieñ,
a wiêc zdobywaæ kontrakty na nowe statki.

Od stycznia do maja tego roku armatorzy
z³o¿yli w stoczniach zamówienia o ³¹cznej war-
to�ci 34 mld USD. Je�li do koñca roku ta dy-
namika inwestycji we flotê siê utrzyma,
stocznie zdobêd¹ kontrakty na 100 mld USD,
co przy obecnych cenach statków pozwoli
im przetrwaæ. Dok³adne przyjrzenie siê tym
zamówieniom pokazuje jednak, ¿e nie wszyst-
kim siê uda.

A¿ 89 proc. nowych inwestycji we flotê, to
zamówienia na statki do obs³ugi pól naftowych,
kontenerowce i zbiornikowce do przewozu
LNG (dok³adnie w tej kolejno�ci, o czym ni-
¿ej). Jedynie 11 proc. to masowce (w tym tan-
kowce).

Najwiêkszy popyt jest na offshore (56
proc.). To nie dziwi, zwa¿ywszy na wysokie
ceny ropy naftowej (w ci¹gu ostatniego roku
cena za bary³kê wzros³a z 68 do 125 USD).
Najwiêcej (12,6 mld USD) zainwestowano w bu-
dowê statków wiertniczych, za kolejne 3,2 mld
USD zamówiono statków pomocniczych i ser-
wisowych (FPV, AHTS) oraz innych (w tym

platform wiertniczych i systemów wydobyw-
czych). To dobra wiadomo�æ dla tych stoczni,
których produkcja nie opiera siê g³ównie na
przerobie du¿ych ilo�ci stali. Nic wiêc dziwne-
go, ¿e najwiêcej tych zleceñ zgarnêli Koreañ-
czycy � w sumie za 12,8 mld USD (80 proc.),
a chiñskie stocznie zaledwie 3,5 mld USD (Ja-
poñczycy po trzêsieniu ziemi 11 marca maj¹
inne zmartwienia).

Na drugim miejscu w nowych zamówie-
niach (22 proc.) znalaz³y siê kontenerowce
(o pojemno�ci 8000 TEU i wiêksze), w budo-
wê których armatorzy zainwestowali 7 mld
USD. Dalej na pudle uplasowa³y siê gazowce
LNG (11 proc.), których zamówiono za 3,2 mld
USD. Tak wiêc, ewidentnie zmieni³a siê struk-
tura zamówieñ. W najbli¿szym czasie nic nie
wskazuje, ¿eby mia³o siê to zmieniæ. To tak¿e
dobra wiadomo�æ dla stoczni remontuj¹cych
i przebudowuj¹cych statki. Wiêksze inwestycje
we flotê offshore mog¹ w kolejnych latach wy-
generowaæ tak¿e popyt na us³ugi remontów
tej floty.

Wygraj¹ ci, którzy dostosuj¹ siê do rynku.
A w³a�ciwie, jak powiedzia³ amerykañski mi-
liarder Warren Buffett, wygraj¹ ci, którzy bêd¹
zdolni do podnoszenia cen. I mia³ racjê...

Offshore na ratunek
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Na k³opoty... Gutkowski

Naprawdê nic nie zapowiada³o
serii nieszczê�æ, które spotka³y Po-
laka po wyp³yniêciu z Punta del Este
do Charleston. Mia³ to byæ etap trud-
ny technicznie, ale spokojniejszy.
Pocz¹tkowo sz³o dobrze. Gutek
p³yn¹³ na trzeciej albo drugiej pozy-
cji. Wszystko zmieni³o siê po prze-
kroczeniu równika. Zwiastunem nie-
szczê�æ okaza³ siê upa³, który utrud-
nia³ ¿ycie ¿eglarzowi�
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Gro�ni specjali�ci z Polski

- Chce pan powiedzieæ, ¿e
na Zachodzie uznano, i¿ pol-
scy stoczniowcy, zarówno na
obczy�nie, jak i w kraju stano-
wi¹ dla nich zagro¿enie?

- Dok³adnie. Polscy, �wietnie
wykszta³ceni okrêtowcy, potrafili
swoj¹ prac¹ i samozaparciem robiæ
wspania³e, a co najwa¿niejsze � bez-
pieczne, statki. Bali siê ich, bali siê
konkurencji. Proszê zauwa¿yæ, ¿aden
statek wybudowany rêkami polskie-
go in¿yniera i polskiego stoczniow-
ca, nie zaton¹³.

26

A w dodatku str. 61

Wiadomo�ci marynarskie str. 4

Ewakuacja pasa¿erów
z promu morskiego str. 5

Nowe przepisy
dla promów i nie tylko str. 9

Abandon
ubezpieczeniowy str. 11

Analiza sytuacji podatkowej
marynarzy pracuj¹cych
na statkach N.I.S
singapurskich armatorów str. 14

Koordynacja Europejskiej
Edukacji Morskiej str. 17

Encyklopedia armatorów
- J. Lauritzen str. 19

Zdjêcie na ok³adce:
Gawron po wodowaniu w Stoczni
Marynarki Wojennej.
Fot. Piotr B. Stareñczak

Znaczy profesor

- Mówicie panowie �najciê¿sze
stalinowskie czasy�. Ale ja tego tak
nie pamiêtam. By³em dumny, ¿e
mogê siê uczyæ w takim miejscu jak
Pañstwowa Szko³a Morska w Gdyni.
Nauka nie by³a ³atwa. Panowa³a dys-
cyplina, trzeba by³a naprawdê przy-
k³adaæ siê do lekcji. Zajmowa³o nas
to ca³kowicie. W szkole nie czu³o siê
atmosfery strachu czy terroru.

Rozmawiamy z kapitanem ¿eglu-
gi wielkiej Danielem Dud¹.

30
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Nowo�ci wydawnicze str. 59
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Z wielkim zainteresowaniem przeczyta-
³em list mojego d³ugoletniego kolegi Krzysz-
tofa Michnala (Nasze Morze nr 4 (52), z kwiet-
nia 2010 roku) o cytowanym powy¿ej tytu-
le, który ku mojemu zaskoczeniu by³ skie-
rowany bezpo�rednio do mnie. Jestem za-
szczycony, a moje pierwsze wra¿enie by³o
jednoznaczne. Krzysztofie! Trafi³e� w samo
sedno! Twój list, poza du¿¹ warto�ci¹ histo-
ryczn¹, jest kwintesencj¹ problemu, który nie
od dzisiaj zajmuje wiele têgich g³ów. Wnio-
ski s¹ ró¿ne, koncepcje te¿, ³¹cznie z rozpa-
trywaniem decyzji o ewentualnym zarzuce-
niu tego rodzaju szkolenia w szko³ach i aka-
demiach morskich, a problem bêdzie istnia³,
dopóki ¿aglowce �zaludniaæ� bêd¹ morza
i oceany.

Mój ogólny punkt widzenia, przedsta-
wi³em w artykule �Korzy�æ czy fanaberia�
(Nasze Morze nr 7 (55) z lipca 2010 roku).
Szkolenie na du¿ych ¿aglowcach s³u¿y
przede wszystkim wychowaniu, którego efek-
ty nie zawsze s¹ �przeliczalne�, choæ na pew-
no jest ono bardzo kosztowne. I tu zgadza-
my siê, Krzysztofie, w stu procentach. Ale
wydaje siê, ¿e �formowanie� m³odych ludzi
przygotowuj¹cych siê do pracy na morzu
w czasie takiego szkolenia, jest tym bardziej
potrzebne i racjonalne. I w mojej obecnej
wypowiedzi pozwolê sobie z tego za³o¿enia
uczyniæ aksjomat. Bowiem tekst Twój,
Krzysztofie dotyka bardzo wa¿nego proble-
mu, który nabiera ogromnego znaczenia, gdy
ten mój �aksjomat� zostanie uznany. Chodzi
o to, W JAKI SPOSÓB szkoliæ tych m³odych
ludzi, którzy kiedy� bêd¹ na morzu podej-
mowaæ dzia³ania, które tu bez przesady
mo¿na uznaæ za decyduj¹ce nawet o ¿yciu
i �mierci, bo jest to przecie¿ �wspó³istnienie�
z ¿ywio³em!

M³ody cz³owiek po studiach zaczynaj¹-
cy karierê marynarsk¹ wchodzi w zupe³nie
odrêbny �wiat, który rz¹dzi siê swoimi pra-
wami i jest bardzo ró¿ny od tego znanego
mu na co dzieñ. Nawet praktyka na statku
handlowym w czasie studiów nie jest w sta-
nie okre�liæ ca³ej z³o¿ono�ci tego �innego�
�wiata. Im bardziej wiêc bêdzie on zaharto-
wany w ekstremalnych warunkach panuj¹-
cych na ¿aglowcu, tym ³atwiej zasymiluje siê
z za³og¹ statku, na którym przyjdzie mu pra-
cowaæ. Ka¿dy cz³owiek, tym bardziej m³o-
dy, poszukuje akceptacji dla swojej osoby

i swoich kwalifikacji, wiêc umiejêtno�æ od-
nalezienia siê w za³odze jest wrêcz bez-
cenna. Nie jest to proste, bo jak wiemy
praktyka na ¿aglowcu to dodatkowe koszty,
które nale¿y dodaæ do tych, o których
wspomina³e�, jak szkolenie na symula-
torach, w laboratoriach itp. Ale do�wiad-
czenia takie s¹ nie do przecenienia. Za-
³ogê ka¿dego statku stanowi¹ ludzie i to
od nich zale¿y osi¹gniêcie nadrzêdnego
celu, czyli prawid³owej eksploatacji i za-
robku statku. Tak, zarobku, bo przecie¿
po to statki istniej¹! I w przypadku osób,
których zadaniem jest tego osi¹gniêcie, im
lepiej poradz¹ sobie z trudno�ciami wspó³¿y-
cia z innymi, od³o¿eniem na bok emocji, aby
mo¿na by³o skupiæ siê na �w³a�ciwej� pracy,
tym lepiej dla statku!

Nale¿y tu stwierdziæ, ¿e nie wszystkie
akademie i szko³y marynarki handlowej,
choæby naszej starej Europy, rezygnuj¹, b¹d�
zrezygnowa³y z takiego szkolenia. I tu mogê
podaæ przyk³ad z �naszego podwórka�, czyli
z Daru M³odzie¿y, który ju¿ kilkakrotnie
udzieli³ swojego pok³adu studentom z Wy-
¿szej Szko³y Morskiej z Antwerpii. Dzia³ania
belgijskich wychowawców zwi¹zane z wy-
najêciem Daru by³y dok³adnie przemy�lane
i skoordynowane. Przede wszystkim uzna-
no, ¿e ma sens szkolenie na morzu ca³ego
jednego rocznika. Chodzi³o tak o integracjê,
jak i umiejêtno�æ rozwi¹zywania problemów
wspó³istnienia z wieloma podobnymi, m³o-
dymi lud�mi w ograniczonej przestrzeni.
Nastêpnym za³o¿eniem by³o nabycie umie-
jêtno�ci zastosowania wiedzy teoretycznej
nabytej w salach wyk³adowych na chwiej-
nym pok³adzie, w ró¿nych warunkach po-
godowych i przy czêsto daj¹cym znaæ w³a-
snym zmêczeniu. Czyli starannie zaplano-
wane, �rozpisane� godziny æwiczeñ dla ka¿-
dej grupy, czy wachty w �szkolnej nawiga-
cyjnej� naszego statku. Wreszcie posmako-
wanie tej ¿eglugi, do której ci m³odzi ludzie
byli szkoleni, ³¹cznie z zachwytami nad piêk-
nymi zachodami s³oñca... Do realizacji tych
celów Szko³a Antwerpska wynajmowa³a
w przesz³o�ci... statki pasa¿erskie (!) wycho-
dz¹c ze wspomnianego przez Ciebie za³o¿e-
nia, ¿e we wspó³czesnej dobie elektroniki
i symulatorów ¿aglowce ju¿ nie spe³niaj¹
swojego zadania. Jednak to rozwi¹zanie nie
do koñca sprzyja³o integracji okre�lonej gru-

py czy rocznika i w opinii wychowawców nie
uczy³o wspó³dzia³ania w za³o¿onym stopniu.
Warunki i standard w sposób oczywisty za-
pewniane pasa¿erom, nie sprzyja³y te¿ swo-
istemu �hartowaniu� m³odzie¿y. Kiedy wiêc
nadarzy³a siê okazja, zdecydowano ten pro-
gram przenie�æ na ¿aglowiec z prawdziwe-
go zdarzenia. Pomimo pewnych pocz¹tko-
wych trudno�ci, belgijscy wychowawcy wrêcz
z entuzjazmem ocenili, ¿e ich cel zosta³ osi¹-
gniêty. Nie wspominaj¹c ju¿ o zachwycie
samej m³odzie¿y, która z widocznym ¿alem
¿egna³a siê ze statkiem.

Sedno Twojego, Krzysztofie, artyku³u,
niezale¿nie od sporu �czy szkolenie pod
¿aglami jest potrzebne w procesie kszta³ce-
nia nowych kadr morskich�, tkwi w bardzo
wa¿nym aspekcie pracy z m³odzie¿¹, czyli
w zadaniu przez Ciebie wspomnianego
wy¿ej pytania: JAK prowadziæ to szkolenie,
¿eby, jak to wyrazi³e� �nie by³ to czas zmar-
nowany�.

Nie od dzi� wiadomo, ¿e najlepsze efekty
nauki osi¹gane s¹ w relacji mistrz � uczeñ.
W wypadku ¿aglowca rolê mistrza musi pe³-
niæ ca³a za³oga sta³a i oficerowie. W obecnej
dobie ju¿ mniej chodzi o naukê zawodu na
¿aglowcu, bo � jak wspomnia³e� � nie ma
tam ani nowoczesnych urz¹dzeñ prze³adun-
kowych, ani wyposa¿enia spotykanego na
wspó³czesnych statkach, (choæ je¿eli chodzi
o nawigacjê, to mo¿e to byæ sprawa bardziej
uniwersalna, czy bêdzie na statku nowocze-
sna elektronika, czy bardziej tradycyjne in-
strumenty). Chodzi raczej o tê specyficzn¹
atmosferê �celebracji� zachowañ na morzu
i kszta³towanie psychiki. Czyli, jak to okre-
�li³e� �wykorzystaæ ¿aglowce szkó³ morskich
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Kiedy statki by³y z drewna,
a ludzie z ¿elaza
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do morskiego wychowania�, a które w mo-
jej opinii tym bardziej powinno obejmowaæ
studentów tych szkó³.

Wspó³czesna m³odzie¿ jest bardziej kry-
tyczna, je¿eli chodzi o wszelkie nakazy i za-
kazy. M³odzi ludzie chc¹ wiedzieæ nie tylko,
co maj¹ robiæ, ale i dlaczego. Teraz ju¿ nie
chodzi o �odsiew� mniej zdecydowanych
o s³uszno�ci wyboru zawodu, jak mo¿na by
okre�liæ czasy, o których piszesz, a raczej
o pomoc w podjêciu decyzji� A wiêc wy-
daje siê, ¿e rzeczywi�cie nale¿y przewarto-
�ciowaæ priorytety. Bo statek mo¿e pe³niæ
funkcje reprezentacyjne i zarabiaæ pieni¹dze
�wo¿¹c� nawet pasa¿erów, ale m³oda za³o-
ga szkolna musi w tym �wiadomie wspó³-
uczestniczyæ i byæ wspó³gospodarzem swo-
jego statku. Jest to trudne w realizacji, ale
przy zmianie sposobu my�lenia, mo¿liwe.
I mo¿na stwierdziæ, ¿e ta zmiana sposobu
my�lenia jest coraz bardziej widoczna. Na
¿aglowcach szkolnych, nazwijmy komercyj-
nych, jest to ju¿ standard. Na ¿aglowcach
szkó³ morskich proces jest wolniejszy, ale
istnieje chêæ zmiany. Choæby na naszym

Darze M³odzie¿y, do którego kilka razy na-
wi¹za³e�. Programy szkolenia s¹ porz¹dko-
wane, ujmowane na pi�mie, s¹ ankiety, s¹
dyskusje ze studentami, byæ mo¿e w nieda-
lekiej przysz³o�ci wprowadzone zostan¹
nowoczesne regulaminy statkowe, które
bêd¹ zmusza³y do ich przestrzegania nie tylko
studentów, ale i kadrê � tu w znaczeniu ja-
snych regu³, które bêd¹ swoistymi �narzê-
dziami� w pracy z m³odzie¿¹. Bo to jest naj-
wa¿niejsze. Jasne regu³y postêpowania. Wte-
dy �czas spêdzony na ¿aglowcu nie powi-
nien byæ stracony�. Pozostaje sprawa pla-
nowania rejsów i postojów w portach, aby
unikn¹æ obrazków opisanych przez Ciebie.
My�lê, ¿e przy zmianie sposobu my�lenia
i ten aspekt zyska nale¿n¹ rangê. W koñcu
nawet najbardziej reprezentacyjne rejsy
mog¹ byæ wyzwaniem dla wszystkich ze stu-
dentami w³¹cznie... Ale czas spêdzony w mo-
rzu liczy siê podwójnie i to najlepiej wiedz¹
w³a�nie marynarze � postawienie sprawy
wychowania m³odzie¿y na pierwszym miej-
scu na pewno pomo¿e w wyszukaniu naj-
bardziej optymalnego rozwi¹zania...

Chcia³bym dodaæ swoje trzy grosze w te-
macie poruszonym w wywiadzie przeprowa-
dzonym przez red. Czes³awa Romanowskie-
go z doktorem Arnoldem K³onczyñskim pt.
�Ba³tyk bram¹ do wolno�ci� (NM nr 3 z 2011
r. - red.). Moje wspomnienia wi¹¿¹ siê w³a-
�nie ze statkiem Mazowsze.

By³ to rok chyba 1957, kiedy Mazowsze
zosta³o przekazane Przedsiêbiorstwu Pañ-
stwowemu ¯egluga Gdañska, a po remon-
cie poprawiaj¹cym miêdzy innymi statecz-
no�æ statku (monta¿ stêpek przechy³owych,
których wstêpnie nie posiada³), rozpocz¹³
uprawiaæ ¿eglug¹ w obrêbie Zatoki Gdañ-
skiej. Ojciec mój by³ wówczas zastêpc¹ dy-
rektora ¯eglugi Gdañskiej do spraw tech-
nicznych.

By³o wczesne lato, gdy z rado�ci¹ do-
wiedzia³em siê, ¿e ca³¹ rodzin¹ pop³yniemy
Mazowszem w kilkudniowy rejs. By³ to
pierwszy, powa¿niejszy rejs dla ówczesnych
ViP-ów. Mia³ siê odbyæ na trasie Gdynia �
Szczecin � Bornholm � Gdynia. Statek wy-
szed³ w rejs pod dowództwem kpt. ¿.w. Mi-
ko³aja Deppisza, chiefem, czyli I-oficerem

by³ kapitan dowodz¹cy w tym czasie
statkiem ̄ G Panna Wodna, kpt. Dziê-
gielewski (niestety, imienia nie pa-
miêtam).

Rejs sam w sobie by³ atrakcj¹ nie
lada, statek konstrukcyjnie komplet-
nie nie nadawa³ siê do ¿eglugi
otwartej. Mimo monta¿u stêpek
przechy³owych, przeprojektowania
systemu balastowego, redukcji nie-
których elementów wystroju na
korzy�æ balastu, by³ nadal za-
bawk¹ dla krótkich i wysokich fal
ba³tyckich.

Pasowa³o do niego okre�lenie
�wañka-wstañka�. Pó�niejsze, ko-
lejne remonty i modernizacje, poprawi³y w³a-
sno�ci tego sk¹din¹d nowoczesnego na tam-
te czasy statku, o unikalnej w latach piêædzie-
si¹tych konstrukcji - kad³ub stalowy, a nad-
budówka aluminiowa. Dlatego budowany
by³ w dwóch stoczniach.

By³em jednym z niewielu szczê�liwców,
którzy mieli tym wiêkszy apetyt, im bardziej
statkiem buja³o. Nie mog³em zrozumieæ (a

mia³em wtedy lat osiem), ¿e tylu ludzi od-
daje ho³d Neptunowi. Z udzia³u w tym rej-
sie pamiêtam równie¿, ¿e w dobie, kiedy na
wszystkich statkach ¯eglugi Gdañskiej sys-
temy sterowe by³y mechaniczne lub wspo-
magane systemem parowym, Mazowsze jako
pierwszy statek ¯G posiada³ ster elektrycz-
ny, ¿yrokompas i wiele nowo�ci. To dziêki

Wañka-wstañka

Reasumuj¹c, nie twierdzê, ¿e szkolenie
pod ¿aglami jest �imperatywem�. Nie wszyst-
kich na to staæ, no i nie ma ju¿ uregulowañ
miêdzynarodowych, co do takiego zakresu
szkolenia kadry morskiej. Ale na pewno jest
to element o ogromnym znaczeniu, daj¹cy
du¿y �handicap� tym, którzy przed podjê-
ciem pracy na morzu przez nie przeszli. Ostat-
nio pracujê w du¿ej kompanii zatrudniaj¹-
cej sporo polskich oficerów i wyra�nie wi-
dzê ró¿nicê w zachowaniu i postêpowaniu
szczególnie m³odszych absolwentów akade-
mii morskich, którzy mieli, lub nie mieli okazji
odbyæ praktyki na ¿aglowcu...

Sprawa wykorzystania naszych �skrzydla-
tych� statków szkolnych pozostaj¹cych w ge-
stii Akademii Morskiej i Marynarki Wojen-
nej do ogólnie pojêtego wychowania mor-
skiego m³odzie¿y niezwi¹zanej z morzem, to
�temat rzeka�, który chêtnie podejmê, ale
który wymaga zapewne osobnej dyskusji i to
z udzia³em stron bezpo�rednio zaintereso-
wanych.

Miroslaw Peszkowski
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�Morze ¿ywi i bogaci� � ale tylko tych,
którzy jego bogactwa wykorzystuj¹. W wy-
niku ustaleñ po II wojnie �wiatowej, Polska
odzyska³a szeroki dostêp do Ba³tyku. Od
Gdañska do �winouj�cia, z portem w Szcze-
cinie w³¹cznie. Nasze morskie �p³uca� rozro-
s³y siê, nasze morskie �oko na �wiat� po-
wiêkszy³o siê. Mogli�my oddychaæ g³êbiej
i mogli�my patrzeæ dalej. Tak te¿ siê sta³o.
Pocz¹tki by³y jednak trudne. Zaczêli�my flot¹,
która uchowa³a siê z wojennej zawieruchy.
Nasze stocznie zniszczone, nasze porty w gru-
zach i pe³ne zatopionych wraków. Z entu-
zjazmem zabrali�my siê do pracy. Z czasem
stali�my siê potêg¹ morsk¹, licz¹c¹ siê na
rynku ¿eglugowym �wiata. Powsta³y dwa
wielkie przedsiêbiorstwa armatorskie: Pol-
skie Linie Oceaniczne w Gdyni i Polska
¯egluga Morska w Szczecinie.

Flota ka¿dego z tych przedsiêbiorstw
z biegiem lat przekroczy³a grubo ponad 120
statków. £¹czy tona¿ statków P¯M na dzieñ
1 stycznia 1980 r. wynosi³ 3 236 305 DWT.
Stworzyli�my potê¿ne rybo³ówstwo daleko-
morskie, mieli�my imponuj¹ce przedsiêbior-
stwo Ratownictwa Okrêtowego na morzu.
Wszystkie wraki zalegaj¹ce nasze porty i re-
dy wydobyli�my w³asnymi si³ami. Utworzy-
li�my drug¹ cywiln¹ uczelniê morsk¹
w Szczecinie. Mamy piêkny ¿aglowiec szkolny
Dar Pomorza, który obecnie s³u¿y jako p³y-
waj¹ce muzeum, a po nim zbudowany
w polskiej stoczni Dar M³odzie¿y oraz statki
instrumentalne dla studentów, te¿ zbudo-

wane w polskich stoczniach.
Nasza bia³o-czerwona bandera widzia-

na by³a na wszystkich morzach i oceanach
�wiata. Nasze statki zawija³y do portów ca³ej
kuli ziemskiej, p³ywa³y w serwisie liniowym
i w trampingu, przewo¿¹c ³adunki masowe.
Nasze trawlery ³owi³y na dalekich ³owiskach
na pó³nocy i na po³udniu. Polskie stocznie
budowa³y piêkne statki do ró¿nych zadañ:
pasa¿erskie, chemikaliowce, kontenerowce,
statki do przewozu drobnicy i masowce, statki
przetwórnie i ³owcze dla naszego rybo³ów-
stwa i na eksport. (...)

Po latach patrzê i oceniam jak wykorzy-
stali�my ten szeroki dostêp do Ba³tyku
i stwierdzam: decyzje ostatnich kilkunastu lat
sprawi³y, ¿e od morza coraz bardziej siê od-
wracamy. Wst¹pili�my do Unii Europejskiej
i od tej pory nasi decydenci przestali samo-
dzielnie my�leæ (...). Pracuj¹ pod dyktando
Unii, a jej decyzje czêsto s¹ sprzeczne z inte-
resami naszego pañstwa.

Przedsiêbiorstwa ¿eglugowe podupad³y.
Polskie Linie Oceaniczne nie istniej¹, �Trans-
ocean� zlikwidowany, nie ma Przedsiêbiorstw
Po³owów Dalekomorskich �Odra� w �wino-
uj�ciu i �Gryf� w Szczecinie. Flotê firmy �Dal-
mor� w Gdyni mo¿na policzyæ na palcach.
Potê¿ny, nowoczesny przemys³ stoczniowy,
buduj¹cy piêkne statki na skalê �wiatow¹
upad³. Stocznie nie produkuj¹. Sprzedajemy
wszystko co siê da za �psie� pieni¹dze komu
siê da i gdzie siê da, a najsmutniejsze jest to,
¿e wszystko idzie w obce rêce.

Porty nasze trac¹ swoj¹ i tak stosunko-
wo s³ab¹ pozycjê na Ba³tyku. Komunikacja
z wybrze¿em od lat jest tematem dysputy
i zwyczajnych drwin. Jedynym tematem, któ-
rym mo¿emy siê chwaliæ, to nasze szkolnic-
two morskie. (...) Kszta³cimy znakomite ka-
dry, szkoda tylko, (...) ¿e pracuj¹ dla obcych
armatorów (...).

Mamy wiele sentymentu dla morza, ale
potrzebujemy nie sentymentu, a zwyczajnej,
intensywnej pracy. Wybrze¿e nasze od
Gdañska do Szczecina potrzebuje ludzi sil-
nych, m¹drych, oddanych sprawie morza
na miarê ministra Eugeniusza Kwiatkow-
skiego, którzy przybywaj¹ tu nie po to, by
siê wygrzewaæ w s³oñcu na 500 kilometro-
wej pla¿y.

Kto� mo¿e mi zarzuciæ, ¿e tylko narze-
kam i ¿e wcale nie jest tak �le. Mo¿liwe, ale
takie jest moje odczucie. Tak ja to widzê,
a mam do tego moralne prawo.

Przepracowa³em na morzu i dla morza
42 lata zawodowego ¿ycia. To wszystko, co
opisa³em, dzia³o siê i dzieje w dalszym ci¹-
gu na moich oczach.

Na koniec powa¿nie i stanowczo (...)
oskar¿am kolejne nasze polskie rz¹dy i na-
sze parlamenty, ¿e dopu�ci³y do wyflago-
wania polskich statków, wieszaj¹c na rufo-
wych drzewcach kolorowe flagi pañstw,
o których wiêkszo�æ Polaków nawet nie wie,
¿e istniej¹� No có¿ � jest ona tam tylko
kawa³kiem obojêtnego za³odze p³ótna �
dominuje biznes.

Nie mogê zrozumieæ, dlaczego statek,
który jest w³asno�ci¹ pañstwa pozbawia siê
narodowej bandery.

(...)

Wiktor Czapp kpt. ¿.w.

kpt. Deppiszowi nauczy³em siê sterowaæ
wolantem steru elektrycznego na kompas.

Wracaj¹c jednak do tematu, rejs do Szcze-
cina przebieg³ do�æ spokojnie, nie licz¹c dni
sztormowych i po krótkim postoju i dookrê-
towaniu kilku pasa¿erów, Mazowsze uda³o
siê w dalszy rejs na Bornholm. Oczywi�cie
nie by³o mowy o wej�ciu do Ronne, stanê-
li�my na redzie, na kotwicy, w odleg³o�ci
kilku mil od portu, a wieczorem mieli�my
wyruszyæ w rejs powrotny.

W godzinach przedpo³udniowych pod-
p³yn¹³ w okolice Mazowsza kuter rybacki
i dwa lub trzy kajaki, bodaj¿e �ósemki�. Na
pok³adzie s³onecznym zebrali siê chyba wszy-
scy pasa¿erowie i zaczê³o siê machanie, po-

krzykiwanie i wzajemna adoracja pasa¿erów
Mazowsza i Duñczyków na kutrze i kaja-
kach. Pogoda, pamiêtam, by³a idealna, mo-
rze spokojne, wrêcz idylla.

Nagle, ni z tego ni z owego zrobi³ siê ruch
na pok³adzie i oto na zasadzie: pok³ad-
³awka-reling-woda, wyskoczyli z Mazowsza
najpierw jeden mê¿czyzna, po nim pies wil-
czur i pó�niej jeszcze dwóch mê¿czyzn. Ka-
jaki podp³ynê³y bli¿ej i po chwili wszyscy
trzej, ³¹cznie z psem znale�li siê na kutrze,
który odp³yn¹³ w stronê Ronne, a po nim
kajakarze, ca³y czas pozdrawiaj¹c og³upia-
³ych z wra¿enia pasa¿erów Mazowsza.
Pierwszy raz widzia³em kpt. Deppisza z pian¹
na ustach ze z³o�ci. Natychmiast, przed ter-

Nie odwracajmy siê
 od morza

minem odp³yniêcia, poleci³ podniesienie
kotwic i pe³n¹ moc¹ obu Langów (3200 bhp)
rozpoczêli�my rejs powrotny do Gdyni.

Jako reminiscencjê tego rejsu, pamiêtam,
¿e kpt. Deppisz przesta³ byæ dowódc¹ Ma-
zowsza, a tata mój przez d³ugi jeszcze czas
�zapraszany by³� przez smutnych panów na
Okopow¹ w Gdañsku (ówczesna siedziba
Urzêdu Bezpieczeñstwa). Mo¿e przeczyta ten
tekst kto� starszy ode mnie, kto uczestniczy³
w tym rejsie i pamiêta wiêcej szczegó³ów.

A zdjêcie w artykule na stronie 24 przed-
stawia Mazowsze przy nabrze¿u Pomor-
skim na Skwerze Ko�ciuszki, a nie w por-
cie w Helu...

in¿. Andrzej Stawski



Gutkowski
Na k³opoty...

rejs dooko³a �wiataWYDARZENIA

�Gdzie jest granica pecha?� - pyta³ Zbigniew �Gutek�
Gutkowski podczas czwartego etapu regat samotników
dooko³a �wiata Velux 5 Oceans. Awarie i z³amane
¿ebro zmusi³y go do  przystanku w Fortalezie.
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 Gutek na mecie w Charleston.
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bólowe i jest lepiej. Przez pierwsze 24
godziny mia³em ogromne trudno�ci z od-
dychaniem. Alternator, który s³u¿y do
³adowania akumulatorów przesta³ dzia³aæ.
Rozebra³em go, ¿eby siê dowiedzieæ co
i jak jest �le. Okaza³o siê, ¿e miedziane
druty s¹ popalone i ceramiczne izolatory
szlag trafi³. Z przewodami po kilku go-
dzinach da³em sobie radê, ale ceramiki
na jachcie nie mam. Zosta³o mi ³adowa-
nie awaryjne z alternatora silnika. Tyle, ¿e
pr¹d ³adowania jest ma³y i trzeba u¿ywaæ
silnika piêæ razy d³u¿ej, czyli zu¿ywaæ piêæ
razy wiêcej paliwa, którego nie mam. Dzi-
siaj z³ama³ siê bukszpryt. Nie wiem czy
mo¿na to jako� naprawiæ. Krótko sumuj¹c,
w dwóch s³owach - jest �le. Tak alarmo-
wa³ Gutek z pok³adu swojego jachtu.

Sytuacja nie by³a weso³a. Alternatora
nie by³o mo¿na naprawiæ, bukszpryt Gu-
tek jako� po³ata³ wi¹¿¹c prowizorycznie
sznurkami, ale najgro�niejsze by³y obra¿e-
nia, których dozna³ podczas upadku. Po-
mimo tego, Polak postanowi³ dalej p³yn¹æ.

Niestety, 8 kwietnia, przela³a siê cza-
ra goryczy. Gutek by³ zmuszony poin-
formowaæ komisjê regatow¹ o kolejnej
powa¿nej awarii. Tym razem urwa³o siê
górne mocowanie g³ównego sztagu � jed-
nej z trzech stalowych lin utrzymuj¹cych
maszt w pionie. Nie by³o mo¿liwo�ci na-
prawy. Bez tego za� Gutkowi grozi³a utra-
ta masztu. Na dodatek odczuwa³ coraz
wiêkszy ból st³uczonych ¿eber. Polak nie-
raz udowodni³, ¿e jest sportowcem
z prawdziwego zdarzenia i umie walczyæ
do koñca. Obca mu jest jednak bezsen-
sowna brawura. Podj¹³ jedyn¹ w tej sytu-
acji s³uszn¹ decyzjê. Postanowi³ zawin¹æ
do Fortalezy, aby dokonaæ napraw i prze-
�wietliæ ¿ebra.

- Bêdê pó�niej w Charleston, ale
prawdopodobnie nie by³bym w stanie
wyprzedziæ kogokolwiek z aktualnymi
uszkodzeniami - mówi³ Gutek zaraz po
og³oszeniu swojej decyzji. - Teraz moim
najwa¿niejszym zadaniem jest utrzymaæ
³ódkê w ca³o�ci, ¿eby dop³yn¹æ i móc
wystartowaæ do ostatniego etapu do La
Rochelle.

¯ebra odpoczywaj¹

Dwa dni pó�niej Polak zawin¹³ do
Fortalezy, któr¹ zna³ osobi�cie, bo by³ tam
ju¿ dziesiêæ lat temu wraz z za³og¹ War-
ty-Polpharmy, która te¿ zawinê³a tam
wtedy po awarii. Postój techniczny w Bra-
zylii nie poci¹gn¹³ za sob¹ ¿adnych kon-
sekwencji w postaci punktów karnych.
Taka sytuacja jest dozwolona regulami-

nem regat Velux 5 Oceans. Gutkowski
móg³ pozostaæ w porcie tyle czasu, ile
potrzebowa³ na dokonanie napraw, byle
tylko zd¹¿y³ na czas do Charleston na start
do ostatniego etapu wy�cigu, który za-
planowano na 14 maja.

Pierwsze co Gutek zrobi³ po zej�ciu
na l¹d to wizyta u lekarza. Sprawa okaza-
³a siê bardziej powa¿na ni¿ mu siê wyda-
wa³o. Prze�wietlenie wykaza³o z³amanie
i pêkniêcie ¿ebra. Wed³ug lekarza najle-
piej by by³o, ¿eby ¿eglarz przele¿a³ trzy
tygodnie w ³ó¿ku jak najmniej siê rusza-
j¹c. Inaczej z³amane ¿ebro mog³o prze-
biæ p³uco albo serce. A nie trzeba du¿ej
wyobra�ni, aby u�wiadomiæ sobie co by
siê mog³o wtedy staæ.

Polak, po raz kolejny, musia³ podj¹æ
trudn¹ decyzjê. Postanowi³ zostaæ w For-
talezie przez kilka dni, aby daæ czas
¿ebrom odpocz¹æ i dokonaæ wszystkich
niezbêdnych napraw.

- Je¿eli poczekam tutaj 10 dni, to ni-
czego nie zmieni - t³umaczy³ Gutek. Je�li
chodzi o punktacjê w tym etapie, nadal
bêdê czwarty. Ale nie bêdê a¿ tak bardzo
ryzykowa³ swojego ¿ycia. Bêdê te¿ móg³

9

Naprawdê nic nie zapowiada³o serii
nieszczê�æ, które spotka³y Polaka po
wyp³yniêciu z Punta del Este do Charle-
ston. Mia³ to byæ etap trudny technicz-
nie, ale spokojniejszy (przynajmniej pod
wzglêdem warunków pogodowych) od
tego co dzia³o siê w trakcie ¿eglugi po
Oceanie Po³udniowym. I choæ Gutek
wyruszy³ z Urugwaju z uszkodzonym
w poprzednim etapie kilem, którego nie
uda³o mu siê naprawiæ, by³ dobrej my�li.
Liczy³ nawet, ¿e utrzyma drugie miejsce
w klasyfikacji generalnej jakie zajmowa³
do tej pory.

Pocz¹tkowo sz³o dobrze. Gutek p³yn¹³
na trzeciej albo drugiej pozycji. Wszyst-
ko zmieni³o siê po przekroczeniu równi-
ka. Zwiastunem nieszczê�æ okaza³ siê
upa³, który bardzo utrudnia³ ¿ycie ¿egla-
rzowi.

- Warunki ¿yciowe na wodzie to istne
piek³o. Ka¿dego ranka, jak s³oñce wstaje
my�lê sobie, ¿e znowu diab³y przysz³y
do pracy i bêd¹ dorzucaæ opa³ do pieca -
stara³ siê ¿artowaæ Gutek. - Gor¹c jest nie
do wytrzymania. Tak w �rodku, jak i na
zewn¹trz ³ódki. Temperatura wody ma
35,5°C. Nie ma jak siê och³odziæ. Istne
tortury. A �wiadomo�æ tego, ¿e jeszcze
pozosta³o 3500 mil morskich w podob-
nych temperaturach jest straszna. Z pe³n¹
odpowiedzialno�ci¹ stwierdzam, ¿e Oce-
an Po³udniowy bywa przyjemniejszy dla
cz³owieka.

Potem by³o tylko gorzej. Najpierw na
Operon Racing dosz³o do wypadku. Gu-
tek upad³ i poturbowa³ sobie ¿ebra. Do
tego popsu³ siê alternator, a na koñcu
pêk³ bukszpryt.

Alarm z pok³adu

- Podczas refowania zmy³o mnie do
kokpitu na tyle fatalnie, ¿e mam chyba
pêkniête ¿ebro. Biorê tabletki przeciw-

...w koñcu z³ama³ siê ca³kowicie.

Po³atany przez Gutka bukszpryt...

Wielkanoc na Operon Racing.
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Chcesz wiedzieæ wiêcej?
Zajrzyj na strony internetowe:

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

i www.operonracing.com.

i

naprawiæ usterki na Operon Racing, czyli
bukszpryt, mocowanie sztagu i alternator.
Chcê te¿ porozmawiaæ z w³a�cicielami tu-
tejszej stoczni na temat mo¿liwo�ci na-
prawy kila, bo w Charleston ju¿ pewnie
nie bêdzie na to czasu.

