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Ostatni miesi¹c przyniós³ w �wiatowej
¿egludze dwie wiadomo�ci � dobr¹ i z³¹. Do-
bra jest taka, ¿e na �wiecie jest tak du¿o stat-
ków jak nigdy dot¹d. 1 lipca tona¿ brutto (GT)
�wiatowej floty towarowej osi¹gn¹³ rekordowy
poziom jednego miliarda ton! Tyle liczy p³y-
waj¹cych aktualnie 85 tysiêcy statków o war-
to�ci 1 biliona dolarów!

Ostatni du¿y wzrost floty zanotowano w ro-
ku 1955. Wtedy tona¿ ten siêgn¹³ 100 mln GT.
Od tamtej pory uros³a wiêc dziesiêciokrotnie.
Ale to nie jedyna ró¿nica. Wtedy dominowa³y
majestatyczne pasa¿erskie liniowce, przewóz
³adunków odbywa³ siê w ¿egludze trampowej,
za� g³ównym �³adunkiem� byli przede wszyst-
kim ludzie.

Dzi� transatlantyki zosta³y wyparte przez
wielkie odrzutowce, dawne frachtowce wo¿¹-
ce towary i czêsto tak¿e pasa¿erów zosta³y
zast¹pione przez kontenerowce, a trampy ust¹-
pi³y miejsca masowcom liniowym. Przetrwa³y
jedynie tankowce, wielokrotnie zwiêkszaj¹c
swój rozmiar i zdolno�ci przewozowe.

To zreszt¹ kolejna charakterystyczna cecha
wspó³czesnej ¿eglugi � obecno�æ wielkich
masowców i tankowców, o no�no�ci grubo
powy¿ej 150-200 tysiêcy ton. Wielka liczba
tych statków nap³ynê³a na rynek w latach 60.
i 70., a tak¿e po roku 1985, na skutek ³atwo�ci
finansowania ich budowy � g³ównie za spraw¹
dynamicznie rozwijaj¹cego siê rynku euro-do-
larowego.

Okazuje siê jednak, ¿e � i tu niespodzianka
� niewiele zmieni³a siê produktywno�æ floty,
która nie wzros³a znacz¹co. O ile (podajê za
analitykami Clarkson Research) w 1955 r. �red-
nio 100 mln GT tona¿u �przewozi³o� 820 mln t
³adunków, czyli 8,2 t przypada³o na 1 GT, to
obecnie na 1 mld GT tona¿u przypada 8,4 mld t
³adunków, czyli �rednio 8,4 t ³adunku na 1 GT.

To, ¿e �wiatowa flota uros³a tak bardzo, nie-
w¹tpliwie cieszy, je�li nawet nie wszystkich
armatorów, to stocznie, g³ównie remontowe,
na pewno tak!

Ale jest i wiadomo�æ z³a. Rok 2011 na razie
mocno ograniczy³ zarobki tych pierwszych,
zw³aszcza przewo¿¹cych ³adunki masowe. A jak
armatorzy nie zarabiaj¹ du¿o, stocznie te¿ siê
martwi¹.

Stawki frachtowe za przewóz ³adunków tan-
kowcami i masowcami w I pó³roczu 2011 roku
s¹ w sumie o 50 proc. ni¿sze (15 tys. USD/
dzieñ), ni¿ w roku 2010 (29 tys. USD/dzieñ).
Najbardziej straci³y najwiêksze statki. Du¿e
masowce (capesize � o no�no�ci powy¿ej 150

tys. t) w tym okresie �spad³y� z poziomu 34
tys. USD dziennie do zaledwie 6,4 tys. USD �
czyli o 80 proc.! Z kolei bardzo du¿e tankowce
(VLCC) z poziomu 59 tys. USD do 27 tys. USD
dziennie.

Spadki te mo¿na t³umaczyæ trwaj¹c¹ wci¹¿
recesj¹ w �wiatowej gospodarce i ni¿sz¹ wy-
mian¹ handlow¹. Tak du¿e statki najwiêcej za-
rabiaj¹ w czasie dynamicznego rozwoju gospo-
darczego i du¿ego zapotrzebowania na surow-
ce, szczególnie wtedy, gdy kana³y - Sueski i Pa-
namski nie radz¹ sobie ze wzmo¿onym ruchem
statków. Powodem mo¿e byæ tak¿e zbyt du¿a
liczba tych statków na rynku � pozosta³o�æ po
boomie stoczniowym i prosperity w latach 70.
XX stulecia.

W roku 2011 zyska³y jedynie ma³e tankow-
ce typu product tanker (wo¿¹ce paliwa i inne
rafinowane produkty ropopochodne), tyle ¿e
niewiele, bo ich stawki wzros³y zaledwie do
14 tys. USD, z poziomu... 13,5 tys. USD dzien-
nie w roku 2010.

A nap³ywaj¹ce hiobowe prognozy dotycz¹-
ce k³opotów USA, pog³êbienia recesji w �wia-
towej gospodarce oraz kolejnych zak³óceñ na
rynkach finansowych te¿ nie nastrajaj¹ opty-
mistycznie. Jednak trzeba byæ cierpliwym. Prze-
cie¿ nawet Hiob w koñcu doczeka³ siê lep-
szych czasów...

Bierzmy przyk³ad z Hioba...
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Morze skarbów�
archeologicznych

- Wystarczy obejrzeæ film z nur-
kowania np. na Goi, aby zrozumieæ
dlaczego w³a�nie ten statek objêty
jest zakazem nurkowania, a nie inny.
Widok jest po prostu przera¿aj¹cy.
To s¹ tysi¹ce ludzkich szcz¹tków,
g³ównie uchod�ców z Prus Wschod-
nich, kobiet i dzieci. Ci, którzy zrobi-
li filmy, weszli tylko do czê�ci dzio-
bowej, nie wchodzili g³êbiej. Mieli
dosyæ.

SPIS tre�ci
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30 tysiêcy mil samotno�ci

Przyjemno�æ? Proszê bardzo, ka¿-
dy mo¿e spróbowaæ. Wystarczy za-
mkn¹æ siê w ³azience, zgasiæ �wia-
t³o, od czasu do czasu polaæ siê zim-
nym prysznicem, w³¹czyæ wentyla-
tor tak, ¿eby dmucha³ w twarz, spaæ
na hu�tawce w wilgotnej po�cieli.
I tak przez przynajmniej kilka mie-
siêcy. Gwarantowane zdrowie dla
cia³a i umys³u.

31

Zdjêcie na ok³adce:
Wody Ba³tyku, w czasie wyprawy
�Wiatrem gnane�.
Fot. Tomasz Stachura

A w dodatku str. 69

Stocznia z energi¹ str.  3
Port Westerplatte str.  6
Bezpieczniej
na niebezpiecznym morzu str. 10
Holowanie z przeszkodami str. 12

MORZE OPOWIADAÑ

Nim zagra³y mandoliny str. 64

MORZE KSI¥¯EK

Nowo�ci wydawnicze str. 67

Na wodzie czujê siê wolna

Krystyna Chojnowska-Liskiewicz:
- Najlepiej by³oby, gdybym za pierw-
szym zakrêtem siê utopi³a. Wysta-
wili by mi pomnik, powiedzieli, ¿e
�by³a taka dzielna, ale niestety ¿ywio³
j¹ pokona³�. Do takich my�li przyznali
mi siê zreszt¹ potem dwaj, nie¿yj¹cy
ju¿, koledzy. Za to przyznanie ich
ceniê, bo wiem, ¿e by³o wielu innych,
podobnie my�l¹cych, którzy nie mie-
li odwagi tego powiedzieæ.

35

Oczywi�cie Rolls-Royce!

Do tytu³u tekstu z lipcowego nume-
ru, o Morskim Centrum Serwisowym,
które w po³owie czerwca w Porcie
Gdynia otworzy³a firma Rolls-Royce,
wkrad³ siê b³¹d, za który gor¹co prze-
praszamy firmê i Czytelników. Oczy-
wi�cie Rolls, nie Roll, czyli �Polski
Rolls-Royce�.

Redakcja
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I�cie królewskie powitanie zgotowa³ Sopot
Zbigniewowi Gutkowi Gutkowskiemu. ¯eglarz

zosta³ oficjalnie uhonorowany za udzia³ i zajêcie
drugiego miejsca w regatach Velux 5 Oceans.

rejs dooko³a �wiataWYDARZENIA

23 lipca w Sopocie by³ d¿d¿ysty
i wietrzny. Pomimo tego, w marinie na
koñcu mola pojawi³o siê kilkaset osób
chc¹cych przywitaæ Gutka. Wszyscy in-
tensywnie wpatrywali siê w horyzont.
Ka¿dy chcia³ pierwszy dostrzec sylwet-
kê Operon Racing.

W koñcu siê doczekali. Oko³o godz.
15 ³ódka, w asy�cie innych jednostek,
które wyp³ynê³y jej na spotkanie, zama-
jaczy³a na widnokrêgu. Godzinê pó�niej
Operon Racing pojawi³ siê w g³ówkach
mariny. Rozleg³y siê oklaski i wiwaty, za-
gra³a orkiestra dêta. U�miechniêty od
ucha do ucha Gutek macha³ do zgroma-
dzonych na nabrze¿u kibiców. Widaæ
by³o, ¿e jest szczê�liwy.

Po zacumowaniu jachtu, dla którego
Sopot jest portem macierzystym, odby³a
siê uroczysto�æ oficjalnego powitania
Gutka w kraju. �Oficjalnego�, bo ¿eglarz
ju¿ od jakiego� czasu jest w Polsce. Do
tej pory nie mia³ jednak mo¿liwo�ci spo-
tkania siê z kibicami.

�Babcia�, jak pieszczotliwie nazywa-
ny jest Operon Racing, po powrocie z La
Rochelle, do 23 lipca sta³a w Stoczni Ma-
rynarki Wojennej w Gdyni. Gutek za�
odpoczywa³ na ³onie rodziny i prywatnie
spotyka³ siê z najwierniejszymi fanami.
Zd¹¿y³ nawet odwiedziæ nasz¹ redakcjê.

�Nasze MORZE� by³o patronem me-
dialnym jego wystêpu w najd³u¿szych
i najstarszych regatach samotników do-
oko³a �wiata Velux 5 Oceans. Witaj¹c siê
z kibicami w sopockiej marinie, Gutek
wyrazi³ swoj¹ wdziêczno�æ za wsparcie
wymieniaj¹c tak¿e nasz¹ gazetê.

Gutek

5

potrafi!

Gutek pozdrawia
kibiców.

Do ¿eglarza trudno by³o siê dostaæ.

Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2011
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rejs dooko³a �wiataWYDARZENIA

6

- Chcia³em wszystkim podziêkowaæ -
mówi³ Gutek. - Szczególnie tym, którzy
nie wierzyli, ¿e mi siê uda. Udowodni-
³em, ¿e Polak potrafi!

Od wielu lat ¿aden polski ¿eglarz nie
by³ tak witany w domu jak Gutek w So-
pocie. W marinie pojawi³ siê gospodarz
kurortu, prezydent Jacek Karnowski, byli
tak¿e przedstawiciele sponsorów i part-
nerów wyprawy. W orszaku, który otwie-
ra³a orkiestra, wszyscy przemaszerowali
na plac u nasady mola. Tam, na specjal-
nie ustawionej na tê okazjê scenie, odby³a
siê dalsza czê�æ uroczysto�ci. By³y wystê-
py muzyczne, stoiska multimedialne, wiel-
ki telebim i wystawa zdjêæ ¿eglarza zrobio-
nych podczas regat Velux 5 Oceans.

Uroczysto�æ oficjalnego powitania
Gutka mia³a charakter historyczny.
¯eglarz jest bowiem pierwszym Polakiem

w dziejach naszego ¿eglarstwa, który nie
tylko wzi¹³ udzia³, ale tak¿e ukoñczy³ i to
na rewelacyjnym, drugim miejscu, rega-
ty samotników dooko³a �wiata. Ale to nie
koniec jego osi¹gniêæ z tego rejsu. Gu-
tek jest bowiem tak¿e czwartym Pola-
kiem, który samotnie op³yn¹³ Horn pod
¿aglami i jedynym, który uczyni³ to
w trakcie regat. No i oczywi�cie sta³ siê
dwunastym naszym rodakiem, który za-

mkn¹³, samotnie na jachcie, Wielk¹ Pêtlê
wokó³ ziemi.

Póki co Gutek nie chce zdradzaæ pla-
nów na przysz³o�æ. Jedno jest jednak
pewne. Ma 38 lat i nie zamierza spocz¹æ
na laurach, ani tym bardziej zostaæ boha-
terem jednego rejsu. Mamy wiêc nadzie-
jê, ¿e jeszcze nieraz o nim us³yszymy i bê-
dziemy pisaæ o jego ¿eglarskich sukce-
sach. W ka¿dym razie tego mu z ca³ego
serca ¿yczymy, dziêkuj¹c, w imieniu swo-
im w³asnym i Czytelników, za pozytyw-
ne emocje, których nam przez ostatnie
miesi¹ce dostarcza³.

Wszystkim za�, którzy do tej pory nie
mieli jeszcze okazji spotkaæ siê z Gutkiem,
zapraszamy do sopockiej mariny. Tam
bowiem cumuje jego jacht i przy odrobi-
nie szczê�cia mo¿na siê natkn¹æ na niego
samego.

Tomasz Falba

Gutek w redakcji �Naszego MORZA�.
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Chcesz wiedzieæ wiêcej?
Zajrzyj na strony internetowe:

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

i www.operonracing.com.

i

Chcesz autograf?
Zadzwoñ!

Dla naszych Czytelników mamy
niespodziankê. Dwie foty Gutka
z jego autografem. Podarujemy je
temu kto jako pierwszy (ale od
godz. 12, 29 sierpnia!) do nas za-
dzwoni:  (58) 307-17-90. Kto pierw-
szy ten lepszy!
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aGutek z �Naszym
MORZEM�.

Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2011
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- Sprzedali�my statek, poniewa¿ otrzy-
mali�my bardzo dobr¹ ofertê. Gdyby nie
to, w³adze uczelni nie zdecydowa³yby siê
na sprzeda¿ - t³umaczy³a Ma³gorzata Wir-
tek z Europejskiej Wy¿szej Szko³y Prawa
i Administracji, poprzedniego w³a�ciciela
statku.

- Nie kupili�my Fryderyka Chopina
tylko dla w³asnej satysfakcji. Zakup wzi¹³
siê te¿ z tej nieciekawej sytuacji, w któ-
rej statek siê znalaz³. Gdy okaza³o siê, ¿e
jest na sprzeda¿, a my mamy �rodki i jest
mo¿liwo�æ zbudowania sensownego biz-
nesplanu, z³o¿y³em ofertê - mówi³ na
specjalnie zorganizowanej konferencji
prasowej prezes Kulczycki. Jak t³umaczy³,
kupno Chopina to dla niego inwestycja,
która ma na siebie zarabiaæ.

- Do koñca roku ¿aglowiec ma ju¿
pe³ne ob³o¿enie - informowa³. - Zainte-
resowanie czarterem jest spore.

Mówi³ te¿, ¿e kupno Fryderyka Cho-
pina, którego macierzystym portem jest
Szczecin, mia³o równie¿ pod³o¿e senty-
mentalne, poniewa¿ on sam pochodzi
z tego miasta i tam, jeszcze w liceum, zbu-
dowa³ swój pierwszy jacht. W³a�ciciel
3Oceans zapewnia³, ¿e bêdzie d¹¿y³ do

wolny!

Po dwustu trzydziestu dwóch dniach postoju,
¿aglowiec Fryderyk Chopin móg³ wróciæ wreszcie

do kraju. Jednostka ma nowego w³a�ciciela.
I nie wiadomo co ze Szko³¹ Pod ¯aglami.

- Fryderyk Chopin, Fryderyk Chopin,
This Is Falmouth Pilots Over. - This Is Fry-
deryk Chopin Over. - You Are Free To Sail!
Good Voyage! All The Best! All The Best.
Over. - Thank You, This Is Fryderyk Cho-
pin, Ready To Sail! Good Watch!!!

Na tak¹ rozmowê z kapitanatem por-
tu w Falmouth za³oga Chopina czeka³a
od pa�dziernika zesz³ego roku, kiedy to
po stracie podczas sztormu obu masztów
i bukszprytu, zmuszona by³a zacumowaæ
w angielskim porcie. Na pok³adzie prze-
bywa³o wówczas prawie piêædziesiêciu
uczniów polskich gimnazjów, którzy
uczestniczyli w Szkole Pod ̄ aglami, fun-
dacji Krzysztofa Baranowskiego. Potem
przysz³y kolejne k³opoty: nie do�æ, ¿e
jednostka by³a uszkodzona, a za remont
nie chcia³ pocz¹tkowo p³aciæ zak³ad ubez-
pieczeniowy, to jeszcze na³o¿ono na ni¹
areszt do czasu rozstrzygniêcia sporu

z w³a�cicielem kutra, który j¹ tam przy-
holowa³. Pojawi³y siê równie¿ proble-
my ze znalezieniem portu macierzyste-
go, o czym pisali�my w czerwcowym
numerze.

Chopin jako inwestycja

Zwolnienie z aresztu mo¿liwe by³o
dziêki kaucji, któr¹ wp³aci³ nowy w³a�ci-
ciel ¿aglowca - spó³ka 3Oceans, zajmuj¹-
ca siê remontami i czarterowaniem jach-
tów. Jej w³a�cicielem i prezesem jest Piotr
Kulczycki, pasjonat ¿eglarstwa, biznes-
men zajmuj¹cy siê bran¿¹ informatyczn¹.
Spó³ka posiada³a do tej pory trzy jednostki:
Amarant, Poloniê i Wielkopolskê. Za jak¹
sumê Chopin zosta³ sprzedany � tego
¿adna ze stron nie chce ujawniaæ. W �Ga-
zecie Wyborczej� pojawi³a siê informacja
o oko³o 3,5 milionie z³otych.

Wszystkie reje
na masztach. Zdjêcie

zrobione w dniu wyp³yniêcia
Chopina z Falmouth.

Fryderyk Chopin

Nowy w³a�ciciel, nowe zasady
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tego, by jego rodzinne miasto  pozosta³o
portem macierzystym jednostki, choæ z je-
go w³adzami jeszcze na ten temat nie roz-
mawia³.

Chopin przyp³yn¹³ do Szczecina 30
czerwca, by wzi¹æ udzia³ w paradzie
¿aglowców z okazji rozpoczêcia polskiej
prezydencji w UE. Statek p³yn¹³ naj-
krótsz¹ drog¹, przez Kana³ La Manche, cie-
�ninê Dover i Kana³ Kiloñski. Jak mówi³
w TVN24 kapitan jednostki Andrzej Men-
dygra³, droga by³a spokojna. ¯aglowiec
przep³yn¹³ w ci¹gu 5 dni w sumie ponad
800 mil morskich. - Na statku wszystko
dzia³a dobrze - mówi³ kapitan. - S¹ drob-
ne niedoróbki, ale to normalne przy ka¿-
dym remoncie. Najwa¿niejsze, ¿e masz-
ty s¹ zregenerowane i wszystko co zo-
sta³o po³amane, zosta³o naprawione. Jed-
nostka jest gotowa do eksploatacji.

Nowy ¿aglowiec

W po³owie lipca, po remoncie i mon-
ta¿u nowoczesnej elektroniki nawigacyj-
nej za prawie 100 tys. z³otych, jak pod-
kre�la³ jeden z przedstawicieli 3Oceans,
Chopin wyp³yn¹³ w pierwszy komercyj-
ny rejs po Ba³tyku i Morzu Pó³nocnym.

A co z rejsami w ramach Szko³y Pod
¯aglami, prowadzonymi dot¹d przez fun-
dacjê kapitana Krzysztofa Baranowskie-
go na pok³adzie Chopina? Baranowski
planowa³ wznowienie przerwanego z po-
wodu awarii rejsu najpó�niej w po³owie
wrze�nia. Na pocz¹tku lipca na stronie
Szko³y Pod ¯aglami ukaza³a siê wiado-
mo�æ, i¿ uzgodniono z w³a�cicielem Cho-
pina rejs od 15 wrze�nia do 15 grudnia

na Ma³e Antyle. Równie¿ Piotr Kulczycki
zapewnia³, ¿e �¿aglowiec przy prawid³o-
wej eksploatacji bêdzie móg³ kontynu-
owaæ swoj¹ misjê, czyli ¿eglowanie z m³o-
dzie¿¹�. Okaza³o siê jednak, ¿e po pierw-
sze: termin Szko³y pod ¿aglami koliduje
z terminami rejsów komercyjnych Chopi-
na, a po drugie - obie strony nie mog¹
porozumieæ siê co do kosztów.

- My chcieliby�my tylko pokrywaæ
koszty eksploatacji jednostki, a armator siê
na to nie godzi - mówi³ dziennikarzom
Baranowski.

Miesi¹c czarteru Chopina mia³by
kosztowaæ fundacjê 200 tysiêcy z³otych.

- Nasza fundacja jest organizacj¹ po-
¿ytku publicznego, mo¿emy pokryæ kosz-
ty eksploatacji, ale nie pe³n¹ op³atê za
czarter - stwierdzi³ kapitan, przyznaj¹c
tak¿e, ¿e takie s¹ rynkowe stawki.

Z kolei prezes Kulczycki wyja�nia³, ¿e
3Oceans ponios³a znaczne koszty kupu-
j¹c prawie dwudziestoletni ¿aglowiec, a je-
go utrzymanie wi¹¿e siê nie tylko z kosz-
tami eksploatacji, ale tak¿e m.in. z zap³a-
ceniem 100 tys. z³ ubezpieczenia rocznie
i przegl¹dem w stoczni, za który co kilka
lat trzeba zap³aciæ oko³o 250 tys. z³.

- W kwestii kosztów eksploatacji
znacznie siê ró¿nimy, ale Szko³a Pod
¯aglami nie zginie przez to, ¿e odpu�ci-
my jeden semestr, a tej m³odzie¿y, która
powinna dzisiaj triumfalnie przyp³yn¹æ
tutaj na tym statku, na pewno jak¹� na-
grodê ¿eglarsk¹ zapewnimy - wyja�nia³
szef Szko³y Pod ̄ aglami.

W rozmowie z nami kpt. Baranowski
stwierdzi³, ¿e nie ma raczej szans, by Szko-
³a zawita³a jeszcze na pok³ad Chopina.

Co, jak przyznaje, jest dla niego o tyle
przykre, i¿ to on namawia³ poprzednie-
go w³a�ciciela Chopina na jego sprzeda¿,
a nowego na kupno ¿aglowca.

- Ten pierwszy groszem nie �mierdzia³,
ten drugi wrêcz siê nim chwali³. Widzia-
³em w tym szansê dla Chopina - t³umaczy
kpt. Baranowski. - Szkoda, ¿e jako� dla na-
szej szko³y tych pieniêdzy sk¹pi.

Katarzyna Zaj¹c z biura armatora jest
zdumiona postaw¹ kapitana.

- Z tytu³u utrzymania jednostki pono-
simy spore koszta - t³umaczy. - Ale za³o-
¿yli�my, ¿e rejsy Szko³y Pod ̄ aglami bêd¹
non-profit, organizacja ponosiæ bêdzie
tylko koszta eksploatacji. Nie chcemy na
tym zarabiaæ.

- Powtarzam: koszta, które musieliby-
�my ponie�æ wynosz¹ dwukrotno�æ tego,
co p³acili�my do tej pory - odpowiada
kpt. Baranowski. - Nowy armator chce,
¿eby�my p³acili za wszystko: za amorty-
zacjê, za op³aty portowe, wynagrodze-
nia za³ogi, wynagrodzenia pani Kasi w biu-
rze... To siê tylko w ich nomenklaturze
nazywa �rejs non-profit�. O nie, na mnie
na pewno nie zarobi¹.

Baranowski planuje budowê nowego
¿aglowca dla Szko³y Pod ̄ aglami - pro-
jekt jednostki ju¿ powstaje. Ale, jak za-
znacza, droga do tego jest jeszcze dale-
ka, a on chce mo¿liwie szybko wznowiæ
rejsy szkolne.