Aby pokonaæ dystans ok. 3200 mil
morskich, jakie dziel¹ Fortalezê w Brazy-
lii od mety czwartego etapu w Charleston,
w Po³udniowej Karolinie w USA, potrze-
ba oko³o 18 dni ¿eglugi ze �redni¹ prêd-
ko�ci¹ 200 mil morskich na dobê. Gutek
zapewni³, ¿e w tym czasie dop³yniêcie
do USA jest mo¿liwe bez zbêdnego ryzy-
ka i nacisku na wynik.

Jak postanowi³, tak zrobi³. Przy pomo-
cy mieszkaj¹cych w Fortalezie Polaków
i cz³onka swojego zespo³u brzegowego
Macieja Marczewskiego zwanego ��wista-
kiem�, Gutkowi uda³o siê naprawiæ buksz-
pryt, alternator i mocowanie sztagu. Ope-
ron Racing zosta³ przywrócony do stanu
u¿ywalno�ci i 21 kwietnia Gutek móg³
ponownie wyruszyæ w morze. Przez
wiêkszo�æ trasy wszystko sz³o dobrze.
Wielkanoc minê³a spokojnie, a deszcz
urz¹dzi³ Gutkowi prawdziwy �lany ponie-

rejs dooko³a �wiataWYDARZENIA

dzia³ek�. Wydawa³o siê, ¿e seria nie-
szczê�æ siê skoñczy³a. Niestety, na 500
mil morskich przed met¹ dosz³o do ko-
lejnej powa¿nej awarii.

 - Wiele dni p³yn¹³em na genakerze,
testowa³em bukszpryt do�æ solidnie, nic
siê nie dzia³o, pomimo silnego wiatru -
opowiada Gutek. - Nagle zobaczy³em
pêkniêcie po lewej stronie. P³yn¹³em
dalej, bo wygl¹da³o to wci¹¿ dosyæ stabil-
nie. Wiatr siê zmieni³,  zrzuci³em gena-
kera, a potem zaczê³o co� stukaæ. My�la-
³em, ¿e to jakie� porwane sieci albo co�
podobnego. W koñcu znalaz³em �ród³o
d�wiêku. Bukszpryt u³ama³ siê prawdo-
podobnie pod w³asnym ciê¿arem - nic
nie by³o do niego przyczepione, roler
foka jest zamocowany do kosza dziobo-
wego. Tam w³a�nie nast¹pi³o z³amanie -
na po³¹czeniu dzioba z bukszprytem.
Bukszpryt wyci¹gn¹³em, schowa³em.
W sumie dobrze, ¿e sta³o siê to teraz, a nie
na nastêpnym etapie, wiedzia³em, ¿e to
trzeba sprawdziæ. To, co zosta³o zrobio-
ne w Fortalezie zosta³o zrobione solidnie,
ale z³ama³o siê w innym miejscu, przy
samym po³¹czeniu z kad³ubem. Tym ra-
zem nic nie mogê z tym zrobiæ, nawet
jakbym chcia³, to znacznie trudniejsze ni¿
w poprzednim przypadku.

Bez szans na naprawê

Na szczê�cie do Charleston dotar³a ju¿
wtedy ekipa techniczna, która od razu
rozpoczê³a przygotowywaæ wszystko do
jak najszybszej naprawy uszkodzonej czê-
�ci jachtu, by ³ódka by³a gotowa do star-
tu do ostatniego etapu regat Velux 5 Oce-
ans. Sam Gutek pojawi³ siê tam 5 maja
o godz. 7.20 czasu polskiego (1.20 lokal-
nego). Je�li znowu nie wydarzy siê nic
szczególnego, na chwilê przed ukazaniem
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siê na rynku tego numeru �Naszego MO-
RZA�, Polak powinien zmierzaæ do La
Rochelle.

Nawet w Charleston nie ma szans na
naprawê uszkodzonego kila, którego nie
uda³o siê wyremontowaæ w Fortalezie.
Gutek bêdzie wiêc musia³ p³yn¹æ z nim
a¿ do mety we Francji. Stawia go to
w trudnej sytuacji, bo w klasyfikacji ge-
neralnej dogoni³ go Kanadyjczyk Derek
Hatfield. Obaj ¿eglarze maj¹ tak¹ sam¹
ilo�æ punktów i razem zajmuj¹ drugie
miejsce. Zapowiada siê wiêc pasjonuj¹cy
wy�cig.

Gutek chcia³by go oczywi�cie wygraæ,
ale najwa¿niejsze jest bezpieczne dotar-
cie do La Rochelle. Ma o co walczyæ. Je�li
mu siê to uda, bêdzie jedynym Polakiem,
który nie tylko wzi¹³ udzia³, ale tak¿e
zakoñczy³ regaty samotników dooko³a
�wiata. Po dotarciu do francuskiego portu
zamknie pêtlê wokó³ ziemi. Mia³ na to
szansê ju¿ w tym etapie, ale k³opoty, któ-
rych do�wiadczy³ po drodze uniemo¿li-
wi³y to. Bêdzie dziewi¹tym polskim ¿egla-
rzem, któremu siê to uda podczas samot-
nego rejsu.

Warto przy okazji dodaæ, ¿e mi³e wie-
�ci dotar³y do Gutka z Polski. W kraju
ukaza³a siê ksi¹¿ka Petera Nicholsa �Wy-
prawa szaleñców�, opowiadaj¹ca o pierw-
szych regatach samotników dooko³a �wia-
ta bez zawijania do portów, do której
przedmowê napisa³ Gutek (patrz �Morze
ksi¹¿ek� str. 59)

Tomasz Falba

Podczas przedostatniego etapu regat Velux 5
Oceans Gutkowi da³ siê we znaki upa³.

Zdjêcie ¿eber Gutka
z widocznymi obra¿eniami.

Operon Racing
przycumowany
w Fortalezie.
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- Nie wiemy, co bêdzie. Czekamy na
rozmowy z ministerstwem, na razie robi-
my swoje - mówili pracownicy SMW kil-
ka dni po og³oszeniu upad³o�ci i wybra-
niu nowego zarz¹du.

- Je¿eli do tej stoczni przyjdzie m¹dry
inwestor, to jak najbardziej widzê przed
ni¹ przysz³o�æ - powiedzia³ by³y prezes
stoczni Roman Kraiñski (rozmowa z nim
na kolejnej stronie - red.). Nowy prezes,
Robert Roszkowski, wybrany na to sta-
nowisko w po³owie kwietnia, nie znalaz³
czasu na rozmowê z �Naszym MORZEM�.

Marynarka potrzebuje

¯adnych konkretów nie mo¿na uzy-
skaæ równie¿ od przedstawicieli w³a�ci-
cieli stoczni: Agencji Rozwoju Przemys³u
i Resortu Obrony Narodowej.

- Wspólnie z syndykiem szukamy
prawnych formu³, które pozwol¹ dalej
dzia³aæ stoczni, zdobywaæ nowe zamó-

S¹d Rejonowy w Gdañsku og³osi³ upad³o�æ
likwidacyjn¹ Stoczni Marynarki Wojennej
w Gdyni. Powód? Brak p³ynno�ci finansowej.
Czy to koniec kolejnej polskiej stoczni?

wienia, a zarazem dokoñczyæ restruktu-
ryzacjê spó³ki - mówi³ dziennikowi
�Rzeczpospolita� wysoki rang¹ urzêdnik
Agencji Rozwoju Przemys³u.

- Agencja wspólnie z syndykiem masy
upad³o�ci gdyñskiej stoczni MW i z MON
podejm¹ dzia³ania maj¹ce umo¿liwiæ kon-
tynuowanie funkcjonowania stoczni - za-
pewnia³a Roma Sarzyñska-Przeciechow-
ska, rzecznik prasowy ARP SA.

Równie¿ wiceminister obrony narodo-
wej ds. modernizacji, Marcin Idzik powta-
rza, ¿e marynarka potrzebuje stoczni, któ-
ra bêdzie wiarygodnym partnerem. Tyle,
¿e szanse na wygranie jakichkolwiek
przetargów przez likwidowan¹ firmê s¹
nik³e. Jak t³umaczy prezes Kraiñski,
w przypadku kontraktów wojskowych
niemo¿liwe bêdzie np. oferowanie zabez-
pieczeñ zwrotu pobranych zaliczek. -
A obecny status stoczni skutecznie znie-
chêci zewnêtrznych partnerów do wspie-
rania gdyñskiej spó³ki - t³umaczy.

Przypomnijmy, ¿e SMW ze wzglêdu
na trudn¹ sytuacjê, przez prawie pó³tora
roku by³a w tzw. upad³o�ci uk³adowej.
Nie uda³o siê, niestety, wyprowadziæ
stoczni na prost¹. Firma utraci³a p³ynno�æ
finansow¹, w nastêpstwie czego s¹d mu-
sia³ podj¹æ decyzjê o upad³o�ci likwida-
cyjnej. Rozpoczê³a siê procedura: stocz-
nia mo¿e byæ sprzedana, a uzyskane pie-
ni¹dze przeznaczone na sp³atê d³ugów.
S¹d ustanowi³ syndyka masy upad³o�cio-
wej. Zosta³a nim Magdalena Smó³ka. Prze-
wodnicz¹cy Rady Pracowników stoczni,

krajWYDARZENIA

Stocznia   w zanurzeniu

Ostateczny upadek?
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 Stocznia Marynarki Wojennej pó³tora roku
by³a w tzw. upad³o�ci uk³adowej.
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Tadeusz Szymelfenig poinformowa³, ¿e
pani syndyk zapewni³a przedstawicieli
spó³ki, i¿ produkcja w zak³adzie bêdzie
kontynuowana, a je¿eli zak³ad odzyska
p³ynno�æ finansow¹, s¹d mo¿e przywró-
ciæ opcjê upad³o�ci ugodowej. Wynagro-
dzenia dla za³ogi bêd¹ wyp³acane z Fun-
duszu �wiadczeñ Gwarantowanych.

Interes obronno�ci

Przeciw redukcjom zatrudnienia wy-
stêpowa³y zwi¹zki zawodowe. Jak mówi³
Tadeusz Mirkiewicz, przewodnicz¹cy
Zwi¹zku Zawodowego Pracowników
Wojska, zwolnienie czterystu z ponad ty-
si¹ca pracuj¹cych tu osób nie jest elemen-
tem restrukturyzacji, lecz krokiem zmie-
rzaj¹cym do likwidacji spó³ki. Kilka dni
po og³oszeniu upad³o�ci likwidacyjnej
pod resortem obrony narodowej pikieto-
wa³o oko³o 200 zwi¹zkowców z SMW.

- W zwi¹zku ze zmian¹ kierunku upa-
d³o�ci Stoczni Marynarki Wojennej nale-
¿y stwierdziæ, ¿e skutki ponios¹ nie tylko
pracownicy, którzy mog¹ straciæ swój za-
k³ad pracy, oczekuj¹c na wyp³atê zaleg³ych
wynagrodzeñ. Ucierpi wiarygodno�æ MON,
Marynarka Wojenna RP i szeroko pojêty
interes obronno�ci kraju - podkre�li³ w od-
czytanym w trakcie pikiety o�wiadczeniu
Miros³aw Kamieñski, przewodnicz¹cy stocz-
niowej �Solidarno�ci�

W SMW od pó³tora roku realizowany
by³ program restrukturyzacji, polegaj¹cy
g³ównie na sprzeda¿y zbêdnego maj¹t-
ku, redukcji zatrudnienia i zwiêkszaniu
kontraktacji zamówieñ. W 2010 r. zwol-
niono ok. 200 osób. Z obecnie pracuj¹-
cych 1068 osób w najbli¿szych miesi¹cach
pracê mo¿e straciæ ok. 400. Zak³ad ma
ponad 800 wierzycieli. Kwota zad³u¿e-
nia nie jest podawana do publicznej wia-
domo�ci. Ponad 99 proc. akcji Stoczni
Marynarki Wojennej posiada Agencja Roz-
woju Przemys³u, pozosta³ymi dysponuje
Ministerstwo Obrony Narodowej. Stocz-
nia oprócz zamówieñ MON realizowa³a
tak¿e kontrakty m.in. dla Morskiej S³u¿by
Poszukiwania i Ratownictwa SAR oraz dla
zleceniodawców z Belgii, Wielkiej Brytanii
i Norwegii. Jaki� czas temu zawar³a umo-
wy z partnerami z Wietnamu i Indonezji na
budowê ¿aglowców. Razem ze Stoczni¹
Nauta zak³ad chce tak¿e remontowaæ okrê-
ty podwodne typu Kobben. Na pocz¹tku
kwietnia stocznia podpisa³a porozumienie
o wspó³pracy przemys³owej i handlowej
z francuskim koncernem DCNS.

Czes³aw Romanowski

Jestem gotowy
wróciæ

Z Romanem Kraiñskim, by³ym prezesem Stoczni
Marynarki Wojennej, rozmawia Czes³aw Romanowski

12 Nasze MORZE l nr 5 l maj 2011
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z ka¿dego opó�nienia musia³em siê t³u-
maczyæ. Ale to dobrze, bo wymusza³o
pewn¹ konsekwencjê i gdyby nie ten brak
pieniêdzy� Bo stocznia nie jest pozba-
wiona zamówieñ. Tragedia polega na tym,
¿e zamówienia bêd¹ p³atne na koniec
roku, a nam pieni¹dze s¹ potrzebne ju¿,
teraz. By³ problem przesuniêcia w czasie.

- Czy mimo to widzi pan przed
stoczni¹ jeszcze jak¹� szansê?

- To co powiedzia³em wcze�niej nie
oznacza, ¿e jest ju¿ po wszystkim. Nadal
pozostajê optymist¹, mimo, ¿e teraz ju¿
wszystko bêdzie siê dzia³o bez mego
udzia³u. Nowe prawo upad³o�ciowe prze-
widuje, ¿e w trakcie procesu �  to z³a
nazwa, ale muszê jej u¿yæ � likwidacyj-
nego � stocznia powinna byæ zrestruktu-
ryzowana i sprzedana jako �stocznia w ru-
chu�. Nie wiem w tej chwili, czy tak bê-
dzie czy nie, ale je¿eli tak siê stanie i przyj-
dzie inwestor, to jak najbardziej jest przed
t¹ stoczni¹ przysz³o�æ. Na czym opieram
swój optymizm? Proszê zwróciæ uwagê,
¿e w tej chwili w Europie nie wszystkie
stocznie maj¹ szanse. Stocznie produkcyj-
ne, które robi¹ proste statki padn¹, bo
zniszcz¹ je Chiñczycy i Koreañczycy. Ten
sam los czeka stocznie remontowe, któ-
re zajmuj¹ siê prostymi naprawami. Pro-
szê spojrzeæ na Gdañsk¹ Stoczniê Remon-
tow¹: produkuje i remontuje statki spe-
cjalistyczne i dziêki temu ma siê dobrze.
A jaka stocznia w naszym kraju mia³a szan-
sê produkowaæ i remontowaæ okrêty
wojenne? No w³a�nie tylko Stocznia Ma-
rynarki Wojennej! Nikt ich przecie¿ nie
bêdzie zamawia³ czy remontowa³ w Chi-
nach! Nie mówi¹c o tym, ¿e narodowa flo-
ta powinna mieæ swoj¹ stoczniê tu, na
miejscu. Tak wiêc, je�li kto� rozs¹dny w tê
stoczniê zainwestuje, to ma ona szansê.
Tyle ¿e warunki siê nie zmieniaj¹: musi
byæ efektywna i dopasowana do potrzeb.

- Pan nie wierzy, ¿e kto� kupi
stoczniê w stanie upad³o�ci?

-  W odró¿nieniu od procesu uk³ado-
wego, w którym, gdyby siê na to zgodzili
wierzyciele, trzeba by by³o co roku sp³a-
caæ im znacz¹ce pieni¹dze, proces likwi-
dacyjny polega na tym, ¿e stocznia po
restrukturyzacji i sprzeda¿y nie bêdzie
mia³a nic. Wierzyciele odzyskaj¹ tyle, ile
syndyk uzyska z zakupu. A wiêc ten, kto
to kupi, a jeszcze je¿eli kupi m¹drze, bê-
dzie w³a�cicielem �wietnego, wbrew po-
zorom, zak³adu. Nie ka¿dy to wie, ale ta
stocznia, jako jedyna w Polsce i w znacz¹-
cej czê�ci Europy, ma urz¹dzenie typu
�syncrolift�, którym budowany okrêt mo¿-
na spu�ciæ i podnie�æ. To samo mo¿na

nym remedium jest zwolnienie ludzi. To
nieprawda.

- Sam pan mówi³ o zwolnie-
niach...

- Tak, tam trzeba by³o oczywi�cie
przeprowadziæ redukcjê zatrudnienia, ale
to tylko czê�æ procesu. Gdybym na tym
jedynie opiera³ swój plan, zachowywa³-
bym siê nieprofesjonalnie. Warunkiem
zmiany jest dopasowanie struktury i wiel-
ko�ci zatrudnienia do aktualnego rynku.
A przede wszystkim i jest to o wiele trud-
niejsze, zmiana nawyków, mentalno�ci,
a w efekcie � wydajno�ci pracy. Bo to co
jest si³¹ tych stoczniowców, jest te¿ ich
s³abo�ci¹. Proszê sobie wyobraziæ, ¿e tam
bardzo du¿a liczba ludzi pracuje po czter-
dzie�ci lat. Z jednej strony to oczywi�cie
atut: do�wiadczenie powoduje, ¿e s¹ oni
czêsto unikatowi na rynku, ale z drugiej
ci ludzie w ¿adnym innym zak³adzie nie
pracowali. A poniewa¿ ta stocznia by³a
przez d³ugi czas monopolist¹, zapomnia-
no w niej o efektywno�ci. I w pewnym
momencie zaczêto produkowaæ bardzo
drogo. Oczywi�cie, ¿e w przemy�le zbro-
jeniowym jest dro¿ej ni¿ w cywilnym, ale
to nie znaczy, ¿e trzeba zje�æ wszystkie
koszty i jeszcze zysk. Nad tym równie¿
pracowali�my. I powiem szczerze, ¿e
pomimo braków, o których wspomnia-
³em, uwa¿am, ¿e by³a szansa na wyci¹-
gniêcie stoczni z kryzysu, a moja dekla-
racja nie by³a taka g³upia...

- Z ca³ego wywiadu, o którym mó-
wimy, tchnie optymizmem...

- I nadal twierdzê, ¿e nie by³ on na
wyrost. Tyle ¿e z biegiem czasu na przy-
k³ad drastycznie zmniejsza³a siê liczba
zamówieñ na remonty jednostek mary-
narki wojennej. Zast¹pienie tego w bar-
dzo krótkim czasie cywilnymi remonta-
mi jest niezwykle trudne, bo s¹ to inne
ceny, inni ludzie, inna struktura zatrud-
nienia. To powodowa³o dziurê w p³yn-
no�ci finansowej, zabrak³o po prostu pie-
niêdzy. W momencie, gdy ich zabrak³o,
sêdzia komisarz nie mia³ wyboru, musia³
og³osiæ upad³o�æ. Choæ gdyby nam kto�
pomóg³, pewnie by�my siê wygrzebali�

- Kto?
- Inwestor b¹d� w³a�ciciele. Chodzi-

³oby nawet nie o jakie� wielkie pieni¹-
dze. Wiem, kilkadziesi¹t milionów z³otych
to relatywnie du¿o, ale we�my pod uwa-
gê, ¿e stocznie w Gdyni czy Szczecinie
pada³y z powodu miliardów. Tak wiêc
by³a szansa, tym bardziej, ¿e od nowego
roku wdro¿yli�my ju¿ bardzo drastyczny
plan restrukturyzacji. Sêdzia komisarz
egzekwowa³ go z ¿elazn¹ konsekwencj¹,
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- Panie prezesie, wywiad, który
�Nasze MORZE� przeprowadzi³o z pa-
nem na pocz¹tku 2010 roku, koñczy
siê zdaniem: �Wierzê, ¿e nam siê uda�.
Jednak siê nie uda³o. Dlaczego?

- No nie uda³o. To czê�æ szerszego
zjawiska... Stoczni, w której wszystko siê
psu³o przez kilkadziesi¹t lat nie mo¿na
naprawiæ w pó³tora roku. Prezesem by-
³em wprawdzie dwa lata, ale najpierw mu-
sia³em znale�æ sojuszników, a to trochê
potrwa³o. Do zmian potrzebne s¹ mini-
mum dwa warunki: po pierwsze � ludzie,
po drugie � pieni¹dze. No i wiedza, co
siê chce zrobiæ. Przyszed³em do stoczni,
kiedy mia³a ujemne kapita³y i bardzo trud-
no w tym momencie co� zmieniaæ nieja-
ko �z niczego�. Wielu uwa¿a³o, ¿e jedy-
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oczywi�cie robiæ na p³ywaj¹cym doku, ale
tam siê przecie¿ statków nie buduje - je-
¿eli siê podniesie statek na p³ywaj¹cym
doku, to jest on przez ca³y okres remon-
tu zablokowany. Pochylnia, na której bu-
duje siê statek, przez ca³y czas produkcji
te¿ jest zablokowana. A tu, na zapleczu
tej, nazwijmy to windy, znajduje siê dwa-
na�cie stanowisk roboczych, na których
mo¿na budowaæ lub remontowaæ. To jest
naprawdê fajna stocznia! Ona ma �wiet-
nych fachowców! Bo poza ograniczenia-
mi wielko�ciowymi i wagowymi, mo¿e
przyj¹æ do remontu ka¿dy statek i okrêt.
Nie ma drugiej takiej.

- Rozmawiamy dwa tygodnie po
pañskim zwolnieniu. Nowy zarz¹d
sk³ada siê z pana by³ych wspó³pra-
cowników, zna pan tych ludzi. Jak¹
wró¿y im pan przysz³o�æ?

- Zarz¹d w okresie upad³o�ci jest
funkcj¹, z ca³ym szacunkiem, bardziej
dekoracyjn¹, poniewa¿ mas¹ upad³o-
�ciow¹, czyli de facto ca³ym maj¹tkiem
stoczni, zarz¹dza syndyk. Dopiero nowy
w³a�ciciel, który zna problem i to kupi,
bêdzie musia³ siê tym wszystkim martwiæ.
To jest stocznia, w któr¹ przez lata nie
inwestowano. Ona remontowa³a post-ra-
dzieckie zabytki, wyj¹tkiem budowa Gaw-
rona. A przecie¿ czekaj¹ nas dwa du¿e
przetargi, na ultranowoczesnego niszczy-
ciela min...

- Ale czy w takim stanie stocznia
mo¿e w ogóle przyst¹piæ do prze-
targu?

- Formalnie rzecz bior¹c nie wiem, nie
mam do�wiadczenia w �byciu upad³ym�.
Ale czy zleci³by pan budowê nowocze-
snych jednostek zak³adowi w upad³o�ci?

- Oczywi�cie, ¿e nie.
- No w³a�nie, a to s¹ przetargi stule-

cia. Drugi z nich to budowa okrêtu wo-
jennego, czego w Polsce jeszcze nikt nie
robi³. A Francuzi z koncernu DCNS

twierdz¹, ¿e da siê to tutaj zrobiæ. Wierzê
im, poniewa¿ zbudowali ju¿ szesna�cie
takich okrêtów: w Chile, Brazylii, Pakista-
nie, Malezji i w Indiach. Pakistan nie jest
przy nas przecie¿ jak¹� technologiczn¹
Dolin¹ Krzemow¹. Skoro mo¿na tam,
mo¿na i tutaj!

- Czy zwolnienie ze stanowiska
prezesa by³o dla pana zaskoczeniem?

- Wielkim. Ale jest to prawo w³a�ci-
ciela, z którego skorzysta³.

- By³o jakie� uzasadnienie tej de-
cyzji?

- Nie. Powiedziano mi, ¿e jest to de-
cyzja w³a�ciciela. I tyle. Trzeba powiedzieæ,
¿e to nawet nie by³o odwo³anie. Po prostu
skoñczy³a siê trzyletnia kadencja zarz¹du
i mnie do niego nie powo³ano.

- Czyli gdyby kadencja koñczy³a
siê, powiedzmy, za pó³ roku, by³by
pan nadal prezesem stoczni?

- Byæ mo¿e. Nie wiem.
- W wywiadzie dla �Naszego MO-

RZA� mówi³ pan o dobrej wspó³pra-
cy ze zwi¹zkami zawodowymi�

- Podtrzymujê tê opiniê�
- A jednocze�nie te zwi¹zki sprze-

ciwia³y siê redukcjom zatrudnienia,
które, jak pan mówi, s¹ jednym z ko-
niecznych elementów restrukturyza-
cji zak³adu�

- To dwie ró¿ne sprawy. Ka¿dy z nas
ma swoj¹ rolê, moj¹ jest wymuszanie
efektywno�ci, ich ochrona miejsc pracy.
Oni siê ostatnio ze mn¹ bardzo ¿arli, wy-
g³aszali komunikaty w stylu �usta³ dialog�,
ale z nimi akurat rozstali�my siê po przy-
jacielsku.

- W chwili pañskiego odej�cia ile
jednostek by³o w stoczni?

- Je¿eli chodzi o jednostki wojskowe
to nie za du¿o: Nawigator, Gawron, kilka
mniejszych remontów: tra³owiec, jaki�
kuter oraz cztery, piêæ jednostek cywil-
nych.

- To ma³o.
- Wiem. Mówi³em to ju¿ w tamtym

wywiadzie, ale powtórzê: na to, ¿eby
wygrywaæ przetargi, trzeba byæ tanim,
a ¿eby byæ tanim, trzeba mieæ ob³o¿enie.
Za mojej kadencji robili�my wiêc czêsto

tak, ¿e szli�my poni¿ej ceny, ¿eby za-
pchaæ stoczniê, ¿eby ludzie mieli robotê.
A finansowy efekt zwolnieñ grupowych
widaæ dopiero po pó³ roku. Te, które zro-
bili�my w zesz³ym roku dopiero teraz
przynosz¹ rezultaty. Tak wiêc my�lê, ¿e
w wypadku mego zwolnienia zabrak³o cier-
pliwo�ci. To nie jest zak³ad, który mo¿na
zreformowaæ w miesi¹cach, raczej w latach.
Francuzi, którzy odwiedzili stoczniê kilka
razy i którzy wcze�niej byli w podobnej
sytuacji: najpierw byli pañstwowym zak³a-
dem, potem siê skomercjalizowali, mówili
to samo: trzeba nie miesiêcy, a lat. I doszli
do tego, ¿e maj¹ rocznie 2,5 miliarda euro
sprzeda¿y. Tylko, ¿e tam jest ci¹g³o�æ, ci
sami ludzie, którym polecono wyprowa-
dziæ zak³ad, robi¹ to od lat.

- Czy wyobra¿a pan sobie sytuacjê,
¿e Gawron pozostanie ju¿ na zawsze
w takim stanie jak obecnie i ju¿ z nim
siê nic nie bêdzie dzia³o?

- Nie chcia³bym wyobra¿aæ sobie ta-
kiego scenariusza, bo by³oby to olbrzy-
mie marnotrawstwo. Na razie s³ysza³em
opiniê, ¿e jego budowa ma byæ kontynu-
owana. Tylko�

- �za co?
- No w³a�nie, dobre pytanie. No bo

po prostu szkoda tej jednostki. Wszyscy
mówi¹: sam kad³ub. To jest mocno krzyw-
dz¹ca opinia, bo w tej chwili mamy do
czynienia ze statkiem. Nie okrêtem,
a statkiem, który posiada w³a�ciwie
wszystko, by wyp³yn¹æ. Prawda, nie ma
urz¹dzeñ nawigacyjnych, ale ca³a reszta
jest. Teraz go trzeba tylko uzbroiæ.

- Tylko�
- No tak, to jest oczywi�cie najdro¿-

sze, ale to mo¿e byæ zakup armatorski,
ministerstwo mo¿e to zrobiæ bez po�red-
nictwa stoczni. Ale stocznia musi ponosiæ
nak³ady tego, co sama robi i tu jest k³o-
pot. S³ysza³em, ¿e my�li siê nad prawny-
mi sposobami. To nie tylko chodzi o pie-
ni¹dze, ale te¿ o zabezpieczenie. Bo jak
siê pracuje dla Skarbu Pañstwa, to mo¿na
dostaæ zaliczkê, ale trzeba j¹ czym� za-
bezpieczyæ. To zreszt¹ dotyczy wszyst-
kich kontraktów zewnêtrznych.

- Czy fakt, ¿e nie jest ju¿ pan pre-
zesem SMW to dla pana osobista po-
ra¿ka?

- Tak, bo uwa¿am, ¿e siê do czego�
zobowi¹za³em, chcia³em co� zrobiæ, a nie
zrobi³em, nie dane mi by³o tego dokoñ-
czyæ. Na pewno nie jest to sukces. Szko-
da mi tego, nie bêdê udawa³. Szkoda, bo
to fajny zak³ad.

- Chcia³by pan wróciæ?
- Zawsze jestem gotów.

14

Ponad 99 proc. akcji
Stoczni Marynarki Wojennej

posiada Agencja Rozwoju
Przemys³u, pozosta³ymi
dysponuje Ministerstwo
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Organizatorem by³ Europejski Komi-
tet Ekonomiczno-Spo³eczny. Marian Krza-
klewski, przedstawiciel NSZZ �Solidar-
no�æ� w EKES i sprawozdawca projektu
wyja�ni³, ¿e powodem zwo³ania posie-
dzenia by³ fakt, i¿ dyrektywa pozwalaj¹-
ca na pomoc pañstwa stoczniom w okre-
�lonych sytuacjach, obowi¹zuje tylko do
koñca 2011 r. Jeszcze w tym roku Komi-
sja Europejska ma podj¹æ decyzjê o jej
ewentualnym przed³u¿eniu. Krzaklewski
podkre�li³, ¿e EKES jest za przed³u¿e-
niem mo¿liwo�ci pomocy pañstwa dla
przedsiêbiorstw sektora stoczniowego
i unowocze�nieniem tych ram tak, aby
dotyczy³y pomocy w produkcji np. urz¹-
dzeñ dla platform wiertniczych, czy in-
frastruktury na wybrze¿ach. Jego zda-
niem, w tych dziedzinach europejskie
stocznie mog¹ konkurowaæ ze stocznia-
mi Dalekiego Wschodu dotowanymi
przez swoje pañstwa.

- Spotkali�my siê w Gdañsku, aby
wys³uchaæ punktu widzenia przedstawi-
cieli instytucji publicznych, organizacji
zwi¹zanych z przemys³em stoczniowym
w Polsce - mówi³ prowadz¹cy posiedze-
nie Patrizio Pesci, wspó³przewodnicz¹cy
CCMI, grupy analitycznej do spraw zmian
w przemy�le.

Apelowanie o szansê

Jak wyja�niali europejscy urzêdnicy
obecni na konferencji, raport, który powsta-
nie na bazie wys³uchania publicznego, ma
zwróciæ wiêksz¹ uwagê na bran¿ê. Wnio-
ski i zalecenia tam zawarte zostan¹ prze-
kazane do decydentów politycznych i part-
nerów spo³ecznych w ca³ej Europie.

Marian Krzaklewski wyja�ni³ na wstê-
pie, ¿e dozwolona pomoc pañstwa obej-
muje restrukturyzacje stoczni, tworzenie
miejsc pracy, innowacje, badania i rozwój,

Jak nam mo¿ecie

Publiczne wys³uchanie w stoczni

Sposobom wyj�cia z kryzysu oraz przysz³o�ci
przemys³u stoczniowego w Europie by³o po�wiêcone tzw.

wys³uchanie publiczne, które odby³o siê w historycznej
Sali BHP na dawnym terenie Stoczni Gdañsk.

Uczestniczyli w nim m.in. przedstawiciele trójmiejskich
stoczni, zwi¹zkowcy, pracodawcy z sektora

okrêtowego i armatorzy.

pomóc?

kredyty eksportowe i pomoc regionaln¹.
Poinformowa³, ¿e z obowi¹zuj¹cych od
2004 r. mo¿liwo�ci, stocznie europejskie
skorzysta³y 35 razy.

Dariusz Adamski, przewodnicz¹cy
Sekcji Krajowej Przemys³u Okrêtowego
�Solidarno�ci�, nie zostawi³ podczas swo-
jego wyst¹pienia suchej nitki na polskim
rz¹dzie, stwierdzaj¹c, i¿ ów nie prowadzi
i nie prowadzi³ wcze�niej ¿adnej polityki
dotycz¹cej sektora stoczniowego.

- Politycy wystêpowali raczej w roli
przeszkadzaj¹cych w poszukiwaniu inwe-
stora dla stoczni  - mówi³ Adamski. - Pro-
wadzono dzia³ania nie dotycz¹ce prywa-
tyzacji, a przeciwnie � nacjonalizacji,
szczególnie nacjonalizacji personalnej,
usuwaj¹c specjalistów, a w zamian nomi-
nuj¹c nieudaczników, zabraniaj¹c kontrak-
tacji w czasie, gdy by³ do tego dobry
moment i tworz¹c fatalny klimat w spo-
³eczeñstwie insynuacjami o miliardach

Na zdjêciu od lewej: Piotr Soyka,
przewodnicz¹cy Rady Nadzorczej Gdañskiej
Stoczni Remontowej, Dariusz Adamski,
przewodnicz¹cy Sekcji Krajowej Przemys³u
Okrêtowego �Solidarno�ci�, Patryk Michalak,
przewodnicz¹cy Zarz¹du Stoczni Gdynia,
Mieczys³aw Struk, marsza³ek województwa
pomorskiego i Patrizio Pesci,
wiceprzewodnicz¹cy CCMI.

krajWYDARZENIA
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Reakcja na kryzys

Arkadiusz Aszyk, cz³onek zarz¹du
Stoczni Gdañsk mówi³, ¿e polskie stocznie
nigdy nie skorzysta³y z obowi¹zuj¹cej dy-
rektywy i mo¿liwo�ci pomocy pañstwa.

- W naszym kraju nie zosta³y przyjête
odpowiednie akty prawne, a Niemcy,
Hiszpania i Francja korzystaj¹ z takiej po-
mocy - powiedzia³.

Jego zdaniem, wci¹¿ nie ma w Polsce
inicjatywy ustawodawczej zmierzaj¹cej do
przyjêcia odpowiednich aktów prawnych.
Wyja�ni³ te¿, ¿e taka pomoc jest udziela-
na z bud¿etu krajowego, a nie unijnego.
I wyrazi³ nadziejê, ¿e w wypadku przed-
³u¿enia dyrektywy, Polska skorzysta z ta-
kiej mo¿liwo�ci.

Obecn¹ sytuacjê w polskich stocz-
niach przedstawi³ Piotr Soyka, przewod-
nicz¹cy Rady Nadzorczej Gdañskiej Stocz-
ni Remontowej, który skupi³ siê na za-
k³adach remontuj¹cych statki.

- W tym sektorze zatrudnionych jest
oko³o 15 tysiêcy ludzi. Dzisiaj przy na-
brze¿ach nale¿¹cych do Grupy REMON-
TOWA, oprócz remontowanych i przebu-
dowywanych jednostek, stoj¹ cztery wie-
¿e do wydobywania ropy naftowej, co
znakomicie �wiadczy o tym, ¿e stocznie
remontowe dostosowuj¹ siê do sytuacji
na rynku, szukaj¹ swoich nisz, swojej dro-
gi. I robi¹ to z sukcesem - mówi³ prezes
Soyka, apeluj¹c do unijnych urzêdników
o  spowodowanie ³atwiejszego dofinan-
sowania do przebudów statków.

- Wa¿nym dla nas postulatem jest, aby
w przypadkach konieczno�ci zmniejsza-
nia liczby pracowników w stoczniach, pañ-
stwo pomaga³o w tworzeniu os³on socjal-
nych, tak by pracownicy nie byli zostawia-
ni sami sobie - doda³ prezes Soyka.

Z kolei Mieczys³aw Struk,  marsza³ek
województwa pomorskiego, uwa¿a ¿e

pomoc publiczna mo¿e byæ ukierunko-
wana na dzia³ania promocyjne, promo-
wanie idei inwestowania w stocznie.

Reinhard Lüken, sekretarz generalny
CESA przyzna³, i¿ rok temu Europa nie
by³a zdolna odpowiedzieæ na wyzwanie,
jakim by³ kryzys, w tym kryzys w prze-
my�le stoczniowym. Wed³ug niego, sek-
tor ten pozostawiony zosta³ w³asnemu
losowi

- Teraz stwierdzamy, ¿e reakcja na
kryzys jest potrzebna i mo¿liwa - mówi³
szef CESA. - Stocznie mog¹ z sukcesem
walczyæ o swoje. Pan prezes Soyka i pan
prezes Aszyk s¹ tego optymizmu ¿ywym
przyk³adem.

Wszyscy uczestnicy wys³uchania
stwierdzali, ¿e europejski przemys³ stocz-
niowy musi otrzymaæ szansê dalszego
rozwoju. A szansê tê widz¹ w produkcji
m.in. jednostek specjalistycznych i przy-
jaznych �rodowisku naturalnemu czy kon-
strukcji stalowych, na przyk³ad do elek-
trowni wiatrowych.

Europejski Komitet Ekonomiczno-Spo-
³eczny jest organem konsultacyjnym UE,
który tworz¹ przedstawiciele ró¿nych
podmiotów spo³eczno-gospodarczych,
np. pracodawców, zwi¹zków zawodo-
wych, organizacji rolniczych i rzemie�lni-
czych oraz organizacji pozarz¹dowych
zajmuj¹cych siê ochron¹ �rodowiska, kon-
sumentów, praw cz³owieka i kultur¹.
£¹cznie liczy 344 cz³onków. Polskê re-
prezentuje 21 osób.

Tekst i zdjêcia:
Czes³aw Romanowski

Piotr Soyka: - �wiatowy kryzys nadal trwa,
ale w przemy�le okrêtowym panuje o¿ywienie,

mniej w sektorze produkcyjnym, bardziej
w remontach i przebudowach.

Mieczy³aw Struk: - Dobrze, ¿e komitet
ekonomiczny zrozumia³, ¿e potrzebna jest

wspólna, europejska polityka dotycz¹ca
przemys³u stoczniowego, w tym pomocy

w razie zamkniêcia stoczni.

z³otych, które ka¿dy podatnik niby p³aci
na stocznie. Polska nie przygotowa³a pod-
staw prawnych umo¿liwiaj¹cych korzysta-
nie z pomocy publicznej. To wstyd, ¿e
na tak wa¿nym spotkaniu, nie ma przed-
stawiciela rz¹du polskiego.

Wed³ug przewodnicz¹cego, umiejêt-
no�ci stoczniowych specjalistów zosta³y
zaprzepaszczone bezpowrotnie. Co czwar-
ty pracuj¹cy na rzecz tej ga³êzi przemys³u
jest jednoosobow¹ firm¹, bez prawa do
urlopu, bez prawa do opieki socjalnej, bê-
d¹c potencjalnym kandydatem na pod-
opiecznego opieki spo³ecznej.

Karol Guzikiewicz, wiceprzewodnicz¹-
cy Solidarno�ci SG, mia³ ¿al do europej-
skich urzêdników.