- Na razie staramy siê wiêc o Pogoriê
- mówi. - Zobaczymy co z tego wyjdzie.
Co siê odwlecze...

Czes³aw RomanowskiPiotr Kulczycki, nowy w³a�ciciel Chopina, podczas konferencji prasowej na pok³adzie jednostki.

Chopin powracaj¹cy do Polski
po areszcie w Kornwalii.
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Porozumienie
ponad podzia³ami?

Szczeciñska inicjatywa morska

O powo³aniu stowarzyszenia dzienni-
karze dowiedzieli siê 21 czerwca na zor-
ganizowanej przez za³o¿ycieli PPM kon-
ferencji prasowej.

- W ci¹gu ostatnich 20 lat Szczecin,
Gdañsk i inne miejscowo�ci, które
wspó³pracowa³y z gospodark¹ morsk¹,

W Szczecinie powsta³o Polskie Porozumienie Morskie,
stowarzyszenie, które ma siê przyczyniæ do wzrostu

zainteresowania rodzim¹ gospodark¹ morsk¹ i do jej
uzdrowienia. Podobne inicjatywy, jak dot¹d, nie odnios³y

sukcesu. Czy PPM siê uda?
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musia³y siê odwróciæ od morza z po-
wodu decyzji, które zapada³y w War-
szawie - mówi³ podczas konferencji
W³odzimierz Gostyñski, wspó³w³a�ci-
ciel firmy zajmuj¹cej siê obs³ug¹ spe-
dycyjn¹, by³y szczeciñski radny, repre-
zentuj¹cy PPM na zewn¹trz. - Podupa-
d³o rybo³ówstwo, jest problem z ba³-
tyck¹ rur¹, przemys³ stoczniowy
w Szczecinie pad³, nie rozwi¹zano spra-
wy dotycz¹cej op³at portowych, czeka
na realizacjê tor wodny Szczecin-�wi-
nouj�cie. To tylko niektóre niekorzyst-
ne zjawiska, z jakimi mamy do czynie-
nia. Praktycznie nie ma strategii i poli-
tyki morskiej pañstwa.

Plan - reaktywacja

- W�ród celów naszego stowarzysze-
nia jest budowanie �wiadomo�ci spo³ecz-
nej i dostarczanie prawdziwych informa-
cji na temat gospodarki morskiej, popu-
laryzowanie wiedzy o znaczeniu tej bran-
¿y dla gospodarki ca³ego kraju - wylicza³
Andrzej Strzeboñski, wiceprzewodnicz¹-
cy rady programowej stowarzyszenia,
wiceprezes Porty Holding w upad³o�ci.

- Chcemy te¿ tworzyæ p³aszczyznê
wymiany informacji i do�wiadczeñ pomiê-
dzy osobami i instytucjami zainteresowa-
nymi rozwojem gospodarki morskiej, tak-
¿e pomiêdzy istniej¹cymi jeszcze firma-
mi i o�rodkami. Nie zamierzamy byæ tyl-
ko krytykantami, chcemy równie¿ przed-
stawiaæ swoje inicjatywy. Bêdziemy d¹-
¿yæ wszelkimi dostêpnymi �rodkami do
maksymalnego reaktywowania gospodar-
ki morskiej i przemys³u stoczniowego
w Polsce.

- Chcieliby�my osi¹gn¹æ przynajmniej
jeden cel: zachowaæ ci¹g³o�æ pomiêdzy
pokoleniami - dodawa³ Franciszek Maka-
rewicz, przewodnicz¹cy Rady Programo-
wej PPM, by³y dyrektor Polskiej ̄ eglugi
Morskiej. - Bo to, co siê teraz proponuje,
nie jest atrakcyjne dla przysz³ych poko-
leñ. P³ywaj¹ce ogrody na pewno nie s¹
perspektyw¹ pracy dla p³ywaj¹cych ma-
rynarzy.

- Ci ludzie nawet w Szczecinie nie s¹
rozpoznawalni, ich nazwiska niewiele
mówi¹ ludziom z bran¿y - mówi osoba
mocno zwi¹zana ze szczeciñskim �rodo-
wiskiem morskim. - Nie mam oczywi�cie
na my�li stanowisk, które ci panowie
w przesz³o�ci zajmowali, tylko praktycz-
ne zas³ugi. Kiedy� pe³nili jakie� funkcje,
ale teraz s¹ na aucie, nudz¹ siê na emery-
turze. Nadali swojej organizacji szumn¹ na-
zwê, zupe³nie nieadekwatn¹ do tego, co

bêd¹ w stanie zwojowaæ. Jak¹ oni bêd¹
mieli si³ê przebicia?

Stawiamy na jako�æ

Andrzej Strzeboñski, pytany przez
�Nasze MORZE� o rozpoznawalno�æ
w �rodowisku zwi¹zanym z gospodark¹
morsk¹, dziwi siê powy¿szym zarzutom.

- Zupe³ny absurd. Je¿eli nie s¹ rozpo-
znawalni tacy ludzie jak Krzysztof Piotrow-
ski, by³y prezes Stoczni Szczeciñskiej
Nowej, je¿eli nie jestem rozpoznawany
ja - wiceprezes Porty Holding, je¿eli nie
jest rozpoznawany by³y prezes P¯M,
Franciszek Makarewicz, to o czym w ogó-
le mówiæ? - irytuje siê.

Na kolejny zarzut, i¿ stowarzyszenie
w chwili zawi¹zania liczy³o jedynie kilku-
nastu - a nie kilkudziesiêciu, czy ponad
stu - cz³onków, odpowiada, ¿e �nie cho-
dzi o liczbê, ale o jako�æ�.

- W tej chwili (rozmawiali�my 15 lip-
ca - red.) nasze stowarzyszenie liczy ju¿
21 cz³onków - t³umaczy Andrzej Strze-
boñski. - I niemal codziennie zg³aszaj¹ siê
nowi ludzie z ca³ego kraju, z Krakowa,
Poznania, Elbl¹ga. I muszê podkre�liæ, ¿e
maj¹ co� do przekazania. Nasi cz³onko-
wie ju¿ wcze�niej, przed przyst¹pieniem
do nas, zg³aszali ró¿norodne propozycje
i postulaty dotycz¹ce gospodarki mor-
skiej. Ale jako pojedynczym osobom, nie
udawa³o im siê tego przeforsowaæ.

Jako przyk³ad, prezes Strzeboñski
przytacza przypadek Krzysztofa Piotrow-
skiego, który niedawno chcia³ reaktywo-
waæ Portê Holding.

- Nic z tego nie wysz³o, a dlaczego? -
pyta. I odpowiada: - Nie by³o poparcia,
presji spo³ecznej, poniewa¿ spo³eczeñ-
stwo jest manipulowane, ok³amywane
w sprawie gospodarki morskiej i nie ma
�wiadomo�ci, jak jest ona istotna dla go-
spodarki ca³ego kraju. Powiedzenie �l¹d
¿ywi, a morze bogaci� sprawdzi³o siê
przez wieki i nie straci³o nic ze swej ak-
tualno�ci.

Wiceprzewodnicz¹cy rady programo-
wej PPM zapewnia, ¿e organizacja jest
apolityczna i ma pomys³ na uzdrowienie
gospodarki morskiej, na bran¿ê stocz-
niow¹, na porty. Pytany o konkrety, od-
powiada, ¿e na razie nie mo¿e o nich
opowiedzieæ, poniewa¿ stowarzyszenie
dopiero zaczyna swoj¹ dzia³alno�æ. - Zna
pan tak¹ organizacjê jak Liga Morska i Ko-
lonialna? - pyta. - Ona te¿ startowa³a od
inicjatywy paru osób.

- Te¿ chcecie mieæ milion cz³onków
jak Liga przed wojn¹? - dociekamy.

- A dlaczego nie! Choæ, jak mówi-
³em, nie idziemy w ilo�æ, ale jako�æ.
Naszym kapita³em jest intelekt naszych
cz³onków. Mamy wykszta³conych ludzi
z pomys³ami.

Wcieliæ w ¿ycie

Stowarzyszenie nie ma jeszcze strony
internetowej. Andrzej Strzeboñski zapew-
nia, ¿e i pomys³y, i strona wkrótce po-
wstan¹. Deklaruje tak¿e, ¿e PPM ma
�przebicie w Warszawie�, czyli lobby
w sejmie, dziêki czemu bêdzie mog³o
przeforsowaæ pomys³y stowarzyszenia na
forum sejmu.

Do tej pory podobne inicjatywy nie
mia³y owego �warszawskiego przebi-
cia� i nie udawa³o im siê wyj�æ poza
sferê deklaracji. Jedyn¹ organizacj¹, któ-
ra w ostatnich latach umia³a wywalczyæ
co� konkretnego, by³a Rada Interesan-
tów Portu Szczecin, staraj¹ca siê, z po-
wodzeniem, o zniesienie 22-procento-
wego VAT na us³ugi portowe. Sympto-
matyczna jest historia pomorskich kla-
strów morskich.

W po³owie poprzedniej dekady
powsta³ na Pomorzu Wschodnim Pol-
ski Klaster Morski, który w za³o¿eniu
mia³ obejmowaæ teren ca³ego kraju.
Inicjatywa jednak, poza zorganizowa-
niem kilku konferencji, nic nie zdzia³a-
³a, upad³a, a w 2008 roku na Pomorzu
Zachodnim trzydzie�ci firm zwi¹zanych
z gospodark¹ morsk¹, w szczególno�ci
z przemys³em stoczniowym, utworzy-
³o Stowarzyszenie Zachodniopomorski
Klaster Morski.

Ten projekt równie¿ przepad³, a na
jego gruzach powsta³, na pocz¹tku bie-
¿¹cego roku, Klaster Morski Pomorza
Zachodniego. Który, jak mówi jeden
z jego uczestników, jest obecnie w sta-
nie �hibernacji�.

Prezes Andrzej Strzeboñski podkre-
�la, i¿ PPM nie jest stowarzyszeniem
podmiotów gospodarczych, a osób fi-
zycznych. Dlatego porównania z po-
przednimi inicjatywami s¹ nie do koñ-
ca uprawnione. G³êboko wierzy w to,
¿e dziêki potencja³owi intelektualne-
mu, pomys³owo�ci i sile przebicia osób
nale¿¹cych do wspó³tworzonej przez
niego organizacji, uda siê zmieniæ spo-
³eczne postrzeganie oraz kondycjê ro-
dzimej gospodarki morskiej.

Czes³aw Romanowski

krajWYDARZENIA
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Kmdr prof. Józef Urbañski by³ nato-
miast znakomitym pedagogiem i nawi-
gatorem. Kierowa³ katedrami nawiga-
cji w obu gdyñskich, morskich uczel-
niach wy¿szych, zarówno cywilnej, jak
i wojskowej.

Pamiêæ o tych trzech wybitnych po-
staciach zosta³a uczczona 9 lipca w Re-
wie. W istniej¹cej tam od siedmiu lat,
Ogólnopolskiej Alei Zas³u¿onych Ludzi
Morza, ods³oniêto po�wiêcone im tablice
w kszta³cie ró¿y wiatrów. W ten sposób
aleja, zlokalizowana u nasady krzy¿a na

Wie� pod bia³o-czerwon¹

Tadeusz Zió³kowski, Juliusz Hebel i Józef Urbañski.
Ogólnopolska Aleja Zas³u¿onych Ludzi Morza w Rewie

wzbogaci³a siê o nowe nazwiska. I nie tylko.

Zas³u¿yli

krajWYDARZENIA

s³ynnym, rewskim cyplu, czyli szperku,
wzbogaci³a siê o nowe nazwiska.

Swoje tablice maj¹ tam m.in. gen. Jó-
zef Haller, Karol Olgierd Borchardt, gen.
Mariusz Zaruski, adm. Józef Unrug, Euge-
niusz Kwiatkowski, Leonid Teliga, Mamert
Stankiewicz, Boles³aw Romanowski, Ma-
rian Mokwa, Tadeusz Wenda i adm. An-
drzej Karweta.