- Szkoda, ¿e wcze�niej nie przyjecha-
li�cie nam pomóc, teraz mo¿ecie tylko
zobaczyæ, co zosta³o zniszczone, zniszczo-
ne równie¿ przez urzêdników Unii Euro-
pejskiej - mówi³. - Zobaczyli�cie Stoczniê
Gdañsk¹ w jednej trzeciej tego, co by³o
kiedy�. Reszta terenów zosta³a rozgrabio-
na. �Gdañska� okaleczona, ale jako� prze-
trwa³a, bo przyszed³ kapita³ ukraiñski.

- W czym mo¿ecie nam jeszcze po-
móc? - pyta³ przedstawicieli UE. - W tym,
w czym nie móg³ nam pomóc rz¹d pol-
ski. W Polsce nie ma definicji pomocy
publicznej. Powinna byæ ona jasna, a prze-
pisy jednakowe dla ka¿dego kraju cz³on-
kowskiego. Nie mo¿e byæ tak, ¿e jeden
urzêdnik dowolnie je sobie interpretuje. Nie
jeste�my dla was zagro¿eniem. Nasi pra-
cownicy pracuj¹ w waszych stoczniach i s¹
jednymi z lepszych. Dajcie nam szansê.

krajWYDARZENIA
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Organizatorem spotkania by³ Wojsko-
wy Instytut Wydawniczy, wydawca m.in.
doskonale znanego osobom interesuj¹-
cym siê marynark¹ wojenn¹, �Przegl¹du
Morskiego�. 29 kwietnia w sali Klubu MW
Riwiera w Gdyni, zgromadzi³o siê kilku-
dziesiêciu najwybitniejszych polskich spe-
cjalistów zajmuj¹cych siê bezpieczeñstwem
morskim RP. W�ród nich byli przedstawi-
ciele nie tylko MW, ale tak¿e Ministerstwa
Infrastruktury, Stra¿y Granicznej, Urzêdu
Morskiego w Gdyni, Akademii Marynarki
Wojennej, Morskiej S³u¿by Poszukiwania
i Ratownictwa SAR czy Urzêdu Marsza³kow-
skiego Województwa Pomorskiego.

Uczestnicy spotkania rozmawiali o sta-
nie i perspektywach bezpieczeñstwa
morskiego naszego kraju, zarówno ogól-
nie, jak i w szczegó³ach. By³a wiêc mowa
o zagro¿eniach morskich interesów Pol-
ski na Ba³tyku i poza nim, o bezpieczeñ-
stwie granic, o bezpieczeñstwie ekolo-
gicznym i o zarz¹dzaniu kryzysowym.
Niektóre z wyst¹pieñ koñczy³y siê gor¹-
cymi dyskusjami, które z sali seminarium
przenosi³y siê do kuluarów.

Szczególne emocje wzbudzi³y refera-
ty kmdr. dr. hab. Tomasz Szubrychta
i kmdr. por. rez. dr. hab. Krzysztofa Ku-
biaka. Obaj zwi¹zani z Akademi¹ Marynar-

ki Wojennej w Gdyni, od lat nale¿¹ do naj-
bardziej aktywnych uczestników debaty
na tematu bezpieczeñstwa morskiego.

Szubrycht ubolewa³, ¿e Polska nie
zdo³a³a do tej pory jasno i precyzyjnie
zdefiniowaæ co jest jej interesem je�li cho-
dzi o bezpieczeñstwo morskie. Wykazy-
wa³, na przyk³adach zaczerpniêtych z ofi-
cjalnych dokumentów pañstwowych,
brak konsekwencji w traktowaniu tej spra-
wy. Udowadnia³, ¿e nasz kraj nie okre�li³
nawet, które akweny maj¹ dla niego
¿ywotne znaczenie.

- Nic dziwnego, ¿e w tym kontek�cie
niektórzy pytaj¹: �Po co nam w ogóle
Marynarka Wojenna?� - mówi³. - Takim
ludziom odpowiadam zwykle, ¿e z MW
jest jak z polis¹ ubezpieczeniow¹. Nie wy-
kupujemy jej na teraz, tylko na przy-
sz³o�æ, aby byæ przygotowanym, gdy sta-
nie siê co� z³ego.

- �róde³ utrzymania na morzu (w za-
wodach marynarskich i nie tylko, na pol-
skich i niepolskich statkach) szukaæ mo¿e
znacznie ponad 60 tysiêcy Polaków. Czyni
to z Polski kraj w znacznie wiêkszym
stopniu �morski�, ni¿ ze szczyc¹cych siê
znacznie wiêkszym do�wiadczeniem
w �uprawianiu morza� Wielkiej Brytanii czy
Grecji - mówi³ z kolei Krzysztof Kubiak. -

Marynarka w ogniu...

Edukacja, edukacja i jeszcze raz edukacja.
Taki by³ g³ówny cel seminarium naukowego na temat

bezpieczeñstwa morskiego, które odby³o siê w Gdyni.

Czy ci wszyscy ludzie, z których czê�æ pod-
lega zagro¿eniom, np. terrorystycznym czy
pirackim, nie zas³uguj¹ na ochronê? A czy
ochrona w³asnych obywateli, tak¿e poza
granicami, nie powinna nale¿eæ do ¿ywot-
nych interesów pañstwa?

Kubiak przekonywa³, ¿e obecnie naj-
wiêkszym niebezpieczeñstwem dla pol-
skich interesów jest zaburzenie �wiato-
wych, morskich linii komunikacyjnych.
W dobie gospodarki globalnej mo¿e siê
to odbiæ choæby na cenach paliw, a co za
tym idzie portfelach przeciêtnych Pola-
ków. Dlatego w³a�nie niezbêdna jest
obecno�æ naszych okrêtów na tak odle-
g³ych akwenach jak Ocean Indyjski czy
po³udniowy Atlantyk.

Na niebezpieczeñstwo zak³ócenia
komunikacji morskiej zwraca³ uwagê tak-
¿e kmdr dr hab. Krzysztof Rokiciñski, któ-
ry mówi³ o zagro¿eniach dla morskich in-
teresów RP na Ba³tyku.

- Utrzymanie i dro¿no�æ szlaków
¿eglugowych, szczególnie w cie�ninach
duñskich powinny byæ traktowane jako
nasz podstawowy interes - przekonywa³.
- Dzisiaj Morze Ba³tyckie jest morzem spo-
kojnym, ale przecie¿ nikt nie zagwaran-
tuje takiej sytuacji na zawsze. Dlatego po-
trzebne s¹ nam sprawne si³y morskie,
w sk³ad których wchodziæ bêdzie tak¿e
Marynarka Wojenna.

- Wymiana pogl¹dów, dyskusja - to
chyba jest najwiêksza warto�æ tego spo-
tkania - wyja�nia kmdr por. dr Mariusz Ko-
narski, redaktor prowadz¹cy �Przegl¹du
Morskiego�, autor znany tak¿e dobrze czy-
telnikom �Naszego MORZA�, który by³
bezpo�rednio zaanga¿owany w organizacjê
imprezy. - Wiem, ¿e tego rodzaju konfe-
rencji by³o ju¿ wiele, ale edukacji nigdy
dosyæ. Materia³y z tego seminarium zostan¹
niebawem opublikowane. Mamy nadzie-
jê, ¿e dotr¹ do wielu osób i przekonaj¹ ich,
¿e bezpieczeñstwo morskie to wa¿ny pro-
blem. My�limy te¿ o tym, by takie spotka-
nia organizowaæ cyklicznie.

Tomasz Falba

dyskusji
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Na seminarium pojawili siê najlepsi specjali�ci
do spraw bezpieczeñstwa morskiego.
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Mieszkañców miasta oraz turystów na
pewno przyci¹gnie zorganizowany w ra-
mach Europejskiego Dnia Morza - Euro-
pejski Festyn Morski - wspólne przedsiê-
wziêcie Urzêdu Miejskiego w Gdañsku
oraz Centralnego Muzeum Morskiego w ra-
mach unijnego projektu SaeSide. Bêdzie
to trzydniowa (20-22 maja), plenerowa
impreza z konkursami dla publiczno�ci,
która odbêdzie siê na terenie CMM, na
wyspie O³owianka. Oto kilka z atrakcji,
zorganizowanych zarówno na terenie na-
brze¿a jak i w budynku muzeum:

- Budowa tradycyjnej ³odzi drewnia-
nej, czyli podgl¹danie profesjonalnej gru-
py szkutników z Polski i Niemiec przy
pracy. Przez trzy dni mo¿na bêdzie zoba-
czyæ postêpy w pracy nad ³odzi¹, która czê-
�ciowo zosta³a zbudowana w Rostoku,
a z okazji obchodów Europejskiego Dnia
Morza 2011 zostanie przewieziona do
Gdañska. Tutaj budowa zostanie zakoñczo-
na metodami wy³¹cznie tradycyjnymi.

- Wystawa ma³ych ³odzi drewnianych
ró¿nego typu, zobaczyæ bêdzie mo¿na

kajak morski, kajak rekreacyjny, kanu,
³ód� wios³ow¹. W budynku muzeum wy-
�wietlany bêdzie film przedstawiaj¹cy wy-
mienione modele w trakcie budowy. Za-
planowano równie¿ mo¿liwo�æ praktycz-
nego wypróbowania gotowego sprzêtu
w pobliskiej marinie.

- Pokazy rzemios³a szkutniczego, czyli
wspólne budowanie prawdziwej ¿aglów-
ki! Szkutnicy udziel¹ chêtnym instrukcji,
poka¿¹ jak u¿ywaæ profesjonalnych na-
rzêdzi, bêd¹ nadzorowaæ prace nad jed-
nostk¹.

Dodatkowe atrakcje to m.in. tradycyj-
ne szycie ¿agli, zaplatanie lin ¿eglarskich,
zajêcia plastyczne dla dzieci, czy stano-
wiska edukacyjne zorganizowane przez
pracowników Centralnego Muzeum Mor-
skiego w Gdañsku. Niezwykle ciekawie
zapowiada siê chocia¿by program dla ro-
dzin pt. �¯ycie na statku i okrêcie�, czyli
zajêcia, podczas których mo¿na siê bê-
dzie dowiedzieæ, jak walczono i jak spê-
dzano czas wolny od pracy na statkach
i okrêtach w XVII i XVIII wieku, a tak¿e

Europejski Dzieñ Morza 2011

W przedostatni weekend maja warto
zarezerwowaæ sobie czas na uczestnictwo w obchodach

Europejskiego Dnia Morza, który w tym roku
odbêdzie siê w Gdañsku.

Kultura morska

jakie zwyczaje i przes¹dy cechowa³y
ówczesnych marynarzy.

Go�ciem specjalnym wydarzenia bê-
dzie ambasador ds. morskich miasta Gdañ-
ska - medalista olimpijski, mistrz Polski,
Europy i �wiata w ¿eglarstwie - Mateusz
Kusznierewicz. Miêdzynarodowy, finanso-
wany ze �rodków Unii Europejskiej, pro-
jekt SeaSide, który patronuje przedsiê-
wziêciu, postawi³ sobie za cel tworzenie
miejsc kultury morskiej w rejonie po³u-
dniowego Ba³tyku i promocjê regionów
le¿¹cych wzd³u¿ wybrze¿y po³udniowe-
go pobrze¿a Morza Ba³tyckiego realizo-
wana poprzez wspólne dzia³ania. Trzy
g³ówne cele, jakie wyznaczyli sobie part-
nerzy projektu (Niemcy, Polska, Litwa
i Szwecja) to przygotowanie miêdzyna-
rodowej wystawy, opracowanie nowych
produktów turystycznych oraz stworze-
nie wielkiego atlasu, bêd¹cego �ród³em
wiedzy o morskim dziedzictwie kulturo-
wym.

Oficjalnym punktem tegorocznych
obchodów Europejskiego Dnia Morza jest
przede wszystkim zaplanowana na 19 i 20
maja w Filharmonii Ba³tyckiej na O³owian-
ce miêdzynarodowa konferencja z udzia-
³em przedstawicieli w³adz unijnych,
przedstawicieli rz¹dów Polski, krajów Unii
Europejskiej oraz instytucji i organizacji
zwi¹zanych z gospodark¹ morsk¹ i rybo-
³ówstwem. G³ówny przekaz konferencji
to �Putting people first�, dlatego poruszo-
ne bêd¹ w jej trakcie takie tematy jak:
atrakcyjno�æ pracy w sektorze morskim,
europejska strategia dla regionu Morza
Ba³tyckiego czy efektywno�æ transportu
morskiego. Chêtni do wziêcia udzia³u
w konferencji mog¹ rejestrowaæ siê na
stronie http://ec.europa.eu/maritime-
affairs/maritimeday/index_en.htm.

Czes³aw Romanowski

 nad Mot³aw¹
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i nauka
Z okazji mijaj¹cego w tym roku 40-

lecia dzia³alno�ci Centrum Techniki Okrê-
towej SA, ta kluczowa dla ca³ej bran¿y
morskiej placówka naukowo-badawcza,
zorganizowa³a cykl seminariów. S¹ one
nie tylko okazj¹ do prezentacji dorobku
naukowo-badawczego i projektowego
CTO, ale równie¿ sygnalizowania bie¿¹-
cych problemów, takich jak coraz to
nowe uregulowania prawne obowi¹zuj¹-
ce projektantów, budowniczych i opera-
torów statków.

Na pierwszym z cyklu sze�ciu spo-
tkañ, zorganizowanym pod has³em �Stat-
ki - badania i projektowanie� w O�rodku
Hydromechaniki Okrêtu CTO SA 31 mar-
ca br., tematem, który wzbudzi³ szczegól-
ne zainteresowanie by³y zarówno same
uregulowania (ju¿ obowi¹zuj¹ce i plano-
wane do wprowadzenia w nied³ugim cza-
sie) dotycz¹ce projektowych i eksploata-
cyjnych indeksów efektywno�ci energe-
tycznej statków, jak i mo¿liwo�ci konsul-
tingowe i projektowe CTO pomagaj¹ce
dostosowaæ nowe projekty statków do
wymogów zwi¹zanych z tymi uregulowa-
niami.

Przedstawiono tak¿e m.in. mo¿liwo-
�ci i dorobek CTO w zakresie projekto-
wania statków (w³asne projekty jedno-
stek p³ywaj¹cych i wsparcie procesu pro-
jektowania oferowane klientom zewnêtrz-
nym, nie tylko na tradycyjnych polach,
jak badania w basenach modelowych),
badania i eliminacji drgañ konstrukcji okrê-
towych, itp. Odby³o siê tak¿e zwiedza-
nie laboratoriów O�rodka Hydromecha-
niki Okrêtu oraz pokazy badañ modelo-
wych.

Wysoka frekwencja zaproszonych
go�ci, zarówno specjalistów, jak i studen-
tów, potwierdzi³a ¿ywe zainteresowanie
�rodowiska sprawami okrêtowymi.

Badania unijne

Warto tu przypomnieæ, ¿e O�rodek
Hydromechaniki Okrêtu Centrum Tech-
niki Okrêtowej SA dysponuje nastêpuj¹-
cymi obiektami:

n du¿ym, jednym z wiêkszych w Euro-
pie, g³êbokowodnym basenem ho-
lowniczym (basenem modelowym)

o d³ugo�ci 265 m, szeroko�ci 12 m
i g³êboko�ci 6 m wyposa¿onym w po-
most holowniczy o maks. prêdko�ci 4
m/s i wywo³ywacz fal;

n ma³ym basenem holowniczym o d³u-
go�ci 60 m, szeroko�ci 7 m i regulo-
wanej g³êboko�ci do 3,25 m wyposa-
¿onym w pomost holowniczy o maks.
prêdko�ci 4 m/s i wywo³ywacz fal;

n tunelem kawitacyjnym o wymiarach
przestrzeni pomiarowej 0,8 m × 0,8
m × 3,0 m z maksymaln¹ prêdko�ci¹
przep³ywu wody równ¹ 20 m/s;

n tunelem aerodynamicznym z prze-
strzeni¹ pomiarow¹ o wymiarach 1,4

Seminarium �Statki - badania i projektowanie�

Modele
Wiêkszy z dwóch basenów

modelowych CTO.

Badania w³a�ciwo�ci
manewrowych statku na mniejszym

basenie modelowym CTO.
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× 0,9 × 4,0 m i maksymalnej prêdko-
�ci przep³ywu wody równej 20 m/s;

n urz¹dzeniami do obróbki i przygoto-
wania modeli kad³ubów i pêdników
okrêtowych.

Przy okazji seminarium i zwiedzania
infrastruktury mo¿na siê by³o m.in. do-
wiedzieæ, ¿e upadek znacznej czê�ci pol-
skiego przemys³u okrêtowego (zamkniê-
cie dwóch du¿ych stoczni produkcyjnych
w 2009 roku) nie doprowadzi³ do za³a-
mania sektora komercyjnych badañ mo-
delowych dla takich klientów, jak stocz-
nie czy biura projektowo-konsultingowe,
gdy¿ ju¿ wcze�niej nastêpowa³ znacz¹cy
wzrost udzia³u zleceñ zagranicznych,
z powodzeniem wype³niaj¹cy lukê po
zmniejszaj¹cym siê zapotrzebowaniu ze
strony stoczni polskich. Zatrudnienie ba-
senom modelowym daje tak¿e m.in.
udzia³ CTO w unijnych programach ba-
dawczo-rozwojowych.

Dzieñ otwarty

Seminaria zaplanowano g³ównie dla
specjalistów z bran¿y, ale równie¿ nie-
zwi¹zany zawodowo z okrêtownictwem
hobbysta czy mi³o�nik statków i w ogó-
le techniki, bêdzie mia³ okazjê zoba-
czyæ infrastrukturê chyba najbardziej
widowiskowej czê�ci dzia³alno�ci na-
ukowo-badawczej i projektowej CTO -
baseny modelowe. Dzieñ otwarty okrê-
towego basenu modelowego, podczas
którego wy¿ej wymienione elementy
infrastruktury badawczej zostan¹ udo-
stêpnione zwiedzaj¹cym, odbêdzie siê
w ramach IX Ba³tyckiego Festiwalu Na-
uki. W obiektach tych, 26 maja w go-
dzinach od 9 do 15 bêd¹ odbywa³y siê
pokazy laboratoryjne badañ modelo-
wych statków lub innych obiektów p³y-
waj¹cych. Konieczne jest wcze�niejsze
zarezerwowanie miejsca w grupach od-
wiedzaj¹cych O�rodek Hydromechani-

ki Okrêtu CTO (szczegó³y na stronie
www.festiwal.gda.pl).

Na koniec warto dodaæ, ¿e spó³ka
osi¹ga sukcesy nie tylko w bran¿y okrê-
towej. CTO SA realizuje tak¿e wiele in-
nych programów: jachtowy, in¿ynierii �ro-
dowiska, urz¹dzeñ badawczych, energii
odnawialnej i offshore, a nawet in¿ynierii
medycznej (CTO bierze udzia³ w progra-
mie opracowania polskiego sztucznego
serca). Cykl sze�ciu seminariów organi-
zowanych w 2011 roku w CTO SA, po-
�wiêcony jest w³a�nie tym wszystkim
programom.

PioSta
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Model ju¿ gotowy...

Prace przy budowie modeli i ich przygotowaniu
do badañ w basenie holowniczym.
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31 marca 2011 roku Zarz¹d Morskie-
go Portu Gdynia SA pomy�lnie zakoñczy³
realizacjê inwestycji pod nazw¹ �Przebu-
dowa Kana³u Portowego w Porcie Gdy-
nia�. Zosta³a ona dofinansowana kwot¹
53,73 mln z³ ze �rodków Funduszu Spój-

Zabezpieczenie konstrukcji nabrze¿y odby-
wa³o siê g³ównie przez u³o¿enie na uprzednio
wyprofilowanym dnie pojedynczej warstwy geo-
w³ókniny technicznej, a nastêpnie u³o¿enie war-
stwy worków uszytych z tkaniny geotekstylnej,
wype³nionych piaskiem. Warstwa geow³ókniny
uk³adana by³a z zak³adem i mocowana do dna
szpilkami z prêta. Geow³óknina wyk³adana te¿
by³a na �ciankê szczeln¹ lub �cianê skrzyni na
wys. 50 cm i na zewn¹trz umocnienia te¿ ma 50
cm. Worki o wymiarach 2,0 x 1,5 x 0,45 m, u³o-
¿one zosta³y �ci�le i powi¹zane linkami prze-
wlekanymi przez specjalne ocynkowane otwo-
ry. Przestrzenie we wnêkach na styku stalowej
�cianki szczelnej i worków wype³niane by³o tzw.
korkiem betonowym. D³ugo�æ zabezpieczonych
nabrze¿y wynosi ok. 2470 m, a ³¹czna po-
wierzchnia umocnienia dna wzd³u¿ nabrze¿y
� prawie 50 tys. m2.

Port Gdynia
pog³êbiony

Korzy�ci
ukryte pod wod¹

W Gdyni, na konferencji prasowej przedstawiono
szczegó³y jednego z wiêkszych projektów inwestycyjnych
ostatnich lat w polskich portach. Mowa o kompleksowym
pog³êbieniu gdyñskiego portu, co umo¿liwi
przyjmowanie wiêkszych statków przy wielu nabrze¿ach.

21Nasze MORZE l nr 5 l maj 2011

no�ci  UE w ramach Programu Infrastruk-
tura i �rodowisko.

Podstawowym celem projektu by³o
zwiêkszenie wielko�ci dopuszczalnego
zanurzenia dla statków oraz poprawa
warunków nawigacyjnych w Porcie Gdy-

nia. Ten efekt osi¹gniêto jeszcze przed
zakoñczeniem projektu. Gdy czê�æ prac
by³a ju¿ wykonana, przy niektórych na-
brze¿ach zaczêto obs³ugiwaæ wiêksze ni¿
przedtem statki. Równie¿, opisywane
przez nas niedawno zawiniêcie rekordo-
wo du¿ego pojemnikowca do Ba³tyckie-
go Terminalu Kontenerowego.

Przebudowa Kana³u Portowego po-
przez jego pog³êbienie do docelowej g³ê-
boko�ci -13,5 m pozwala na obs³ugê stat-
ków o ca³kowitym zanurzeniu do 13
metrów przy nabrze¿u Holenderskim
i 12,7 metra przy Helskim I (w Ba³tyckim
Terminalu Kontenerowym - BCT).

polskie portyWYDARZENIA

Holenderska pog³êbiarka ss¹ca nasiêbierna
ze smokiem wleczonym Geopotes 15, w czasie pracy.
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W ramach inwestycji:
n Wykonano prace czerpalne w Kanale
Portowym, pog³êbiono i zwiêkszono �red-
nicê obrotnic portowych, przebudowano
sze�æ nabrze¿y, pog³êbiono dno przy
nabrze¿ach oraz przebudowano G³owicê
Ostrogi Pilotowej. Efektem tego ostatnie-
go jest zwiêkszenie szeroko�ci wej�cia
wewnêtrznego do portu do 98 m na g³ê-
boko�ci maksymalnej -13,5 m, co pozwala
na bezpieczniejsze manewrowanie stat-
ków o wiêkszej szeroko�ci.
n Uzyskano znacz¹ce zwiêkszenie g³ê-
boko�ci przy nabrze¿ach Francuskim, Nor-
weskim i S³owackim. Dalsze plany roz-
woju portu zak³adaj¹ budowê i przebu-
dowê kolejnych nabrze¿y umo¿liwiaj¹-
cych wykorzystanie uzyskanej g³êboko-
�ci -13,5 metrów.

n Umocnienie przyleg³ych do nabrze-
¿y odcinków dna zapobiega podp³uka-
niu ich konstrukcji przez ruch wody wy-
wo³ywany prac¹ �rub i sterów strumienio-
wych statków, zapewniaj¹c stateczno�æ
i bezpieczeñstwo nabrze¿y.
n Pog³êbiono i zwiêkszono równie¿
�rednice obrotnic portowych. W rezulta-
cie osi¹gniêto wiêksze bezpieczeñstwo
podczas wykonywania manewrów oraz
mo¿liwo�æ obs³ugi wiêkszych statków -
o zanurzeniu do 13 m i d³ugo�ci oko³o
200 m na Obrotnicy nr 2 i d³ugo�ci oko³o
250 m na Obrotnicy nr 3.

Realizacja �Przebudowa Kana³u Por-
towego w Porcie Gdynia� by³a niezbêd-
na do rozpoczêcia innych inwestycji, któ-
re bêd¹ realizowane zgodnie z dokumen-
tem �Strategia Rozwoju Portu Gdynia do
roku 2015�. W niedalekiej przysz³o�ci
port planuje kolejny etap pog³êbiania,
który ma pozwoliæ na obs³ugiwanie
w Gdyni statków o zanurzeniu do ok. 15
m, bêdzie to jednak wymaga³o prac po-
g³êbiarskich równie¿ na torze podej�cio-
wym do portu na Zatoce Gdañskiej.

rel, PioSta

polskie portyWYDARZENIA
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Przebudowa Kana³u Portowego w Porcie Gdynia

Polska pog³êbiarka
wieloczerpakowa Rozgwiazda.

Pog³êbiarka ss¹ca nasiêbierna ze smokiem
wleczonym In¿. Stanis³aw £êgowski
gdañskiego Przedsiêbiorstwa Robót
Czerpalnych (PRS) wychodzi z portu Gdynia
z urobkiem, udaj¹c siê na klapowisko.

Niemiecka pog³êbiarka
wieloczerpakowa Kategats.
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co mia³o jak¹kolwiek warto�æ, by³ tylko
kup¹ ¿elastwa�.

W tym czasie, Przemys³aw Smolarek,
ówczesny dyrektor Centralnego Muzeum
Morskiego w Gdañsku, robi³ co w jego
mocy, by sprowadziæ jednostkê do sie-
bie. Na szczê�cie zarz¹d armatora, Polskiej
¯eglugi Morskiej, do�æ szybko zoriento-
wa³ siê, ¿e tylko Gdañsk zapewni So³d-
kowi przetrwanie.

Gdy statek trafi³ w kwietniu 1981 roku
do Stoczni Gdañskiej, okaza³o siê, ¿e to
nie koniec k³opotów z przekszta³ceniem
rudowêglowca w jednostkê muzealn¹.
W stoczni by³a skomplikowana sytuacja,
by³ czas Solidarno�ci...

- Przez rok nic siê na So³dku nie dzia-
³o, dokonano jedynie niezbêdnych, drob-
nych remontów - mówi³ dr Dom¿a³. -
Dopiero wkroczenie do akcji Gdañskiej
Stoczni Remontowej, ruszy³o sprawê do
przodu. W 1984 i 1985 roku stocznia ta
przystosowa³a jednostkê do celów wy-

stawienniczych. G³ównym za³o¿eniem
by³o przywrócenie jej do stanu z roku
1949. Nie uda³o siê tego zrobiæ w stu pro-
centach, bowiem czê�æ dokumentacji ule-
g³a zniszczeniu, ale zrobiono wszystko,
co by³o wówczas mo¿liwe. Prace zakoñ-
czono w lipcu 1985 roku.

So³dek buduje Polskê

Na pocz¹tku So³dek sta³ po drugiej
stronie Mot³awy, przy ul. Wartkiej. Pó�-
niej, przeniesiono go na miejsce docelo-
we - przy siedzibie CMM na wyspie O³o-
wianka. Odezwa³y siê wówczas glosy, ¿e
jednostka zas³ania piêkny budynek mu-
zeum... Pada³y te¿ ró¿ne propozycje co
do sposobu wykorzystania jednostki, np.
by So³dek sta³ siê hotelowcem.

Jerzy Litwin, dyrektor CMM jest dzi-
siaj zdania, ¿e za jaki� czas So³dek powi-
nien opu�ciæ miejsce przy siedzibie mu-
zeum i stan¹æ w ogrodzonej i osuszonej

So³dek � klejnot w�ród muzealnych statków handlowych

Nasza

Trzydzie�ci lat temu
Centralne Muzeum Morskie

sta³o siê w³a�cicielem
rudowêglowca So³dek.

W rocznicê tego
wydarzenia w siedzibie

muzeum odby³a siê
konferencja po�wiêcona

zabytkowej jednostce.

duma i troska

Jak w swoim referacie wyja�nia³ Ro-
bert Dom¿a³, kierownik dzia³u Historii Bu-
downictwa Okrêtowego CMM, portem
docelowym So³dka jako statku-muzeum
mia³ byæ Szczecin, okolice Wa³ów Chro-
brego. W grudniu 1980 roku zacumowa³
tam i jak pisa³a jedna z gazet �odstawio-
ny w krzaki, niszcza³ przy najdalszym
z nabrze¿y, okradziony z wszystkiego,

seminariumWYDARZENIA

Co jaki� czas w prasie pojawiaj¹ siê postulaty przeniesienia So³dka w inne miejsce,
ale póki co, cumuje on przed siedzib¹ Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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czê�ci basenu dokowego by³ej Stoczni
Gdañskiej.

Pierwsz¹ wystaw¹ zorganizowan¹ na
statku-muzeum uczczono czterdziest¹
rocznicê powstania Stoczni Gdañskiej.
W pierwszym roku jednostkê zwiedza³o
oko³o tysi¹ca osób dziennie. W ci¹gu
æwieræ wieku, oprócz wystaw, organizo-
wano tam koncerty, przedstawienia te-
atralne oraz konkursy, np. konkurs pale-
nia fajki. Statek stanowi³ tak¿e t³o do re-
klamy samochodu.

- CMM nie ustaje w staraniach, by zdo-
byæ pieni¹dze na nowe, interaktywne
wystawy, pokazaæ So³dka od bardziej
nowoczesnej strony. Nie uda³o nam siê
jednak, mimo dwukrotnych aplikacji, tych
�rodków uzyskaæ - mówi³ dr Dom¿a³. -
Nie ustajemy jednak w staraniach, by tak
siê sta³o.

- Dlaczego budowa So³dka zas³uguje
na podziw i szacunek? - pyta³ kolejny
z prelegentów, in¿ynier Witold Kuszew-
ski, wiceprezes Towarzystwa Przyjació³
Statku-Muzeum So³dek. - ̄ eby to zrozu-
mieæ, powinni�my siê przenie�æ za po-
moc¹ wehiku³u czasu do tamtych realiów:
po zakoñczeniu wojny, Polska uzyska³a
szerszy dostêp do morza, dosta³a dwa
wielkie miasta-porty: Gdañsk i Szczecin,
ale by³y to porty strasznie, w oko³o osiem-
dziesiêciu procentach, zniszczone. Zada-
nie przywrócenia ich, by by³y w stanie
budowaæ statki, by³o niezwykle trudne
i pracoch³onne.

W dodatku obiekty stoczniowo-por-
towe by³y przejête przez administracjê
radzieck¹, co ogranicza³o nam do nich
dostêp. W maju 1945 roku miêdzy Polsk¹
a ZSRR uzgodniono zasady przekazywa-
nia maj¹tku stoczniowego, które by³y dla
naszego kraju wybitnie niekorzystne: je-
dynie 30 procent nale¿a³o siê Polsce, resz-

tê mia³a przej¹æ strona radziecka. Stocz-
nie by³y wiêc oga³acane z wiêkszo�ci
wyposa¿enia, które wywo¿one by³o do
Zwi¹zku Radzieckiego. Tak dzia³o siê
równie¿ w wypadku terenów, na których
powsta³a Stocznia Gdañska. Problemem
by³ tak¿e brak wykwalifikowanej kadry
oraz pracowników. Dla tych pierwszych
otwierano wiêc uczelnie, tych drugich sto-
sunkowo szybko przybywa³o.

Dlaczego pierwszymi jednostkami
zbudowanymi w polskich stoczniach mia-
³y staæ siê rudowêglowce?

- Polsce potrzebne by³y wówczas �rod-
ki do zakupu ¿ywno�ci lub surowców do
odbudowy kraju - t³umaczy³ in¿. Kuszew-
ski. - A naszym podstawowym surowcem
eksportowym by³ wêgiel. W 1946 roku
zrodzi³a siê wiêc my�l o budowie jedno-
stek, którymi mogliby�my woziæ go do
Skandynawii, by stamt¹d przywoziæ rudê
¿elaza niezbêdn¹ dla naszych hut.

Bano siê, ¿e Stocznia Gdañsk nie po-
radzi sobie z tym zadaniem. Nie mo¿na
by³o jednak zleciæ budowy w stoczni za-
granicznej, gdy¿ pañstwo nie dyspono-
wa³o dewizami. Dziêki So³dkowi i nastêp-
nym z serii rudowêglowcom, tworzy³y siê
zrêby przemys³u stoczniowego, który
w przysz³o�ci mia³ stanowiæ jeden z fila-
rów polskiej gospodarki.

- A wiêc budowê pierwszego pe³no-
morskiego statku, jakim jest So³dek, mo-
¿emy uznaæ za symboliczny pocz¹tek
polskiego powojennego przemys³u stocz-
niowego - powiedzia³ na zakoñczenie
Witold Kuszewski.

Jubilerska robota

Marek Twardowski, kustosz Daru Po-
morza, przypomnia³, ¿e dla naszej floty
handlowej, Stocznia Gdañsk zbudowa³a

w sumie piêæ jednostek typu B-30. Jako
drugi po So³dku na wodê sp³yn¹³ rudo-
wêglowiec Jedno�æ Robotnicza. Ostatni,
szósty statek tego typu, nazwany 1 Maja,
zosta³ sprzedany do ZSRR i by³ pierw-
szym, sprzedanym przez nasz¹ stoczniê
za granicê. Ka¿da z tych jednostek wy-
kona³a ponad tysi¹c rejsów. Nieco inne
wersje wyprodukowano na zamówienie
Zwi¹zku Radzieckiego. Jednostkami za-
interesowa³a siê równie¿ radziecka ma-
rynarka wojenna, czê�æ z nich zosta³a
przebudowana na statki pomocnicze i za-
opatrzeniowe dla wojska, te uzbrojono
w dzia³ka przeciwlotnicze. Pod koniec lat
70. zaczêto sprzedawaæ jednostki na
z³om, pierwszym by³ Wieczorek. Wszyst-
kie zosta³y z³omowane w Szkocji. Ostat-
nia z radzieckich jednostek w 1987 roku.

Henryk Wo�niak, kierownik zespo³u
g³ównych projektantów Gdañskiej Stoczni
Remontowej, która nie tylko przekszta³-
ci³a jednostkê w muzeum, ale tak¿e dba
o ni¹ w dalszym ciagu, przeprowadzaj¹c
od czasu do czasu remonty, zachwyca³
siê nitowan¹ konstrukcj¹ So³dka.

- Dla mnie to, co robili wtedy robotni-
cy stoczni to wrêcz jubilerska robota -
mówi³, pokazuj¹c rzêdy nitów �ozdabia-
j¹cych� kad³ub jednostki. Mówi³ te¿ o naj-
wiêkszym problemie, z jakim borykaj¹ siê
stoczniowcy: korozji.

- Niestety, im statek starszy, tym jest
ona najbardziej powszechn¹ przyczyn¹
defektów - mówi³. - W niektórych miej-
scach ubytki ni¹ spowodowane siêgaj¹
nawet piêædziesiêciu procent.

Wtórowa³ mu Leonard Wieliczko, kie-
rownik biura okrêtowego CMM: - Skraj-
nik dziobowy i wrêgi w ³adowni numer
jeden to nasz najwiêkszy k³opot. Rozwa-
¿yæ nale¿y równie¿ remont ³adowni nu-
mer 2. Nie jest weso³o, bo nie ma na te
naprawy pieniêdzy.

Sylwetka So³dka znalaz³a siê na kilku-
dziesiêciu pami¹tkowych medalach, po-
�wiêconych polskiemu przemys³owi
stoczniowemu. Wyszuka³ je i przedstawi³
Maksymilian Stachowiak, skarbnik Towa-
rzystwa Przyjació³ Statku-Muzeum So³dek.
Jego prezes, profesor Boles³aw Mazurkie-
wicz na zakoñczenie seminarium stwier-
dzi³, i¿ nie wyobra¿a sobie, by nie znala-
z³y siê fundusze na dalsze utrzymanie
i niezbêdne remonty So³dka.

Tekst i zdjêcia:
Czes³aw Romanowski
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Jerzy Litwin:
- So³dek docelowo powinien stan¹æ
w ogrodzonej i osuszonej czê�ci
basenu dokowego by³ej Stoczni
Gdañskiej.
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8 kwietnia minê³a rocznica �mierci
zmar³ego w 1941 roku, genera³a bryga-
dy Mariusza Zaruskiego. Dzieñ wcze�niej
na wodach Zatoki Gdañskiej odby³a siê
uroczysto�æ upamiêtniaj¹ca wielkiego,
polskiego patriotê.

- Jako prezes zarz¹du Ligi Morskiej
i Rzecznej chylê czo³o przed postaci¹ Ma-
riusza Zaruskiego - mówi³ na pok³adzie
Tucana kpt. Andrzej Królikowski, dyrek-
tor Urzêdu Morskiego w Gdyni. - I dedy-
kujê mu s³owa Benedykta XVI: �kto ma
nadziejê, ten ¿yje inaczej�. My�lê, ¿e ge-
nera³ ¿yje teraz inaczej, ¿yje w naszych
sercach.

W rocznicowym rejsie po wodach
Zatoki Gdañskiej jednostk¹ gdyñskiego
Urzêdu Morskiego, wzi¹³ równie¿ udzia³
kpt. Daniel Duda - inicjator przedsiêwziê-
cia, szef Polskiego Towarzystwa Nauto-
logicznego, ksi¹dz Edward Pracz, duszpa-
sterz ludzi morza oraz delegacja gdyñskiej
Szko³y Podstawowej Nr 40 im. kpt. ¿.w.
Olgierda Borchardta i delegacja cz³onków
LMiR z Gdyni.

Kapitan Daniel Duda przypomnia³
w skrócie niezwykle barwny ¿yciorys Za-
ruskiego oraz okoliczno�ci jego �mierci.
Urodzony w 1867 roku Zaruski by³ foto-
grafikiem, malarzem, poet¹ i prozaikiem.
Uwielbia³ zarówno góry, jak i morze, by³

taternikiem, groto³azem, ratownikiem,
popularyzatorem narciarstwa i turystyki
górskiej (za³o¿y³ Tatrzañskie Ochotnicze
Pogotowie Ratunkowe), instruktorem
harcerskim, ale równie¿ propagatorem
¿eglarstwa morskiego. Przed pierwsz¹
wojn¹ �wiatow¹ zosta³ zes³any przez ro-
syjskie w³adze do Archangielska. Wst¹pi³
do Legionów, w wolnej Polsce dos³u¿y³
siê stopnia genera³a brygady. W 1927 r.
powo³any zosta³ na stanowisko starosty
morskiego, a ju¿ na emeryturze, w latach
1934-39 by³ kapitanem harcerskiego
¿aglowca Zawisza Czarny, gdzie otacza-
ny by³ tak wielkim szacunkiem, ¿e po-
mimo jego nalegañ, aby tytu³owaæ go
kapitanem, m³odzie¿ powszechnie zwra-
ca³a siê do niego �Panie Generale�. Ostat-
ni rejs na szkunerze Zaruski koñczy³
w 1939 roku. �wiadomie zwleka³ z wy-
ruszeniem w przygotowany na sierpieñ
1939 kolejny rejs, postanowi³ bowiem nie
opuszczaæ ojczyzny w potrzebie, choæ
móg³ uratowaæ i siebie, i za³ogê, i statek.