Ods³oniêcie kolejnych tablic w Alei nie
by³o jedynym morskim akcentem tego-
rocznych uroczysto�ci w Rewie. Ods³oniê-
to te¿ pami¹tkowe postumenty. Jeden

Kapitan ¿eglugi wielkiej Tadeusz Zió³-
kowski to jedna z najbardziej szanowa-
nych postaci zwi¹zanych z morzem
w okresie miêdzywojennym. Dowodzi³
¿aglowcem szkolnym Lwów, by³ te¿ sze-
fem pilotów portu w Gdañsku. W sierp-
niu 1939 roku odmówi³ zgody na wpro-
wadzenie do niego pancernika Schleswig-
Holstein. Zosta³ za to rozstrzelany.

Juliusz Hebel nale¿a³ do pionierów
jachtingu w przedwojennej Polsce. Po
wojnie za� zas³yn¹³ jako organizator ry-
bo³ówstwa.

Obchody u�wietni³a orkiestra
Marynarki Wojennej.

Postument upamiêtniaj¹cy Iskrê
ods³oni³ dowódca Marynarki Wojennej

adm. Tomasz Mathea.

na pamiêæ
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z nich po�wiêcony zosta³ pamiêci ofice-
rów i marynarzy polskiej floty handlowej,
którzy oddali ¿ycie za Polskê w wojnie
1939-1945. Drugi za� - szkunerowi Iskra,
pierwszemu ¿aglowcowi szkolnemu Pol-
skiej Marynarki Wojennej.

Przy okazji rewskiej uroczysto�ci, od-
by³a siê sesja naukowa �Józef Pi³sudski
a morze�, a tak¿e wodowano najnowszy
numer �Nautologii�, pisma Polskiego To-
warzystwa Nautologicznego oraz ksi¹¿kê
prof. Daniela Dudy �Józefa Pi³sudskiego
zwi¹zki z morzem i Gdyni¹�. To w³a�nie
prof. Duda i gospodarz miejsca, wójt
gminy Kosakowo Jerzy W³udzik, byli
g³ównymi animatorami obchodów.

- Bez wsparcia gminy nic by siê tutaj
nie uda³o zrobiæ - mówi prof. Duda. - Pan
wójt od samego pocz¹tku jest osobi�cie
zaanga¿owany w budowê Ogólnopol-
skiej Alei Zas³u¿onych Ludzi Morza. To
naprawdê wyj¹tkowe i godne na�lado-
wania.

W Rewie pojawili siê przedstawiciele
wszystkich najwa¿niejszych instytucji
zwi¹zanych z polskim morzem. W�ród
go�ci znale�li siê m.in. Anna Wypych-
Namiotko, podsekretarz stanu do spraw
gospodarki morskiej w Ministerstwie In-
frastruktury, dowódca Marynarki Wojen-
nej admira³ floty Tomasz Mathea, rektor
Akademii Morskiej w Gdyni prof. Romu-
ald Cwilewicz i Akademii Marynarki Wo-
jennej w Gdyni, kontradmira³ Czes³aw
Dyrcz oraz szef gdyñskiego Urzêdu Mor-
skiego, a zarazem prezes Ligi Morskiej
i Rzecznej Andrzej Królikowski.

krajWYDARZENIA

Uroczysto�ci u�wietni³a obecno�æ or-
kiestry i kompanii reprezentacyjnej Ma-
rynarki Wojennej. Wszystkiemu przygl¹-
da³y siê t³umy mieszkañców Rewy i tu-
rystów, szczególnie, ¿e pogoda sprzyja-
³a. By³o s³onecznie i ciep³o. Po obchodach
odby³ siê koncert.

Rewa to niewielka miejscowo�æ po-
³o¿ona nad Zatok¹ Puck¹, kilkana�cie ki-
lometrów na pó³noc od Gdyni. Dzisiaj
¿yje g³ównie z turystów. W dziejach pol-
skich zwi¹zków z morzem wie� zapisa³a
siê jednak nie tylko za spraw¹ piêknych
pla¿. Po za�lubinach Polski z morzem
w 1920 roku na dziesiêciu cumuj¹cych
tutaj szkutach miejscowi podnie�li bia³o-
czerwone bandery. W ten sposób te nie-
wielkie ¿aglowe ³odzie sta³y siê pierw-
szymi statkami handlowymi odrodzone-
go kraju.

Tomasz Falba

Wodowane publikacje.

Postument po�wiêcony flocie handlowej ods³onili
m.in. prof. Daniel Duda (z prawej) i Anna Wypych-Namiotko.

Ods³anianie jednej z tablic.
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Gdañszczanie i tury�ci mieli z czego
wybieraæ, przyp³ynê³y: Joanna Saturna
z Finlandii, Baltic Beauty ze Szwecji, No-
tre Dame des Flots z Francji czy Arka z Li-
twy. Uda³o siê tak¿e przybyæ rosyjskie-
mu Shtandartowi, który kilka dni przed
zlotem, w porcie, w Rotterdamie straci³
maszt. By³y te¿ oczywi�cie nasze jednost-
ki: Kapitan G³owacki, Knudel, Bryza H,
Norda, �mia³y, Zjawa IV oraz Ark i Baltic
Star. Bez w¹tpienia najwiêksz¹ atrakcj¹
by³ jednak HMS Bounty, piêkna, zbudo-
wana w 1960 roku, replika osiemnasto-
wiecznego ¿aglowca, który przyp³yn¹³ a¿

Baltic Sail Gdañsk

Gdañsk
pod ¿aglami

Mimo dosyæ kapry�nej
pogody, przez cztery

lipcowe dni, Gdañsk by³
¿eglarsk¹ stolic¹ Polski.
Przy Targu Rybnym na

Mot³awie zacumowa³o 16
piêknych ¿aglowców z ca³ej

Europy, na pok³adach
których wyp³ynê³o w rejsy

niemal 2000 osób.

z USA. ̄ aglowiec, który mo¿na podziwiaæ
w �Piratach z Karaibów�, �Buncie na Bo-
unty�, czy �Wyspie Skarbów�, wp³yn¹³ na
Morze Ba³tyckie po raz pierwszy. Nie
odbywa³, niestety, rejsów po Zatoce
Gdañskiej, na co liczy³o wielu turystów,
ale chêtnych do samego zwiedzania nie
brakowa³o.

- Mot³awa zaroi³a siê od masztów, a ca-
³e nabrze¿e szczelnie wype³ni³y piêkne
jednostki - cieszy³ siê Mateusz Kusznie-
rewicz, komandor zlotu. - ¯ycie miasta
przez te kilka dni têtni³o na Targu Ryb-
nym. Ludzie bawili siê �wietnie, a to dla

HMS Bounty - najwiêksza
gwiazda piêtnastej edycji
zlotu Baltic Sail Gdañsk.
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nas najwiêksza nagroda za wysi³ek w³o-
¿ony w organizacjê zlotu.

Na chwilê zlot odwiedzi³ nawet pre-
zydent RP Bronis³aw Komorowski. Poza
tym, by³o podobnie jak podczas poprzed-
nich zlotów Baltic Sail Gdañsk: festiwal

14 Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2011

Paradê na Mot³awie
oklaskiwa³o kilka tysiêcy widzów.

Stanis³aw �Dziadek� Szymañski (z lewej),
zwyciêzca w kategorii windsurfing, otrzymuje

nagrodê od Zbigniewa Gutkowskiego,
pierwszego Polaka, który samotnie op³yn¹³ w

regatach kulê ziemsk¹. W g³êbi Mateusz
Kusznierewicz, komandor zlotu.

Wy�cig o Bursztynowy Puchar Neptuna
zgromadzi³ oko³o stu jednostek.

Parada na Mot³awie, trzy jednostki w jednej
linii: Joanna Saturna mija siê z Baltic Beauty.

Za nimi przycumowany Bounty.

Rosyjski Shtandart, który kilka dni przed
zlotem w porcie w Rotterdamie straci³ maszt,

stawi³ siê mimo to na gdañski zlot.
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szant, wy�cig na Zatoce Gdañskiej o Bursz-
tynowy Puchar Neptuna, w którym
uczestniczy³o blisko 100 ³ódek ró¿nych
klas, czy koñcz¹ca imprezê parada oko³o
siedemdziesiêciu jednostek na Mot³awie,
któr¹ na nabrze¿ach i pok³adzie Bounty
podziwia³o kilka tysiêcy widzów. Jak
mówi¹ organizatorzy, piêtnasta edycja
zlotu Baltic Sail Gdañsk by³a najwiêksz¹,
jak dot¹d, imprez¹ tego cyklu. Czy przy-
sz³oroczna j¹ pod tym wzglêdem przebi-
je - zobaczymy.
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Waldemar Pawlak
Wizyta w DCT Gdañsk

- Postaramy siê nak³oniæ ministra Rostowskiego
do ¿yczliwego pochylenia siê nad potrzeb¹

rozwi¹zania problemów i uci¹¿liwo�ci dotykaj¹cych
sektor portowy - mówi³ Waldemar Pawlak

w czasie wizyty w DCT Gdañsk.

obiecuje wsparcie

29 czerwca 2011 do G³êbokowodne-
go Terminalu Kontenerowego (DCT) -
z milionowym TEU do prze³adowania za-
wita³a Emma Maersk (398x56 m), pierw-
szy z serii o�miu najwiêkszych obecnie
kontenerowców (15 500 TEU). Niespe³-
na miesi¹c pó�niej, 21 lipca, gdañski port,
przy okazji dziewiczego zawiniêcia Eve-
lyn Maersk, jednego z o�miu najwiêkszych
statków �wiata o pojemno�ci 15 500 TEU,
odwiedzi³ wicepremier, minister gospo-
darki Waldemar Pawlak. Wizyta odby³a siê
w czasie prze³adunku 6000 kontenerów,
które Evelyn przywioz³a i zabiera z Gdañ-
ska. Waldemar Pawlak i Boris Wenzel,
dyrektor zarz¹dzaj¹cy DCT Gdañsk, roz-
mawiali o rozwoju polskiego przemys³u

dalszego rozwoju tak, by móg³ on efek-
tywnie konkurowaæ z hub portami Euro-
py Pó³nocnej. Polski przemys³ kontene-
rowy potrzebuje wsparcia rz¹du w zakre-
sie poprawy infrastruktury i niwelowania
barier finansowych i biurokratycznych.
DCT rozpoczê³o rewolucjê na Ba³tyku,
teraz nadszed³ czas, aby Polska mog³a staæ
siê bram¹ prowadz¹c¹ do Europy �rod-
kowo-Wschodniej.

kontenerowego, a tak¿e o nowych mo¿-
liwo�ciach polskich portów.

- Polskie porty morskie mog¹ staæ siê
bram¹ dla rozwoju handlu pomiêdzy kra-
jami Azji i Europy �rodkowo-Wschodniej
- powiedzia³ minister. - Przejêcie przez
Gdañsk, a w przysz³o�ci tak¿e inne pol-
skie porty, strumienia transportowego
Azja - Europa �rodkowo-Wschodnia sta-
nowi dodatkowy impuls dla rozwoju go-
spodarczego kraju, przyci¹ga nowe pro-
jekty inwestycyjne i miejsca pracy.

- Wizyta ministra Pawlaka to wa¿ne
przes³anie dla rynku - podkre�li³ Boris
Wenzel. - Rz¹d rozumie znaczenie sek-
tora kontenerowego dla polskiej gospo-
darki i zobowi¹za³ siê do wspierania jego

Spó³ka zarejestrowana w Polsce,
bêd¹ca w wiêkszo�ci w³asno�ci¹ GIF
II (Global Infrastructure Fund II), spe-
cjalistycznego funduszu zarz¹dzanego
przez Macquarie Group of Compa-
nies, z siedzib¹ g³ówn¹ w Australii. G³ê-
bokowodny Terminal Kontenerowy
(DCT) oferuje ca³oroczny, niezama-
rzaj¹cy kana³ podej�ciowy o g³êboko-
�ci 17 m i nabrze¿e prze³adunkowe
o g³êboko�ci 16,5 m.