- Genera³ w 1939 roku próbowa³ uzy-
skaæ przydzia³ mobilizacyjny - mówi³ ka-
pitan Duda. - Wyemigrowa³ z Wybrze¿a
przez Warszawê do Lwowa, gdzie miesz-
ka³ w ogrodzie zoologicznym. Tam zosta³
aresztowany przez funkcjonariuszy
NKWD, którzy wiedzieli, z jak niezwyk³¹

postaci¹ maj¹ do czynienia. Zmar³ w wiê-
zieniu NKWD, w Chersoniu, z powodu
wycieñczenia organizmu. Jego cia³o wy-
rzucono na pobliskie wysypisko.

Jesieni¹ 1997 roku z inicjatywy Zwi¹z-
ku Harcerstwa Polskiego urnê z ziemi¹
z grobu gen. Zaruskiego sprowadzono do
Polski i z³o¿ono na Starym Cmentarzu
w Zakopanem.

- Na morze spogl¹da³ w duchu wiary
- mówi³ o generale ksi¹dz Edward Pracz.
- Chcemy patrzeæ w przysz³o�æ, by wi¹-
zaæ nasze ¿ycie i Polskê z morzem, tak
jak robi³ to �p. Mariusz Zaruski.

Po wspólnej modlitwie i zapaleniu zni-
cza, statek stan¹³ w dryfie, a z pok³adu, przy
opuszczonej do po³owy masztu banderze
i trzykrotnym d�wiêku syreny okrêtowej,
na wody zatoki opuszczono wieniec oraz
wrzucono wi¹zanki kwiatów.

Dzieñ pó�niej kwiaty z³o¿one zosta-
³y równie¿ w ko�ciele Stella Maris w Gdy-
ni, przy Tablicy Harcerskiego Krêgu Mor-
skiego, oraz pod pomnikiem genera³a
Mariusza Zaruskiego w basenie ¿eglarskim
w Gdyni. 18 kwietnia uczczono pamiêæ
genera³a równie¿ w miejscu jego �mier-
ci, w Chersoniu, na po³udniu Ukrainy.
Uroczysto�æ odby³a siê na miejscowym
cmentarzu, gdzie znajduje siê jego sym-
boliczny grób. Szef kancelarii prezydenta
RP, Jacek Micha³owski zacytowa³ s³owa
Zaruskiego, który w jednej ze swoich ksi¹-
¿ek napisa³: �Prowadzi³em Polaków w gó-
ry i na morze, a¿eby stali siê twardzi jak
granit, a dusze mieli czyste, g³êbokie jak
morze�.

Czes³aw Romanowski

morskie roczniceWYDARZENIA
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Siedemdziesi¹ta rocznica
�mierci Mariusza Zaruskiego

Wieniec

Kapitanowie ¿. w. Daniel Duda
i Andrzej Królikowski oraz uczniowie

Szko³y Podstawowej Nr 40 w Gdyni
spuszczaj¹ na wodê wieniec.

dla Genera³a
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Gro�ni specjali�ci

O przyczynach upadku
polskiej gospodarki morskiej,
z kapitanem ¿eglugi wielkiej

Zbigniewem Sulatyckim,
by³ym wiceministrem transportu

i gospodarki morskiej, rozmawia
Czes³aw Romanowski

z Polski

analiza kryzysuGOSPODARKA MORSKA

- Panie kapitanie, kiedy wed³ug
pana, rozpocz¹³ siê upadek polskie-
go przemys³u stoczniowego i co go
spowodowa³o?

- W moim przekonaniu zaczê³o siê to
na pocz¹tku lat 90. Sygna³em, ¿e co� siê
bêdzie z³ego dzia³o by³ moment, kiedy
zespó³ Kvaernera chcia³ przej¹æ Stoczniê
Gdynia. Stoczniê, która na ówczesne cza-
sy by³a jedn¹ z bardziej nowoczesnych
i w niez³ym stanie finansowym. Okaza³o
siê, ¿e chcia³ j¹ oddaæ, niemal¿e za dar-
mo, ówczesny wiceminister odpowiedzial-
ny za przemys³ stoczniowy. Wówczas to
�wiêtej pamiêci prof. Jerzy Doerffer do-
tar³ do dokumentów i sporz¹dzi³ analizê,
z której jednoznacznie wynika³o, ¿e tego
nie mo¿na zrobiæ, ¿e najprawdopodobniej
za doprowadzenie do tej transakcji ów wi-
ceminister ma otrzymaæ wysokie stanowi-
sko w nowej spó³ce. Opracowanie trafi³o
do prasy, czego efektem by³o nieoddanie
tej stoczni Kvaernerowi. Kolejnym punk-
tem by³a sytuacja, gdy prof. Jerzy Doerf-
fer, wówczas prezes Polskiego Forum
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Okrêtowego, wraz z in¿ynierem Jerzym
Wróblem, ówczesnym dyrektorem tech-
nicznym Stoczni Gdynia oraz in¿. S³awo-
mirem Skrzypiñskim spotkali siê, jako
przedstawiciele Forum z dr. Hanneman-
nem, szefem AWES i jednocze�nie dyrek-
torem stoczni Bremen Vulkan. Chodzi³o
o to, by wprowadziæ Forum w struktury
AWES. Dr Hannemann by³ za, ale warun-
kiem mia³o byæ zredukowanie do jednej
trzeciej polskiego przemys³u stoczniowe-
go. Wtedy sta³o siê jasne, ¿e konkuren-
cja dosz³a do wniosku, i¿ nasze stocznie
bêd¹ zagro¿eniem dla przemys³u okrê-
towego Niemiec i innych krajów. I ¿e
w zwi¹zku z tym bêdzie robi³a wszystko,
by temu przeciwdzia³aæ.

- A¿ tak bardzo na Zachodzie bano
siê polskiego przemys³u okrêtowego?

- Tak. Reprezentowa³ on bowiem nie
tylko potencja³ produkcyjny jako taki, ale
- co wa¿ne - mia³ �wietnie wykszta³co-
nych ludzi. Ludzi, którzy zapisali siê
w �wiecie budownictwa okrêtowego z³o-
tymi zg³oskami. W ró¿nych latach absol-
wenci Wydzia³u Budowy Okrêtów Poli-
techniki Gdañskiej, jak równie¿ pracow-
nicy stoczni lub Polskiego Rejestru Stat-
ków, wyje¿d¿ali za granicê i tam pozo-
stawali. Olbrzymia ich czê�æ bardzo szyb-
ko dosz³a na �wiecie do wysokich stano-
wisk w przemy�le okrêtowych. Dobrym
przyk³adem niech tu bêdzie Zbigniew
Wójcicki, który przeprowadzi³ rzecz o ka-
pitalnym znaczeniu dla przemys³u stocz-
niowego. Zdarzy³o siê to w 1968 roku.
Japoñskie stocznie podjê³y budowê ol-
brzymich jednostek (powy¿ej 120 tys.
DWT), ale nie mogli sobie poradziæ z wi-
bracjami i grecki armator nie chcia³ ode-
braæ pierwszego statku. Sprowadzano ró¿-
nych specjalistów, ale ¿adne autorytety
nie pomaga³y. W koñcu trafili na owego
Wójcickiego, który pracowa³ wówczas we
francuskiej stoczni i mia³ ju¿ pewne osi¹-
gniêcia. Pojecha³ do Japonii i za³atwi³ spra-
wê. To by³ szok w �wiecie budowy okrê-
tów, ¿e obywatel ma³ego, �rednio rozwi-
niêtego kraju w �rodku Europy, przyje-
cha³ do bardzo nowoczesnej Japonii i zro-
bi³ to, czego ¿aden inny specjalista nie
potrafi³. Jest wiele podobnych przyk³a-
dów.

- Chce pan powiedzieæ, ¿e na Za-
chodzie uznano, i¿ polscy stoczniow-
cy, zarówno na obczy�nie, jak
i w kraju stanowi¹ dla nich zagro¿e-
nie?

- Dok³adnie. Polscy, �wietnie wy-
kszta³ceni okrêtowcy, potrafili swoj¹ prac¹
i samozaparciem robiæ wspania³e, a co

najwa¿niejsze � bezpieczne, statki. Bali
siê ich, bali siê konkurencji. Proszê zauwa-
¿yæ, ¿aden statek wybudowany rêkami
polskiego in¿yniera i polskiego stoczniow-
ca, nie zaton¹³. Wszystkie polskie jednost-
ki, które spotka³ tragiczny los, budowane
by³y w zagranicznych stoczniach: obie
Kudowy - w stoczni rumuñskiej, prom
Heweliusz - w Norwegii. W �wiecie ¿eglu-
gowym mia³o to wielkie znaczenie. Na-
sze statki by³y solidne, dobrze wykona-
ne. Na podstawie ró¿nych faktów, �miem
twierdziæ, ¿e od momentu, kiedy ju¿ by³o
wiadomo, i¿ Polska wejdzie w struktury
europejskie, konkurencja zaczê³a robiæ
wszystko, by w jaki� sposób zlikwidowaæ
polski przemys³ okrêtowy. Dla przyk³a-
du, kiedy by³em w ministerstwie, chodzili
za mn¹ ró¿ni ludzie, miêdzy innymi sze-
fowe Det Norske Veritas i Germanischer
Lloyd, którzy chcieli przej¹æ Polski Rejestr
Statków. Kiedy przekonali siê, ¿e nic z te-
go nie bêdzie, sprokurowali aferê i PRS
zosta³ wykluczony z IACS.

- Czyli spisek, jaki� rodzaj uk³a-
du?

- A jak to inaczej nazwaæ? Jak panu
wiadomo, przemys³ okrêtowy na �wie-
cie dzia³a na zasadzie sinusoidy, spadek,
potem górka. I przeciwnicy, konkurencja,
zawsze wykorzystywali sytuacjê, kiedy
by³ dó³, by swoje za³atwiæ. Do tego wy-
starczy kilka g³upich umów na budowê
statków, z lud�mi, którzy nie brali pod
uwagê wahañ cen, wszystkich uzale¿nieñ,
by doprowadziæ do upadku. Jako wice-
minister szybko siê te¿ przekona³em, ¿e
w przemy�le okrêtowym s¹ dwie grupy
menad¿erów. Tacy, którzy patrz¹ jak tu
siê utrzymaæ na stanowisku (ci zgadzaj¹
siê na wszystko). I druga grupa - ludzie
maj¹cy mocno zakorzenion¹ w sobie mi-
³o�æ do tego, co robi¹, specjali�ci, którzy
sami musieli przej�æ wszelkie stopnie
kariery zawodowej. Tych pierwszych
obsadzano na stoczniowych stanowiskach,
co, niestety, by³o jedn¹ z przyczyn upadku
stoczni. Gdy zaczê³y siê zawieruchy po-
lityczne, ni st¹d ni zow¹d, prezesem naj-
wiêkszej, najbardziej nowoczesnej stocz-
ni w Polsce, zostaje cz³owiek, który w Ra-
domiu zajmowa³ siê przetworami miêsny-
mi i nie mia³ zielonego pojêcia o przemy-
�le stoczniowym...

- Pan mówi o prezesie Januszu
Szlancie...

- Tak. A z drugiej strony mamy takie-
go cz³owieka jak Piotr Soyka, kompetent-
nego, z wizj¹. Kiedy sprawowa³em nad-
zór nad stoczniami remontowymi, mia³em
naciski, ¿eby go odsun¹æ ze stanowiska.

Z Ministerstwa Przekszta³ceñ W³asno�cio-
wych przysz³o pismo, ¿e jest okazja, by
tê stoczniê sprzedaæ jakiej� niemieckiej
firmie. Oczywi�cie zosta³o to dziêki dobre-
mu uk³adowi zastopowane, ale jest to ja-
skrawy przyk³ad, jaki scenariusz napisano
polskiemu przemys³owi okrêtowemu.

- Mówi³ pan o prezesie Szlancie
jako przyk³adzie �cz³owieka znik¹d�
na stanowisku prezesa. Ale przecie¿
ka¿da opcja polityczna traktowa³a
stocznie jako swój ³up i obsadza³a
stanowiska swoimi lud�mi, nie za-
wsze kompetentnymi.

- Ma pan prawie racjê. Poszczególne
partie pope³nia³y podstawowe b³êdy,
chc¹c umocniæ swoje struktury, wsadzali
swoich ludzi na wysokie stanowiska, gdzie
wiadomo by³o z góry, ¿e ten cz³owiek
raczej zaszkodzi ni¿ pomo¿e danej firmie.
I to faktycznie by³ jeden z czynników,
które przyczyni³y siê do upadku stoczni.
Ale powracam do swojej poprzedniej
my�li, wszystko zosta³o du¿o wcze�niej
zaplanowane przez konkurencjê. Oni
wiedzieli, ¿e pewne rzeczy mo¿na po-
ustawiaæ.

- Trudno mi uwierzyæ, by owa kon-
kurencja mia³a wp³yw na wszystkie
polskie rz¹dy i opcje polityczne, któ-
re przez 20 lat kierowa³y naszym kra-
jem, tak¿e ta, której pan sprzyja.

- Chce mnie Pan zapêdziæ w kozi róg.
To mo¿e inaczej, z ca³¹ odpowiedzialno-
�ci¹ mówiê i wiele osób znaj¹cych ten
przemys³ to potwierdzi, ¿e gdyby rz¹d
Jana Olszewskiego rz¹dzi³ przez dwa lata,
polski przemys³ okrêtowy do dzisiaj funk-
cjonowa³by znakomicie. W moim przeko-
naniu, pocz¹tkiem rozk³adu by³ moment
upadku tego rz¹du. Podam jeden fakt:
w marcu 1993 roku ówczesny bank finan-
suj¹cy Stoczniê Szczeciñsk¹ z³o¿y³ wnio-
sek o postawienie zak³adu w stan upad³o-
�ci. Uda³o siê to ówczesnemu premierowi
Janowi Olszewskiemu zatrzymaæ. Mia³em
w tym rz¹dzie mocn¹ pozycjê, ale w mo-
jej gestii, wiceministra, by³y jedynie stocz-
nie remontowe, stocznie produkcyjne na-
le¿a³y do Ministerstwa Przekszta³ceñ W³a-
sno�ciowych. I d¹¿y³em do tego, by i one
przesz³y pod moj¹ kompetencjê. W tym
momencie by³a powa¿na szansa, by prze-
mys³ okrêtowy rozwin¹æ.

- Powiedzmy, ¿e rz¹d Olszewskie-
go nie upada. Jaki plan ratunkowy
mieli�cie zamiar zrealizowaæ, na
czym on polega³?

- Istnia³ zespó³ fachowców pod kie-
rownictwem profesora Jerzego Doerffe-
ra. Chcieli�my zawi¹zaæ holding, w które-
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go sk³ad wchodzi³aby Stocznia Gdynia,
Stocznia Szczeciñska, Zak³ady Cegielskie-
go i Huta Czêstochowa, czyli zak³ady
wytwarzaj¹ce stal plus stocznie produku-
j¹ce z niej statki. To by³ pomys³ podpa-
trzony w Japonii, gdzie znakomicie siê
sprawdza³, a koszty produkcji statków
by³y o wiele ni¿sze ni¿ w Europie. Tam
bowiem zastosowano tak zwany �zysk
ci¹gniony�, bowiem sama stocznia nie
musi mieæ wielkiego zysku, ale firmy sku-
pione w holdingu nie robi¹ na swoje pro-
dukty ¿adnych narzutów, czyli np. silnik
okrêtowy kosztuje tyle, ile jego wypro-
dukowanie. Dziêki temu zmniejszamy
powa¿nie koszty. Pó�niej ów wspólnie
wypracowany, spory zysk jest rozdziela-
ny miêdzy poszczególnych dostawców.
Forum Okrêtowe zak³ada³o, ¿e �ci¹gnie
do tego pomys³u wiêcej kooperantów,
zastanawiano siê, w jaki sposób u nas
wdro¿yæ ten system. Zdawano sobie jed-
nak sprawê z tego, ¿e Polska po wej�ciu
do Unii, nie uniknie sytuacji, i¿ firmy ko-
operuj¹ce nie bêd¹ pañstwowe. Ale za-
mierzano stworzyæ warunki po�rednie,
które nie kolidowa³yby z przepisami unij-
nymi, a dawa³yby mo¿liwo�æ konkuren-
cji i pañstwowego nadzoru nad tym hol-
dingiem. Ten plan móg³by siê powie�æ.
Trzeba by³oby w jaki� sposób oddaæ za-
k³ad za³odze, np. zawi¹zuj¹c spó³kê pra-
cownicz¹. Jestem prawie pewny, ¿e by
siê to uda³o i dzisiaj stocznie by budowa-
³y konkurencyjne jednostki, a pañstwo
w jaki� sposób trzyma³o na tym rêkê.

- Czy pocz¹tku kryzysu polskiej
¿eglugi dalekiego zasiêgu te¿ nale¿y,

wed³ug pana, upatrywaæ w upadku
rz¹du Jana Olszewskiego?

- To podobny scenariusz, jaki doty-
czy³ przemys³u stoczniowego, czyli zno-
wu - ludzie. W punkcie wyj�cia mamy
dwa du¿e przedsiêbiorstwa: Polskie Linie
Oceaniczne i Polsk¹ ¯eglugê Morsk¹.
W lepszej sytuacji wyj�ciowej by³y PLO,
posiada³y liniê amerykañsk¹, daleko-
wschodni¹, oko³o 170 statków i to zasad-
niczo dobrego, nowoczesnego tona¿u.
W gorszej sytuacji by³a P¯M, która dosta-
³a same trupy, nie mia³a p³ynno�ci finan-
sowej. Ale P¯M mia³a cz³owieka, Paw³a
Brzezickiego, który po pierwsze potrafi³
dogadaæ siê z pracownikami, przedstawi³
uczciwie sytuacjê - je¿eli chcemy z tego
wyj�æ, musimy zrobiæ ró¿ne, drastyczne
kroki, z ograniczeniem wyp³at w³¹cznie.
Ludzie siê zgodzili i uda³o siê. Brzezicki
wyczuwa³, ¿e dochodz¹cy do w³adzy
politycy obsadzaj¹ wa¿ne stanowiska
swoimi lud�mi. Ba³ siê, ¿e przyjdzie mi-
nister skarbu, który powie: do widzenia...

- St¹d �z³ota akcja�... *
- Dok³adnie: zablokowa³a mo¿liwo�æ

zmiany na stanowisku prezesa. Oczywi-
�cie nikomu siê to nie podoba³o, bo na
przyk³ad rada nadzorcza zosta³a pozba-
wiona wp³ywu. Brzezicki doprowadzi³ do
wymiany starego tona¿u na nowy. By³
zmuszony zmieniæ narodow¹ banderê na
tzw. tani¹ banderê ze wzglêdów finanso-
wych. Doprowadzi³ do sytuacji, ¿e P¯M
stanê³a na nogi. Efekt? Odwo³ano go, nie
darowano mu tego. W tej chwili P¯M jest
ostatnim polskim armatorem, który ma
swoj¹ flotê i buduje nowe jednostki. Czy-

li znów, jak w wypadku prezesa Soyki,
w³a�ciwy cz³owiek na w³a�ciwym miej-
scu. Z kolei je¿eli chodzi o PLO, na jego
czele sta³ Henryk D¹browski oraz inni
dyrektorzy, miêdzy którymi zaczê³y siê
rozróby. Ka¿dy chcia³ za³atwiæ co� dla sie-
bie. Dla mnie PLO to ca³e ¿ycie, by³o mi
najbli¿sze, próbowa³em co� zrobiæ, odby-
³em spotkania z tymi dyrektorami. Nie-
stety, nie da³o siê z tymi lud�mi nic zro-
biæ. Z powodu nietrafionych ruchów, bra-
ku szerszej wizji, a g³ównie bardzo z³ego
czarteru statków od Oldendorffa na linii
amerykañskiej, której dyrektorem by³ Ja-
cek Mieszkowski, przedsiêbiorstwo zosta-
³o roz³o¿one. I dzisiaj mamy tylko szkielet
dawnej �wietno�ci. G³ówna przeszkoda
znikniêcia PLO to byli niew³a�ciwi ludzie.

- A mia³ pan kompetencje, by tych
ludzi zwolniæ?

- Za mojej kadencji nie wymieni³em
¿adnego z dyrektorów. Mo¿e powinie-
nem. Ale szkoda mi by³o tych ludzi, tego
przedsiêbiorstwa. Pewnie gdybym w od-
powiednim momencie wkroczy³, nie by-
³oby rozk³adu. Z drugiej strony - nie mia-
³em zastêpcy D¹browskiego.

- Wcze�niej mówi³ pan, ¿e jest
w Polsce tylu specjalistów, a teraz, ¿e
nie mia³ pan kogo� na miejsce dy-
rektora PLO.

- Ja tych specjalistów pozna³em pó�-
niej. Muszê siê uderzyæ w pier�, ¿e zabra-
k³o mi twardego postawienia sprawy
i zwolnienia kolejnych dyrektorów, zna-
lezienia nowych ludzi. Mog³em to urato-
waæ. Oni trzymali siê linii amerykañskiej,
która by³a na olbrzymim minusie i to trze-
ba by³o przeci¹æ. Ale przeci¹æ liniê ame-
rykañsk¹� Podniós³by siê wielki szum.
Jednak mo¿na to by³o zrobiæ. I mo¿e nie
z takim jak wcze�niej tona¿em, ale jed-
nak PLO by by³o nadal silne. A wracaj¹c
do w¹tku w³a�ciwych ludzi, oto przyk³ad:
dwóch zapaleñców - profesor Lech Ko-
byliñski i Jacek Nowicki. Kiedy miano zli-
kwidowaæ o�rodek manewrowania stat-
kami w I³awie, przejêli go i doprowadzili
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- Polscy, �wietnie wykszta³ceni okrêtowcy, potrafili swoj¹ prac¹
i samozaparciem robiæ wspania³e, a co najwa¿niejsze � bezpieczne,

statki. ¯aden statek wybudowany rêkami polskiego in¿yniera
i polskiego stoczniowca, nie zaton¹³.
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do tego, ¿e I³awa dzisiaj jest bardziej zna-
na ni¿ o�rodek francuski. I obs³uguj¹ oko-
³o 90 procent �wiatowej floty. I drugi przy-
k³ad: Polskie Ratownictwo Okrêtowe,
marginalizowane, postawione w³a�ciwie
na skraju upadku. Zostawiono dyrektoro-
wi Janowi Rutkowskiemu holowniki, któ-
re powinny w³a�ciwie i�æ na z³om. Rut-
kowski dogada³ siê z lud�mi i doprowa-
dzi³ w³asn¹, ciê¿k¹ prac¹ do tego, ¿e
wymieniony zosta³ tona¿, podpisano
umowy na obs³ugê wie¿ wiertniczych
w Afryce, przedsiêbiorstwo zaczê³o przy-
nosiæ zyski. No i co? Od pierwszego stycz-
nia Rutkowski nie jest prezesem, a przed-
siêbiorstwo idzie na sprzeda¿. I to jest
przyk³ad na to, ile z³ego mo¿e zrobiæ
w³adza, kiedy wchodzi w interesy dobrze
zarz¹dzanego przedsiêbiorstwa, odsuwa
sprawdzonych ludzi z pasj¹, specjalistów.
Czyli gwo�dziem do trumny polskiego
przemys³u okrêtowego jest ustawianie �ka-
felkarzy� na stanowiska prezesów. Podob-
nie robiono w PRL, dyrektorami zostawali
wygodni w³adzy ludzie, którzy komplet-
nie nie znali siê na nowej robocie.

- Ale robi³y to wszystkie opcje,
w tym bliskie panu Prawo i Sprawie-
dliwo�æ. Przecie¿ prezesem Stoczni
Gdañsk uczyniono Andrzeja Jawor-
skiego, obecnie pos³a, etnologa
z Tczewa...

- S¹ tematy, na które nie chcê siê
wypowiadaæ. Mam absolutne zaufanie do
Jaros³awa Kaczyñskiego i wierzê w to, ¿e
je¿eli, wcze�niej czy pó�niej, dojdzie do
w³adzy, to bezapelacyjnie powstanie Mi-
nisterstwo Gospodarki Morskiej, co jest
kluczem szeroko pojêtej gospodarki mor-
skiej, na którego czele stanie Marek Gró-
barczyk.

- By³y minister gospodarki mor-
skiej...

- Tak, obecnie europose³. Mam do
niego pe³ne zaufanie. To za jego krótkiej
kadencji rozpoczêto przygotowania do
budowy w �winouj�ciu gazoportu. To on
tak zdecydowanie reagowa³ w UE w spra-
wie rybaków ba³tyckich. Przygotowa³ jak-

¿e wa¿n¹ ustawê o podatku tona¿owym,
która miêdzy innymi by³a potrzebna, by
powróciæ pod narodow¹ banderê. To mi-
nisterstwo mia³oby dbaæ o zasadnicze rze-
czy, w jaki� sposób sprawowaæ kontrolê
nad tym sektorem, umiejêtnie wykorzy-
staæ nasze cz³onkostwo w Unii. Nie mo¿e
ustawiaæ siê do bicia. Trzeba umieæ wy-
korzystywaæ swoj¹ szansê, byæ elastycz-
nym, reagowaæ. Trzeba oddanych ludzi
z wizj¹. Dam panu przyk³ad z w³asnego
do�wiadczenia: sta³em w Aleksandrii, ze-
rwa³ siê wiatr, zaczê³o mnie znosiæ, pod-
nios³em kotwicê i zrobi³em slalom miê-
dzy statkami. I uda³o siê. Ale gdyby moje
polecenia sternik wykona³ sekundê pó�-
niej, rozwali³bym statek. On musia³ to
robiæ automatycznie. Sternik musia³ mieæ
do mnie ca³kowite zaufanie.

- Oprócz przemys³u stoczniowego
i linii dalekiego zasiêgu, byli�my po-
têg¹ równie¿ w rybo³ówstwie daleko-
morskim...

- Trzy silne przedsiêbiorstwa: �Gryf�,
�Dalmor�, �Odra�, do tego �Polocean� ze
statkami-ch³odniami. W momencie trans-
formacji naszym g³ównym ³owiskiem by³o
Morze Ochockie. Rosjanom siê to nie
podoba³o, starali siê nas stamt¹d wyku-
rzyæ. Dosz³o do sytuacji, ¿e dosta³em
z MSZ informacjê, i¿ Rosjanie bêd¹ pro-
wadziæ ostre strzelanie i ¿eby stamt¹d za-
braæ statki. Podj¹³em decyzjê odwrotn¹,
ale pe³n¹ ryzyka, ¿e nie zejd¹. By³o to
dla mnie osobi�cie du¿e prze¿ycie, bo
gdyby co� siê sta³o, mog³o siê skoñczyæ
tragicznie. Musia³em tak¹ decyzjê podj¹æ
i ponie�æ za ni¹ ca³kowit¹ odpowiedzial-
no�æ. Po tym incydencie wiedzia³em ju¿,
¿e Ochockie siê koñczy i trzeba szukaæ
gdzie indziej. W koñcu znalaz³em, przez
protekcjê, dostêp do ministerstwa w Mek-
syku. I dogada³em siê, ¿e mo¿emy tam
flotê przerzuciæ. Z ówczesnym dyrekto-
rem Janowskim uzgodni³em wszystko, ale
jemu siê to nie podoba³o. Efekt? Trzy lata
pó�niej �Gryfa� nie by³o. Gdyby siê to
uda³o, ³owiliby�my rybê, która dawa³aby
dobry dochód, na wodach Pacyfiku.

- Znów nie postawi³ pan na swo-
im?

- Nie, po powrocie Meksyku dosta-
³em wypowiedzenie od premier Hanny
Suchockiej.

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

- Wys³a³em do niej list otwarty, napi-
sa³em, ¿e reprezentujê bardzo powa¿ne
�rodowisko kapitanów ¿eglugi wielkiej. ̄ e
kto�, kto spêdzi³ du¿o czasu na morzu
nabywa cech, których nie mo¿na siê po-
zbyæ: odpowiedzialno�æ, wiedzê, do�wiad-
czenie. Nie mo¿e byæ tak, ¿e trochê w le-
wo, trochê w prawo, a trochê w ty³. Trzeba
swoj¹ za³ogê dowie�æ bezpiecznie do
portu. Napisa³em, ¿eby siê poda³a do
dymisji.

* W 1999 r. P¯M posiada³a 1500 akcji, czyli 100 proc.
kapita³u ̄ eglugi Polskiej. Ówczesny dyrektor P¯M
Pawe³ Brzezicki sprzeda³ jedn¹ akcjê innej spó³ce.
Trafi³a ona w koñcu do firmy APB, nale¿¹cej do Brze-
zickiego i innych czo³owych mened¿erów P¯M.
W miêdzyczasie Pawe³ Brzezicki zmieni³ statut ̄ eglu-
gi Polskiej. �Z³ota akcja� dawa³a mo¿liwo�æ blokowa-
nia wszystkich decyzji podejmowanych przez akcjo-
nariuszy spó³ki.
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By³ wiceministrem w Minister-
stwie Transportu i Gospodarki Mor-
skiej w rz¹dach Jana Olszewskiego
i Hanny Suchockiej. Jest honorowym
prezesem za³o¿onego przez siebie
Stowarzyszenia Morskiego-Gospo-
darczego im. Eugeniusza Kwiatkow-
skiego.

Kpt. ¿.w.
Zbigniew Sulatycki

- Mam absolutne zaufanie do Jaros³awa
Kaczyñskiego i wierzê w to, ¿e je¿eli, wcze�niej czy

pó�niej, dojdzie do w³adzy, to bezapelacyjnie
powstanie Ministerstwo Gospodarki Morskiej, co jest

kluczem szeroko pojêtej gospodarki morskiej, na
którego czele stanie Marek Gróbarczyk.
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- Panie profesorze. O pañsk¹ wie-
dzê i do�wiadczenie w sprawach go-
spodarki morskiej Akademie Mor-
skie w Polsce powinny siê biæ. Tym-
czasem pracuje pan nie w Akademii
Morskiej, tylko w Akademii Marynar-
ki Wojennej w Gdyni. Dlaczego?

- Je�li chcecie panowie zasugerowaæ
jaki� konflikt pomiêdzy mn¹, a Akademi¹
Morsk¹ w Gdyni, to takiego konfliktu nie
ma. Nieraz, tak¿e obecny rektor, nama-
wia³ mnie na przej�cie do nich, ale z przy-
kro�ci¹ musia³em odmawiaæ. W pewnym
momencie swojego ¿ycia zwi¹za³em siê
z Akademi¹ Marynarki Wojennej w Gdy-
ni i tak ju¿ zosta³o. Nie chcê tego zmie-
niaæ. Nie by³oby to zreszt¹ takie proste.
Mam tam zobowi¹zania, choæby wobec
swoich dyplomantów. Zaufali mi i nie
chcia³bym tego zaufania zawie�æ. Poza
tym, co warto podkre�liæ, nie jest tak, ¿e
na Akademii Marynarki Wojennej uczê tyl-
ko studentów wojskowych. Uczelnia ta
obecnie kszta³ci w wiêkszo�æ cywilów. Ma

Znaczyprofesor

Z kapitanem ¿eglugi wielkiej prof. Danielem Dud¹
rozmawiaj¹ Tomasz Falba i Czes³aw Romanowski

kilka tysiêcy studentów i bardzo dynamicz-
nie siê rozwija. Nie mam wiêc poczucia
jakiej� straty, pracuj¹c na Akademii Mary-
narki Wojennej. Zw³aszcza, ¿e utrzymujê
tak¿e sta³y kontakt z Akademi¹ Morsk¹,
choæby pisz¹c recenzje prac naukowych.

- Od lat przekazuje pan swoje
pami¹tki zwi¹zane z morzem do Mu-
zeum im. Stanis³awa Fischera w Boch-
ni, podarowa³ im pan m.in. pe³n¹
dokumentacjê techniczn¹ statku
Bochnia z lat 1976 �1995. Dlaczego
akurat tam, a nie np. do Centralne-
go Muzeum Morskiego? Nie ma pan
zaufania do tej placówki?

- Nie, to nie tak. Do CMM przekaza-
³em jeszcze wiêcej eksponatów ni¿ do
muzeum w Bochni. Swój �wk³ad� w za-
soby CMM oceniam na jakie� 2,8 tysi¹ca
pozycji. Jestem mocno zwi¹zany z t¹ pla-
cówk¹, trzy kadencje jestem cz³onkiem
jej Rady Programowej, kustoszem numer
jeden ¿aglowca Dar Pomorza. Bardzo
wysoko oceniam dzia³alno�æ CMM i nie

mam zupe³nie powodów, aby nie mieæ
do niego zaufania. Przecie¿ to w³a�nie na
wniosek CMM dosta³em odznaczenie Glo-
ria Artis. Bochniê kocham, bo to miasto,
z którego pochodzê i naturalne jest, ¿e
czasami co� im tam podrzucam. Ale
wspieram nie tylko muzeum w Bochni.
Do Muzeum Jana Kochanowskiego
w Czarnolesie te¿ przekaza³em pami¹tki
marynistyczne. Dziêki mnie równie¿ Mu-
zeum Marynarki Wojennej w Gdyni, czy
Muzeum Ziemi Puckiej wzbogaci³o siê
o wiele cennych pami¹tek.

- Jak ju¿ jeste�my przy Bochni. Jak
to siê sta³o, ¿e z dalekiego po³udnia
Polski trafi³ pan nad morze?

- Nie potrafiê chyba wskazaæ takiego
momentu w swoim ¿yciu, od którego
wiedzia³em ju¿, ¿e zwi¹¿ê siê z morzem.
Po prostu od dzieciñstwa mia³em takie
marzenie i stara³em siê je konsekwent-
nie realizowaæ. Pierwszego marynarza
w swoim ¿yciu zobaczy³em w 1946 roku,
w Bochni, sta³ na schodach poci¹gu, jesz-
cze z karabinem. Dla mnie, ch³opaka z ta-
kiego miasteczka jak Bochnia, morze by³o
czym� niezwykle egzotycznym i poci¹-
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gaj¹cym. Chcia³em siê wyrwaæ w wielki
�wiat. Bochnia wydawa³a mi siê zbyt ma³a,
zbyt szara. Co ciekawe, dzisiaj z wielk¹
przyjemno�ci¹, kilka razy do roku, tam
wracam i ju¿ tak o niej nie my�lê.

- Pañstwow¹ Szko³ê Morsk¹ w Gdy-
ni ukoñczy³ pan w 1955 roku. Studio-
wa³ pan wiêc na niej w najciê¿szych
stalinowskich czasach. Jak pan to
wspomina?

- Mówicie panowie �najciê¿sze stali-
nowskie czasy�. Ale ja tego tak nie pa-
miêtam. By³em dumny, ¿e mogê siê
uczyæ w takim miejscu jak Pañstwowa
Szko³a Morska w Gdyni. Nauka nie by³a
³atwa. Panowa³a dyscyplina, trzeba by³a
naprawdê przyk³adaæ siê do lekcji. Zaj-
mowa³o nas to ca³kowicie. W szkole nie
czu³o siê atmosfery strachu czy terroru.
By³o to wielk¹ zas³ug¹ pracuj¹cej tam ka-
dry. To byli ludzie niezwykli i tak ich za-
pamiêta³em.

- Po szkole p³ywa³ pan na stat-
kach, a¿ do uzyskania w 1963 roku
dyplomu kapitana ¿eglugi wielkiej.
Kiedy pan odwiedza³ obce porty,
musia³ pan jednak dostrzegaæ ró¿ni-
cê pomiêdzy tym co by³o w Polsce,
a tym co na �wiecie. Nie korci³o pana,
aby jak to zrobi³o w tym czasie wielu
innych, zej�æ ze statku i jak siê wte-
dy mówi³o - wybraæ wolno�æ?

- Oczywi�cie, ¿e widzia³em ró¿nice.
Choæ pocz¹tkowo to porównanie nie
wypada³o dla Polski �le. Po szkole p³y-
wa³em g³ównie na Daleki Wschód, do
Indii i Chin, i bieda jak¹ tam widzia³em
by³a wiêksza ni¿ u nas. Nawet gdybym

chcia³ uciec ze statku to chyba nie w ta-
kich miejscach? Co nie znaczy, ¿e gdzie
indziej nie by³o okazji, aby to zrobiæ. Ale
nie zrobi³em i nie ¿a³ujê. Oczywi�cie nie
potêpiam tych, którzy zeszli. To by³ ich
wybór, nic mi do tego. Ja nie umia³bym
¿yæ nigdzie poza Polsk¹.

- Dlaczego zrezygnowa³ pan
w koñcu z p³ywania? Bycie kapita-
nem w tamtych czasach to by³a po-
p³atna posada. Tymczasem wybra³
pan karierê naukow¹, któr¹ konty-
nuowa³ pan do profesury.

- To nie by³a do koñca moja decyzja.
Macie panowie racjê. By³em kapitanem,
dobrze siê czu³em, p³ywa³em wtedy na
Waryñskim. Nie mia³em problemów z ko-
lejkami, mia³em zapewniony byt mate-
rialny na wy¿szym ni¿ inni poziomie. Któ-
rego� dnia przyszed³ do mnie kapitan Ro-
muald Pietraszek, ówczesny dyrektor na-
czelny Urzêdu Morskiego w Gdyni i za-
proponowa³ pracê w kapitanacie portu
gdyñskiego. W tym czasie koñczy³em
pisanie doktoratu. By³em zreszt¹ pierw-
szym w Polsce kapitanem ¿eglugi wiel-
kiej, najpierw z tytu³em doktorskim, a po-
tem profesorskim. Pietraszek przekony-
wa³ mnie, ¿e szkoda abym z takim wy-
kszta³ceniem p³ywa³ na statkach, ¿e to
trzeba jako� bardziej sensownie spo¿yt-
kowaæ. A na statek zawsze mogê wróciæ
jak mi siê nie spodoba praca na l¹dzie.
Finansowo te¿ siê jako� dogadali�my, wie-
le na tym nie straci³em. W podobny, do-
syæ przypadkowy sposób, trafi³em do
szkolnictwa morskiego.

- Jest pan aktywnym cz³onkiem
Zwi¹zku Pi³sudczyków, który reakty-
wowa³ pan na Pomorzu, populary-
zuje pan te¿ wiedzê o marsza³ku.
Sk¹d ta mi³o�æ do Pi³sudskiego?

- Jak ju¿ mówili�my, pochodzê z Boch-
ni. W czasach mojego dzieciñstwa pano-
wa³a tam patriotyczna atmosfera korze-
niami siêgaj¹ca jeszcze przedwojnia. Wie-
lu ludzi z Bochni bra³o np. udzia³ w obro-
nie Lwowa. Nic dziwnego, ¿e ja tak¿e
przesi¹k³em t¹ atmosfer¹.