DCT Gdañsk

Operacja wy³adunku kontenera
�zawieraj¹cego� 1 milionowe TEU.
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Boris Wenzel (z lewej) i Waldemar Pawlak, a w tle Evelyn Maersk.
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Shipreplica odby³a siê po raz pierw-
szy w ubieg³ym roku. By³a wtedy i dzi-
siaj tak¿e tak¹ pozostaje, jedyn¹ w Pol-
sce wystaw¹ skupiaj¹c¹ modelarzy okrê-
towych, których jest u nas oko³o tysi¹ca.
Jak t³umaczy Sylwester Grabarczyk, wy-
dawca i redaktor naczelny �Modelarstwa
Okrêtowego�, pisma  dla modelarzy okrê-
towych, a jednocze�nie jeden z organiza-
torów obu spotkañ, jego g³ównym celem
jest integrowanie spo³eczno�ci modela-
rzy okrêtowych w naszym kraju. St¹d �de-
mokratyczny� i otwarty charakter wysta-
wy. Swoje prace mo¿e na niej pokazy-
waæ zarówno utytu³owany, jak i pocz¹t-
kuj¹cy pasjonat.

W tym roku impreza przyci¹gnê³a
wiêcej modelarzy ni¿ w ubieg³ym. Do
Gdyni przyjecha³o oko³o piêædziesiêciu
osób nie tylko z Polski, ale tak¿e z Ukra-
iny i S³owacji. Pokazali oko³o setki mo-
deli statków i okrêtów z ró¿nych epok,

Sto modeli statków i okrêtów, piêædziesiêciu
wystawców, nagrody oraz pomys³y, aby przekszta³ciæ

imprezê w co� wiêcej. II Miêdzynarodowa Wystawa
Modelarstwa Okrêtowego Shipreplica 2011

okaza³a siê wielkim sukcesem.

Modelowanie
�rodowiska

wykonanych w ró¿nych technikach.
W�ród nich wyró¿nia³y siê modele An-
drzeja Klika z Gliwic, który od dziesiêciu
lat, niemal ka¿d¹ woln¹ chwilê i wiêkszo�æ
oszczêdno�ci, przeznacza na realizacjê swo-
jej pasji. Klik pokaza³ na Shipreplice mo-
dele m.in. Titanica i Queen Mary 2. Oba
wyposa¿one zosta³y w czujniki ruchu,
muzyki i specjalne agregatory do wytwa-
rzania dymu. Dziêki temu wydawa³y takie
same d�wiêki, jak ich prawdziwe odpo-
wiedniki, a z kominów lecia³ dym.

- Budowê ka¿dego modelu poprze-
dzam gruntown¹ analiz¹ historyczn¹, zbie-
ram ksi¹¿ki, dokumenty, zdjêcia i filmy -
mówi Klik. - Titanica budowa³em przez
dwa i pó³ roku, nieraz po osiem, dziewiêæ
godzin dziennie.

Tegoroczna Shipreplica odby³a siê
w podobnym terminie co poprzednia,w
dniach 1-3 lipca w Klubie Marynarki Wo-
jennej Riwiera. Jej otwarcie, jak przed

rokiem, mia³o miejsce na okrêcie-mu-
zeum B³yskawica. I tak samo jak podczas
pierwszej edycji wystawy, jej uczestnicy
odbyli wycieczkê do Portu Wojennego
gdzie zwiedzali okrêty.

Pojawi³ siê tak¿e nowy element. Po
raz pierwszy przyznano nagrody za naj-
ciekawsze modele okrêtów zbudowane
w minionym roku. I tak Shipreplica roku
2011 w kategorii modeli kartonowych
przypad³a Andrzejowi Jakulewiczowi za
model Takao w skali 1:200, w kategorii
dioram Katarzynie Manikowskiej za dio-
ramê �wielkie pranie� w skali 1:400, w ka-
tegorii modeli ¿ywicznych Witos³awowi
Stachowiakowi za model USS Marblehe-
ad w skali 1:700, w kategorii modeli pla-
stikowych Paw³owi �wi¹derowi za model
Schnellboota typu S-100 w skali 1:35 i w
kategorii modeli �scratch� Piotrowi Sa³a-
kowi za model ORP Piorun w skali 1:50.

- Pocz¹tkowo nie zamierzali�my przy-
znawaæ ¿adnych nagród, ale w koñcu
uznali�my, ¿e warto wyró¿niæ modele
ukoñczone w tym roku, aby zaznaczyæ
naj�wie¿sze realizacje - mówi Grabarczyk.
- Nagrodzone prace wyró¿nia³y siê moc-
no, wiêc w wiêkszo�ci przypadków nie
mieli�my problemów z wy³onieniem zwy-
ciêzców.

Grabarczyk ju¿ dzisiaj zaprasza wszystkich
zainteresowanych na trzeci¹ edycjê wy-
stawy. Byæ mo¿e, przy okazji odbêdzie
siê tak¿e swego rodzaju festyn morski,
który móg³by staæ siê okazj¹ do spotka-
nia nie tylko �rodowiska modelarzy okrê-
towych, ale wszystkich mi³o�ników stat-
ków i okrêtów.

- Trwaj¹ rozmowy, aby taka impreza
odbywa³a siê w nowym gmachu Muzeum
Marynarki Wojennej w Gdyni - mówi Gra-
barczyk. - By³oby naprawdê �wietnie,
gdyby uda³o siê ten pomys³ zrealizowaæ.
Trudno sobie wyobraziæ lepsze miejsce.

Tomasz Falba

Nagrodzeni i organizatorzy tegorocznej Shiprepliki - od lewej: Pawe³ �wi¹der,
Zdzis³aw Kryger (wspó³organizator), Piotr Sa³ak, Witos³aw Stachowiak,
Andrzej Jakulewicz i Sylwester Grabarczyk. Ni¿ej Katarzyna Manikowska.

Fo
t. 

Ag
at

a 
G

ra
ba

rc
zy

k

Na Shipreplice ka¿dy mo¿e
wystawiæ swoje modele.
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morskie bieganieZAPOWIEDZI

To jedyny tego typu bieg w Polsce
odbywaj¹cy siê na pla¿y. Zesz³oroczna,
pierwsza edycja maratonu zorganizowa-
na zosta³a z okazji dziewiêædziesiêciole-
cia Polskiej Administracji Morskiej i by³a,
jak mówi¹ organizatorzy, jednym wielkim
eksperymentem, poniewa¿ ani Urz¹d
Morski w Gdyni, w³adze gmin Jastarni
i W³adys³awowa oraz Liga Morska i Rzecz-
na nie mieli do�wiadczenia w przeprowa-
dzaniu tego typu przedsiêwziêæ, ani te¿
chyba ¿aden z jego uczestników nie bie-
ga³ tak d³ugiego dystansu po piasku. Na
starcie stanê³o 120 osób i a¿ 119 ukoñ-
czy³o maraton.

Okaza³o siê, ¿e impreza by³a strza³em
w dziesi¹tkê, uczestnicy wypowiadali siê
o niej wrêcz entuzjastycznie. Biegacze
przekonali siê, ¿e maraton po tak niety-
powej nawierzchni jak pla¿owy piasek
nie jest a¿ tak ekstremalnie ciê¿ki, jak to
siê wydawa³o w przedbiegowych speku-
lacjach na forach. Start w biegu dostarczy³
jego uczestnikom wielu niezapomnia-

II Ba³tycki Maraton Brzegiem Morza

nych, niepowtarzalnych i niemo¿liwych
do zdobycia gdzie indziej wra¿eñ. Na stro-
nie maratoñczyk.pl kto� napisa³: Impre-
za REWELACYJNA, polecam wszystkim
chêtnym wpisanie Maratonu w Jastarni
w swój kalendarz biegowy na rok 2011.
Ju¿ nie mo¿emy doczekaæ siê przysz³e-
go roku i wcale nie zniechêca my�l o tym,
¿e trzeba biegaæ po piachu, co do
³atwych rzeczy nie nale¿y(..). Do zoba-
czenia w Jastarni pod latarni¹ w 2011.

I Ba³tycki Maraton Brzegiem Morza
otrzyma³ te¿ oficjaln¹ nominacjê w kate-
gorii Debiut Sezonu 2010, przyznan¹
przez redakcjê portalu maratonypolskie.pl
na podstawie ocen rankingowych wysta-
wionych przez uczestników zawodów
sportowych. Pochlebne komentarze po
biegu, jak i nominacja, sta³y siê dla orga-
nizatorów bod�cem do kontynuowania
ubieg³orocznego przedsiêwziêcia. Patro-
nat nad imprez¹ obj¹³ Parlament Europej-
ski, a organizuj¹ go w tym roku: Miasto
Jastarnia, Liga Morska i Rzeczna, Zwi¹zek

Miast i Gmin Morskich i Urz¹d Morski
w Gdyni.

Piêkna piaszczysta pla¿a Pó³wyspu
Helskiego bêd¹ca tras¹ maratonu, ocze-
kiwaæ wiêc bêdzie w ostatni weekend
wakacji, w sobotê 27 sierpnia 2011 roku,
zarówno zesz³orocznych uczestników, jak
i nowych �mia³ków. Organizatorzy maj¹c
na uwadze poprzednie do�wiadczenia,
zdecydowali siê na zwiêkszenie limitu
uczestników i bêdzie to jedyna istotna
zmiana organizacyjna. W biegu mog¹
wzi¹æ udzia³ osoby, które w dniu zawo-
dów maj¹ ukoñczone 18 lat. Zg³oszeñ
mo¿na dokonywaæ za po�rednictwem
strony www.maratonypolskie.pl do dnia
19 sierpnia lub na miejscu, w Biurze Za-
wodów.

- Zapraszamy na maraton do Jastarni -
bo przebiec maraton po asfalcie mo¿na
w bardzo wielu miejscach, natomiast po
pla¿y tylko u nas - reklamuj¹ siê organi-
zatorzy.

Cze

Na starcie pierwszej edycji
imprezy stanê³o 120 zawodników.

W ostatni¹ sobotê sierpnia Pó³wysep Helski
opanuj¹ mi³o�nicy ekstremalnego wysi³ku.

Tego dnia na trasie Jastarnia-W³adys³awowo-Jastarnia
wystartuje II Ba³tycki Maraton Brzegiem Morza.

42 kilometry

Andrzej Królikowski, dyrektor
Urzêdu Morskiego w Gdyni, dekoruje
na mecie zesz³orocznego zwyciêzcê

� Andrzeja Cechamanna.

po piasku
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O Chopinie by³o w ostatnich miesi¹-
cach bardzo g³o�no z powodu awarii
masztów, problemów z ubezpieczycie-
lem, wielomiesiêcznego aresztu w brytyj-
skim porcie, zamieszaniem zwi¹zanym
z macierzystym portem i zmian¹ w³a�ci-
ciela (o perypetiach ¿aglowca piszemy
na stronie 7 � red.). Tym wiêksz¹ gratk¹
bêdzie zobaczenie odremontowanej
i wracaj¹cej na morskie szlaki jednostki
podczas gdyñskiego zlotu,  w dniach od
2 do 5 wrze�nia.

Przypomnijmy, ¿e bryg promowa³
Polskê w portach ca³ej Europy z okazji
roku chopinowskiego podczas rejsu �Cho-
pin the Course� (z fina³em w Gdyni).

Nieca³e trzy tygodnie
dziel¹ nas od gdyñskiego
�wiêta ¿agli, jakim bêdzie

The Culture Tall Ships
Regatta. Do grona

jednostek, które wezm¹
w niej udzia³, do³¹czy³

bryg Fryderyk Chopin.

The Culture 2011 Tall Ships Regatta

2 wrze�nia pi¹tek
do 12:00

Przyp³yniêcie jednostek
19:00

Ceremonia otwarcia
zlotu ¿aglowców

20:00
Koncert na pla¿y �ródmie�cie

23.00
Pokaz sztucznych ogni

3 wrze�nia sobota
10:00-15:00

Rozgrywki sportowe
dla za³óg na pla¿y �ródmie�cie

 17:00
Parada za³óg ulicami Gdyni

18:00
Ceremonia wrêczenia nagród

za rozgrywki sportowe i paradê
20:00

Wieczór szantowy
w klubach gdyñskich

4 wrze�nia niedziela
20:00

Wieczór szantowy
w klubach gdyñskich

5 wrze�nia poniedzia³ek
15:00

Formowanie parady
17:00

Parada ¿aglowców

Strona internetowa:
http://zagle.miasto.gdynia.pl

Program Zlotu:

¯aglowiec przemierzy³ tysi¹ce mil mor-
skich, wzbudzaj¹c zainteresowanie polsk¹
kultur¹ dok¹dkolwiek zawin¹³, od Londy-
nu po Sztokholm.