- Przez ca³y PRL zajmowa³ pan
wa¿ne stanowiska w administracji
morskiej. By³ pan kapitanem portu
w Gdyni, zajmowa³ kierownicze sta-
nowiska w tamtejszym Urzêdzie Mor-
skim. Nie czu³ pan, ¿e jak na Pi³sud-
czyka to dziwny mezalians z komu-
nizmem.

- Mia³em nie pracowaæ, nic nie robiæ?
Pracowa³em dla kraju, dla szkolenia stu-
dentów, dla transportu. Innej Polski wte-
dy nie by³o. To nie by³y ³atwe czasy. Sta-

ra³em siê zachowywaæ tak, abym nie
musia³ siê potem tego wstydziæ. I nie
wstydzê siê.

- W latach 1972-1981 by³ pan rek-
torem, wtedy ju¿ Wy¿szej Szko³y Mor-
skiej. Za pañskiej kadencji rozpoczê-
to budowê Daru M³odzie¿y. Wielu
ludzi twierdzi, ¿e by³ to z³oty okres
tej uczelni i wi¹¿¹ to z pana osob¹.
A jak pan to ocenia?

- Nie chcia³bym zabieraæ g³osu w tej
sprawie. Musia³bym byæ sêdzi¹ we w³a-
snej sprawie. Niech inni mnie oceniaj¹.
Chcê tylko powiedzieæ, ¿e na rozwój tej
uczelni skierowa³em ca³¹  swoj¹ energiê.
Laboratoria, hala sportowa, budynki, re-
monty statków� Nie³atwo by³o zdobyæ
na to wszystko pieni¹dze, ale siê stara-
³em. Odczuwam ogromn¹ satysfakcjê, ¿e
do³o¿y³em siê do tego, czym dzisiaj jest
Akademia Morska w Gdyni.

- A jak wygl¹da³o rektorowanie
w Wy¿szej Szkole Morskiej w epoce
Gierka? Musia³ pan czêsto i�æ na kom-
promis z w³adz¹ dla dobra uczelni?

- Epoki Gierka nie oceniam zupe³nie
negatywnie. Przecie¿ do tej pory je�dzi
siê do Katowic �gierkówk¹�, bloki wów-
czas wybudowane nadal stoj¹ i ludzie
w nich mieszkaj¹. Gdy cz³owiek dowo-
dzi³ takim Wolinem, manewrowa³ nim
i w zagranicznym porcie s³ysza³ od pilo-
ta: ale wy piêkne statki budujecie, jak on
mo¿e w miejscu manewrowaæ? No to siê
czu³o dumê. A Port Pó³nocny? Nikt nie

Pierwsze dowództwo
na Curie-Sk³odowskiej, 1964 r.

Kapitan portu w Gdyni, 1966 r.
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uczelni, na pierwszym posiedzeniu sena-
tu, nada³ mi tytu³ honorowego cz³onka
senatu WSM w Gdyni.

- Jest pan cz³onkiem za³o¿ycielem
Towarzystwa Przyjació³ Daru Pomo-
rza. Jak pan odnosi siê do pomys³ów,
wed³ug których Dar powinien wró-
ciæ na morze?

- To ja zawioz³em statut Towarzystwa
do Gdañska, ja to op³aci³em i dopilnowa-
³em, ¿eby by³ zarejestrowany. Musieli�my
sporz¹dziæ techniczne ekspertyzy, by
wiedzieæ, jak d³ugo Dar mo¿e jeszcze
p³ywaæ. Co bêdzie, je¿eli utonie bez po-
dwójnego dna i kto poniesie odpowie-
dzialno�æ? Tego siê bali�my. Bali�my siê

mówi³ o jakim� uniezale¿nieniu od czy-
ich� dostaw, tylko siê budowa³o. A te mi-
liardy trzeba by³o sk¹d� wzi¹æ, ¿eby to
wszystko wybudowaæ! Nie mo¿na wiêc
dzisiaj na �lepo, z politycznego punktu
widzenia, Gierka tak ³atwo negatywnie
oceniaæ. Moj¹ rol¹ jako rektora by³o w tym
czasie skorzystanie z tego, ¿e w kraju zro-
bi³o siê lepiej po czasach Gomu³ki. Pew-
nie, ¿e raz czy drugi, trzeba by³o na jaki�
kompromis pój�æ. Ale bez tego szko³a nie
mog³aby siê rozwijaæ.

- 15 maja 1981, ju¿ po Sierpniu
1980 roku odby³y siê w Wy¿szej Szko-
le Morskiej w Gdyni pierwsze, w pe³-
ni demokratyczne, wybory rektora.

Dlaczego pan w nich nie wystarto-
wa³?

- Po prostu nie chcia³em. Z³o¿y³em
dwie pro�by do odpowiedniego ministra,
¿eby mnie zwolni³ w trakcie pe³nienia
kadencji, ale nie zosta³o to uwzglêdnio-
ne. Wygra³em konkurs na dyrektora szko-
³y morskiej w Nigerii. Nie puszczono
mnie, bo by³em potrzebny w kraju. Tak
mi powiedziano. Zreszt¹, przed wyborem
mojego nastêpcy, zosta³em poproszony
przez uczelnian¹ �Solidarno�æ�, ¿eby po-
móc nowemu rektorowi. Przychyli³em siê
do tej pro�by i jak umia³em stara³em siê
byæ po¿yteczny. Nowy rektor, jednocze-
�nie przewodnicz¹cy �Solidarno�ci� na

Z wietnamsk¹ delegacj¹ w porcie w Gdyni, 1967 r. Jako rektor Wy¿szej Szko³y
Morskiej w Gdyni, 1972 r.

Dar Pomorza, od lewej: Kazimierz Jurkiewicz,
Tadeusz Olechnowicz, Daniel Duda.

Nominacja na stanowisko decenta
w Wy¿szej Szkole Morskiej w Gdyni, 1970 r.
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Daniel Duda ma 78 lat. Urodzi³
siê i dzieciñstwo spêdzi³ w Bochni.
Szko³ê Morsk¹ w Gdyni ukoñczy³
w 1955 roku, w 1963 uzyska³ tytu³
kapitana ¿eglugi wielkiej, w 1977
zosta³ profesorem. W latach 1966-69
by³ kapitanem portu w Gdyni, za�
w latach 1972-1981 rektorem Wy-
¿szej Szko³y Morskiej w Gdyni. W la-
tach 1990-1998 by³ dyrektorem Pio-
nu Inspekcji Morskiej Urzêdu Mor-
skiego w Gdyni. Nie sposób wymie-
niæ wszystkich rzeczy, które robi,
organizacji, w których dzia³a i publi-
kacji, które napisa³. Prof. Duda ucho-
dzi za jednego z najwybitniejszych
ekspertów morskich w Polsce. Obec-
nie jest szefem Katedry Eksploatacji
Jednostki P³ywaj¹cej na Wydziale Na-
wigacji i Uzbrojenia Okrêtowego Aka-
demii Marynarki Wojennej w Gdyni.
Mieszka w Gdyni.

Profesor kapitan

te¿ si³, które podjê³yby decyzjê, ¿e Dar
stanie w Gdañsku, na O³owiance, a by³a
taka koncepcja. Mnie siê trudno by³o
pogodziæ z tym, by zosta³ z Gdyni wy-
rzucony. Tak samo, jak nie chcia³em, by
wszystkie rzeczy z Daru na nim pozosta-
³y. St¹d koncepcja bandery wtórnej, ory-
gina³ w szkole, kopia na ¿aglowcu. Zro-
bi³em wszystko, ¿eby bandera by³a wier-
nie skopiowana. Jak widaæ, jestem moc-
no zwi¹zany z naszym najpiêkniejszym
¿aglowcem, ale nie chcia³bym siê jedno-
znacznie opowiadaæ ani za, ani przeciw
powrotowi Daru Pomorza do p³ywania.

- Wypromowa³ pan dwustu magi-
strów, a kilkudziesiêciu doktorów...

- ...u�ci�laj¹c, je¿eli chodzi o magistrów
i magistrów in¿ynierów, by³o ich, na dzieñ
dzisiejszy, prawie 280. A gdy mówimy
o doktorach, doktorach habilitowanych
czy profesorach, to w przypadku sze�æ-
dziesiêciu przyczyni³em siê do nadania
im tych tytu³ów, poprzez np. wydanie
opinii na temat ich pracy.

- Imponuj¹cy dorobek. Mo¿na ju¿
mówiæ o szkole Dudy?

- Nie wiem. Staram siê, aby pisane
u mnie prace by³y na najwy¿szym pozio-
mie. Nie akceptujê oceny poni¿ej bardzo
dobrej.

- W tej chwili, poza prac¹ na-
ukow¹, zajmuje siê pan tak¿e 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 panów zdziwiê. Wbrew panu-
j¹cej opinii uwa¿am, ¿e nie jest tak tra-
gicznie. Warto zauwa¿yæ dobre rzeczy,
które siê dziej¹ obecnie w polskiej gospo-
darce morskiej. Przede wszystkim porty.
Powstaje jaki� porz¹dek, jaka� specjaliza-
cja, na przyk³ad kontenery, czy sprawy
zbo¿owe, chemikalia. W ostatnim roku na
przyk³ad Gdañsk osi¹gn¹³ 27 mln ton
³adunków � jest skok. Tu stajemy siê
potêg¹. Powstaje gazoport, a Akademia
Morska w Szczecinie tworzy specjalizacjê
w tym zakresie. Szkolnictwo morskie roz-
winiête jest nad wyraz. Rozwiniêto i wy-
posa¿ono o�rodki szkoleniowe. Mo¿na
dyskutowaæ, za du¿o, za ma³o, ale s¹. Jest
te¿ nowa generacja statków ratowniczych.
Trochê dzieje siê w stoczniach, mimo ¿e
dwie najwiêksze upad³y, ale niektóre daj¹
sobie doskonale radê. Mam na my�li
przede wszystkim Stoczniê Pó³nocn¹
i Gdañsk¹ Stoczniê Remontow¹. Ale te¿

Nautê. S¹ wiêc dziedziny, gdzie nastêpu-
je rozwój. Najwiêksz¹ bol¹czk¹ jest szczu-
p³o�æ naszej floty. Ale jednak P¯M roz-
budowuje flotê i dobrze jej to idzie. Jedy-
ne nad czym ubolewam i to bardzo, to
fakt, ¿e Polskie Linie Oceaniczne, niegdy�
potêga je¿eli chodzi o liczbê posiadanych
jednostek, nie przedstawia w chwili obec-
nej wiêkszej warto�ci.

- Rzeczywi�cie pan nas zdziwi³. Na
wiêkszo�ci konferencji po�wiêco-
nych polskiej gospodarce morskiej
mo¿na us³yszeæ, ¿e w³a�ciwie jej nie
mamy.

- Moim zdaniem to bzdura. Oprócz
stanu naszej floty, czym jestem zaniepo-
kojony, widzê postêp. Mam nadziejê, ¿e
bêdzie on sta³y.

Przed obron¹ pracy doktorskiej, 1968 r.
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W³adys³aw Wagner by³ pierwszym
Polakiem, który odby³ wokó³ziemski rejs
jachtem ¿aglowym. Dokona³ tego w la-
tach 1932-1939 zmieniaj¹c po drodze
trzykrotnie ³ódkê (ka¿da z nich nosi³a imiê
Zjawa z odpowiednim numerem). Kiedy
rozpoczyna³ swoj¹ podró¿ �pod³ug s³oñ-
ca i gwiazd� - jak sam potem mówi³ - mia³
zaledwie 20 lat i niewielkie do�wiadcze-
nie. Pomimo tego, sta³ siê bohaterem jed-
nej z najwiêkszych przygód w dziejach
polskiego ¿eglarstwa.

Jego powrót do kraju, zaplanowany
na pocz¹tek wrze�nia 1939 roku, by³by
zapewne triumfalny. Niestety, na prze-
szkodzie stan¹³ wybuch drugiej wojny
�wiatowej, po której Wagner nie wróci³ do
Polski. Zamieszka³ na Karaibach (na wy-
spie Beef nad Zatok¹ Trellis Bay, w archi-
pelagu Brytyjskich Wysp Dziewiczych),
a potem w Stanach Zjednoczonych.

Wymazywanie

W Polsce Ludowej starano siê wyma-
zaæ pamiêæ o nim, poniewa¿ by³ podej-
rzanym o niechêæ do PRL-u �emigrantem�.
Co zreszt¹ nie mija³o siê z prawd¹. Owo-
ce tego celowego przemilczania zbiera-

my do dzisiaj. Osoba Wagnera i jego osi¹-
gniêcie nie s¹ obecne w powszechnej
�wiadomo�ci.

Pamiêæ o nim pielêgnowana by³a
przede wszystkim w rozsianych po ca³ym
�wiecie �rodowiskach ¿eglarzy polonij-
nych. I to w³a�nie stamt¹d wysz³a inicja-
tywa uczynienia roku 2012 �rokiem wa-
gnerowskim�. Pierwszy raz ten pomys³
pad³ przed kilku laty na forum Bractwa
Wybrze¿a. Jego autorem by³ Andrzej Pio-
trowski z Chicago, znany za³o¿yciel Ka-
raibskiej Republiki ̄ eglarskiej.

W przysz³ym roku wypadaj¹ a¿ trzy
okr¹g³e jubileusze zwi¹zane z W³adys³a-
wem Wagnerem: 100-lecie urodzin (17
wrze�nia 1912 r.), 80-lecie rozpoczêcia
rejsu dooko³a �wiata (8 lipca 1932 r.) i 20-
lecie �mierci (15 wrze�nia 1992 r.).

Z tego powodu, pod koniec ubieg³ego
roku powsta³ komitet, którego celem jest
zorganizowanie obchodów wagnerowskich.
Znale�li siê w nim przedstawiciele Bractwa
Wybrze¿a, Yacht Klubu Polski, Polskiej
Fundacji Morskiej i ¿eglarskich klubów po-
lonijnych. Uczestnicy tego gremium za-
pewniaj¹, ¿e lista jest otwarta. W ka¿dej
chwili mo¿e zostaæ poszerzona o kolejne
organizacje. Wszyscy s¹ mile widziani.

Jak mówi Jerzy Knabe, komandor
YKP Londyn, koordynator i dobry duch
ca³ej akcji, pomys³ów na uczczenie wa-
gnerowskich rocznic mo¿e byæ wiele
i ró¿nego charakteru. Inspiracj¹ powin-
no byæ zapoznanie siê, a potem prze-
kazanie innym fascynuj¹cej historii rej-
su Wagnera. Mo¿na j¹ znale�æ na ofi-
cjalnej stronie internetowej projektu:
www.projektwagner2012.glt.pl.
Z czasem pojawi¹ siê tam równie¿ in-
formacje, które pomys³y zosta³y zreali-
zowane. Niektóre s¹ ju¿ w toku, na
przyk³ad rozpoczêty w maju ubieg³e-
go roku rejs polskiego jachtu Ulysses,
który p³ynie �ladami wyprawy W³ady-
s³awa Wagnera.

Upamiêtnienie

- Najbardziej spektakularnie zapowia-
da siê jednak zlot polskich jachtów na
wyspie Beef, na który zapraszamy
wszystkich chêtnych ¿eglarzy i nie tylko
- mówi Jerzy Knabe. - To ju¿ pewne,
odbêdzie siê w dniach 21-22 stycznia
przysz³ego roku. Podajemy tê datê tak
wcze�nie, aby wszyscy zainteresowani
zd¹¿yli przybyæ na czas do Trellis Bay.

Komandor YKP ma nadziejê, ¿e w zlo-
cie we�mie udzia³ chocia¿ jeden z pol-
skich ¿aglowców. Spodziewany jest Fry-
deryk Chopin z nowymi masztami i z za-
³og¹ m³odych ¿eglarzy z polskich �rodo-
wisk z Europy i Ameryki. Kulminacyjnym
momentem zlotu ma byæ ods³oniêcie ta-
blicy upamiêtniaj¹cej pionierski pobyt
Wagnera na wyspie. Ma byæ wykonana
z br¹zu, a napis ma zostaæ wyryty w dwu
jêzykach � polskim i angielskim. W tej
chwili kilku artystów plastyków opraco-
wuje projekt.

Osobny problem to rozpropagowanie
�roku wagnerowskiego� w�ród ¿eglarzy
w Polsce. Knabe liczy, ¿e nie tylko na Ka-
raibach, ale tak¿e w kraju, z którego W³a-
dys³aw Wagner wyruszy³ w swój historycz-
ny rejs, kto� zauwa¿y potrójn¹ rocznicê.

- S¹ ju¿ g³osy, ¿e Wagnerowi nale¿y
siê w Polsce podobny pomnik do tego,
który postawimy na wyspie Beef. A je-
¿eli nie staæ nas na pomnik, to powinna
siê odbyæ chocia¿ jaka� upamiêtniaj¹ca go
uroczysto�æ w Gdyni - 8 lipca - w dniu
jego wyp³yniêcia dooko³a �wiata. Zas³u-
¿y³ na to i wierzê, ¿e uda siê co� zorgani-
zowaæ. Korzystaj¹c z po�rednictwa �Na-
szego MORZA� chcia³bym do tego zachê-
ciæ � apeluje Jerzy Knabe.

Tomasz Falba

Trzy razyWagner
Przysz³y rok bêdzie rokiem

W³adys³awa Wagnera. Dziêki polonijnym ¿eglarzom
i pod patronatem �Naszego MORZA�.

projekt Wagner 2012MORZE ROCZNIC

W³adys³aw Wagner
(z lewej) i jego

australijscy przyjaciele:
David Walsh (w �rodku)

i Bernard Plowright
na jachcie Zjawa III

w Southampton w 1939 r.
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W 1982 roku wyruszy³ na nim w dziewi-
czy rejs, aby po odej�ciu  kapitana Tade-
usza Olechnowicza, obj¹æ jego dowództwo.
Komendantem ¿aglowca pozostawa³ przez
ponad 25 lat wychowuj¹c wiele pokoleñ
polskich oficerów i kapitanów.

Ci, którzy go znali bli¿ej twierdz¹, ¿e
by³ pierwszorzêdnym nawigatorem. Po-

Kapitañska

Ludzie morza bêd¹ docenieni! Trwaj¹ prace nad
ustanowieniem nowej nagrody za osi¹gniêcia morskie.
Jej patronem ma byæ legendarny komendant Daru
M³odzie¿y, kapitan ¿eglugi wielkiej Leszek Wiktorowicz.

nagroda
Kapitan Leszek Wiktorowicz

� patron planowanej nagrody morskiej.

Nikomu, kto na powa¿nie interesuje
siê sprawami morskimi w Polsce nie trze-
ba przypominaæ kim by³ Leszek Wikto-
rowicz. �Jedna z najbarwniejszych posta-
ci polskiego �rodowiska morskiego�,
�prawdziwy marynarz�, �autentyczny wilk
morski�, �u³añska fantazja� - tak o nim
mówiono i pisano.

Wydarzeniami z jego ¿yciorysu spo-
kojnie mo¿na by obdzieliæ kilka innych
biografii. Pochodzi³ z Ma³opolski. Pocz¹t-
kowo zwi¹zany by³ z Darem Pomorza,
potem p³ywa³ na statkach handlowych
Polskiej ̄ eglugi Morskiej. Nastêpnie nad-
zorowa³ budowê w Stoczni Gdañskiej na-
stêpcy Daru Pomorza � Daru M³odzie¿y.

Bohdan Sienkiewicz i Czes³aw Dyrcz
rozmawiaj¹ o nagrodzie im. kapitana
Leszka Wiktorowicza.

Fo
t. 

ar
ch

iw
um

 B
oh

da
na

 S
ie

nk
ie

wi
cz

a
Fo

t. 
To

m
as

z 
Fa

lb
a

osi¹gniêcia morskieMORZE NAGRÓD

36 Nasze MORZE l nr 5 l maj 2011



twierdzi³ to prowadz¹c Dar M³odzie¿y
w rejsie dooko³a �wiata i w ciê¿kich wa-
runkach pogodowych pokonuj¹c Horn.
Do legendy polskiego ¿eglarstwa prze-
sz³o jego brawurowe wej�cie pod ¿agla-
mi do portu w Sydney, pod s³ynnym
Harbour Bridge, obok nie mniej s³ynnej
tamtejszej opery.

Pod koniec ¿ycia Wiktorowicz wróci³
na Dar Pomorza. Zosta³ komendantem
tego statku-muzeum, którym opiekowa³
siê niemal do ostatnich miesiêcy ¿ycia.
Zmar³ nagle w Gdyni, 24 czerwca ubie-
g³ego roku. Mia³ 73 lata.

- Oczywi�cie, ¿e Leszek nie by³ krysz-
ta³ow¹ postaci¹. Niektórzy zapewne po-
wiedz¹ nawet, ¿e kontrowersyjn¹, bo cza-
sami, w ostatnich latach ¿ycia, zdarza³o mu
siê mocno zbaczaæ z kursu - mówi redak-
tor Bohdan Sienkiewicz, twórca i prowa-
dz¹cy najs³ynniejszego morskiego progra-
mu w historii polskiej telewizji �Lataj¹ce-
go Holendera�, wieloletni znajomy kapi-
tana. - Ale, pomimo tego, by³ kochany
i szanowany. Za talent, wiedzê, do�wiad-
czenie morskie i dba³o�æ o swoje za³ogi.
Imponowa³ wszystkim, którzy z nim p³y-
wali.

Kapitan Wiktorowicz pe³ni³ wiele
wa¿nych funkcji w ró¿nego rodzaju orga-
nizacjach ¿eglarskich i morskich, by³ wie-
lokrotnie nagradzany za swoj¹ pracê. W la-
tach 2000-2007 by³ Grotmasztem (czyli
szefem) Bractwa Kaphornowców, elitar-
nej grupy Polaków, którzy pod ¿aglami
op³ynêli Przyl¹dek Horn. I to w³a�nie
w tym gronie pojawi³ siê pomys³, aby
uczciæ jego osobê ustanawiaj¹c nagrodê
jego imienia. Wielkim zwolennikiem tej
idei sta³ siê kontradmira³ Czes³aw Dyrcz,

rektor Akademii Marynarki Wojennej
w Gdyni, a jednocze�nie obecny Grot-
maszt Bractwa Kaphornowców.

- Bra³em udzia³ w rejsie Daru M³odzie-
¿y dooko³a �wiata pod dowództwem ka-
pitana Wiktorowicza, jako drugi oficer
wachtowy - wspomina. - Wiele siê od nie-
go nauczy³em. Wiedzê tê spo¿ytkowa-
³em potem prowadz¹c ju¿ samodzielnie
wokó³ ziemi Iskrê.

Kontradmira³ Dyrcz, wspólnie z redak-
torem Sienkiewiczem, tak¿e cz³onkiem
Bractwa Kaphornowców, rozpoczêli, jak
to sami nazywaj¹ �konsultacje spo³ecz-
ne�, chc¹c zapoznaæ z pomys³em jego
ewentualnych partnerów i wybadaæ, na ile
byliby oni sk³onni go poprzeæ.

- O nagrodzie imienia kapitana Lesz-
ka Wiktorowicza rozmawiali�my ju¿ z pre-
zydentem Gdyni, w³adzami Urzêdu Mor-
skiego w Gdyni, Ligi Morskiej i Rzecznej,
Stowarzyszenia Kapitanów ̄ eglugi Wiel-
kiej, Akademii Morskiej w Gdyni - wyli-
cza Sienkiewicz. - Wszêdzie spotkali�my
siê z bardzo pozytywnymi reakcjami.

Jak z kolei mówi kontradmira³ Dyrcz,
rozmowy jeszcze trwaj¹. W ich trakcie
ustalane s¹ kategorie, za które nagroda
mia³aby byæ przyznawana. �Za wychowa-
nie morskie m³odzie¿y�, �za kszta³towa-
nie �wiadomo�ci morskiej�, �za utrwala-
nie Polski Morskiej�, �za ca³okszta³t pra-
cy na rzecz morza�, �za wydarzenie mor-
skie roku� to pierwsze propozycje. Jak
widaæ, wachlarz spraw jest szeroki, co jest
kolejnym dowodem na to, jak bardzo po-
trzeba takiej nagrody.

Nie wiadomo jeszcze, jaki kszta³t osta-
tecznie przybierze wyró¿nienie: czy bê-
dzie to statuetka, specjalny dyplom czy
jeszcze co� innego. Jej pomys³odawcy
chcieliby, aby by³a ona przyznawana raz
do roku (byæ mo¿e w rocznicê �mierci
kapitana Leszka Wiktorowicza, na �wiêto
Morza lub Gdyni) na specjalnej gali.

- Prace nad nagrod¹ chcieliby�my za-
koñczyæ do koñca lata - zapowiada kontr-
admira³ Dyrcz. - Je�li nam siê uda, na co
liczê, wtedy pierwsze laury mogliby�my
rozdaæ ju¿ w przysz³ym roku, a mo¿e na-
wet jeszcze w tym.

Organizatorzy projektu zapraszaj¹ do
wspó³pracy wszystkich zainteresowa-
nych. Zg³oszenia przyjmuje i na wszyst-
kie pytania odpowiada redaktor Bohdan
Sienkiewicz. Mo¿na do niego pisaæ na
maila: boh.sien@onet.eu.

Tomasz Falba
Dar M³odzie¿y wchodzi
pod pe³nymi ¿aglami do Sydney.
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Od tamtego rejsu minê³o ponad pó³
wieku. Po tylu latach trudno znale�æ
kogo�, kto bra³ w nim udzia³. Niewiele
powsta³o te¿ pisanych relacji � artyku³y
w lutowym numerze �Morza� z 1957 roku
autorstwa Ro�cis³awa Choynowskiego
i Zygmunta Mys³owskiego, wspomnienie
kapitana Jana Dr¹czkowskiego w ksi¹¿ce
�Po³amanym farwatrem: monografia rocz-
nika 1945-1948 Pañstwowej Szko³y Mor-

Arktycznym szlakiem

Dwie doby

Latem 1956 roku rozpocz¹³ siê w Gdyni jeden
z najniezwyklejszych rejsów w dziejach polskiej ¿eglugi.
Siedem statków pop³ynê³o do Chin, ale nie przez
Kana³ Sueski, tylko tzw. Pó³nocn¹ Drog¹ Morsk¹,
tj. wzd³u¿ pó³nocnych wybrze¿y ówczesnego Zwi¹zku
Radzieckiego. By³ to jedyny nierosyjski konwój
w dziejach tego szlaku.

skiej w Gdyni i Szczecinie� (praca zbio-
rowa - zebra³ i opracowa³ Ryszard Pospie-
szyñski). To te najwa¿niejsze. Niewiele
jak na wydarzenie bez precedensu w hi-
storii polskiej i nie bójmy siê s³ów, �wia-
towej floty. Oto bowiem grupa statków
pod bia³o-czerwon¹ przep³ynê³a niemal
ca³¹ Pó³nocn¹ Drogê Morsk¹.

Uda³o siê nam dotrzeæ do jednego ze
�wiadków tego wydarzenia. Kapitan ¿eglu-

gi wielkiej Piotr �piewak (powszechnie
znany pod imieniem Stanis³aw) ma dzi-
siaj 78 lat. Ci¹gle aktywny, energiczny
mê¿czyzna w �wietnej formie, doskona-
le pamiêta wiele szczegó³ów z tamtego
rejsu. Kiedy siê zaczyna³, w lipcu 1956
roku, mia³ 23 lata. W³a�nie awansowa³ na
trzeciego oficera i rozpocz¹³ pracê na
parowcu £ód�.

- By³em wtedy jeszcze kawalerem na
dorobku. Nie mia³em nawet aparatu fo-
tograficznego, dlatego nie mam zdjêæ
z tego rejsu - wspomina kapitan �piewak.
- Kiedy gruchnê³a wie�æ, ¿e idziemy do
Arktyki, by³em raczej zaciekawiony ni¿
przestraszony.

Kryptonimy i tajne mapy

Pó³nocna Droga Morska (inaczej zwa-
na Przej�ciem Pó³nocno-Wschodnim) to
szlak wiod¹cy wzd³u¿ pó³nocnych wy-

do szczê�cia
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Polskie statki
na Pó³nocnej Drodze Morskiej.

Tadeusz £aniecki dowodzi³
w konwoju Rumi¹.
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brze¿y Rosji, dok³adniej od Karskich Wrót
do Cie�niny Beringa. To najkrótsza droga
z Europy na Daleki Wschód. Liczy oko³o
3 tysiêcy mil morskich i jest o jedn¹ trze-
ci¹ krótsza od trasy wiod¹cej przez Kana³
Sueski.

¯egluga t¹ drog¹ - na ca³ym odcinku
mo¿liwa tylko latem - nie jest ³atwa ze
wzglêdu na panuj¹ce w Arktyce warunki
meteorologiczne, ale wraz z postêpuj¹-
cym topnieniem lodów, jej znaczenie ci¹-
gle ro�nie. Pierwsze pokonanie tej trasy
w ci¹gu jednego sezonu mia³o miejsce
w 1932 roku, czyli ju¿ po rewolucji bol-
szewickiej w Rosji.

Zwi¹zek Radziecki pilnie strzeg³ ta-
jemnic Pó³nocnej Drogi Morskiej. Tylko
niemieckiemu rajderowi Komet zezwolo-
no w 1940 roku na jej pokonanie. Po za-
koñczeniu drugiej wojny �wiatowej nie
wpuszczano ju¿ na szlak obcych statków.
Zmieni³o siê to formalnie na pocz¹tku lat
dziewiêædziesi¹tych ubieg³ego wieku.
Jednak pierwszy nie rosyjski statek (nor-
weski masowiec Nordic Barents) prze-
p³yn¹³ t¹ tras¹ dopiero w ubieg³ym roku.

Tym bardziej ciekawy jest wyj¹tek,
jaki zrobiono dla konwoju siedmiu pol-
skich jednostek. By³y to statki: £ód�, Ra-
dom, Kalisz, Reda, Rumia, Sopot i Wej-
herowo. Trzy pierwsze to parowce po
oko³o 5500 DWT, cztery kolejne moto-
rowce po oko³o 900 DWT. Wszystkie
zosta³y zbudowane dla Chin � parowce
w gdañskiej Stoczni im. Lenina, a moto-
rowce w gdyñskiej Stoczni im. Komuny
Paryskiej.

- To by³ rok 1956 - wyja�nia kapitan
�piewak. - Sytuacja polityczna wokó³
Kana³u Sueskiego by³a napiêta, co w koñ-
cu doprowadzi³o do wojny. W³adze pol-
skie obawia³y siê zablokowania Kana³u.
W zwi¹zku z tym ustalono, ¿e statki zo-
stan¹ dostarczone do Chin nietypow¹
tras¹, bo Pó³nocn¹ Drog¹ Morsk¹. Istot-
nym argumentem w skorzystaniu z tego
szlaku by³y te¿ wzglêdy ekonomiczne.
Przej�cie by³o po prostu tañsze i mniej
czasoch³onne.

Zadania przeprowadzenia statków
podjê³y siê Polskie Linie Oceaniczne.
Komodorem konwoju, którego flagow¹
jednostk¹ zosta³a £ód�, mianowano ka-
pitana Jerzego Nierojewskiego (zosta³ on
tak¿e kapitanem £odzi). W zgodnej opi-
nii �wiadków tamtego przedsiêwziêcia,
by³ to doskona³y wybór. Kapitan Niero-
jewski nie tylko, ¿e by³ znakomitym ma-
rynarzem, ale równie¿ cz³owiekiem cie-
sz¹cym siê powszechnym szacunkiem
i autorytetem w PLO.

Koszt przeprowadzenia statków do
Chin wzd³u¿ wybrze¿y Syberii wziê³a na
siebie komunistycznaw³adza tego kraju.
By³ to zapewne jeden z powodów pod-
niesionego do niemal luksusowego stan-
dardu wy¿ywienia obowi¹zuj¹cego na
jednostkach. Za³ogi (w sumie oko³o 200
osób) dostawa³y do jedzenia nie tylko
rzadko wtedy widywane owoce cytruso-
we, czy prawdziw¹ czekoladê, ale nawet
po 50 gram czystego spirytusu na osobê
dziennie.

W lipcu 1956 roku na parowce za³a-
dowano w Gdañsku po oko³o 3500 ton
siarczanu amonu w workach, za� na mo-
torowce w Gdyni drobnicê, po oko³o 700
ton na statek. 19 lipca konwój dotar³ do
Murmañska. Tam statki za³adowa³y wodê
i wêgiel oraz zabra³y na pok³ad trzech
Rosjan, dwóch pilotów morskich i radio-
telegrafistê, którzy mieli pomóc Polakom
w arktycznej ¿egludze. Zamustrowali na
£ód�. Jednostki zaopatrzono w odpowied-
nie mapy. Ka¿da oznaczona by³a jako
tajna. Na czas rejsu statki otrzyma³y te¿

kryptonimy, którymi pos³ugiwano siê
w ³¹czno�ci. I tak np. £ód� by³a od tej
pory Wo³g¹, a Radom Angar¹.

- Kontakty z Rosjanami by³y popraw-
ne - wspomina kpt. �piewak. - Szczegól-
nie zapamiêta³em g³ównego pilota, nieja-
kiego kpt. Didurina. To by³ niezwykle sym-
patyczny cz³owiek. Doskonale zna³ polsk¹
literaturê, �wietnie opowiada³ (wed³ug re-
lacji kapitana Dr¹czkowskiego, Didurin z pa-
miêci piêknie deklamowa³ �Pana Tadeusza�
w rosyjskim przek³adzie � red.)

Piêciodniowy pobyt w Murmañsku
Polacy wykorzystali nie tylko na pobra-
nie paliwa, czy ustalanie szczegó³ów dal-
szej ¿eglugi przez lody. Poznali te¿ uroki
miasta, szczególnie restauracji �Arktika�,
gdzie mo¿na siê by³o du¿o i tanio napiæ
wódki oraz posmakowaæ kawioru.

Wyspa skazañca

Konwój opu�ci³ Murmañsk 24 lipca
1956 roku. Na pe³nym morzu do polskich
statków do³¹czy³ radziecki lodo³amacz
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Ksi¹¿eczka ¿eglarska kapitana
�piewaka po�wiadczaj¹ca jego udzia³

w historycznym rejsie.



Sibiriakow. P³yn¹³ na przedzie ³ami¹c lód,
a za nim w szyku torowym pod¹¿a³a reszta
jednostek. Bez specjalnych zak³óceñ
¿egluga trwa³a a¿ do uj�cia Jeniseju. Ma-
rynarze powoli oswajali siê z p³ywaniem
w�ród lodów. Polacy podziwiali majesta-
tyczne, arktyczne krajobrazy. Z jednego
ze statków widziano nawet nied�wiedzia
polarnego.

30 lipca konwój zakotwiczy³ u po³u-
dniowego brzegu Wyspy Rostorgujewa.
Tam, przez miesi¹c, statki czeka³y na
odpowiednie warunki lodowe, aby
przej�æ przez Cie�ninê Wilkickiego. Tam

te¿ dosz³o do jedynego spotkania Pola-
ków z miejscow¹ ludno�ci¹.

Wyspa, przy której stanê³y polskie
jednostki by³a niewielka. Mia³a zaledwie
kilkana�cie kilometrów kwadratowych.

- Pocz¹tkowo Rosjanie twierdzili, ¿e
jest niezamieszka³a i w ogóle zabraniali
nam schodziæ na l¹d - wspomina kpt.
�piewak. - Ale z nudów i ciekawo�ci nie
wytrzymali�my i zignorowali�my ten za-
kaz. Okaza³o siê, ¿e jednak kto� na niej
mieszka.

Kto�, a konkretnie troje ludzi. Pierw-
szy z nich, mê¿czyzna, sam podp³yn¹³

do polskich statków na prymitywnej
³ódce. Jak opowiada kpt. �piewak, tu-
bylec zosta³ jednak brutalnie wyrzuco-
ny z £odzi przez jednego z Rosjan. Nie-
znajomy okaza³ siê zes³añcem, który
zamieszkiwa³ wraz z ¿on¹ i kilkuletnim
synkiem Pieti¹ malutki domek z drew-
nianych bali na po³udniowo-zachodnim
krañcu wyspy. Kapitan �piewak zapa-
miêta³, ¿e ludzie ci nosili nazwisko Kar-
czenko.

Oczywi�cie Polacy wiedzieli, czym
Syberia by³a dla ich przodków. Dlatego
skazaniec i jego rodzina wzbudzili w nich
zrozumia³e wspó³czucie. Pomiêdzy nimi
szybko nawi¹za³y siê nici przyja�ni. Mê¿-
czyzna para³ siê my�listwem. Polowa³ na
lisy polarne, których futra by³y wysoko
cenione przez Rosjan. Odstawia³ je do
punktu skupu i w ten sposób zarabia³ na
¿ycie. Polacy nazwali go ¿artobliwie �gu-
bernatorem�, a jego ¿onê �pani¹ guber-
natorow¹�.

U zes³añca i jego rodziny bywali
cz³onkowie wszystkich za³óg polskich
statków. Miêdzy nimi a �gubernatorem�
rozwin¹³ siê handel wymienny. Jak pisze
kapitan Dr¹czkowski: �Kontakty z naszy-
mi za³ogami by³y dla nich prawdziwym
darem z nieba. W ci¹gu kilku dni dostar-
czyli�my zes³añczej rodzinie ¿ywno�æ,
�rodki czysto�ci, leki itp. w ilo�ci wystar-
czaj¹cej na wiele miesiêcy. By³y to nad-
wy¿ki prowiantowe z poszczególnych
statków, a tak¿e dobrowolne zbiórki
z przydzia³ów indywidualnych cz³onków
za³óg. W izbie zes³añca pojawi³y siê kar-
tony konserw owocowych, ananasów,
brzoskwiñ, gruszek itp., dziesi¹tki tabli-
czek czekolady i s³odyczy, konserwy ryb-
ne i miêsne, �wie¿e owoce cytrusowe,
jab³ka, gruszki itp. Otrzymane z naszych
statków poka�ne ilo�ci luksusowego pro-
wiantu i innych produktów, �guberna-
tor� chowa³ w ró¿ne miejsca w pobli¿u
chaty. Jak siê od niego dowiedzieli�my,
przezorno�æ ta by³a podyktowana wcze-
�niejszymi do�wiadczeniami zes³añca.
Odwiedzaj¹ce go kutry pañstwowej s³u¿-
by hydrologicznej bez skrupu³ów grabi-
³y go ze wszystkiego, co mia³ ponad swoje
¿yciowe minimum�.

Nie tylko jednak wizyty w domu �gu-
bernatora� by³y atrakcj¹ Wyspy Rostor-
gujewa. Aby zabiæ nudê marynarze urz¹-
dzali sobie tam pikniki z pieczonymi kie³-
baskami i ziemniakami. Przy okazji nie
wylewali za ko³nierz. Kiedy warunki po-
godowe zmieni³y siê na bardziej pomy�l-
ne dla polskich statków, mog³y one ru-
szyæ dalej.
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Publikacja z �Morza�,
z 1957 roku, na temat rejsu.
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Pó³nocna Droga Morska - trasa polskiego konwoju
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Cel podró¿y za lodem

Trzy parowce musia³y jednak naj-
pierw uzupe³niæ zapasy wêgla. Uczyni³y
to w pobliskim porcie Dikson. Operacja
trwa³a dwa dni. W tym czasie za³ogom
nie pozwolono zej�æ na l¹d. Wêgiel za�
okaza³ siê bardzo niskiej jako�ci i w dal-
szej drodze sprawi³ wiele k³opotów, a pa-
lacze nieraz go przeklinali. 31 lipca kon-
wój pod¹¿y³ dalej na wschód.

Zespó³ polskich statków bez proble-
mów przeszed³ przez Cie�ninê Wilkickie-
go mijaj¹c Przyl¹dek Czeluskin, najdalej na
pó³noc wysuniêty kawa³ek Azji. Drogê
w�ród lodów torowa³y im radzieckie lodo-
³amacze: Kapitan Woronin, Kapitan Bie-
³ousow i Jermak, pamiêtaj¹cy jeszcze car-
skie czasy. Po siedmiu dniach od opusz-
czenia Wyspy Rostorgujewa, po przej�ciu
Morza £aptiewów, konwój znalaz³ siê na
wodach Morza Wschodniosyberyjskiego.

Lód stawa³ siê coraz grubszy. Wresz-
cie zespó³ utkn¹³ w nim ko³o wyspy Ajon,
niedaleko bazy polarnej Pewek. Potrzeb-
na by³a pomoc lodo³amaczy. Po tej przy-
godzie statki zmuszone by³y rzuciæ ko-
twicê na redzie Peweku. Rosjanie doko-
nali rozpoznania dalszego szlaku, zarów-
no z powietrza, jak i z wody. Nie mieli
dla Polaków dobrych wie�ci. Lód unie-
mo¿liwia³ dalsz¹ ¿eglugê i nic nie wska-
zywa³o, aby siê to mia³o w najbli¿szym
czasie zmieniæ.

- Proszê sobie wyobraziæ nasze roz-
czarowanie. Byli�my przecie¿ jakie� dwie
doby ¿eglugi od Cie�niny Beringa, za któr¹
by³ ju¿ Pacyfik i cel naszej podró¿y - Chi-
ny - opowiada kapitan �piewak. - Musieli-
�my podj¹æ decyzjê o zawróceniu. Inaczej
czeka³oby nas wielomiesiêczne zimowa-
nie, a nikomu siê to nie u�miecha³o.

Jak mówi kpt. Dr¹czkowski, Rosjanie
próbowali jednak przekonaæ Polaków do
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zimowania. W tym celu przylecia³ do nich
samolotem wiceminister radzieckiej floty
handlowej. Nasi marynarze nie palili siê
jednak do przyjêcia jego propozycji. Po-
stanowili wracaæ do kraju.

Droga powrotna odby³a siê bez nie-
spodzianek. Jeden ze statków zawin¹³
tylko na chwilê do Dikson po pocztê. 30
wrze�nia, jeszcze przed dotarciem do
Murmañska, kapitan Nierojewski rozwi¹-
za³ konwój. Statki samodzielnie wróci³y
do Polski w pierwszych dniach pa�dzier-
nika, oddaj¹c po drodze Rosjanom ich
tajne mapy.

- Ju¿ wiêcej nie p³ywa³em w Arktyce
- mówi kapitan �piewak. - Mo¿na wiêc
powiedzieæ, ¿e do�wiadczenie jakie zdo-
by³em na Pó³nocnej Drodze Morskiej nie
przyda³o mi siê na wiele. Ale muszê przy-
znaæ, ¿e nigdzie nie widzia³em tylu piêk-
nych miejsc.

Wszystkie siedem statków trafi³o osta-
tecznie do Kaliningradu, gdzie przejê³y
je za³ogi radzieckie i doprowadzi³y do
Chin. Tym razem tras¹ wokó³ Przyl¹dka
Dobrej Nadziei.

Tomasz Falba

Kapitan Piotr �piewak, jeden z nielicznych ¿yj¹cych
�wiadków konwoju polskich statków wzd³u¿

pó³nocnych wybrze¿y Syberii.
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Maj 2001 r.

10 - W Sopocie odby³ siê IV Kongres Spe-
dytorów, zorganizowany przez Polski
Zwi¹zek Spedytorów Miêdzynarodowych
oraz Instytut Handlu Zagranicznego UG,
który swoj¹ obecno�ci¹ zaszczycili m.in.
szefowie najwiêkszych �wiatowych orga-
nizacji spedycyjnych: Aldo de Ros - pre-
zydent Miêdzynarodowego Zrzeszenia
Spedytorów FiATA oraz Ivan Sorensen -
dyrektor generalny Europejskiego Zrze-
szenia Spedytorów CLECAT (na zdjêciu).

15 - Z inicjatywy Aleha Nalivaiko, preze-
sa polsko-bia³oruskiej spó³ki spedycji
miêdzynarodowej Mirtrans, z Gdañskiego
Terminalu Kontenerowego ruszy³ poci¹g
kontenerowy Baltica, który mia³ zainau-
gurowaæ sta³e, l¹dowe po³¹czenie portów
Trójmiasta z portami ukraiñskimi: Odess¹
i Ilijczewskiem. Niestety, mimo ¿e pierw-
sza podró¿ poci¹giem by³a udana, na sku-
tek braku dostatecznej dla utrzymania jej
rentowno�ci liczby kontenerów w kolej-
nych podró¿ach, ta cenna inicjatywa za-
koñczy³a siê niepowodzeniem. Bezpo-
�rednio przed inauguracj¹ Baltica rozma-
wiaj¹ (od lewej) Jerzy Chabros - prezes
PG Eksploatacja, Aleh Nalivaiko - prezes
Mirtrans i Krystian Klein - prezes GTK.

15 - Na ten dzieñ zwi¹zki zawodowe dzia-
³aj¹ce w P¯B zapowiedzia³y strajk oku-
pacyjny na wszystkich promach, je�li do
tego czasu ich za³ogi nie otrzymaj¹ zale-
g³ych za kilka miesiêcy pensji.

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

20 lat temu
Maj 1991 r.

15 - Uchwalono nowy
statut Miasta Gdyni oraz
okre�lono herb miasta,
jako wizerunek dwóch
ryb koloru ¿ó³tego na tle
bia³ego miecza umiesz-
czonego na czerwonej
tarczy.

18 - Zainaugurowano liniê promow¹
³¹cz¹c¹ Gdyniê i Sztokholm, obs³ugiwan¹
przez prom Nord Orient Express nale¿¹-
cy do �Polen Line�.

19 - Rozformowano Morsk¹ Brygadê Okrê-
tów Pogranicza im. kmdr F. D¹browskie-
go, dzia³aj¹c¹ od 25 lat w Polskiej Marynar-
ce Wojennej. W jej miejsce powo³ano Mor-
ski Oddzia³ Stra¿y Granicznej, podleg³y
ministrowi spraw wewnêtrznych.

20 - Z pobytu w Zatoce Perskiej powró-
ci³y do Gdyni ORP Piast i Wodnik, które
bra³y udzia³ w sojuszniczej operacji �Pu-
stynna Burza�.

27 - Do Gdyni przyby³ z wizyt¹ pierw-
szy w dziejach zespó³ okrêtów Bundesma-
rine: fregata Koln, tra³owiec Auerbach i �ci-
gacz rakietowy Nerz. Wizyta trwa³a do
31.05.

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

30 lat temu
Maj 1981 r.

3 - Pop³ynê³a pierwsza ropa z platformy
PETROBALTIC.

14 - Po raz pierwszy od 8 lat, z braku to-
waru, nie odby³y siê Targi Rybne w Gdy-
ni.

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec Parandowski (prototyp serii
B348; w jego kad³ubie zawarta by³a 5-
milionowa tona zbudowana w Stoczni
Gdañskiej)), okrêt warsztatowy i zbiorni-
kowiec portowy (by³ to ostatni z serii 4
zbiornikowców o no�no�ci 1430 ton zbu-
dowany dla CPN).

40 lat temu
Maj 1971 r.

5 - W ¿ycie wesz³y nowe zasady dzia³al-
no�ci Zjednoczenia Przemys³u Okrêtowe-
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go, zgodnie z którymi poszczególne stocz-
nie uznano za Wielkie Organizacje Go-
spodarcze.

28 - W Szczecinie podniesiono banderê
na dwusetnym statku zbudowanym po
wojnie przez tê stoczniê, masowcu
Obroñcy Poczty (typ B447). Jego wej-
�cie do s³u¿by w P¯M oznacza³o, ¿e no-
�no�æ statków tego armatora osi¹gnê³a
wielko�æ 1 mln ton.

21 - Zmar³ Leonid Teli-
ga, który w powszech-
nej opinii o�mieli³ pol-
skich ¿eglarzy do szer-
szego wyj�cia na oce-
any.

W polskich stoczniach zwodowano 3 drob-
nicowce (w tym Hajnówka - prototyp
serii B457), 3 masowce, okrêt warsztato-
wy i 2 okrêty desantowe.

50 lat temu
Maj 1961 r.

10 - W Gdañsku powo³ano Przedsiêbior-
stwo Urz¹dzeñ Okrêtowych �Hydroster�.
Tego dnia w Konakri powo³ano równie¿
Polsko-Gwinejskie Towarzystwo Morskie
�Soguipol�, które mia³o prowadziæ po³o-
wy na wodach Afryki Zachodniej. Towa-
rzystwo dysponowa³o 6 kutrami typu KS-
17 oraz 2 lugrotrawlerami typu B-17
z mieszanymi za³ogami.

11 - W Szczecinie podniesiono banderê
na statku Lilla Weneda - pierwszym zbu-

dowanym po wojnie przybrze¿nym (por-
towym) statku pasa¿erskim.

15 - Minister Stanis³aw Darski przekaza³
ZHP 6 jachtów z tzw. Flotylli Czerwonych
¯agli - jednostek powsta³ych ze starych,
przebudowanych szalup z Batorego.

W polskich stoczniach zwodowano sta-
tek towarowo-pasa¿erski, drewnowiec,
bazê ryback¹, zbiornikowiec (Ogre - pro-
totyp serii B74) i 2 trawlery burtowe.

60 lat temu
Maj 1951 r.

8 - Decyzj¹ Ministerstwa Obrony Naro-
dowej ustanowiono ostatni¹ niedzielê
czerwca jako Dzieñ Marynarki Wojennej.

15 - Przedsiêbiorstwa rybackie zobowi¹-
zano, aby od tego dnia flota rybacka wy-
chodzi³a na ³owiska w zespo³ach, po kil-
ka statków na raz.

PLO przejê³y
drobnicowiec
Marchen Maersk,
który wszed³ do
s³u¿by jako
Przyja�ñ Naro-
dów. W czarterze
Chipolbroku
p³ywa³ do portów
chiñskich.

W polskich stoczniach zwodowano kuter
rybacki.

70 lat temu
Maj 1941 r.

Polska Marynarka Handlowa:
- postój: Batory (w Szkocji - æwiczenia

inwazyjne), Chorzów (Fleetwood),
Kinross (Belfast, przekazany GASL
23.05.1941), Kraków (Newcastle, re-
mont), Lech (Gibraltar);

- konwoje na wodach brytyjskich i is-
landzkich: Bug, Czêstochowa, Gar-
landstone, Hel, Katowice, Kmicic,
Kordecki, Kroman, Lida, Lublin,
Lwów, Narocz, Poznañ, Puck, Pu³a-
ski, Wigry, Wilno;

- konwoje z/do Kanady/USA: Lechi-
stan, Morska Wola, Stalowa Wola,
Wis³a, Zag³oba;

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

- na wodach amerykañskich: Rozewie,
�l¹sk,

- na Morzu �ródziemnym: Warszawa.

Polska Marynarka Wojenna:
- patrol: Sokó³ w Zatoce Biskajskiej, �ciga-

cze S-1, S-2, S-3 w kanale La Manche,
- szkolenie: Krakowiak,

- remont w Glasgow: B³yskawica, Bu-
rza, Garland, Piorun,

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

80 lat temu
Maj 1931 r.

22 - Powo³ano pierwsze w Polsce przed-
siêbiorstwo rybo³ówstwa dalekomorskie-
go, którym by³a Polsko-Holenderska Spó³-
ka �ledziowa SA, w skrócie �Mopol�. Spó³-
ka eksploatowa³a 8 lugrów wniesionych
w aporcie przez Holendrów. W kwietniu
1934 r. ca³y maj¹tek spó³ki sprzedano ho-
lenderskiemu przedsiêbiorcy, a dzia³al-
no�æ firmy w Polsce ograniczono do ko-
misowej sprzeda¿y �ledzi.

31 - W Gdyni powo³ano O�rodek Przyspo-
sobienia Morskiego, w celu szkolenia cz³on-
ków ró¿nych organizacji, w tym ZHP. O�ro-
dek dysponowa³ m.in. jachtem Junak.

90 lat temu
Maj 1921 r.

38 pos³ów sk³ada wniosek wzywaj¹cy rz¹d
do przed³o¿enia Sejmowi w trybie pilnym
ustawy o budowie portu w Gdyni.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski
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³ych linii z Gdyni i Gdañska do USA i Ame-
ryki Po³udniowej z dwoma armatorami:
amerykañskim American Scantic Linê
i francuskim Chargeurs Reunis Compa-
gnie Maritime. Inne przedsiêbiorstwa
zmuszone zosta³y tym samym do konty-
nuacji lub uruchomienia w³asnych linii
dowozowych z Polski do portów, z któ-
rych odp³ywa³y ich transatlantyki, które
z racji umów lub wielko�ci nie mog³y za-
wijaæ do ba³tyckich portów. Pocz¹tkowo
statki dowozowe zawija³y do Gdañska.
Z czasem zaczê³y zawijaæ do Gdyni.
Pierwszym obcym statkiem w gdyñskim
porcie, by³ w sierpniu 1923 roku dowo-
zowy parowiec pasa¿erski Kentucky. Aby
zachêciæ Polaków do korzystania w³a�nie
z tych, a nie innych statków, zmieniano

ich nazwy na bardziej swojskie. Oregon
francuskiej Compagnie Generale Trans-
atlanti¹ue w pocz¹tkach lat dwudziestych
przemianowano na Pologne, holenderski
Madison w tym samym czasie na War-
szawê, za� w latach 30. nastêpc¹ duñskie-
go dowozowego parowca Niels Ebbesen
sta³ siê statek o nazwie Vistula.

Na emigranckim szlaku

Warto by³o, z przyczyn ekonomicz-
nych, zastanowiæ siê nad przejêciem przy-
najmniej czê�ci ruchu emigracyjnego.
Uda³o siê to poprzez utworzenie �Polbri-
tu� i przejêcie dwóch linii, do Londynu
i Hull, wraz z prawami handlowymi i czte-
rema statkami. Jednym z nich by³ Smo-
leñsk, który w polskiej s³u¿bie otrzyma³
nazwê Warszawa.

Statek zosta³ zamówiony 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 liniê

Dwie
W poprzednim odcinku wspomnieli�my o statku

pasa¿erskim Warszawa. Dzi� przedstawimy jego historiê
oraz losy jego nastêpcy, który nie wszed³ do polskiej

s³u¿by, ale mimo to zapisa³ siê w historii PMH.

Powsta³y w grudniu 1928 r. �Polbrit�
mia³ w za³o¿eniu woziæ, prócz polskich
szynek i nabia³u, emigrantów, którzy po-
tem przesiadali siê na wielkie transatlan-
tyki w Hamburgu, Southampton czy Haw-
rze. W okresie miêdzywojennym skala
emigracji z Polski by³a do�æ poka�na: do
Stanów Zjednoczonych wyjecha³o ok. 280
tys. ludzi, do Kanady � 145 tys., do Ar-
gentyny i Brazylii � 100 tys. i ok. 110 tys.
do Palestyny. Zadaniem polskich w³adz
by³o dopilnowaæ, aby wszyscy emigranci
wyje¿d¿ali w ludzkich warunkach, nie
bêd¹c nara¿onymi na poni¿enie i z³e trak-
towanie. W 1925 roku rz¹d polski wyda³
ustawê o wy³¹czno�ci portów polskich dla
wychod�stwa, z braku polskich armato-
rów zawarto umowy o  uruchomienie sta-

Na s³u¿bie emigranckiej i wojennej

Pierwsza Warszawa jeszcze jako Smoleñsk.

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

Warszawy
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Lipawa - Hull. Zwodowano go 19 grud-
nia 1914 r. jako Smoleñsk i ukoñczono
w lipcu nastêpnego roku, jednak nie
wszed³ do s³u¿by ze wzglêdu na dzia³a-
nia wojenne. Prawie rok sta³ �na sznur-
ku�, dopiero w maju 1916 r. wszed³ pod
banderê firmy Thomas Wilson, Sons & Co.,
a potem  Ellerman�s Wilson Line Ltd. Po
zakoñczeniu Wielkiej Wojny wozi³ emi-
grantów z Gdañska do portów brytyj-
skich.

24 listopada 1928 r. Smoleñsk sprze-
dano �Polbritowi�, a 2 kwietnia 1929 r.
podniesiono na nim polsk¹ banderê, na-
daj¹c jednocze�nie nazwê Warszawa.
Kapitanem zosta³ kpt. Stanis³aw £abêcki.
Dziesiêæ dni pó�niej statek wyruszy³
z Gdañska w pierwsz¹ podró¿ eksploata-
cyjn¹ pod polsk¹ bander¹ � do Londynu,
z 465 pasa¿erami na pok³adzie. Od tej
pory regularnie, dwa razy w miesi¹cu,
wozi³ na tej trasie pasa¿erów. 27 stycznia
1930 r. po raz pierwszy zawin¹³ do Gdy-
ni, a 4 lipca 1930 r. zainaugurowa³ regu-
larn¹ liniê Gdynia - Londyn - Gdañsk -
Gdynia.

Pod koniec 1930 r. powstaj¹c¹ polsk¹
flotê handlow¹ dotkn¹³ kryzys. Nie
oszczêdzi³ te¿ Warszawy, która na d³u¿-
szy czas zosta³a unieruchomiona w Gdy-
ni. Co prawda w po³owie 1931 r., wyko-
na³a trzy rejsy, ale potem znów stanê³a
bez zatrudnienia � tym razem w Gdañ-
sku. Przymusowy postój wykorzystano na
modernizacjê urz¹dzeñ ch³odniczych, któ-
rych dokonano w listopadzie 1931 r.
w Stoczni Gdañskiej, a tu¿ przed Wigili¹
tego roku Warszawa znów rozpoczê³a
rejsy na linii londyñskiej. Odt¹d p³ywa³a
jednak jako statek rezerwowy, a g³ówn¹
przyczyn¹ by³o drastyczne ograniczenie
ruchu pasa¿erskiego na tej trasie, zwi¹za-
ne ze zmniejszeniem liczby emigrantów
przyjmowanych przez Stany Zjednoczo-
ne. Latem 1933 i 1934 r. wykorzystywa-
na by³a w czarterze PTTO do ba³tyckich
rejsów wycieczkowych do Kopenhagi,
Sztokholmu, Leningradu, Rygi i Tallina. We
wrze�niu 1934 r. Warszawê skierowano
do Stoczni Gdañskiej na przebudowy
i modernizacjê: w czê�ci ³adowni urz¹dzo-
no wygodniejsze ni¿ uprzednio pomiesz-
czenia III klasy dla emigrantów.

Po remoncie, w kwietniu 1935 roku
Warszawa zainaugurowa³a liniê emi-
granck¹ z Gdyni do Hawru. Znów, jak
w pocz¹tkach �Polbritu�, dwa razy w mie-
si¹cu wychodzi³a z Gdyni z pasa¿erami.
Okazjonalnie zawija³a do innych portów,
g³ównie brytyjskich. W drugiej po³owie
lat trzydziestych zdarza³y siê rejsy �

z Hawru i Cherburga � bez pasa¿erów, za
to z drobnic¹ i amunicj¹.

Pod koniec 1938 r., 26 grudnia, do-
sz³o w Kanale Kiloñskim do kolizji wra-
caj¹cej z Londynu Warszawy, z niewiel-
kim niemieckim drewnowcem Christian
Russ (978 BRT), na którym w wyniku
odniesionych uszkodzeñ wybuch³ gro�-
ny po¿ar i statek osadzono na mieli�nie.

W dwa dni pó�niej Rada Nadzorcza
�Polbritu� podjê³a decyzjê budowy nowe-
go statku, który mia³ zostaæ statkiem fla-
gowym armatora i przej¹æ nazwê po-
przednika. Do tego czasu stara Warsza-
wa mia³a pozostaæ na linii brytyjskiej.

W wojennej s³u¿bie

25 sierpnia 1939 r. Warszawa wysz³a
z Gdyni z pasa¿erami w rejs do Londynu,

a 31 sierpnia przesz³a do Hawru. Tam
zasta³ j¹ wybuch wojny. Wyokrêtowano
pasa¿erów i 6 wrze�nia na podstawie
uzgodnieñ pomiêdzy �Polbritem�, a am-
basad¹ RP w Pary¿u statek wszed³ w czar-
ter Rz¹du RP na czas nieokre�lony, z za-
daniem przewozu dostaw wojennych do
portu w Konstancy, z przeznaczeniem dla
Polski. 8 wrze�nia w Dunkierce rozpoczê-
to za³adunek materia³u wojennego, uzu-
pe³niono bunkier i wodê. 15 wrze�nia
Warszawa wysz³a z Dunkierki do Kon-
stancy, wraz z francuskim statkiem Rose
Schiaffino, pod eskort¹ francuskiego nisz-
czyciela Leopard i dwóch awiz. 18 wrze-
�nia rejs przerwano, konwój rozwi¹zano,
a statki roz³adowano w Bre�cie.

Dzieñ pó�niej � 19 wrze�nia � War-
szawa wysz³a we francuskim konwoju do
Casablanki. W eskorcie konwoju znajdo-

Pami¹tkowe zdjêcie w Nowym Porcie, na tle Warszawy
- oficerowie Senczyszyn i Rutkowski, w �rodku radiotelegrafista Tadeusz Lorenc.

Warszawa w pierwszych latach s³u¿by w �Polbricie�.
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wa³ siê m.in. niszczyciel Ouragan (o jego
zwi¹zkach z PMW pisali�my w �Naszym
MORZU� z pa�dziernika 2007 r.). Z Casa-
blanki Warszawa przesz³a do Algieru i po-
tem do koñca swych dni pozosta³a na
Morzu �ródziemnym.

W pocz¹tkach listopada 1939 r. War-
szawa przyby³a do Pireusu, gdzie zaokrê-
towa³a pasa¿erów � polskich uchod�ców,
którzy przez Ba³kany próbowali dostaæ
siê do polskiego wojska odradzaj¹cego siê
we Francji. 21 listopada przyby³a do Mar-
sylii, po czym 16 grudnia przekazano j¹
do dyspozycji w³adz wojskowych RP i po-
wo³ano komisarza wojskowego. Wspól-
nie z Pu³askim statek podj¹³ transport
¿o³nierzy i uchod�ców z Ba³kanów do
portów francuskich (zestawienie rejsów
i liczbê ewakuowanych podano w tabeli
obok). Od 10 stycznia 1940 r. statkiem
dowodzi³ kpt. Tadeusz Meissner.

Rejsy ewakuacyjne przerwa³a � na
krótko � przegrana kampania francuska.
W dniach poprzedzaj¹cych kapitulacjê,
Warszawa znajdowa³a siê w Bejrucie i 20
czerwca 1940 r. zosta³a tam aresztowana
przez w³adze francuskie. Na szczê�cie
Francuzi nie zd¹¿yli unieruchomiæ statku
i kpt. Meissner zdo³a³ uciec do pobliskiej
Haify. Na pocz¹tku lipca Warszawê prze-
prowadzono do Port Saidu, gdzie wzmoc-
niono jej uzbrojenie i zamontowano os³o-
ny pancerne na mostku. Potem nadal p³y-
wa³a na trasie �ewakuacyjnej�, choæ oczy-
wi�cie zmieni³y siê porty: pasa¿erów za-
bierano z tureckiego Mersin. Czê�æ wysa-
dzano w cypryjskiej Famagu�cie, a pozo-
sta³ych � w palestyñskiej Haifie.

W lutym 1941 r. Warszawa po raz
pierwszy pop³ynê³a do Tobruku z woj-
skiem i zapasami. Potem, w kwietniu

1941 r. wykorzystano j¹ do transportów
wojskowych do Grecji i na Kretê, a po
przegranej kampanii greckiej � do ewa-
kuacji oddzia³ów wojskowych. W czerw-
cu tego roku odby³a jeszcze jeden, ostat-
ni rejs z Mersin do Haify, z ochotnikami
do polskiego wojska. Po raz pierwszy na-
st¹pi³o wówczas spotkanie z nieprzyjacie-
lem: 16 czerwca w pobli¿u Trypolisu
Warszawê zaatakowa³y dwa samoloty.
W wyniku ostrza³u 25 osób na statku zo-
sta³o rannych.

Po zakoñczeniu ewakuacji polskich
uchod�ców i po niezbêdnym remoncie
statek wszed³ do s³u¿by jako transporto-

wiec na trasie z Egiptu do Tobruku. Na
pocz¹tku grudnia 1941 r. podczas posto-
ju w Aleksandrii odniós³ lekkie uszkodze-
nia w kolizji z brytyjskim niszczycielem
Decoy, a w Wigiliê 1941 r. wyszed³ w rejs
do Tobruku z oddzia³em 419 nubijskich
¿o³nierzy na pok³adzie.

W dwa dni pó�niej � 26 grudnia 1941
r. � na wysoko�ci Marsa Matruh o godz.
14.29 Warszawê storpedowa³ niemiecki
U559. Wojsko przesz³o na okrêty eskor-
ty, a uszkodzony statek wziê³a na hol bry-
tyjska korweta Peony. Niemiecki okrêt
�ledzi³ akcjê i o godz. 19.15 wystrzeli³
kolejn¹ torpedê. Trafi³a w okolicê �ródo-
krêcia. Za³oga opu�ci³a statek, który po-
gr¹¿y³ siê w morzu 50 minut pó�niej.
Zginê³o 4 cz³onków za³ogi oraz oko³o 20
¿o³nierzy. Pozosta³ych uratowa³ stawiacz
sieci Burgonet, niszczyciel Avonvale i kor-
weta Peony.

Druga Warszawa

Jak pamiêtamy, pod koniec lat 30. star¹
Warszawê zamierzano wycofaæ ze s³u¿-
by. Ówczesny dyrektor �Polbritu�, Feliks
Kollat, na pocz¹tku 1938 roku zleci³ opra-
cowanie za³o¿eñ nastêpcy sfatygowane-
go pasa¿era �wie¿o upieczonemu okrê-
towcowi � Witoldowi Urbanowiczowi.
Wstêpny projekt nowej Warszawy ukoñ-
czono latem 1938 roku. Spodoba³ siê
dyrekcji �Polbritu�, które przyzna³o jego
autorowi nagrodê pieniê¿n¹.

Na pok³adzie Warszawy - przy dobrej pogodzie mo¿na by³o zagraæ w shuffleboard.

Rejsy ewakuacyjne transportowca Warszawa

Wyj�cie z portu Liczba Przybycie do portu
ewakuowanych

14.11.1939 Pireus 378 osób  21.11.1939 Marsylia
28.12.1939 Pireus 541 osób   3.01.1940 Marsylia
19.01.1940 Pireus 599 osób 26.01.1940 Marsylia
13.02.1940 Pireus 599 osób 19.02.1940 Marsylia
   8.03.1940 Pireus 551 osób 14.03.1940 Marsylia
27.03.1940 Susak 558 osób   2.04.1940 Marsylia
12.04.1940 Susak 558 osób 17.04.1940 Marsylia
12.05.1940 Pireus 560 osób 15.05.1940 Bejrut
25.05.1940 Susak 609 osób 29.05.1940 Bejrut
  6.06.1940 Pireus 465 osób 10.06.1940 Bejrut
  9.08.1940 Mersin ponad 500 osób 19.08.1940 Haifa
25.08.1940 Mersin ponad 220 osób 30.08.1940 Haifa
     09.1940 Mersin 429 osób      09.1940 Haifa
27.09.1940 Mersin 545 osób   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 osób   9.01.1941 Haifa
15.06.1941 Mersin ? 17.06.1941 Haifa
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rowi � z pewno�ci¹ stwarza³y pewne kom-
plikacje w trakcie budowy. Ostatecznie,
in¿. Urbanowicz zakoñczy³ rozmowy, in-
formuj¹c stoczniê, ¿e strona polska rezy-
gnuje z jej us³ug. Wiedzia³, ¿e decyzja ta,
podjêta bez konsultacji z dyrekcj¹, wywo-
³a burzê w Gdyni i dlatego z miejsca skon-
taktowa³ siê z zaprzyja�nionym in¿. Eri-
chem Maierem i poprosi³ o pomoc w zna-
lezieniu stoczni, która podejmie siê bu-
dowy projektowanego przez niego stat-
ku. Ten poradzi³ poszukaæ w�ród stoczni
holenderskich, co wiêcej � obieca³ osobi-
�cie uczestniczyæ we wstêpnych rozmo-
wach. Nie wracaj¹c do Polski, in¿. Urba-
nowicz pojecha³ w drugiej po³owie wrze-
�nia do Antwerpii, gdzie spotka³ siê z in¿.
Maierem. Teraz oddajmy g³os in¿. Urba-
nowiczowi:

(...) Nastêpnego dnia pierwszym po-
ci¹giem wyjechali�my do Holandii, gdzie
mieli�my byæ w niewielkiej stoczni w mia-
steczku Alblasserdam, niedaleko od Rot-
terdamu. Byla to Werf de Noord, a jej
w³a�ciciel, Jan C. Smit, by³ trzecim bu-
downiczym statków po dziadku i ojcu,
zawsze w tej¿e stoczni, wokó³ której po-
wsta³o miasteczko i z niej ¿y³o, a dom
w³a�ciciela sta³ w�ród domów pracowni-
ków i niewiele siê od nich ró¿ni³. Pozna-
³em Smita w jego skromnym i staro�wiec-
kim gabinecie, gdzie siedzia³ w fotelu
dziadka. Kiedy uwa¿nie obejrza³ mój
plan statku, orzek³, ¿e musi ten statek
zbudowaæ. Ofertê z³o¿y dogodn¹, bo sta-
tek mu siê podoba i nie o zysk mu cho-
dzi � dobiera dla swej stoczni interesu-
j¹ce roboty i chce specjalizowaæ siê w bu-
dowie statków pasa¿erskich. By³ to za-
tem zupe³nie inny klimat rozmów o kwe-
stiach technicznych i ju¿ po paru dniach
mog³em wracaæ do Gdyni z wstêpn¹
ofert¹, bardzo dogodn¹ co do ceny i ter-
minu przekazania jednostki. Mog³em
przy tym wybraæ wiele najnowszych urz¹-
dzeñ i wyposa¿enia, jak np. grawitacyj-
ne ¿urawiki ³odziowe typu Welina � by³y
to pierwsze we flocie polskiej, bo nawet
nowe transatlantyki mia³y jeszcze ¿ura-
wiki wychylne. Smit godzi³ siê na nasze
¿¹dania nowych typów instalacji i in-
nych urz¹dzeñ. Pomieszczenia mia³a
projektowaæ i wyposa¿aæ specjalistyczna
firma holenderska (...).

Po powrocie do Gdyni przysz³o t³u-
maczyæ siê z podjêtych decyzji. Szczegól-
nie niezadowolony by³ dyr. Cecil H. Jef-
frey, reprezentuj¹cy w �Polbricie� stronê
angielsk¹, który osobi�cie zna³ dyrekto-
rów stoczni Swan, Hunter. Na szczê�cie
in¿. Urbanowicz mia³ ju¿ gotow¹ ofertê

Projekt przedstawia³ motorowy statek
jedno�rubowy, z si³owni¹ na �ródokrêciu.
Przewidziano w nim trzy ³adownie o po-
jemno�ci 2548,5 m3 (dwie trzecie prze-
strzeni ³adunkowej by³o ch³odzone), na-
tomiast pasa¿erowie umieszczeni byli
w kabinach trzech klas. Pierwsza (kabino-
wa) i druga (turystyczna) mog³y pomie-
�ciæ 46 pasa¿erów w kabinach jedno-
i dwuosobowych. W klasie trzeciej (emi-
granckiej) mo¿na by³o pomie�ciæ 222
pasa¿erów w kabinach cztero- i sze�cio-
osobowych; pasa¿erowie tej klasy dyspo-
nowali obszern¹ jadalni¹. W miarê zapo-
trzebowania, drug¹ klasê mo¿na by³o
³¹czyæ z pierwsz¹ lub z trzeci¹. Pomiesz-
czenia pasa¿erskie uzupe³nia³o ambula-
torium i szpital na osiem ³ó¿ek, a za³oga
hotelowa liczy³a 30 osób (w tym lekarza
i pielêgniarkê). Za³oga marynarska sk³a-
da³a siê z 11 oficerów (w tym kapitana)
oraz 16 osób personelu pok³adowego
i maszynowego. In¿. Urbanowicz nak³o-
ni³ dyrekcjê �Polbritu� do zakupienia do-
kumentacji linii teoretycznych kad³uba

w firmie �Maierform�. Zastosowanie takie-
go kszta³tu kad³uba mia³o przynie�æ
oszczêdno�ci podczas eksploatacji. Ten
dodatkowy koszt mia³ zwróciæ siê po
trzech latach.

W�ród stoczni, które stanê³y do prze-
targu by³a Stocznia Gdañska, ale po-
wszechnie spodziewano siê, ¿e budowa
nowego statku zostanie zlecona brytyj-
skiej stoczni Swan, Hunter and Wigham
Richardson w Newcastle nad rzek¹ Tyne.
Dwaj dyrektorzy stoczni przyjechali na-
wet do Gdyni, ale do�æ lekcewa¿¹co trak-
towali projekt przedstawiony przez �Po-
lbrit� i zapowiadali przedstawienie w³a-
snych propozycji. Okazj¹ do ich prezen-
tacji by³ pobyt delegacji polskiej na wo-
dowaniu w tej stoczni dwóch statków �
20 sierpnia Lidy dla �Polbritu� oraz 25
sierpnia Sobieskiego dla GAL-u. Projekt
stoczniowy nie uwzglêdnia³ wielu rozwi¹-
zañ przewidzianych w nowej Warszawie,
w dodatku Anglicy �le wyra¿ali siê o nie-
typowych kszta³tach kad³uba, które �
choæ przynosz¹ce oszczêdno�ci armato-

Warszawa II jako Bolkoburg.

Warszawa w Aleksandrii w 1941 r.
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holendersk¹. Podpisanie umowy nast¹pi-
³o w grudniu 1938 roku w Hadze. Statek
otrzyma³ numer stoczniowy 579, za� cenê
ustalono na 3 388 845 z³otych. Przewi-
dywano, ¿e wodowanie odbêdzie siê je-
sieni¹ 1939 roku, a w po³owie marca 1940
roku podniesiona zostanie na jednostce
polska bandera.

Budowa sz³a naprzód a¿ do wrze�nia
1939 roku. Potem Holendrzy zwolnili tem-
po prac, a wodowanie odsunê³o siê w cza-
sie. W listopadzie 1939 r. urz¹d niemiec-
kiego pe³nomocnika na tereny wschod-
nie (Haupttreuhandstelle Ost � HTO)
zwróci³ siê do stoczni z roszczeniami
w sprawie budowanego statku, które zo-
sta³y zablokowane przez polski rz¹d na
emigracji.

Pod niemieck¹ bander¹

15 marca 1940 roku statek zwodowa-
no pod bander¹ holendersk¹. Zamiast
nazwy u¿ywano numeru budowy. Z wol-
na trwa³o jego wyposa¿anie, lecz w maju
tego roku, gdy niemieckie wojska zajê³y
Holandiê, prawie gotowy wpad³ w ich
rêce i zosta³ przejêty jako by³e mienie
polskie, do dyspozycji HTO lub Krieg-
smarine. Ostatecznie statek przydzielono
gdañskiemu armatorowi Ostdeutsche
Reederei GmbH. Dalsze prace wykony-
wano ju¿ na koszt nowego w³a�ciciela,
który statkowi nada³ nazwê Ostwind. 10
maja z Gdañska przyjecha³a do Rotterda-
mu niemiecka za³oga, tydzieñ pó�niej �
17 maja � statek pomy�lnie przeszed³ pró-
by, a 18 maja Ostwind przejêty zosta³ przez
armatora i wyszed³ w rejs do Gdyni.

Jego s³u¿ba cywilna nie trwa³a d³ugo
� ju¿ 24 czerwca przekazano go niemiec-
kiej Kriegsmarine jako okrêt bazê 24 Flo-
tylli U-Bootów. Wszed³ do s³u¿by l lipca
1941 roku, pod koniec miesi¹ca nazwa-
no go Bolkoburg. l stycznia 1942 roku
przekazano 26 Flotylli U-Bootów, a w lu-
tym 1942 roku w Hamburgu wnêtrze
Bolkoburga przystosowano do funkcji
mieszkalnych � dla za³óg U-Bootów; móg³
te¿ byæ wykorzystywany jako okrêt za-
bezpieczaj¹cy dla transportów norwe-
skich. Okrêt uzbrojono w dzia³ka prze-
ciwlotnicze � np. w czerwcu 1943 r. mia³
2 dzia³ka 37 mm i 3 dzia³ka 20 mm.

20 sierpnia 1943 roku w czasie noc-
nych æwiczeñ na Zatoce Gdañskiej zde-
rzy³ siê o godzinie 23.30 z okrêtem pod-
wodnym U 670, który zaton¹³. 21 cz³on-
ków za³ogi U-Boota zginê³o, pozosta³ych
22 marynarzy uratowano. 9 wrze�nia 1943
roku dosz³o do kolejnej kolizji, gdy u wej-

�cia do portu w Pilawie Bolkoburg ude-
rzy³ i powa¿nie uszkodzi³ niemieck¹ bar-
kê artyleryjsk¹ MFP 267.

We wrze�niu 1944 roku Bolkoburg
skierowano do pomocy w ewakuacji ucie-
kinierów z Prus Wschodnich, wkrótce jed-
nak, 12 pa�dziernika tego roku, powróci³
do 26 Flotylli. Ostatnia zmiana przydzia-
³u s³u¿bowego mia³a miejsce 5 kwietnia
1945 roku, gdy wszed³ w sk³ad 25 Flo-
tylli U-Bootów.

3 maja 1945 roku Bolkoburg znajdo-
wa³ siê w Zatoce Kiloñskiej, w rejonie
wyspy Fehmarn � 10 mil na wschód od
Staberhuk. Tego dnia piêæ alianckich
bomb trafi³o w jego dziób, statek zosta³
uszkodzony, a 30 ludzi z jego za³ogi zgi-
nê³o. Nastêpnego dnia kolejny nalot przy-
niós³ dwa dalsze trafienia bombami, któ-
re wznieci³y po¿ary. 7 maja trawiony

przez ogieñ statek osiad³ na dnie, na g³ê-
boko�ci 5 m, na po³udnie od wyspy Feh-
marn w pozycji 54°24`N-11°15`E.