Bêdzie dwudziest¹ jednostk¹, która
zacumuje w Gdyni w ramach w The Cul-
ture 2011 Tall Ships Regatta � zlotu pro-
muj¹cego kulturê krajów basenu Morza
Ba³tyckiego. Impreza organizowana jest
pod egid¹ miêdzynarodowego zwi¹zku
Sail Training International jako jedno
z g³ównych wydarzeñ u�wietniaj¹cych
pe³nienie roli Europejskiej Stolicy Kultu-
ry 2011 przez fiñskie miasto Turku, któ-
re podobnie jak Gdynia, by³o gospoda-
rzem zlotu przed dwoma laty. W ramach
imprezy odbêd¹ siê dwa etapy regat:
pierwszy - z litewskiej K³ajpedy do Tur-
ku, za� drugi z Turku do Gdyni, gdzie
odbêdzie siê wielki fina³.

Oprócz Chopina, w Gdyni podziwiaæ
bêdziemy tak wspania³e i interesuj¹ce
jednostki jak: Sedov, Kruzensztern, Dar
M³odzie¿y, Mir, Gulden Leeuw, Thalassa,
Zawisza Czarny, Johann Smidt, De Gal-
lant, Brabander, Tecla, Lietuva, Villa
Mare, Fujimo, �mia³y, 4 Oceans� Dream,
Kapitan II, Camelot i Elena.

Cze

Rosyjski Sedov.
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Przypomnijmy, ¿e poprzedni zjazd
odby³ siê w ubieg³ym roku. By³o to pierw-
sze tego rodzaju spotkanie zorganizowa-
ne w Polsce od 1989 roku. W zamy�le
mia³ integrowaæ �rodowiska zwi¹zane
z polsk¹ gospodark¹ morsk¹ i byæ najwa¿-
niejszym g³osem wyra¿aj¹cym ich inte-
resy i prezentuj¹cym ich opinie.

Pomys³odawc¹ i koordynatorem im-
prezy by³ dr Piotr Dwojacki z Wy¿szej
Szko³y Administracji i Biznesu im. Euge-
niusza Kwiatkowskiego w Gdyni (WSA-
IB). Nieprzypadkowo w³a�nie stamt¹d.
Szko³a nosi bowiem imiê najwybitniejsze-
go polskiego ekonomisty morskiego
i zjazd mia³ byæ nawi¹zaniem do jego
dzia³alno�ci.

�Polska bez w³asnego wybrze¿a mor-
skiego i bez w³asnej floty nie bêdzie ni-
gdy ani zjednoczona, ani niepodleg³a,
ani samodzielna gospodarczo i politycz-
nie, ani szanowana w wielkiej rodzinie
pañstw i narodów, ani zdolna do zabez-
pieczenia warunków bytu, pracy, postê-
pu i dobrobytu swym obywatelom.� - te
s³owa Kwiatkowskiego z roku 1930 to-
warzyszy³y obradom i zosta³y do³¹czone
do komunikatu koñcowego zjazdu.

Spotkanie uznane zosta³o za udane.
Jego uczestnicy zastanawiali siê jak po-

wi¹zaæ morze z wodnymi drogami �ródl¹-
dowymi. Zaowocowa³o to kilkoma wa¿-
nymi deklaracjami i dokumentami. Tym
razem specjali�ci morscy, którzy przyjad¹
do Gdyni z ca³ej Polski rozmawiaæ bêd¹
o przysz³o�ci gospodarki morskiej i to
w kontek�cie miêdzynarodowym.

- Uczestnictwo w zje�dzie zapowie-
dzia³o ju¿ ponad dwie�cie osób. Cieszê
siê, bo to mniej wiêcej tyle samo co
w ubieg³ym roku, czyli �rodowisko uzna-
³o, ¿e warto wzi¹æ w nim udzia³ - mówi
dr Dwojacki. - Tym razem do Gdyni przy-
jad¹ nie tylko Polacy, ale tak¿e Niemcy,
Rosjanie, Szwedzi, Duñczycy, Litwini i Fi-
nowie.

Zjazd obradowaæ bêdzie w dniach
19-20 wrze�nia w siedzibie WSAiB.
Pierwszy dzieñ po�wiêcony zostanie
tematyce prawnej w zwi¹zku z rocznic¹
dziesiêciolecia uchwalenia polskiego
Kodeksu Morskiego. W trakcie drugie-
go za�, uczestnicy kongresu bêd¹
przedstawiaæ scenariusze rozwoju ró¿-
nych ga³êzi gospodarki morskiej. I nie
tylko zreszt¹, bo obecne bêd¹ tak¿e
takie tematy, jak terroryzm na morzu,
czy zagro¿enia broni¹ chemiczn¹ zato-
pion¹ w Ba³tyku. Obrady odbywaæ siê
bêd¹ w piêciu panelach.

- Chcemy, aby tegoroczny zjazd by³
nie tylko bardziej miêdzynarodowy ni¿
poprzedni - zapowiada dr Dwojacki. - Ale
tak¿e jeszcze mocniej zwrócony ku przy-
sz³o�ci i praktyce. Nie warto siê spotykaæ
tylko po to, aby ponarzekaæ.

Najbardziej widomym znakiem prak-
tycznego wymiaru spotkania ma byæ
obecno�æ na nim przedstawicieli najwa¿-
niejszych morskich o�rodków naukowych
nie tylko z Gdyni, Gdañska czy Szczeci-
na, ale równie¿ z Rostocku, K³ajpedy,
Kalmaru czy Kaliningradu. W efekcie ma
powstaæ oferta studiów podyplomowych
o tematyce zwi¹zanej z gospodark¹
morsk¹.

Edukacyjny rys drugiej edycji Po-
wszechnego Zjazdu Ekonomistów, Mene-
d¿erów, Prawników i Historyków Mor-
skich w Gdyni widaæ tak¿e w tym, ¿e
w�ród tegorocznych organizatorów, poza
Krajow¹ Izb¹ Gospodarki Morskiej, zna-
laz³y siê a¿ dwie uczelnie wy¿sze: WSA-
iB oraz Uniwersytet w Rostocku. Czê�æ
pieniêdzy, za które zorganizowana zosta-
nie impreza pochodziæ bêdzie z fundu-
szy unijnych.

Zjazd bêdzie mia³ charakter otwar-
ty. Ka¿dy zainteresowany sprawami
morza bêdzie móg³ przyj�æ pos³uchaæ
referatów i dyskusji, a nawet zabraæ
w nich g³os. Szczegó³owe informacje na
temat spotkania znale�æ mo¿na na stro-
nie www.kwiatkowski.edu.pl. Tam
te¿ zostan¹ umieszczone materia³y po-
zjazdowe. Organizatorzy my�l¹ równie¿
o wydaniu publikacji ksi¹¿kowej zawie-
raj¹cej posumowanie spotkania.

Tomasz Falba

Morze przysz³o�ci
Do Gdyni przyjedzie ponad dwustu

specjalistów morskich z kilku krajów.
II Powszechny Zjazd Ekonomistów,

Mened¿erów, Prawników i Historyków
Morskich zapowiada siê niezwykle ciekawie.

Tegoroczny zjazd ma byæ tak
samo t³umny jak poprzedni.
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naukaROZMOWY MORZA

O Narodowym Centrum
Badañ Ba³tyckich,

z jego organizatorami
� prof. Natali¹ Gorsk¹
i prof. Adamem Lata³¹

� rozmawia Tomasz Falba

- 5 lipca na Darze Pomorza
w Gdyni odby³a siê uroczysto�æ pod-
pisania porozumienia w sprawie po-
wo³ania do ¿ycia Narodowego Cen-
trum Badañ Ba³tyckich (NCBB). Co
siê kryje za to nazw¹?

Natalia Gorska: - Spó³ka z ograniczon¹
odpowiedzialno�ci¹.

- Dlaczego akurat spó³ka?

Adam Lata³a: - Rozwa¿ali�my ró¿ne
mo¿liwo�ci. Taka forma, jeszcze s³abo
obecna w polskiej nauce, daje przejrzy-
ste stosunki prawne miêdzy udzia³owca-
mi i wyda³a nam siê najodpowiedniejsza
do tego rodzaju dzia³alno�ci, jak¹ zamie-
rzamy realizowaæ. A chcemy przede
wszystkim integrowaæ polskie instytucje
naukowe, badawcze i edukacyjne na rzecz

Badanie
przez integrowanie
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racjonalnego zarz¹dzania i zrównowa¿o-
nego rozwoju oraz ochrony �rodowiska
i przyrody Morza Ba³tyckiego.

NG: - Tendencje integracyjne na polu
nauki s¹ obecnie silne za granic¹ i my
musimy postêpowaæ w tym samym kie-
runku. W zakresie badañ morza wystêpuj¹
zarówno w Szwecji, Niemczech, czy Fin-
landii. I tam tak¿e przybieraj¹ one ró¿ne,
nowe formy organizacyjne.

- Je�li siê tworzy spó³kê, to po to,
aby na niej zarabiaæ. Kto bêdzie za-
rabia³ w przypadku NCBB?

NG: - Oczywi�cie spó³ka, ale zyski
bêd¹ w ca³o�ci przekazywane na jej dal-
szy rozwój.

- Siedzib¹ spó³ki ma byæ Gdynia.
Dlaczego?

AL: - Gdynia by³a od zawsze polskim
oknem na �wiat. Tutaj powsta³o wiele
instytucji morskich. Poza tym jest to mia-
sto bardzo kojarzone z morzem, otwarte
na sprawy morskie i chc¹ce za takie ucho-
dziæ. St¹d decyzja w³adz gminy, aby za-
anga¿owaæ siê w tworzenie NCBB. Pre-
zydent Gdyni Wojciech Szczurek od po-
cz¹tku nas mocno wspiera.

- Kto bêdzie udzia³owcem NCBB?
NG: - Miasto Gdynia, Uniwersytet

Gdañski, Akademia Marynarki Wojennej
w Gdyni, Instytut Morski w Gdañsku i Uni-
wersytet Szczeciñski. Jak pan widzi, re-
prezentowane s¹ wa¿ne instytucje nie
tylko z Gdyni.

- Ale, jak na �Narodowe Cen-
trum�, to jednak liczba instytucji
w nie zaanga¿owanych jest niewiel-
ka. A gdzie s¹ inne, takie jak choæby
Instytut Oceanologii PAN w Sopocie,
obie Akademie Morskie czy Morski
Instytut Rybacki?

AL: - Chodzi³o o to, aby sprawnie
uzgodniæ zasady wspó³pracy. Z mniejsz¹
liczb¹ podmiotów ³atwiej siê rozmawia.
Ale to nie znaczy, ¿e jeste�my zamkniêci
na te instytucje, które pan wymieni³, czy
inne. Chcemy, aby mo¿liwie szerokie gro-
no z nami nie tylko wspó³pracowa³o, ale
tak¿e, aby sta³o siê w przysz³o�ci udzia³ow-
cami NCBB. Uczynili�my pierwszy krok i li-
czymy, ¿e w najbli¿szym czasie do³¹cz¹ do
nas kolejne instytucje. Warto podkre�liæ, ¿e
NCBB nie bêdzie ich zastêpowaæ. To ma
byæ warto�æ dodana do ich, dalej swobod-
nie prowadzonej, dzia³alno�ci.

- S¹ ju¿ z kim� prowadzone rozmo-
wy o dokooptowaniu do projektu?