Gdy pierwszy raz po wojnie zobaczyli
go Polacy, wrak Warszawy sta³ oparty
stêpk¹ na g³êboko�ci ok. 5,5 m na rów-
nym, piaszczystym dnie. Po¿ar lekko zde-
formowa³ nadbudówki, co nie by³o z da-
leka widoczne. Uznano, ¿e wrak Bolko-
burga nadaje siê do wydobycia i remon-
tu i � prawdopodobnie w pierwszej po-
³owie 1948 roku � Polska Misja Morska
przedstawi³a Brytyjczykom dokumenty
dowodz¹ce polskich praw do wraku. Spra-
wa ci¹gnê³a siê do�æ d³ugo � musimy
pamiêtaæ, ¿e w tym czasie zaostrza³y siê
stosunki miêdzynarodowe miêdzy Zacho-
dem i �obozem postêpu�. Oczekuj¹c na
brytyjskie decyzje, Polacy nurkowie z Her-
kulesa 3 lutego 1949 roku dokonali oglê-

Niedosz³a Warszawa w grudniu 1940 r., ju¿ w niemieckich rêkach.

Silnik z Warszawy podczas remontu.
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dzin wraku, a w raporcie z tych oglêdzin
stwierdzono:

Wrak statku znajduje siê oko³o l mili
od brzegu wyspy [Fehmam] (...) stoi pro-
sto i z daleka robi wra¿enie, jakby stal
za³adowany na kotwicy.

Dok³adne oglêdziny wykaza³y, ¿e
po¿ar zniszczy³ statek od dziobu do rufy
poni¿ej l metra od obecnej linii wodnej,
tj. ca. 4 m od g³ównego pok³adu mie-
rz¹c na �ródokrêciu statku. Wszystkie
arkusze blach nadbudówek s¹ przez
ogieñ pofa³dowane i pogiête. Tak samo
pofa³dowane s¹ trzy rzêdy blach poszy-
cia kad³uba. Wzd³u¿ ca³ego statku s¹
wrêgi lekko pogiête [...] a ¿elazne p³yty
pok³adu na ca³ej d³ugo�ci statku [s¹] od
wysokiej temperatury sfalowane. W oko-
licy I ³adowni po prawej burcie na g³ów-
nym pok³adzie s¹ trzy otwory od bomb
lotniczych o powierzchni 0,5 do l m2 (...)
wewn¹trz [³adowni] nurek nie stwierdzi³
uszkodzenia. Najwa¿niejszy wybuch by³

w miêdzypok³adzie w pobli¿u kuchni...
miêdzypok³ad w tym miejscu w promie-
niu kilku metrów jest ca³kowicie znisz-
czony. Burty statku nie s¹ jednak uszko-
dzone (...) Podwodna czê�æ statku by³a
badana przez dwóch nurków. Stwierdzo-
no szereg drobnych przestrza³ów (...)
oraz z lewej burty otwór 50x50 cm spo-
wodowany bomb¹, która przesz³a sko-
�nie przez pok³ad.

Ster, �ruba i boczne kile nie s¹ naru-
szone. Statek do linii wodnej jest wypa-
lony doszczêtnie (...) nie ma ¿adnego
wyposa¿enia ani sprzêtu. To, co siê nie
spali³o zosta³o rozkradzione, m.in. win-
dy, strza³y ³adunkowe, wszystkie ramy
iluminatorów, itp.

Maszynownia jest zalana wod¹ tak,
¿e cylindry g³ównych motorów wystaj¹
z wody na 2 metry. Do tej wysoko�ci by³y
one w ogniu, a temperatura by³a tak
wysoka, ¿e wszystkie czê�ci mosiê¿ne siê
wytopi³y. Poni¿ej [obecnej] linii wodnej

�ladów ognia nurek nie stwierdzi³, za-
chowa³y siê te¿ w stanie nienaruszonym ma-
nometry, zawory itd. S¹dzê wiêc, ¿e motory
bêdzie mo¿na odbudowaæ � tym bardziej,
¿e s¹ to 2-suwowe motory Manna, nie po-
siadaj¹ce aparatury na g³owicach.

Ogólne zniszczenie statku przez po-
¿ar jest tak wielkie, ¿e do odbudowy on
siê nie nadaje. Podniesienie jest mo¿li-
we i stosunkowo nie trudne. Po wymon-
towaniu maszyn kwalifikuje siê jednak
tylko na z³om [...].

Okaza³o siê, ¿e oglêdziny te przynio-
s³y nieco zamieszania w staraniach o od-
zyskanie wraku. Statek co prawda zosta³
zwolniony 9 marca 1949 roku, jednak
przez pewien czas Anglicy nie zgadzali
siê na przeprowadzenie wydobycia przez
polskich nurków. Przyczyn¹ by³y oczy-
wi�cie wzglêdy polityczne oraz fakt, ¿e �
wbrew wcze�niejszym ustaleniom � na
wrak schodzili polscy nurkowie. Inn¹,
ukryt¹, przyczyn¹ by³a chêæ zapewnie-
nia pracy miejscowej firmie (dawa³o to
dora�ne skutki ekonomiczne w okupowa-
nej strefie i powodowa³o zmniejszenie
napiêæ wynikaj¹cych z bezrobocia), za�
przedstawiciele Polskiej Misji Morskiej
podejrzewali, ¿e brytyjski szef Salvage
Section z Hamburga liczy na osobiste zy-
ski z podniesienia statku, co by³oby nie-
mo¿liwe w przypadku podniesienia War-
szawy przez Polaków.

Nareszcie w PMH

Ostatecznie podniesienie statku prze-
prowadzi³a ekipa Wydzia³u Holowniczo-
Ratowniczego GAL. Rozpoczêto je 28
maja, gdy holownik Herkules przycumo-
wa³ do wraku i rozpoczêto uszczelnianie
dziur i przestrzelin. Pracami kierowa³ de-
legowany na Herkulesa kpt. ¿.w. Witold
Poinc. Wykonano je na tyle solidnie, ¿e
gdy 9 czerwca w Ba³tyku podniós³ siê
poziom wody, statek � z którego w miê-
dzyczasie zaczêto odpompowywaæ wodê
� odzyska³ p³ywalno�æ i zacz¹³ dryfowaæ.
Trzeba go by³o znów osadziæ na mieli�-
nie, aby móc spokojnie wypompowaæ
wodê z maszynowni. Prace zakoñczono
11 czerwca 1949 roku, po czym przyby-
³y nastêpnego dnia holownik Swaro¿yc
zabra³ wrak do Gdyni. 15 maja 1949 roku
Warszawê postawiono w Gdyni przy Na-
brze¿u Rumuñskim, a 21 czerwca prze-
kazano Inspektoratowi Okrêtowemu
GAL. Koszty wydobycia i przeholowania
wraku oszacowano na 8,74 mln z³otych.

30 czerwca 1949 roku w Stoczni
Gdyñskiej zebrali siê przedstawiciele
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Monte Cassino, który p³ywa³ z silnikiem z niedosz³ej Warszawy.

Wrak Bolkoburg z daleka móg³ sprawiaæ dobre wra¿enie.
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Zjednoczenia Stoczni Polskich, Stoczni
Gdyñskiej i Gdañskiej oraz GAL-u, którzy
potwierdzili zamiar odbudowy statku, ar-
gumentuj¹c, ¿e w tym przypadku mo¿-
na oszczêdziæ na zakupie silnika i wypo-
sa¿enia si³owni � wystarczy je wyremon-
towaæ. Z kolei materia³y potrzebne do
odbudowy kad³uba (g³ównie blacha sta-
lowa) by³y dostêpne w kraju, podobnie
jak robocizna. Zdecydowano, ¿e praca
wykonana zostanie przez Stoczniê
Gdañsk¹, za� koszt remontu szacowano
na oko³o 320 milionów z³otych. Najbar-
dziej realna wydawa³a siê odbudowa stat-
ku jako konwencjonalnego frachtowca.
Wyposa¿enie go jako ch³odniowca znacz-
nie podnios³oby koszty, a inne projekty,
np. przebudowê na wycieczkowiec, lub
przekszta³cenie w okrêt szkolno-towaro-
wy dla Pañstwowej Szko³y Morskiej po-
zosta³y w sferze marzeñ.

18 lipca 1949 roku dawny Bolkoburg
przeholowano do Stoczni Gdañskiej. Tam
wymontowano piêciocylindrowy silnik
produkcji holenderskiej firmy Stork, o nu-
merze fabrycznym 4344. Jego moc no-
minalna wynosi³a 2100 KM przy �red-
nicy cylindrów 615 mm i skoku 1150 mm.
Stan silnika opisuje �Orzeczenie Szacun-
kowe dla urz¹dzeñ maszynowych� wy-
dane pod koniec 1950 roku dla tego stat-
ku przez Polski Rejestr Statków. Opisano
w nim szczegó³owo typ i stan urz¹dzeñ
napêdowych i wyposa¿enia si³owni.
W orzeczeniu tym czytamy m.in.:

Badania urz¹dzeñ maszynowych
by³y dokonane pod k¹tem widzenia ich
dalszej przydatno�ci do u¿ytku. (...)
Rama silnika dwudzielna nie posiada
dostrze¿onych uszkodzeñ. Wa³ korbowy
o �rednicy D = 430 mm posiada ospowa-
te w¿arcia na czopach no�nych i korbo-
wodowych. £o¿yska no�ne i korbowodo-
we s¹ w stanie zadowalaj¹cym. Blok cy-
lindrowy silnika zestawiony z trzech czê-
�ci posiada szereg pêkniêæ, które powsta³y
prawdopodobnie w wyniku naprê¿eñ
spowodowanych podczas po¿aru.

W �Orzeczeniu...� opisano te¿ pozo-
sta³e mechanizmy i elementy si³owni,
zaznaczaj¹c ¿e nadaj¹ siê do odbudowy.
Inaczej sprawa mia³a siê z kad³ubem.
W �Orzeczeniach kwalifikacyjnych dla
wraku kad³uba�, jakie dla Warszawy wyda³
2 listopada 1951 roku Polski Rejestr Stat-
ków stwierdzono, ¿e praktycznie ca³a cze�æ
statku, która podczas po¿aru znajdowa³a
siê ponad wod¹ wymaga wykonania od
nowa. Nic dziwnego, ¿e w pierwszej po³o-
wie lat piêædziesi¹tych kad³ub dawnej
Warszawy pociêto na z³om.

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

Serce Warszawy
na Monte Cassino

Po niedosz³ej Warszawie pozosta³
wymontowany wcze�niej silnik i trzy agre-
gaty pr¹dotwórcze. Ju¿ w 1950 roku za-
pad³a decyzja o ich wykorzystaniu, ale
dopiero w 1952 roku Centralne Biuro
Konstrukcji Okrêtowych rozpoczê³o pra-
ce nad statkiem, w którym mo¿na by by³o
te silniki wykorzystaæ. Postanowiono ada-
ptowaæ kad³ub wêglowca typu B31,
o wymiarach zbli¿onych do Warszawy II,
choæ ju¿ wówczas odzywa³y siê g³osy, ¿e
silnik mo¿e okazaæ siê za s³aby. Projekto-
wanie sz³o do�æ d³ugo, priorytet najwy-
ra�niej mia³y drobnicowce typu B-50
(prototypow¹ Now¹ Hutê ukoñczono
w pa�dzierniku 1952 roku) oraz B-54
(pierwszy w serii Marceli Nowotko pod-
niós³ banderê 6 listopada 1956 roku). Sil-
nik, le¿¹cy przez ca³y czas w Stoczni
Gdañskiej, przetransportowano dopiero
w 1956 roku do Gdyni i wyremontowa-
no w tamtejszej Stoczni Remontowej.
Ostatecznie statek zwodowano jako Mon-
te Cassino w listopadzie 1957 roku,
a wszed³ on do s³u¿by w rok pó�niej,
w grudniu 1958 roku. Jego budowie to-
warzyszy³y mieszane uczucia stoczniow-
ców i przysz³ej za³ogi. Zarówno stocz-
niowcy, jak i mechanicy zdawali sobie
sprawê, ¿e u¿ycie starego silnika mo¿e
byæ ryzykownym posuniêciem. Da³ temu
wyraz starszy mechanik Monte Cassino,
Popów, którego s³owa zacytowano w re-
porta¿u �Staruszek w otoczeniu m³odzie-
¿y� zamieszczonym w lipcowym nume-
rze �Morza� z 1958 roku:

Przygotowany do wmontowana sil-
nik marki �Stork� i trzy agregaty pr¹do-
twórcze s¹ stare, nadwerê¿one po¿arem
i eksploatacj¹. Obawiam siê, ¿e w przy-
sz³o�ci bêd¹ k³opoty i dodatkowe koszty

zwi¹zane z ich eksploatacj¹ oraz remon-
tami. Przedni stojan silnika jest ju¿ pêk-
niêty, wanna karterowa ma równie¿ pêk-
niêcia (...) ponadto silnik po remoncie
nie by³ nigdzie wypróbowany i nikt nie
da gwarancji, ¿e co� nie �wyskoczy�. Tak
by³o z agregatami, które próbowano na
hamowni. Wiele czê�ci przyjêto na �opty-
kê� � czego dowodem jest choæby wa³
korbowy, którego oglêdzin dokonano ze-
wnêtrznie, bez prze�wietlenia wnêtrza.

Obawy mechanika czê�ciowo po-
twierdzi³y siê, od pocz¹tku statek by³
do�æ powolny. Jego prêdko�æ nie prze-
kracza³a 12 wêz³ów, podczas gdy wcze-
�niejsze typu B-50 rozwija³y prêdko�æ 14-
15 wêz³ów, a typu B-54 � 16 wêz³ów
Natomiast w grudniu 1964 roku na silni-
ku wyst¹pi³y pêkniêcia. Monte Cassino
(w tym czasie p³yn¹cy po Morzu �ró-
dziemnym do Europy Zachodniej z ³adun-
kiem nasion oleistych) musia³ zaj�æ do
Aleksandrii i na Maltê, gdzie dokonano naj-
bardziej niezbêdnych napraw, natomiast
remont generalny silnika przeprowadzo-
no w Gdyni. Na szczê�cie by³a to jedyna
powa¿niejsza awaria silnika Monte Cas-
sino, choæ p³ywaj¹cy na nim mechanicy
narzekali na czêste k³opoty i drobne nie-
sprawno�ci.

Ostatecznie w czerwcu 1981 roku
Monte Cassino sprzedano greckiemu ar-
matorowi. Nazwany Solidarity, p³ywa³
pod bander¹ panamsk¹. W kwietniu 1982
roku osadzono go na mieli�nie po zde-
rzeniu z amerykañskim statkiem na re-
dzie D¿iddy, a po podniesieniu � sprze-
dano do pakistañskiej stoczni z³omowej.
W po³owie 1983 roku statek, a wraz z nim
silnik niedosz³ej Warszawy II, pociêto na
z³om w Gadani Beach.

Bohdan Huras,
Marek Twardowski

Podstawowe dane techniczne

Warszawa (1929) Warszawa II (1940) Monte Cassino (1958)

Pojemno�æ 2486 BRT, 3436 BRT, 3724 BRT,
1534 NRT 1929 NRT 1950 NRT

No�no�æ 3440 t ok. 1450 t 5200 t
Pasa¿erowie ok. 600 miejsc 268 miejsc

Wymiary 91,5 ca³k. × 12,39 94,5 ca³k. × 13,5 108,3 × 14,6
× 5,6 × 4,9 m × 6,6 m

Napêd
1 maszyna parowa 1 silnik spalinowy, 1 silnik spalinowy,

potrójnego rozprê¿ania, 2100 KM 2100 KM
1500 KM

Prêdko�æ 12 w. 14 w. 12,5 w.
Za³oga ok. 60 osób ok. 60 osób 34



�Morze�
znacznie gorszy, ni¿ w r. 1913, aczkol-
wiek dochody z niego s¹ o wiele wy¿sze.
Dochody te jednak ustan¹ ca³kowicie,
je¿eli wiêksze �rodki na naprawê kana-
³u nie bêd¹ przeznaczone, gdy¿ dzi�
sp³aw tratew przez �le funkcjonuj¹cy
kana³ ju¿ siê prawie nie op³aca. (�)

Od siebie dodajmy, ¿e opisywany
przez in¿yniera Tillingera kana³ nosi obec-
nie nazwê Kana³u ¯erañskiego, a dwu-
stronna �luza miêdzy portem ̄ erañskim
a Wis³¹ imiê na cze�æ in¿yniera.

Nasza Wis³a
nadaje siê do ¿eglugi

Numer �Morza� z pa�dziernika 1927
roku przynosi z kolei opis wyprawy, jak
g³osi tytu³ artyku³u: �Przemsz¹ i Wis³¹
z Mys³owic do Warszawy�: (�) Na wio-
snê r. b. p. Andrzej Sapok, prezes �Zjed-
noczonej ̄ eglugi na Górnej Wi�le� sp³a-
wi³ Wis³¹ dwie berlinki �Górno�l¹zacz-
kê� i �Krakowiankê� z Mys³owiæ do War-
szawy. Poni¿ej dzieli siê swemi cieka-
wemi spostrze¿eniami fachowemi: �(�)
Od Zawichostu do Warszawy napotkali-
�my na bardzo powa¿ne przeszkody,
przewa¿nie w okolicy Pu³aw, gdzie Wi-
s³a dzieli siê kilkakrotnie na dwa lub
wiêcej koryt. Koryto sp³awne jest miej-
scami p³ytkie. Zauwa¿yli�my w kilkudzie-
siêciu miejscach, ¿e z powodu braku re-
gulacji i tamowania brzegów, woda pod-
mywa corocznie du¿e przestrzenie nad-
brze¿ne, unosz¹c w ten sposób ze sob¹
setki mórg uprawnych pól i ¿yznych ³¹k.
Pewien w³o�cianin skar¿y³ siê nam, ¿e
w ci¹gu 14 dni podmy³a mu woda 1600
m. kw. obsianej roli. Przez owo podmy-
wanie brzegów dostaje siê corocznie do
Wis³y tysi¹ce metrów sze�ciennych pia-
sku, wytwarzaj¹c ogromne ³awice piasz-
czyste, które s¹ najpowa¿niejszemi prze-

W trzynastym numerze �Morza�, z li-
stopada 1925 roku znalaz³ siê artyku³ pt.
�Kana³ królewski� in¿yniera Tadeusza Til-
lingera, autora projektów rozwoju dróg
wodnych w Polsce. Pisa³ m.in.: Kana³ kró-
lewski, dziêki swemu wyj¹tkowemu po-
³o¿eniu, prêdzej czy pó�niej musi siê staæ
nie tylko najwa¿niejsz¹ sztuczn¹ drog¹
wodn¹ Polski � lecz równie¿ ca³ej Euro-
py. Rzeczywi�cie, ³¹czy on przez Bug
i Prypeæ drogi wodne pó³nocno-zachod-

niej czê�ci kontynentu z drogami wod-
nemi równiny rosyjskiej, przechodz¹c
przez najni¿szy punkt g³ównego wodo-
dzia³u europejskiego, przez najdogod-
niejsze wrota, jakie przyroda w czasie
epoki lodowcowej utworzy³a. Wobec tego
prêdzej czy pó�niej (a dla nas oczywi-
�cie lepiej, a¿eby prêdzej), kana³ królew-
ski stanie siê najwa¿niejsz¹ czê�ci¹ sk³a-
dow¹ wielkiej sztucznej drogi wodnej
transeuropejskiej, która od uj�cia Renu
do uj�cia Dniepru przetnie kontynent
europejski, ³¹cz¹c przemys³ zachodu
z rolnictwem i surowcami Wschodu. (�)

Obecnie kana³ znajduje siê w stanie
op³akanym. Niestety, nie tylko wojna
wp³ynê³a na to. Drewniane budowle:
jazy, upusty, mosty, budynki � wyma-
gaj¹ sta³ej naprawy i zamiany, czego siê
w nale¿ytym stopniu nie robi³o. Znacz-
na czê�æ tych budowli jest w stanie, mó-
wi¹c delikatnie, niedopuszczalnym. Ko-
ryto kana³u i rzek Muchawca i Piny, nie-
czyszczone od lat wielu, jest zamulone.
Sp³aw tratew napotyka nawet w roku
obfituj¹cym w wodê, na znaczne trud-
no�ci. Jest to tembardziej niedopuszczal-
ne, i¿ rz¹d pobiera obecnie bardzo wy-
sokie op³aty za sp³aw i ¿eglugê. Niestety,
pieni¹dze te id¹ do ogólnej kasy pañ-
stwowej, a nie na specjalne cele ¿eglugo-
we, jak to jest w ustawie przewidziane.

Musimy stwierdziæ, i¿ stan obecny
kana³u królewskiego jest bezwarunkowo

na rzece i jeziorze

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia

O ¿egludze �ródl¹dowej przedwojenne �Morze�
pisa³o zazwyczaj artyku³y krytykuj¹ce z³y stan szlaków

wodnych i brak zainteresowania w³adz, by ów stan
zmieniæ. Nie sposób nie odnie�æ wra¿enia, i¿ niektóre

materia³y s¹ aktualne tak¿e dzisiaj i ¿e nic siê
w tej kwestii na lepsze nie zmieni³o.

Opis wyprawy �Przemsz¹ i Wis³¹ z Mys³owic
do Warszawy� - pa�dziernik 1927 r.
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szkodami dla ¿eglugi rzecznej, a pozatem
powoduj¹ w porze deszczowej ulewy.

Mimo wszelkich trudno�ci na niezna-
nej nam dot¹d Wi�le, dojechali�my w po-
cz¹tku maja bez ¿adnego wypadku do
Warszawy, witani przez w³adze, które
wyrazi³y nam swe uznanie, jako pionie-
rom ¿eglugi na górnej Wi�le ³odziami
o tak wielkiej pojemno�ci. Wracali�my do
domu zadowoleni, bogaci do�wiadcze-
niem, ¿e nasza Wis³a w ca³ym swoim
biegu, nadaje siê wiêcej do ¿eglugi, jak
Odra, i przy odpowiedniej regulacji,
mog³aby siê zczasem rozwin¹æ na pierw-
szorzêdn¹ drogê komunikacyjn¹ miêdzy
nasz¹ bogat¹ dzielnic¹ a morzem.

Numer z lutego 1928 roku opisuje
dramatyczne wydarzenia spowodowane
atakiem zimy jesieni¹ 1927 roku: Pochód
lodów na jesieni r. 1927 da³ mo¿no�æ
bezpo�rednio i dok³adnie obserwowaæ
zjawisko srogie a wspania³e lodochodu
jesiennego, który dla ¿eglugi przedstawia
o wiele wiêksze niebezpieczeñstwo, ni¿
pochód lodów wiosennych, albowiem
w ostatnim wypadku statki zasadniczo
znajduj¹ siê w bezpiecznych zimowi-
skach, wykonuj¹c niezbêdne do nowej
kampanji naprawy. Natomiast pojawie-
nie siê �ry¿u i bezpo�rednio potem po-
chód lodów jesiennych nastêpuje naogó³
w chwili, gdy transporty s¹ przewa¿nie
w drodze z ³adunkami sezonowemi. (�)

Dnia 23.XI o godz. 15 stanê³a Wis³a
pod Warszaw¹, czemu sprzyja³y szero-
ko roz³o¿one piaski powy¿ej mostu ko-
lejowego, �cie�niaj¹ce gwa³townie ¿ywy
przekrój rzeki. Jakie znaczenie mia³o
w tem miejscu zwê¿enie przekroju przez
lody, z³o¿one na piaskach mo¿emy wnio-
skowaæ z faktu, ¿e trzy parostatki (2 pa-
sa¿erskie �Mickiewicz� i �Bajka� oraz
s³u¿by technicznej �Krasiñski�) nie mo-
g³y przebyæ 2 km. drogi do portu, cho-
cia¿ przyby³y do mostu kolejowego na 2
dni przed staniêciem rzeki. Kra t³oczy³a
siê z tak¹ si³¹, ¿e 150 K. M. nie mog³o
utrzymaæ statku w ruchu. (�)

Wis³a, ale w kontek�cie konieczno�ci
jej regulacji, jest tematem artyku³u z sierp-
nia 1928 roku, �Wis³¹ ku Ba³tykowi�,
w którym Tadeusz Maliszewski, kapitan
¿eglugi rzecznej, kolejna zas³u¿ona po-
staæ dla ¿eglugi �ródl¹dowej, pisa³: (�)
Wis³a to nie tylko symbol zjednoczenia
trzech zaborów i po³¹czenia ich z mo-
rzem. Wis³a � to arterja komunikacyjna
o pierwszorzêdnem znaczeniu.

Arterja, która niestety, nie jest doce-
niana i nie odgrywa w naszem ¿yciu
gospodarczem tej roli, jak¹ powinna od-

grywaæ ze wzglêdu na tanio�æ przewo-
zu wodnego i szerokie mo¿liwo�ci jego
rozwoju. (�)

Problemat regulacji Wis³y pozostaje
nadal nierozwi¹zany, mówi siê o nim,
ale mówi siê o nim tak, jak o czem�, co
mo¿e nast¹piæ za lat sto, a kto wie, mo¿e
i pó�niej.

Pañstwo inwestuje znaczne sumy na
budowê nowych linji kolejowych, pozo-
stawiaj¹c gotow¹ naturaln¹ drogê
wodn¹, ³¹cz¹c¹ centrum kraju z mo-
rzem, w zaniedbaniu niczem nieuspra-
wiedliwionem. (�)

¯egluga na Wi�le przewozi taniej od
kolei, a mog³aby przewoziæ jeszcze ta-
niej, gdyby mog³a pozwoliæ sobie na kup-
no nowego taboru, gdyby statki jej nie
nale¿a³y do przestarza³ych typów pocho-
dzenia niemieckiego i rosyjskiego, maj¹-
cych w 90 % ponad lat 30-ci i spalaj¹-
cych 2 razy tyle wêgla, co nowoczesne
parostatki, wyposa¿one w nowe maszy-
ny i dostosowane do pracy na Wi�le. (�)

Prze�liczny teren
dla sportów wodnych

W�ród artyku³ów, które opisywa³y
rodzim¹ ¿eglugê �ródl¹dow¹ w czarnych
barwach, znalaz³y siê równie¿ te opiewa-
j¹ce piêkno naszych szlaków wodnych.
Numer 9-10 �Morza� z 1929 roku przy-
nosi artyku³ o jednym z nich: szlaku ¿eglu-
gowym po jeziorach augustowskich: Któ¿
z nas nie s³ysza³ o Wigrach? Takie atoli
nazwy jak: Studzieniczna, Serwy, Sajno,
czy Necko � brzmi¹ zupe³nie obco
w uszach przeciêtnego inteligenta, je�li
przypadkiem z³e czy dobre losy nie za-
wiod³y go do Suwalszczyzny. (�)

Necko, Rospuda i Bia³e ³¹cz¹ siê ze
sob¹ bezpo�rednio, stanowi¹c ju¿ same
przez siê prze�liczny teren dla wszelkich
sportów wodnych. Najpiêkniejsze z nich
to Rospuda, ca³e w�ród lasów po³o¿one,
z prze�licznemi, piaszczestemi, wysokie-
mi brzegami: najwiêksze � Bia³e. Mo¿-
na � od kuwi�lanego wylotu kana³u po-
cz¹wszy � objechaæ je wszystkie ³odzi¹,
poczem, przebywszy wzd³u¿ jezioro Bia-
³e, przedostaæ siê przez szluzê na jezio-
ro Studzieniczne. To jest jeszcze piêk-
niejsze od poprzednich. (�) Na jednym
z gêsto zadrzewionych cyplów bieleje
w�ród zieleni dêbów, lip i olch s³yn¹ca
szeroko w okolicy kapliczka z obrazem
Matki Boskiej. Opodal, na l¹dzie ju¿,
niewielki ko�cio³ek drewniany, przy nim
plebanja i kilka domostw maleñkiej wio-
ski. Zreszt¹ pustka i cisza, przerywana

tylko pluskiem fal, szumem drzew, kwi-
leniem jastrzêbi lub nawo³ywaniem �ory-
lów�, sp³awiaj¹cych drzewo. Czasami,
lecz rzadko, zahuczy syrena holownika
lub niewielkiego statku osobowego, prze-
p³ywaj¹cego jezioro w podró¿y po kana-
le. (�)

W koñcu tego szpaleru, o wspania³ej
perspektywie, mijamy wioskê Czarny
Bród, poza któr¹, na otwartej ju¿ prze-
strzeni, w�ród piasków, dop³ywamy do
dzia³u wodnego miêdzy Wis³¹ a Nie-
mnem. Wody jeziora Serwy, sp³ywaj¹ce
tu specjalnym kana³em lokalnym (�Su-
cha Rzeczka�) do kana³u Augustowskie-
go, dziel¹ siê na dwie czê�ci: jedna p³y-
nie kana³em Augustowskim na wschód,
ku Czarnej Hañczy i Niemnowi, druga
tym samym kana³em na zachód, ku Neæ-
cie, Narwi, Biebrzy i Wi�le. Ciekawy to
i zabawny czemu� widok, owe rozstaje
drogi wody. (�)

�Morze� z wrze�nia 1931 roku, piórem
in¿yniera Edmunda Wêdziñskiego, pisa³o
o Kanale Ogiñskiego, który: (...) ³¹czy
rzekê Szczarê, dop³yw Niemna, z rzek¹
Jasio³d¹, dop³ywem Prypeci. Wykopany
zosta³ w latach 1765-1768 staraniem
ówczesnego wojewody wileñskiego, pó�-
niejszego hetmana litewskiego Micha³a
Kazimierza Ogiñskiego. Stopniowo by³
on powiêkszany. Kana³ istnieje wiêc
przesz³o 150 lat i jest najstarsz¹ drog¹
wodn¹ w Polsce.

Podczas wojny wszech�wiatowej
kana³ Ogiñskiego by³ doszczêtnie znisz-
czony; równie¿ zburzone zosta³y na nim
objekty hydrotechniczne. Z samej linji
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Numer z lutego 1928 r. opisuje
dramatyczne wydarzenia spowodowane
atakiem zimy jesieni¹ 1927 r.
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Zachowali�my oryginaln¹
pisowniê. Tytu³ i �ródtytu³y

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

przez Andrzeja Koteckiego.
 Archiwalne numery

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

i

kana³u Niemcy urz¹dzili sobie pozycje
bojowe.

W latach 1923-1927 w³adze polskie
kana³ odbudowa³y i rozpoczê³a siê po
nim ¿egluga. (...) Obecnie na kanale
Ogiñskiego odbywa siê sp³aw tratew, i co
drugi dzieñ kursuje od Piñska do Tele-
chan i odwrotnie towarowo osobowy
parostatek.

Okolice kana³u Ogiñskiego s¹ rów-
nin¹, pokryt¹ w wiêkszej czê�ci zabagnio-
nym lasem. Wzniesienie tej równiny nad
poziomem morza wynosi oko³o 150 m.

Pomijaj¹c znaczenie dla kraju, jako
komunikacji wodnej, kana³ Ogiñskiego
bardzo upiêksza okolice. Brzegi kana-
³u, ³adnie zadrzewione, s¹ ozdob¹ Tele-
chan i s¹ miejscem mi³ych spacerów
i piêknych widoków. (...).

Numer z czerwca 1934 roku przynosi
artyku³ �Frontem do Wis³y�, w którym
in¿. Alfred Konopka powraca do tematu
regulacji Wis³y: (�) W lecie 1933 r. ze-
lektryzowa³o ca³¹ Polskê has³o �frontem
do morza� a w zwi¹zku z tem drugie
has³o �frontem do Wis³y�, podjête z za-
pa³em przez spo³eczeñstwo, szczególnie
na Powi�lu, to te¿ ludno�æ na ró¿nych
zebraniach o�wiadcza³a gotowo�æ ofia-
rowania do robót regulacyjnych swej pra-
cy, a wielka i drobna w³asno�æ rolna
materja³ów faszynowych i furmanek. Li-
czono te¿ na pomoc finansow¹ Fundu-
szu Pracy, który okaza³ ¿ywe zaintere-
sowanie spraw¹ Wis³y. Ale jako� nie
umiano wykorzystaæ tego ogólnego za-
pa³u, zreszt¹ w zimie rzucono ju¿ inne
has³o � wprawdzie ciche, ale energicz-
nie realizowane � obrócono siê frontem
do dróg � a ty³em do Wis³y. Skutki tej
zmiany frontu okaza³y siê w zu¿yciu
kredytów Funduszu Pracy za r. 1933-43.
Wed³ug sprawozdañ, og³oszonych nie-
dawno w prasie wydano z 50 miljonów
z³. na szosy 15 miljonów z³otych, a na
drogi wodne tylko 2,35 milj., z kwoty tej
na roboty regulacyjne na Wi�le zaledwie
nieca³e 750 tysiêcy z³otych!!! (�)

Porównuj¹c z³y stan dróg i z³y stan
rzek przyznaæ trzeba, ¿e zagadnienie
drogowe jest spraw¹ nagl¹c¹ i s³usznie
jest wysuwane na pierwsze miejsce, ale
o Wi�le, o któr¹ przez sto lat nie dba³
wschodni zaborca, zapominaæ nie wol-
no, bo czas nagli i przecie przed przy-
sposobieniem terenów pod przysz³¹
Wystawê �wiatow¹ nale¿a³oby pomy�leæ
o uporz¹dkowaniu Wis³y bodaj w obrê-
bie stolicy, a tem jako� nikt siê nie inte-
resuje.

Szosy maj¹ ju¿ swych opiekunów,

Wis³¹ winien zaopiekowaæ siê ca³y na-
ród, ale to nie rozwi¹¿e jeszcze sprawy.
Zagadnienie Wis³y doczeka siê korzyst-
nego za³atwienia tylko wówczas, je¿eli
ujm¹ je w swe rêce jednostki lub ugrupo-
wania, maj¹ce poczucie odpowiedzial-
no�ci przed spo³eczeñstwem � i dopiero
wtedy ruszymy skutecznie sprawê z miej-
sca. (�)

Znaczenie po³¹czenia
Ba³tyku z Morzem Czarnym

 �Morze� z sierpnia 1937 roku, w ar-
tykule �Ba³tyk � Morze Czarne�, marzy-
³o: W zwi¹zku z pobytem króla Karola II
(ówczesnego w³adcy Rumunii � red.),
prasa codzienna podkre�la znaczenie,
jakie dla ¿ycia gospodarczego obu naro-
dów posiada po³¹czenie Ba³tyku z Mo-
rzem Czarnym, w wiêc Gdyni � Gdañ-
ska z uj�ciem Dunaju. (�)

Osi¹ polskiego systemu rzecznego jest
Wis³a, przep³ywaj¹ca przez Polskê od
po³udnia ku pó³nocy; ³¹czy ona �l¹skie
zag³êbie przemys³owo � wêglowe z Ba³-
tykiem, a sieæ jej dop³ywów odwadnia pra-
wie dwie trzecie Polski. Wis³a mo¿e byæ
tak¿e ³atwo po³¹czona z rumuñsk¹ sie-
ci¹ dorzecza Morza Czarnego przez Dnie-
srt, a nastêpnie przez Prut, który wpada
do Dunaju pod Reni, na odcinku Brai³a
� Sulina, o o¿ywionej ¿egludze morskiej.

Po³¹czeniem Wis³y z Dniestrem zaj-
mowano siê ju¿ w XVII wieku; przed
wojn¹ �wiatow¹ rz¹d austriacki opraco-
wa³ projekt kana³u Wis³a � San � Dniestr.
Roboty oko³o budowy tego kana³u w ob-
rêbie Krakowa zosta³y rozpoczête jesz-
cze w roku 1912. Zmiany granic politycz-
nych po wojnie spowodowa³y, ¿e Polska
jest bezpo�rednio zainteresowana drog¹
wodn¹ na trasie: górna i dolna Wis³a �
San � Dniestr � Morze Czarne. (�)

Koszty budowy dadz¹ siê tylko
w przybli¿eniu oceniæ, w obecnych wa-
runkach budowania przekroczy³yby pó³
miliarda z³otych.

�Morze� ze stycznia 1938 roku, pió-
rem in¿yniera Jerzego Zawodzkiego, pi-
sa³o o wielkim przedsiêwziêciu: wybudo-
waniu sztucznego jeziora: (...) Ro¿nów -
to jeden z elementów gospodarki wodnej,
z dziedziny techniki o bodaj¿e najwiêk-
szych w Polsce zaniedbaniach i najwiêk-
szych brakach. S³abo rozwiniêta sieæ
dróg wodnych �ródl¹dowych, dzikie nie-
uregulowane rzeki, niezabudowane po-
toki górskie, nios¹ce w dó³ moc rumowi-
ska, niezabezpieczone nale¿ycie od wiel-
kich wód urodzajne obszary nadrzecz-

ne, niewyzyskane wreszcie olbrzymie
zasoby si³ wodnych - oto rzeczywisto�æ
dotychczasowa, w któr¹ ju¿ padaj¹ moc-
ne projekty zdecydowanych przemian.

Opanowanie powodzi na najwiêk-
szych i najgro�niejszych dop³ywach kar-
packich Wis³y: Sole, Dunajcu, Sanie,
z jednoczesnym wyzyskaniem si³ wod-
nych tych rzek; przystosowanie Wis³y do
spe³nienia zadania podstawowej arterii ko-
munikacji wodnej, ³¹cz¹cej o�rodki prze-
mys³owe z reszt¹ Polski i morzem; budo-
wa nowych i ulepszanie istniej¹cych
sztucznych dróg wodnych: Kana³ Warta -
Gop³o - Wis³a, Kana³ Królewski - Bug -
Prypeæ, Kana³ Kamienny - Janowa Doli-
na, oto pierwsze etapy tych przemian. (...)

Obiekt w Ro¿nowie, sk³adaj¹cy siê
z zapory, zbiornika i zak³adu wodno-
elektrycznego, bêdzie najwiêkszym z sze-
regu projektowanych. (...)

Przeznaczeniem tego zbiornika,
poza dostarczaniem wody do napêdu
turbin zak³adu wodno-elektrycznego,
bêdzie magazynowanie wody powodzio-
wej i w ten sposób zmniejszenie szkodli-
wych skutków powodzi. (...)

Powstanie piêknie po³o¿onego �ród-
górskiego jeziora o¿ywi ruch turystycz-
ny w okolicy Pogórza ro¿nowskiego i Be-
skidu s¹deckiego, podniesie warto�æ
gruntów nadbrze¿nych, wzmo¿e dobro-
byt miejscowej ludno�ci.

Samo jezioro stanie siê niew¹tpliwie
o�rodkiem sportów wodnych, ¿eglarstwa
przede wszystkim. (...)