NG: - Z Akademi¹ Morsk¹ w Szczeci-
nie. Statut uczelni do tej pory nie przewi-
dywa³ mo¿liwo�ci jej wej�cia w spó³kê.
Senat musia³ najpierw go odpowiednio

zmieniæ. Teraz zmiana czeka na zatwier-
dzenie w Ministerstwie Infrastruktury. Pro-
wadzone s¹ te¿ rozmowy z Instytutem
Meteorologii i Gospodarki Wodnej.

AL: - NCBB nie jest organizowane prze-
ciw komu�. Razem naprawdê ³atwiej dzia-
³aæ, wiêkszy mo¿e wiêcej. St¹d tak pod-
kre�lamy integracyjny charakter spó³ki.

- Na czym, w praktyce, polegaæ bê-
dzie dzia³alno�æ NCBB?

NG: - Spó³ka zajmowaæ siê bêdzie
zdobywaniem pieniêdzy na naukowe
badania ba³tyckie. Bêdziemy braæ udzia³
w konkursach na granty zwi¹zane z inte-
resuj¹c¹ nas dziedzin¹ oraz w przetargach
na konkretne projekty. Chcemy podj¹æ
wspó³pracê z administracj¹ � pañstwow¹
czy samorz¹dow¹, a tak¿e z inwestorami,
którzy chc¹ dzia³aæ w obszarze Morza
Ba³tyckiego. Je�li np. jaka� firma chcia³a-
by postawiæ na Morzu Ba³tyckim farmê
wiatrow¹, a potrzebowa³aby ekspertyzy
jej oddzia³ywania na �rodowisko, bêdzie-
my mogli j¹ wykonaæ.

- Do tego nie potrzeba NCBB, wy-
starczy, ¿e zwróci siê do której�
z uczelni.

- AL: - Wracamy do integracji. Badania
morza s¹ zazwyczaj interdyscyplinarne
i dlatego nie da siê ich zrobiæ w jednym
miejscu. A u nas bêdzie to mo¿liwe.

- Nie obawiacie siê pañstwo, ¿e
z czasem NCBB zamieni siê w maszyn-
kê do zarabiania pieniêdzy i bêdzie
zainteresowane tylko badaniami ko-
mercyjnymi?

NG: - My�lê, ¿e spó³ka powinna zara-
biaæ pieni¹dze, taka jest jej natura. Cieszy
mnie, ¿e uzyskane w ten sposób �rodki
bêd¹ wydawane na jej dalszy rozwój, na
naukowe badania morskie, które s¹ kosz-
toch³onne i na które zawsze brakuje fun-
duszy. Bêdziemy je te¿ mogli wykorzysty-
waæ na dzia³ania edukacyjne na rzecz spo-
³eczeñstwa. Chcemy bowiem zapoznawaæ
Polaków z bogactwem �wiata mórz i oce-
anów, ze szczególnym uwzglêdnieniem
Morza Ba³tyckiego.

- Za³ó¿my, ¿e jestem m³odym uczo-
nym, mam pomys³ na badania, a nie
mam na nie pieniêdzy. NCBB pomo-
¿e mi je uzyskaæ?

NG: - Bêdziemy do tego d¹¿yli. Le-
piej przecie¿, aby m³odzi naukowcy mieli
mo¿liwo�æ realizacji swoich pomys³ów
w Polsce ni¿ za granic¹.

- Je�li ju¿ jeste�my przy zagrani-
cy. NCBB bêdzie siê ogranicza³o tyl-
ko do Morza Ba³tyckiego?

AL: - Jeste�my otwarci na wszelkie
propozycje i mo¿liwo�ci, równie¿ te
spoza obszaru Ba³tyku. Ale, zgodnie
z nazw¹, chcemy, aby NCBB sta³o siê
znane z dzia³alno�ci prowadzonej na
tym morzu.

- Podmioty, które bêd¹ tworzyæ
NCBB s¹ instytucjami naukowymi
utrzymywanymi z pañstwowej kasy.
Jak¹ korzy�æ bêdzie mia³ podatnik
z jego istnienia?

NG: - NCBB bêdzie dostarcza³o po-
datnikowi wiedzê i informacje o Ba³tyku

naukaROZMOWY MORZA

Podpisanie porozumienia o powo³aniu Narodowego Centrum Badañ Ba³tyckich.
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i morzach w ogóle, edukuj¹c go w tym
zakresie. Wiêksza �wiadomo�æ ludzi po-
mo¿e skutecznie chroniæ nasze morze,
choæby po to, aby by³o ono miejscem
atrakcyjnego odpoczynku latem. Wspó³-
praca z inwestorami, przy dba³o�ci
o ochronê �rodowiska morskiego, przy-
czyni siê do rozwoju nowych inwestycji,
co z kolei poci¹gnie za sob¹ np. tworze-
nie nowych miejsc pracy.

- AL: - Dla spo³eczeñstwa, szczegól-
nie tego mieszkaj¹cego nad morzem,
wa¿ne jest te¿ poznanie scenariuszy przy-
sz³ych zmian w �rodowisku poprzez two-
rzenie modeli bazuj¹cych na wiarygod-
nych i aktualnych danych.

- Na razie mamy porozumienie
o powo³aniu NCBB. Ale to nie jest
jeszcze umowa powstania spó³ki. Jaki
jest dalszy harmonogram jej tworze-
nia?

 AL: - W tej chwili pracujemy nad osta-
teczn¹ wersj¹ umowy spó³ki. Po jej za-
twierdzeniu przez wszystkie strony po-
rozumienia, zostanie ona zarejestrowana
w s¹dzie.

NG: - NCBB bêdzie siê, przynajmniej
na pocz¹tku, mie�ci³o w Instytucie Oce-
anografii Uniwersytetu Gdañskiego
w Gdyni. Mamy nadziejê, ¿e spó³ka ru-
szy w przysz³ym roku.

- A bierzecie pod uwagê, ¿e ca³e
to przedsiêwziêcie mo¿e siê zakoñ-
czyæ klêsk¹?

NG : - Na pewno nam siê uda. Nasz
biznesplan przewiduje, ¿e pierwsze dwa
lata spó³ki bêd¹ rzeczywi�cie ciê¿kie, bo
w tym czasie musimy zdobyæ pieni¹dze
na projekty i nawi¹zaæ efektywn¹ wspó³-
pracê z partnerami. Je�li uda siê tego do-
konaæ, mamy wielk¹ szansê na sukces.
Marzymy, aby NCBB sta³o siê wa¿n¹,
polsk¹ firm¹ zajmuj¹c¹ siê badaniami Ba³-
tyku i wypracowa³o markê daj¹c¹ gwa-
rancjê jako�ci i rzetelno�ci.

- Na koniec proszê jeszcze powie-
dzieæ kto wymy�li³ NCBB?

AL: - Nale¿y powiedzieæ, ¿e idea inte-
gracji �rodowiska od dawna zaprz¹ta³a
umys³y polskich oceanografów. Najogól-
niej mówi¹c jest to inicjatywa Uniwersy-
tetu Gdañskiego, a konkretnie Instytutu

Oceanografii, na czele którego stoi pani
prof. Gorska.

NG: - Wymieniaj¹c inicjatorów nale¿y
dodaæ pana prof. Adama Lata³ê oraz pro-
rektora ds. rozwoju i finansów prof. Miro-
s³awa Krajewskiego. Nie mo¿na nie wspo-
mnieæ o silnym poparciu pana rektora UG
prof. Bernarda Lammka oraz prezydenta
Miasta Gdyni dr Wojciecha Szczurka. Pod-
pisanie porozumienia o powo³aniu NCBB
to efekt ponad dwuletnich starañ tej w³a-
�nie grupy ludzi.

- NCBB to pierwsze tego rodzaju
przedsiêwziêcie, je�li chodzi o bada-
nia morza w Polsce. Macie pañstwo
poczucie, ¿e bierzecie udzia³ w reali-
zacji unikatowego projektu?

NG: - O tak. St¹pamy po nieznanej
ziemi. Przecieramy szlaki. S¹ zagro¿enia
i trudno�ci, ale jeste�my dobrej my�li.

AL: - Poza tym, przy takich projek-
tach, trzeba mieæ du¿o szczê�cia do spo-
tkania i zgodnej wspó³pracy ludzi d¹¿¹-
cych do wytyczonego celu, a w³a�nie jest
to nam dane.

naukaROZMOWY MORZA
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- Idea integracji �rodowiska od dawna zaprz¹ta³a
umys³y polskich oceanografów - przekonuj¹ profesorowie

Natalia Gorska i Adam Lata³a.
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- Kilka lat temu w polskiej czê�ci
Morza Ba³tyckiego odkryto wrak nie-
mieckiego lotniskowca z czasów dru-
giej wojny �wiatowej Graf Zeppelin.
W czerwcu za� tego roku, czterdzie-
�ci szwedzkich dzia³ z XVIII wieku.
Jak to mo¿liwe na akwenie, który
wydaje siê, nie ma ju¿ przed nami
¿adnych tajemnic?

- Jestem zdziwiona opiniami, ¿e w pol-
skim Ba³tyku nie ma co badaæ. Nie mam
te¿ pojêcia, na jakiej podstawie formu³o-
wana jest taka teza. Prosta logika wska-
zuje, ¿e jest inaczej. We�my ostatnie ty-
si¹c lat naszej historii. I za³ó¿my, ¿e co
roku dochodzi³o w tym czasie tylko do
dziesiêciu katastrof morskich. To nam daje
w sumie 10 tysiêcy wraków! Nawet gdy-
by przyj¹æ, ¿e po³owa z nich jest ju¿ ca³-
kowicie zniszczona albo przysypana, to
nadal pozostaje 5 tysiêcy obiektów. To
ogromna liczba. Dodajmy zani¿ona, bo
z przekazów historycznych wiemy, ¿e ka-
tastrof morskich by³o nieraz znacznie wiê-
cej ni¿ dziesiêæ w roku, choæby z powo-
du sztormów. Pamiêtajmy te¿, ¿e kilka-
set lat temu ¿egluga by³a du¿o bardziej
niebezpieczna ni¿ w czasach dzisiejszych.
Bior¹c to wszystko pod uwagê, wydaje
mi siê, ¿e odkrycia w polskim Ba³tyku,
po latach obostrzeñ w czasie PRL-u i przy
coraz lepszym sprzêcie, tak naprawdê
dopiero siê zaczynaj¹.

ba³tyckie tajemniceROZMOWY MORZA
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Morze skarbów�
archeologicznych

O ba³tyckich wrakach
i archeologii podwodnej

z Iwon¹ Pomian,
kierownikiem Dzia³u Badañ

Podwodnych Centralnego
Muzeum Morskiego

w Gdañsku, rozmawia
Tomasz Falba
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- Ale przecie¿ istniej¹ rejestry wra-
ków prowadzone przez Urzêdy Mor-
skie czy Biuro Hydrograficzne Mary-
narki Wojennej. Ile jest w nich obiek-
tów?

- Takie rejestry zawieraj¹ informacje
o przeszkodach nawigacyjnych, czyli
o wszystkim co mo¿e zagra¿aæ ¿egludze.
Niekoniecznie s¹ to wraki. Poza tym spo-
ra ich czê�æ nie jest zweryfikowana,
a wiêc nie wiemy czym one w istocie s¹.
Wystarczy, ¿e jaki� rybak o co� zahaczy
sieciami, a ju¿ to co� jest wpisywane na
listê przeszkód nawigacyjnych. Dziesiêæ
lat temu Akademia Marynarki Wojennej
w Gdyni opracowa³a bazê danych, w któ-
rej znalaz³o siê 20 tysiêcy informacji
o przeszkodach dennych. W rejestrze Cen-
tralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku
(CMM) figuruje 79 wraków. To niewiele,
ale s¹ to na pewno wraki. Proszê to po-
równaæ z danymi szacunkowymi, jakie
wcze�niej poda³am i pomy�leæ, ile mamy
jeszcze do przebadania.

- To du¿y rozstrza³, od 78 do 20 ty-
siêcy. Wyp³ywa z tego wniosek, ¿e tak
naprawdê nikt nie wie co siê kryje pod
wod¹ w polskiej czê�ci Ba³tyku.