Dodajmy, ¿e prace przy budowie
zbiornika kontynuowali i dokoñczyli
w 1941 roku Niemcy. Pod koniec wojny
wycofuj¹cy siê okupanci nie zd¹¿yli
wprawdzie zapory zniszczyæ, ale zde-
montowali i zatopili czê�ci generatorów,
bez których zak³ad nie móg³ dzia³aæ. Pol-
scy pracownicy szybko zlokalizowali i wy-
dobyli brakuj¹ce czê�ci. Nieca³¹ dobê od
wyzwolenia ro¿nowska elektrownia zno-
wu dzia³a³a i dostarcza³a energiê.

Opr. Czes³aw Romanowski
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Statki

Najstraszniejsze sowieckie obozy zlokalizowane
by³y na Ko³ymie. Wiê�niów dowo¿ono tam statkami,
które dawa³y skazañcom przedsmak tego, co mia³o
ich wkrótce spotkaæ. Nie bez kozery nazywano
je statkami �mierci.

 �mierci

W ca³ym Zwi¹zku Radzieckim trudno
by³o o bardziej odludne i nieprzyjazne
cz³owiekowi miejsce ni¿ Ko³yma. Po³o-
¿ona na pó³nocno-wschodnich rubie¿ach
ZSRR, nad rzek¹ Ko³ym¹, poro�niêta tajg¹
kraina, zajmowa³a obszar prawie osiem
razy wiêkszy od obecnego terytorium
Polski. W rejonie tym przez wiêkszo�æ
roku panuje ostra, arktyczna zima. To tu-
taj znajduje siê os³awiony Ojmiakon �
jedno z najzimniejszych miejsc na naszej
planecie � gdzie temperatury spadaj¹ do
minus 70 stopni Celsjusza poni¿ej zera.

Od tego regionu ludzie powinni trzy-
maæ siê z daleka. Na nieszczê�cie jednak,
dla mieszkañców Zwi¹zku Sowieckiego
jest to kraina obfituj¹ca w liczne surowce
naturalne, g³ównie z³oto, ale i uran. Do
wydobycia ich postanowiono wykorzystaæ
wiê�niów. W ten sposób powsta³o naj-
wiêksze w ZSRR skupisko najstraszliw-

szych obozów pracy. �miertelno�æ wyno-
si³a w nich 80 procent. Jak siê dzisiaj ob-
licza, Ko³yma mog³a poch³on¹æ nawet do
6 milionów istnieñ ludzkich.

Nic zatem dziwnego, ¿e s³owo �Ko-
³yma� wywo³ywa³o strach w�ród wiê�-
niów przetrzymywanych w innych czê-

�ciach Zwi¹zku Sowieckiego. Ci, którym
uda³o siê prze¿yæ pobyt w jednym z ko-
³ymskich obozów, jak np. War³am Sza³a-
mow, autor s³ynnych �Opowiadañ ko³ym-
skich�, mówili o strasznych rzeczach.
O kator¿niczej pracy, �mierci z zimna
i wycieñczenia, zbrodniach pope³nianych
na wiê�niach.

Zanim jednak trafili oni na Ko³ymê,
musieli prze¿yæ rejs statkami (l¹dem nie
by³o jak tu dotrzeæ). Wielu nie da³o rady.
O tych statkach pisze Martin J. Bollinger
w wydanej w³a�nie w Polsce ksi¹¿ce �Flo-
ta GU£agu�. To pierwsza w naszym kraju

Milion wiê�niów w transporcie

Wrak Indigirki.
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Najs³ynniejszy statek �mierci � D¿urma.
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tak szczegó³owa i obszerna praca na ten
temat. Wiêkszo�æ cytatów i zdjêæ w niniej-
szym artykule pochodzi w³a�nie z niej.

Tam gdzie oczy
wyk³uwano ig³¹

Wiê�niowie trafiali na Ko³ymê przede
wszystkim z W³adywostoku. Poprzez
Morze Ochockie transporty dop³ywa³y do
Magadanu, g³ównego portu tamtejszego
GU£agu. Bywa³y tak¿e rejsy d³u¿sze,
z W³adywostoku, przez Cie�ninê Beringa
do Ni¿nieko³ymska i Ambarczyka, po³o-
¿onych u uj�cia rzeki Ko³ymy do Morza
Wschodniosyberyjskiego. Niektórzy wiê�-
niowie przybywali na Ko³ymê tak¿e
z portów w Murmañsku i Archangielsku,
tzw. Pó³nocn¹ Drog¹ Morsk¹.

W zale¿no�ci od trasy, warunków po-
godowych na niej panuj¹cych, a tak¿e
sytuacji lodowej na morzu oraz pory roku,
rejs statkiem �mierci móg³ trwaæ od kilku
dni do kilku tygodni. Na transport ska-
zañcy czekali w obozie przej�ciowym we
W³adywostoku, gdzie przyje¿d¿ali kolej¹
transsyberyjsk¹. Wiêkszo�æ, zanim wsia-
d³a na statek, mia³a ju¿ za sob¹ koszmar
nieraz miesiêcznej podró¿y w bydlêcych
wagonach.

Wyczerpani wiê�niowie byli ³adowa-
ni na statki handlowe. St³aczano ich
w zwyk³ych ³adowniach otwieranych od
góry. To by³y niewentylowane, zwykle
nieo�wietlone pomieszczenia. Wiê�niowie
musieli w nich je�æ, spaæ i za³atwiaæ po-
trzeby fizjologiczne. Wed³ug relacji tych,
którzy prze¿yli tak¹ podró¿, w ³adowniach

panowa³ trudny do wyobra¿enia smród �
fetor spoconych ludzkich cia³, odchodów,
a nieraz i rozk³adaj¹cych siê zw³ok.

�Wreszcie znalaz³y�my siê w ³adow-
ni. Gêsty i a¿ lepki zaduch. Jest nas du¿o,
bardzo du¿o. Jeste�my st³oczone tak, ¿e
nie mo¿emy oddychaæ. Siedzimy i le¿y-
my bezpo�rednio na brudnym dnie, jed-
na na drugiej. Gdy siedzimy, rozchyla-
my nogi, aby miêdzy nimi móg³ siê kto�
jeszcze zmie�ciæ.� - wspomina jedna
z wiê�niarek.

Smród i st³oczenie nie by³y jednak
najgorszymi rzeczami, jakie mog³y siê tra-
fiæ pod pok³adem statku �mierci. Gorsze
by³o spotkanie z kryminalistami. Na Ko-
³ymê wysy³ano bowiem nie tylko wiê�-
niów politycznych, czy zwyk³ych ludzi
pos¹dzonych o rzekome przewinienia
wobec w³adzy sowieckiej, ale równie¿
autentycznych zbrodniarzy � morderców,

czy gwa³cicieli. Znêcali siê oni nad poli-
tycznymi, na co mieli ciche, a nieraz i jaw-
ne przyzwolenie w³adz, bo ich pospolite
przestêpstwa uwa¿ane by³y za mniej nie-
bezpieczne dla ustroju.

�Byli�my pod pok³adem. Przed nami
piêtrzy³y siê drewniane prycze. Sta³am
w rogu, maj¹c pod stopami worek z mo-
im futrem. Gdy statek odbija³ od nabrze-
¿a, s³ychaæ by³o ponure �piewy, kroki
tañcz¹cych i wymioty. W mroku ze
wszystkich stron wyci¹ga³y siê rêce
w moj¹ stronê. Jedna zdar³a chustê,
któr¹ mia³am na g³owie, inne próbowa-
³y zerwaæ ze mnie sweter. I wyszarpn¹æ
mi worek. Walczy³am po omacku w mro-
ku nocy i mojej �lepoty (�) Czu³am
smak krwi. Wiedzia³am, ze jako� muszê
dotrzeæ do grodzi, ¿eby siê o ni¹ oprzeæ
plecami. (�) Brygadzista przegra³ w kar-
ty przydzia³ chleba dla brygady. Jego
bandziory zrobi³y s¹d i uzna³y, ¿e jest
winny. Dos³ownie go pociêto no¿ami.
Kawa³ki jego mózgu le¿a³y na deskach.�
- zapamiêta³a inna ze skazanych.

Kobiety by³y zreszt¹ bardziej nara¿o-
ne na okrucieñstwo kryminalistów ni¿
mê¿czy�ni. W jednej z relacji mo¿emy
przeczytaæ: �W 1944 roku przetranspor-
towano na Ko³ymê kilkaset dziewczyn.
Nale¿a³y do tak zwanych ukazników,
skazanych na ³agier z powodu nieuspra-
wiedliwionej nieobecno�ci w zak³adzie
produkuj¹cym na potrzeby wojska albo
podobnego wykroczenia. (�) Krymina-
li�ci, którzy stanowili wiêkszo�æ ludzkiego
³adunku na tym statku, mieli w ³adowni
woln¹ rêkê. Przedarli siê przez gród� do
czê�ci dla wiê�niarek i zgwa³cili wszystkie,
które im siê podoba³y. Kilku wiê�niów, któ-
rzy chcieli ochroniæ kobiety, zak³uto. (...)
Pewnemu kryminali�cie, który przy-
w³aszczy³ sobie kobietê wybran¹ przez
herszta bandy, wyk³uto oczy ig³¹. Gdy
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Feliks Dzier¿yñski � flagowy statek floty GU£agu.
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Statek �mierci Odiessa zez³omowano w 2004 roku.
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statek dop³yn¹³ do Magadanu i wyci¹-
gniêto wiê�niów z ³adowni, okaza³o siê,
¿e piêtnastu brakuje. Zabili ich krymi-
nali�ci podczas transportu, a ¿aden kon-
wojent palcem nie kiwn¹³.�

Warto zwróciæ uwagê na ostatnie zda-
nie. Konwojenci i za³ogi statków �mierci
byli tak samo gro�ni dla wiê�niów znaj-
duj¹cych siê pod pok³adem jak krymina-
li�ci. Nie tylko, ¿e przymykali oczy na
dziej¹ce siê z³o, ale sami tak¿e korzystali
z sytuacji, np. okradaj¹c ich, znêcaj¹c siê
nad nimi czy gwa³c¹c. W razie za� wsz-
czêtego buntu, otwierali ogieñ. Strzelali
tak¿e do tych, którzy próbowali uciec,
kiedy statek znajdowa³ siê blisko japoñ-
skich wysp.

Zupe³nie jak w Auschwitz

Wed³ug niektórych relacji, statki �mier-
ci wykorzystywano czasem jako p³ywa-
j¹ce trumny. Dos³ownie. Odp³ywa³y od
brzegu i by³y zatapiane w morzu wraz
z wiê�niami. W�ród ofiar tych zbrodni mo-
gli byæ tak¿e Polacy. �We wrze�niu i pa�-
dzierniku 1941 roku komisja lekarska
z Magadanu pracowa³a w niektórych ko-
³ymskich ³agrach górniczych i le�nych.

W mie�cie pojawi³a siê d³uga kolumna
ludzkich widm, które odprowadzono na
statki. Widz¹cy tê scenê, nie mogli uwie-
rzyæ, ¿e to ludzie. Nie by³a to kolumna
ludzi, lecz zw³ok i korpusów. Wiêkszo�æ
nie mia³a nosów, ust i uszu. Bardzo
wielu nie mia³o r¹k albo nóg. W�ród nich
znajdowa³a siê tylko garstka Polaków,
pozostali byli obywatelami Zwi¹zku Ra-
dzieckiego. Komisja z Magadanu orze-
k³a, ¿e s¹ niezdatni do pracy. W Maga-
danie mówiono, ¿e tych ludzi utopio-
no, gdy statek by³ na pe³nym morzu.� -
wspomina jeden z wiê�niów Ko³ymy
(warto tutaj przypomnieæ, ¿e podobny
proceder mia³ miejsce tak¿e na Morzu
Bia³ym � pisali�my o tym w �Morzu ta-
jemnic� w czerwcowym numerze �Nasze-
go MORZA� z 2010 r.).

Wed³ug ró¿nych szacunków, spo�ród
kilku tysiêcy Polaków, o których wiado-
mo, ¿e zostali skazani na pobyt w ko³ym-
skich ³agrach, prze¿y³o zaledwie kilkuset.
W�ród nich Ryszard Kaczorowski, ostatni
prezydent RP na uchod�stwie, który
zgin¹³ rok temu w katastrofie smoleñskiej.

- Najpierw dotarli�my do Chabarow-
ska, pó�niej do W³adywostoku, gdzie
w obozie przej�ciowym czekali�my, a¿

Trasy transportu wiê�niów do obozów ko³ymskich
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barkami przetransportuj¹ nas na statek
D¿urma - opowiada³ w jednym z wywia-
dów. - Za³adowano na niego oko³o sied-
miu tysiêcy wiê�niów. P³ynêli�my przez
Cie�ninê Tatarsk¹ tu¿ przy terenach na-
le¿¹cych do Japonii. Wszyscy wiê�niowie
musieli wtedy zej�æ pod pok³ad. Zostali-
�my przykryci plandekami, tak by nikt
siê nie wydosta³. Z braku powietrza stra-
ci³em wówczas przytomno�æ. Po kilku
dniach podró¿y statkiem, pod koniec lip-
ca dotarli�my do portu w Magadanie nad
Morzem Ochockim. Stamt¹d pieszo wy-
ruszyli�my do obozu przej�ciowego, gdzie
skierowano nas do ogromnej ³a�ni. Przed
wej�ciem do niej trzeba by³o zostawiæ
wszystkie swoje rzeczy. Ja nie mia³em
wiele � koszulê i spodnie, które rozlaty-
wa³y siê na mnie, wiêc chêtnie je zosta-
wi³em. Ale widzia³em ludzi, którzy ci¹-
gnêli za sob¹ walizki, a pó�niej nic do nich
nie wraca³o. Wszystko to, co zostawiali
wiê�niowie przed t¹ ³a�ni¹, by³o segre-
gowane i wysy³ane do Rosji, zupe³nie tak
jak w Auschwitz. (�) Na szczê�cie na
Ko³ymie przebywa³em zaledwie trzy
miesi¹ce (w 1941 roku � red.). Pobyt tam
przyp³aci³em �tylko� uszkodzonym w ko-
palni krêgos³upem. Kiedy pó�niej trafi-
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³em do wojska, ka¿dy ruch karabinem
sprawia³ mi ogromny ból.

Czego nie chcia³
wiedzieæ Zachód?

System ko³ymskich obozów trwa³ od
1931 do 1957 roku. Przez ca³y ten czas
arktyczne wody przemierza³y statki floty
GU£agu. We wspomnianej na pocz¹tku
artyku³u ksi¹¿ce, Bollinger skrupulatnie
wylicza frachtowce s³u¿¹ce do przewozu
wiê�niów. Opisuje tak¿e dok³adnie, na
tyle, na ile to oczywi�cie mo¿liwe, ich losy.
D¿urma, Dalstroj, Feliks Dzier¿yñski,
Sowietskaja £atwija, Ku³u, Indigirka to
nazwy tylko tych najbardziej znanych.
Ka¿dy móg³ zabraæ na pok³ad jedorazo-
wo kilka tysiêcy wiê�niów. Ile dok³adnie?
Nie wiadomo. Bollinger oblicza, ¿e
wszystkie statki �mierci mog³y w sumie
przetransportowaæ oko³o milion ludzi.

W³adzom Zwi¹zku Sowieckiego zale-
¿a³o bardzo na tym, aby na Zachodzie nie
odkryto do czego s³u¿¹ te statki. Kiedy
w 1933 roku,w lodach Morza Czukockie-
go utkn¹³ parowiec Czeluskin z ekip¹ ra-
dzieckich polarników, Stalin nie zgodzi³ siê,
aby pomocy udzielili im Amerykanie z po-
bliskiej Alaski. Na Zachodzie t³umaczono
to rosyjsk¹ dum¹. Dzisiaj wiemy, ¿e po-
wód takiego zachowania dyktatora by³ zu-
pe³nie inny. Niedaleko Czeluskina tkwi³
w lodach statek �mierci D¿urma z wiê�nia-
mi na pok³adzie. Stalin ba³ siê, ¿e Amery-
kanie mogliby siê przypadkowo na niego
natkn¹æ i odkryæ jego ponur¹ tajemnicê.
Podobno statek tkwi³ w lodach przez ca³¹
zimê i nikt ze skazañców nie prze¿y³.

Historia ko³ymskich statków �mierci
kryje w sobie jeszcze wiele tajemnic.

Jedn¹ z nich jest pog³oska jakoby w ka-
tastrofie jednego z nich zginê³o a¿ 12 ty-
siêcy wiê�niów! Gdyby tak by³o, by³aby
to najwiêksza tragedia morska w historii.
Transport wiê�niów arktycznymi szlaka-
mi nie by³ bezpieczny. Lód czy sztorm
mog³y zatopiæ statek, a wraz z nim jego
przymusowych pasa¿erów. Zdarza³y siê
te¿ po¿ary czy wybuchy, w których ma-
sowo ginêli wiê�niowie, o których w ta-
kich wypadkach zwykle nie pamiêtano.
Je�li w ³adowni pe³nej ludzi pojawia³ siê
ogieñ, zalewano j¹ po prostu nie dbaj¹c
o skazañców.

�Wybuch³ po¿ar. Knajacy chcieli wy-
korzystaæ panikê, aby siê uwolniæ. Ze-
pchniêto ich w k¹t ³adowni. Stawiali siê,
wiêc polewano ich wod¹ z sikawek, aby
u�mierzyæ bunt. Pó�niej o nich zapo-
mniano. A przez ogieñ woda zawrza³a.
Nad D¿urm¹ d³ugo unosi³ siê odurzaj¹-
cy zapach bulionu.� - tak brzmi relacja
z jednego z takich wydarzeñ.

Sowieci nie mogli wszystkiego kon-
trolowaæ. Zw³aszcza pogody. A ta czasem
przeszkadza³a zachowaniu tajemnicy
o statkach �mierci. W grudniu 1939 roku
u japoñskich wybrze¿y wpad³a na rafê,
przewo¿¹ca ponad 800 wiê�niów Indi-
girka. Na jednostce by³y tylko dwie sza-
lupy. Jedna siê rozbi³a, na drug¹ wsiedli
cz³onkowie za³ogi i konwojenci, po czym
odp³ynêli w bezpieczne miejsce pozosta-
wiaj¹c skazañców na pastwê fal. Japoñ-
czycy, którzy zorganizowali zakrojon¹ na
szerok¹ skalê akcjê ratownicz¹, wydobyli
z wraku tylko 28 ¿ywych wiê�niów. Przy
okazji odkryli kilkaset cia³. Byli zszoko-
wani, ale w³adze radzieckie przekonywa-
³y ich, ¿e byli to zwyczajni pasa¿erowie,
rybacy wracaj¹cy do domu, po zakoñcze-
niu sezonu po³owowego.

Ile wiedzia³, albo raczej ile nie chcia³
wiedzieæ Zachód na temat statków �mier-
ci? Bollinger stawia to pytanie z ca³¹ ostro-
�ci¹. Przypomina, ¿e jednostki te by³y
w czasie drugiej wojny �wiatowej remon-
towane w amerykañskich stoczniach,
³¹cznie a¿ 24 z nich. Niektóre z wybudo-
wanych w ramach pomocy dla ZSRR stat-
ków pos³u¿y³a potem do transportu wiê�-
niów. Amerykanie nie mogli nie wiedzieæ
jakiego charakteru jest komunistyczny
ustrój w Rosji. Ju¿ w trakcie wojny poja-
wi³y siê pierwsze relacje na temat Ko³y-
my. By³y meldunki wywiadowcze, a tak-
¿e informacje od obywateli amerykañ-
skich, którzy przeszli przez GU£ag.

Bollinger przypomina, ¿e Amerykanie
bywali tak¿e we W³adywostoku. W 1937
roku w porcie tym przebywa³ kr¹¿ownik

Augusta, wraz z eskortuj¹cymi go okrê-
tami. Dzisiaj wiemy, ¿e tu¿ obok nich
cumowa³y dwa statki �mierci. Czy mary-
narze ich nie widzieli? �Nie umia³em doj�æ
do tego, z czego ¿yj¹ (Rosjanie � red.),
bo W³adywostok nie jest portem handlo-
wym� - wspomina jeden z Amerykanów.

Do najbardziej kuriozalnej sytuacji do-
sz³o jednak w maju 1944 roku, kiedy to
stolicê Ko³ymy, Magadan odwiedzi³ ame-
rykañski wiceprezydent Henry Wallace.
O swojej podró¿y napisa³ ksi¹¿kê, w któ-
rej przedstawi³ idealne wrêcz warunki pracy
panuj¹ce na rosyjskiej dalekiej Pó³nocy.

�Górnicy pracuj¹cy w obozach ko³ym-
skich to krzepcy, potê¿nie zbudowani
m³odzi mê¿czy�ni, którzy na Daleki
Wschód przybyli z Rosji europejskiej.� -
takie zdanie znalaz³o siê w jego pracy.

Takich ludzi jak wiceprezydent Wal-
lace, Lenin okre�la³ mianem �u¿ytecznych
idiotów�. Nie sposób siê nie zgodziæ. Je�li
Stalin czyta³ ksi¹¿kê Wallace, musia³ pê-
kaæ ze �miechu. Ostatni statek �mierci
zez³omowano w 2004 roku.

Tomasz Falba
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Jeden ze statków �mierci
w amerykañskiej stoczni w Seattle.
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Ksi¹¿ki za darmo!

Wystarczy do nas zadzwoniæ
(58 307 17 90). Kto pierwszy ten
lepszy! Dziêki uprzejmo�ci wydaw-
ców, tym którzy (ale od godz. 12,
27 maja!) skontaktuj¹ siê z nami
przed innymi, przeka¿emy za dar-
mo ksi¹¿kê  �Flota GU£agu� Mar-
tina J. Bollingera. Mamy 2 egzem-
plarze!

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

Martin J. Bollinger,
Wydawnictwo Replika

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



Ø

P.Q. 17 to jeden z najs³ynniejszych konwojów obu
wojen �wiatowych. I jeden z najtragiczniejszych. W 1942
roku wyp³yn¹³ do Archangielska wioz¹c sprzêt w ramach
pomocy wojskowej dla Zwi¹zku Radzieckiego. Z 36 stat-
ków do celu dotar³o zaledwie 11. Pozosta³e zatopi³o nie-
mieckie lotnictwo i okrêty podwodne. W os³onie konwo-
ju p³yn¹³ kr¹¿ownik pomocniczy HMS Pozarica. Na jego
pok³adzie znajdowa³ siê korespondent wojenny, znany
wtedy dziennikarz, Godfrey Winn. �P.Q. 17� (ukazuje siê
pod naszym patronatem) to owoc jego obserwacji i prze-
¿yæ jakich wówczas do�wiadczy³. �wietnie napisan¹ opo-
wie�æ, obfituj¹c¹ w szczegó³y, które trudno znale�æ gdzie
indziej, czyta siê jednym tchem. Widzimy drug¹ wojnê
�wiatow¹ na morzu oczami naocznego �wiadka, poznaje-
my stosunki panuj¹ce w Royal Navy i nêdzê sowieckiego
imperium. Wydanie tej ksi¹¿ki to kolejny, bardzo dobry
�wspomnieniowy� strza³ Finny, której ksi¹¿ki od lat ciesz¹
mi³o�ników spraw wojenno-morskich w Polsce. Tym ra-
zem tak¿e siê nie zawiod¹.

Tragiczny konwój

�P.Q. 17. Opowie�æ korespondenta
wojennego o tragedii konwoju�,

Godfrey Winn,
Oficyna Wydawnicza Finna

(www.finna.com.pl ), str. 282,
seria z kotwiczk¹

Ø

Ta ksi¹¿ka (ukazuje siê z logo naszego pisma na ok³ad-
ce) to ¿eglarski delikates. Trzyma w napiêciu od pierw-
szej do ostatniej strony. I w tym wypadku nie jest to tyl-
ko oklepana formu³ka. Publikacja opisuje zmagania ¿egla-
rzy w pierwszych na �wiecie regatach samotników do-
oko³a �wiata bez zawijania do portów, do których dosz³o
w 1968 roku. Jak dramatyczny to by³ wy�cig, niech �wiad-
czy fakt, ¿e choæ stanê³o do niego dziewiêciu �mia³ków,
ukoñczy³ go tylko jeden. Do ksi¹¿ki do³¹czony jest wstrz¹-
saj¹cy i wzruszaj¹cy zarazem film �Na g³êbok¹ wodê�, sku-
piaj¹cy siê na losach jednego z uczestników legendarnego
wy�cigu sprzed czterdziestu lat - Donalda Crowhursta, któ-
ry w jego trakcie pope³ni³ samobójstwo boj¹c siê, ¿e na jaw
wyjd¹ oszustwa jakich dopuszcza³ siê w czasie rejsu, aby
wygraæ. Dodatkow¹ atrakcj¹ ksi¹¿ki jest zapewne fakt, ¿e
wstêp do niej napisa³ Zbigniew Gutkowski, który jako pierw-
szy w historii Polak bierze udzia³ (tak¿e pod patronatem
�Naszego MORZA�) w regatach samotników dooko³a �wia-
ta Velux 5 Oceans. Gor¹co polecamy!

Historia szaleñców

�Wyprawa szaleñców�,
Peter Nichols, plus film

�Na g³êbok¹ wodê�,
 Mayfly (www.mayfly.pl ),

str. 384 ,
seria �360 stopni�

Ø

Zupe³nie nies³usznie pierwsza wojna �wiatowa pozo-
staje w cieniu drugiej. Przynajmniej w Polsce. Tymczasem
jej przebieg jest równie pasjonuj¹cy. Dotyczy to tak¿e
dzia³añ morskich, które rozgrywa³y siê nie tylko u wy-
brze¿y europejskich, ale równie¿ na Oceanie Indyjskim
i Pacyfiku. W naszym kraju nie jest to jednak temat zbyt
czêsto poruszany. Tym bardziej wiêc nale¿y doceniæ
wysi³ek Domu Wydawniczego Rebis w³o¿ony w jego po-
pularyzowanie. Szczególnie, ¿e �Wojna na morzu 1914-
1918� to publikacja na wysokim poziomie, zarówno me-
rytorycznym jak i edytorskim. Ksi¹¿ka wydana zosta³a
niezwykle starannie w albumowej formie. Mo¿na w niej
znale�æ pe³en opis morskich zmagañ pierwszej wojny
�wiatowej. Tekst okraszony jest dwoma setkami unikal-
nych fotografii i czytelnych mapek ilustruj¹cych konkret-
ne zdarzenia. Tej pracy nie mo¿na przegapiæ!

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 I wojny �wiatowej�

 MORZE KSI¥¯EK nowo�ci / poleca Tomasz Falba

Ø

Gdzie znajduje siê najwy¿sza latarnia morska �wiata?
Która z nich jest najstarsza? Która najpiêkniejsza? Jaka jest
historia tych niezwyk³ych budowli? Jak ¿yje latarnik? Dla-
czego �wiat³o latarni widaæ tak daleko na morzu? Na te
i wiele, wiele innych pytañ odpowiada ksi¹¿ka Marcina
Pielesza �Latarnie morskie �wiata�. Zaprezentowano w niej
abc latarñ morskich, a tak¿e przedstawiono najciekawsze
z nich, zarówno na �wiecie, jak i w Polsce. Przy okazji scha-
rakteryzowano tak¿e inne znaki nawigacyjne, a nawet
publikacje pomocne w ¿egludze po morzu. Praca Piele-
sza to album, nie mog³o wiêc zabrakn¹æ piêknych zdjêæ,
które s¹ jego prawdziw¹ ozdob¹. Niektóre wprost zapie-
raj¹ dech w piersiach. Po przeczytaniu (i obejrzeniu) tej
ksi¹¿ki, cz³owiek przestaje my�leæ o latarniach tylko jak
o reliktach dawnej techniki i zaczyna planowaæ wyciecz-
kê, aby z  bliska obejrzeæ któr¹� z nich.

�wiat³a �wiata

�Latarnie morskie �wiata�,
Marcin Pielesz,

Wydawnictwo Dragon
(www.wydawnictwo-dragon.pl ),

str. 112 , seria �Imagine�
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Ø

Tê ksi¹¿kê mo¿na czytaæ na kilka sposobów. Po pierw-
sze, tak jak zosta³a napisana, jako historiê Szko³y Podchor¹-
¿ych Marynarki Wojennej w latach 1922-1945. Po drugie,
jako opowie�æ o ¿yciu jej kolejnych komendantów, wybit-
nych oficerów, w�ród których byli tacy ludzie jak m.in. Adam
Mochuczy, Stefan Frankowski, Tadeusz Stoklasa czy Tade-
usz Podjazd-Morgenstern. Po trzecie, jako  krótk¹ historiê
polskiej floty wojennej zwiê�le i przystêpnie napisan¹. Po
czwarte, jako kopalniê informacji o Polakach s³u¿¹cych we
flotach pañstw zaborczych, gdzie s³u¿yli, zanim po ponad
wieku niewoli, odrodzi³a siê niepodleg³a Polska. To wszyst-
ko powoduje, ¿e ksi¹¿ka Dariusza Nawrota �Z Torunia do
Okehampton� to nie tylko lektura dla pasjonatów dziejów
polskiego szkolnictwa wojskowego, ale dla wszystkich mi-
³o�ników spraw wojenno-morskich.

Komendanci

�Z Torunia do Okehampton. Rzecz
o Szkole Podchor¹¿ych Marynarki

Wojennej histori¹ ¿ycia jej
komendantów pisana�,

 Dariusz Nawrot, Wydawnictwo
Akademickie Akademii Marynarki

Wojennej w Gdyni
(www.amw.gdynia.pl ), str. 234

Ø

Jêdrzej Giertych (dziadek Romana Giertycha) znany
jest przede wszystkim jako publicysta i polityk. Przed
drug¹ wojn¹ �wiatow¹ by³ jednym z przywódców Stron-
nictwa Narodowego, bliskim wspó³pracownikiem Roma-
na Dmowskiego. Ale to tylko czê�æ jego niezwykle barw-
nego ¿yciorysu. Szczególnie ciekawego dla mi³o�ników
historii Polskiej Marynarki Wojennej, by³ bowiem jej ofi-
cerem. Jêdrzej Giertych s³u¿y³ we Flotylli Piñskiej, za�
we wrze�niu 1939 roku broni³ Helu. Po kapitulacji Pó³-
wyspu trafi³ do niemieckiej niewoli, gdzie spêdzi³ ca³¹
wojnê. Ale nie podda³ siê. Wielokrotnie ucieka³ z obo-
zów i wiêzieñ. W �Uciekinierze� wspomina ten w³a�nie
wojenny fragment swoich losów. Oczami naocznego,
uwa¿nego i krytycznego �wiadka ogl¹damy obronê Wy-
brze¿a i obserwujemy jenieckie ¿ycie oficerów polskiej
floty wojennej. Warto przeczytaæ.

Swoje dalsze losy Jêdrzej Giertych opisa³ w ksi¹¿ce
��cigany� wydanej przez to samo wydawnictwo.

Narodowy uciekinier

�Uciekinier. Polski oficer, którego
nie mogli zatrzymaæ Niemcy�,

Jêdrzej Giertych,
Wydawnictwo Penelopa

(www.penelopa.pl ), str. 262

 MORZE KSI¥¯EK nowo�ci / poleca Tomasz Falba

Ø

Po kapitulacji podczas drugiej wojny �wiatowej, Fran-
cja znalaz³a siê w niezwykle skomplikowanej sytuacji. Innej
w kraju, innej w licznych koloniach. Kolaboracja miesza³a
siê w�ród Francuzów z chêci¹ odwetu za poniesion¹ klê-
skê. A Wielka Brytania nie by³a wymarzonym sojuszni-
kiem w ewentualnej walce. Wielowiekowa rywalizacja obu
narodów nie u³atwia³a relacji. Na dodatek zdarza³o siê, ¿e
Anglicy instrumentalnie traktowali Francuzów i jako wiel-
kie zagro¿enie traktowali francusk¹ flotê wojenn¹, czwart¹
w tym czasie co do wielko�ci na �wiecie. Tam gdzie by³o
to mo¿liwe, bezpardonowo zajmowali, albo internowali fran-
cuskie okrêty, aby nie wpad³y w niemieckie rêce. O tym
w³a�nie dramatycznym epizodzie drugiej wojny �wiatowej
opowiada ksi¹¿ka Wragga. Ale nie tylko. Jego praca to w³a-
�ciwie dzieje francuskiej floty wojennej w tym okresie (te-
mat rzadko poruszany w Polsce) uzupe³nione szczegó³o-
wym opisem, wchodz¹cych w jej sk³ad jednostek. Przy okazji
warto pochwaliæ uwa¿n¹ pracê t³umacza.

Zatopiæ Francuzów

�Wojna brytyjsko-francuska 1940.
Zatopiæ Francuzów!�,

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

É

Ø
Ksi¹¿ki za darmo!

�Nasze MORZE� rozdaje ksi¹¿ki. Wystar-
czy do nas zadzwoniæ (58 307-17-90) i od-
powiedzieæ na pytanie: Jak nazywa³y siê
pierwsze regaty samotników dooko³a
�wiata bez zawijania do portów?

Kto pierwszy ten lepszy! Dziêki uprzej-
mo�ci wydawców, tym którzy (ale od godz.
12, 26 maja!) skontaktuj¹ siê z nami przed
innymi, przeka¿emy za darmo 2 egzempla-
rze ksi¹¿ki �Wyprawa szaleñców� Petera
Nicholsa (wraz z filmem �Na g³êbok¹
wodê�) i 2 egzemplarze �P.Q. 17� Godfreya
Winna.
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 Internet

E-mail

Telefon

Kupon
zamówienia

Polecenie
przelewu

Dla Czytelników zamawiaj¹cych prenumeratê w Okrêtownictwo i ¯egluga sp. z o.o.

Wybierz sposób, który Ci odpowiada:

Wype³nij dok³adnie kupon zamówienia na stronie http://www.naszemorze.com.pl/prenumerata.php
i kliknij na przycisk �zamów� u do³u tej strony. Zamówienie zostanie automatycznie przes³ane do nas.

Zamów wysy³aj¹c e-maila na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl

Zadzwoñ pod nr tel. 058 307-17-90 i z³ó¿ zamówienie

Wype³nij zamieszczony na odwrocie tej strony kupon zamówienia i wy�lij poczt¹ na adres: Okrêtownictwo i ¯egluga
Sp. z o.o., ul. Na Ostrowiu 1, 80-958 Gdañsk z dopiskiem �Prenumerata� lub prze�lij faxem na nr 058 307-12-56.

Wype³nij druk polecenia przelewu/wp³aty gotówkowej. W tytule zap³aty konieczne jest podanie czasu trwania
prenumeraty (roczna, pó³roczna, kwartalna), numeru miesiêcznika, od którego mamy j¹ rozpocz¹æ oraz liczby egzemplarzy.
Kopiê dowodu wp³aty prze�lij do redakcji.

Zapytania o prenumeratê mo¿na kierowaæ na adres: sekretariat@naszemorze.com.pl

Jak zamówiæ prenumeratê miesiêcznika �Nasze MORZE�



Niniejsze zamówienie jest podstaw¹ do wystawienia faktury VAT.
Upowa¿niamy do wystawienia faktury VAT bez naszego podpisu.

Wyra¿am zgodê na umieszczenie moich danych osobowych w bazie danych wydawnictwa "Okrêtownictwo i ¯egluga" Sp z o.o. z siedzib¹ w Gdañsku,
ul. Na Ostrowiu 1 oraz korzystanie z nich i przetwarzanie w celach marketingowych i promocyjnych. Jednocze�nie przyjmujê do wiadomo�ci, ¿e
podanie przeze mnie danych jest dobrowolne i przys³uguje mi prawo do wgl¹du, poprawiania i ¿¹dania usuniêcia ich ze zbioru. "Okrêtownictwo
i ¯egluga" Sp z o.o. zapewnia ochronê danych zgodnie z ustaw¹ � Dz. U. Nr 133 poz. 883 z 1997 r. oraz � Dz. U. Nr 144 poz. 1204 z 2002 r.

Potwierdzam prawdziwo�æ ww. danych

W³asnorêczny podpis

Prosimy uzupe³niæ poni¿sze pola

Nazwa firmy: .......................................................................................................................................................................................

Adres: ..................................................................................................................................................................................................

Telefon: ...............................................................................................................................................................................................

Fax: .....................................................................................................................................................................................................

E-mail: ................................................................................................................................................................................................

NIP: .....................................................................................................................................................................................................

Imiê i nazwisko: ..................................................................................................................................................................................

P R Z E D M I O T  Z A M Ó W I E N I A

................................................................

F O R M U L A R Z  P R E N U M E R A T Y

PRENUMERATA KRAJOWA

Prenumerata roczna: 112,90 PLN *

Prenumerata pó³roczna: 63 PLN *

Prenumerata kwartalna: 34,49 PLN *

Prenumerata miesiêcznika �Nasze MORZE�:

PRENUMERATA ZAGRANICZNA

Prenumerata roczna: 220,88 PLN (74,34 �)*

Prenumerata pó³roczna:116,55 PLN (39,06 �)*

Prenumerata kwartalna: 61,55 PLN (20,79 �)*

* Prenumerata plus koszt przesy³ki

Od numeru / 2011             × Ilo�æ egz. Od numeru / 2011             × Ilo�æ egz.



W roku obchodów 20 rocznicy powstania WU¯ - Przedsiêbiorstwa Us³ug Portowych i Morskich z Gdañska, kontynuujemy prezentacjê
jednostek tego armatora. Warto zwróciæ uwagê, ¿e du¿a czê�æ lub wszyscy cz³onkowie za³óg holowników gdañskiego WU¯-u to wspó³w³a�ciciele
maj¹tku spó³ki pracowniczej. Widaæ to po holownikach, które (nawet te najstarsze z floty) s¹ ca³y czas chyba najlepiej utrzymanymi holownikami
polskich portowych przedsiêbiorstw holowniczych.

Prezentujemy kolejn¹ dwójkê �bli�niaków� - jedne z mniejszych holowników WU¯-u, ale bardzo �zwinne�, wyposa¿one w pêdniki Voith-
Schneidera, w konfiguracji �traktor� (z pêdnikami w czê�ci dziobowej - przed �ródokrêciem). Bóbr i S³oñ zosta³y zbudowane w nieistniej¹cej
ju¿ stoczni Petrozavod w St. Petersburgu (dawniej - Leningradzie) w roku 1975. Charakteryzuj¹ siê d³ugo�ci¹ 24,20 m, szeroko�ci¹ maks.
6,95 m i zanurzeniem maksymalnym ok. 2,5 m (z pêdnikami i ich os³onami - 3,40 m) oraz tona¿em pojemno�ciowym po 111,7. Osi¹gaj¹
prêdko�æ w p³ywaniu swobodnym do ok. 10 wêz³ów. Ka¿dy wyposa¿ony jest w parê silników napêdu g³ównego 6CZH25/34 o mocy po 330
kW i parê pêdników V-S. Obie jednostki wyposa¿one s¹ w haki holownicze.

Fo
t. 

Pi
ot

r B
. S

ta
re

ñc
za

k

S³oñ (IMO 7629025, SPG-2371); uci¹g na palu 10 T.

Bóbr (IMO 7645756, sygna³ wywo³awczy SPG-2475); uci¹g na palu 10 T.
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