- To poniek¹d prawda. W dodatku te
liczby nieustannie siê zmieniaj¹. W ze-
sz³ym roku zg³oszono do nas 13 wraków,
które posiadaj¹ warto�æ jako dziedzictwo
kulturowe. A to tylko jeden sezon! Gdy-
bym mia³a zaryzykowaæ jak¹� liczbê, po-
wiedzia³abym, ¿e w polskiej czê�ci Ba³-
tyku mo¿e byæ od 2,5 do 5 tysiêcy wra-
ków. Przebadanie ich wszystkich to pra-
ca na pokolenia.

- W jakim one s¹ stanie?
- Bardzo ró¿nym. Wydawa³oby siê na

przyk³ad, ¿e obiekty, które le¿¹ blisko
brzegu, powinny byæ w gorszym stanie
ni¿ te znajduj¹ce siê g³êbiej, tymczasem
np. General Carlton - bardzo cenny wrak
z XVIII wieku - le¿a³ 250 metrów od brze-
gu, naprzeciw Dêbek. Nieca³e 300 me-
trów od brzegu, w okolicy Portu Pó³noc-
nego w Gdañsku, odnaleziono za� wrak
¿aglowca z XVI wieku w znakomitym sta-
nie i wype³niony ³adunkiem. Jednocze-
�nie mamy wraki le¿¹ce daleko od brze-
gu, jak tzw. ¿aglowiec z £eby, pochodz¹-
cy z prze³omu XVIII i XIX wieku. Ma piêk-
nie zachowany kad³ub, ale w �rodku jest
dok³adnie �wyczyszczony�.

- Czêsto powtarza siê jednak opi-
niê, ¿e wraki ba³tyckie s¹ w lepszym
stanie ni¿ te w ciep³ych morzach, bo
w Ba³tyku nie wystêpuje �widrak
okrêtowiec, ma³¿ ¿ywi¹cy siê drew-
nem.

- A w³a�nie, ¿e wystêpuje. Mo¿na go
znale�æ w Ba³tyku, mniej wiêcej do wy-
soko�ci Rugii. Ostatnio by³ tak¿e spoty-
kany w niemieckiej czê�ci Zatoki Pomor-
skiej. Jednostkowo pojawia siê i w innych
miejscach, ale woda ba³tycka jest dla nie-
go za s³odka. Nie rozmna¿a siê w niej po
prostu, wiêc nie stanowi, póki co, zagro-
¿enia dla wraków w naszej czê�ci morza.
Czynnikiem o wiele istotniejszym dla za-
chowania drewnianych wraków w polskiej
czê�ci Ba³tyku jest fakt, ¿e jego woda ma
dobre warto�ci konserwuj¹ce dla mate-
ria³ów organicznych. W niektórych miej-
scach Ba³tyku, np. w Szwecji czy Finlan-
dii znajduj¹ siê drewniane wraki sprzed
kilku stuleci zachowane w doskona³ym
stanie, wci¹¿ z masztami i wyposa¿eniem,
które sprawia wra¿enie ci¹gle zdatnego
do u¿ytku. Gorzej jest z metalami. Na-
szym specyficznym problemem jest ry-
bo³ówstwo. Przez dziesi¹tki lat stosowa-
no po³owy ci¹gn¹c sieci po dnie, które
w wiêkszo�ci jest p³askie i piaszczyste.
Zaczepia³y one o wraki i je niszczy³y. I to
jest, w naszym przypadku, g³ówny po-
wód z³ego stanu niektórych obiektów.

- Je�li mamy tyle wraków, w wiêk-
szo�ci wci¹¿ niezbadanych, woda ma
dobre w³a�ciwo�ci, a �widraków nie
ma wielu, to czy mo¿na powiedzieæ,
¿e Ba³tyk to takie nasze podwodne
Eldorado?

- W pewnym sensie tak. Oczywi�cie
bardziej dla naukowców ni¿ poszukiwa-
czy skarbów. Dla tych drugich atrakcyj-
niejsze bêd¹ Karaiby, gdzie wci¹¿ na dnie
le¿¹ autentyczne skarby, które mo¿na po
wydobyciu spieniê¿yæ. Chocia¿ na przy-
k³ad na dwa dni przed ekspedycj¹, w cza-
sie której wydobyli�my XVIII-wieczne
dzia³a, o których wspomnia³ pan na po-
cz¹tku naszej rozmowy, do jednego z nur-
ków zg³osi³ siê Polak z ofert¹, ¿e w za-
mian za uniemo¿liwienie wydobycia tych
dzia³, otrzyma udzia³ w kolejnej ekspe-
dycji, która to zrobi za pieni¹dze, na za-
mówienie pewnego Duñczyka. To do-
wód, ¿e jednak jakie� zainteresowanie
istnieje.

- Podwodnych rabusiów?
- Oczywi�cie nie jest tak, ¿e wiêkszo�æ

nurków rzuca siê na wraki tylko po to,
aby co� z nich zabraæ. Trzy lata temu pod
Helem znaleziono wrak XIX-wiecznego
¿aglowca. W �wietnym stanie. Znajdowa³y
siê na nim m.in. elementy takielunku,
a tak¿e mosiê¿ne bulaje. Przed podjêciem
decyzji o prowadzeniu jakichkolwiek prac
wydobywczych, wykonuje siê najpierw
inwentaryzacjê wraz z dokumentacj¹ zna-
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Na podwodnym stanowisku.

leziska. Badania archeologiczne wi¹¿¹ siê
zawsze z nieodwracalnym zniszczeniem
stanowiska, a wiêc prowadzi siê je jedy-
nie, gdy zabytki s¹ zagro¿one utrat¹ lub
stanowi¹ istotny wk³ad w poznanie historii.
Je¿eli nie ma takiej potrzeby, zabytki zo-
stawia siê na dnie. One tam du¿o lepiej
wygl¹daj¹ ni¿ w muzealnych gablotach.
W tym wypadku podjêli�my tak¿e tak¹
decyzjê. Pó³ roku potem znowu pojawi-
li�my siê w tamtym miejscu. I co? Obok
wraku le¿a³a torba z zebranymi i przygo-
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elementy z³omu powyci¹gane z ró¿nych
wraków. Sprawa skoñczy³a siê jak¹�
�mieszn¹ grzywn¹, bo nie by³o sposobu
aby udowodniæ pochodzenie tego z³omu.

- Je�li jednak co� zosta³o wydoby-
te, to chyba powinno siê pojawiæ
w sprzeda¿y na jakiej� aukcji, np.
w internecie. Nie �ledzicie tego?

- My nie, ale jest cz³owiek w Narodo-
wym Instytucie Dziedzictwa, który zaj-
muje siê takimi sprawami.

- A na ile ba³tyckie wraki s¹ cie-
kawe dla turystów? Zimna i mêtna
woda chyba nie zachêca do nurko-
wania?

- Nie zgadzam siê. Nurkujê na Ba³tyku
od 1983 roku. Wtedy przejrzysto�æ wody
by³a niesamowita, na Zatoce Gdañskiej co
najmniej 15 metrów w poziomie. Potem
siê to pogorszy³o, ale ostatnio znów wi-
doczno�æ jest lepsza. Tak by³o w Pucku,
gdzie w 1978 roku odkryto pozosta³o�ci
�redniowiecznego portu. Przejrzysto�æ
wody by³a tam zawsze doskona³a. Mieli-
�my nawet pomys³, aby udostêpniæ to sta-
nowisko dla turystów, ale nie tylko dla nur-
ków, po prostu zbudowaæ ³ód� z przeszklo-
nym dnem i woziæ ni¹ ludzi. Na szczê�cie
nie uda³o siê tego pomys³u zrealizowaæ.
Mówiê: �na szczê�cie�, bo w miêdzyczasie
przejrzysto�æ wody drastycznie siê pogor-
szy³a i nic by nie by³o widaæ. Woda zrobi³a
siê tak mêtna, ¿e cztery lata temu musia-
³am tam przerwaæ badania ze wzglêdu na
z³¹ widoczno�æ w³a�nie i to w miesi¹cach,
kiedy zwykle nie spada³a ona poni¿ej 10
metrów. Ale od jakiego� czasu znowu jest
tam w porz¹dku. W trakcie ostatnich prac
przy dzia³ach, ca³y wrak mo¿na by³o obej-
rzeæ z odleg³o�ci 30 metrów! Niektórzy nie
chcieli uwierzyæ, ¿e takie warunki s¹ na
Ba³tyku znowu mo¿liwe. Nie wiem z cze-
go to wynika, ale mam nadziejê, ¿e to sta-
³a tendencja.

- Nie chcieliby�cie, jako CMM, za-
rabiaæ na turystach organizuj¹c np.
wycieczki do podwodnego skanse-
nu, który stworzyli�cie przy wraku
Solena, szwedzkiego okrêtu zatopio-
nego podczas bitwy pod Oliw¹ na
Zatoce Gdañskiej?

- Od kilku ju¿ lat wspó³pracujemy
z ró¿nymi klubami nurkowymi, edukuje-
my w zakresie archeologii podwodnej
i podwodnego dziedzictwa kulturowego.
Sami nie zajmujemy siê techniczn¹ stron¹
organizowania takich wycieczek, bo nie
mamy do tego ani si³, ani �rodków. Ale,
co chcê bardzo wyra�nie podkre�liæ, jako
CMM nie mamy nic przeciw turystyce
podwodnej. Wrêcz przeciwnie.

- Nie obawia siê pani, ¿e dopro-
wadzi to do zniszczeñ wraków? Wie-
lu turystów zabiera spod wody na
pami¹tkê ró¿ne przedmioty.

- Oczywi�cie wandale zawsze mog¹
siê znale�æ, ale uwa¿am, ¿e turystyka
podwodna powinna siê rozwijaæ. Naszym
zadaniem jest, aby nie odbywa³o siê to
kosztem stanowisk. Nie ma na to lepsze-
go sposobu jak u�wiadamianie ludzi. Naj-
³atwiej jest obraziæ siê na turystów i zaka-
zywaæ im p³ywania na wrakach. Ale to
nie jest ¿adne wyj�cie. Naprawdê jestem
przekonana, ¿e najlepsz¹ form¹ ochrony
podwodnych stanowisk jest edukacja
i wspó³praca z lud�mi, a nie mno¿enie za-
kazów. To tak jak z raf¹ koralow¹ w Egip-
cie. Wiele lat temu mo¿na by³o nurkuj¹c
na niej, zabieraæ fragmenty na pami¹tkê.
To prawie doprowadzi³o do nieodwracal-
nych zniszczeñ, ale na szczê�cie dostrze-
¿ono, ¿e biznes turystyczny straci bardzo
wiele, je¿eli dojdzie do dewastacji tego
co pod wod¹. Wprowadzono skuteczn¹
ochronê nie zabraniaj¹c jednocze�nie ni-
komu nurkowaæ. Tak samo powinno by�
z naszymi wrakami.

- Dotyczy to tak¿e tych, na których
zginêli ludzie?

- To inna sprawa. Trzy wraki z cza-
sów drugiej wojny �wiatowej: Goya, Steu-
ben i Wilhelm Gusstloff, ze wzglêdu na
liczbê ofiar, uznane zosta³y za cmentarzy-
ska wojenne i tam p³ywaæ nie wolno.

- A co z innymi wrakami, na któ-
rych tak¿e zginêli ludzie? Czy grób
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towanymi do wydobycia przedmiotami
wyjêtymi ze statku. S³ysza³am swego cza-
su, ¿e na Ba³tyku dzia³aj¹ wyspecjalizo-
wane firmy, które zajmuj¹ siê wydoby-
waniem ³adunku z zatopionych statków.
Pewne rzeczy s¹ robione na specjalne
zamówienie bogatych kolekcjonerów.
Kto� chce na przyk³ad literê z nazwy ja-
kiego� konkretnego statku. Ale to wy³¹cz-
nie pog³oski, bo nikt nigdy nikogo nie
z³apa³ za rêkê. Raz jeden Urz¹d Morski
w Gdyni natrafi³ na ³ódkê, która wioz³a

Ogl¹danie eksponatów.
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do tego indywidualnie podej�æ. Dam
przyk³ad. Wrak promu Heweliusz. Pozwa-
laæ tam nurkowaæ czy nie? W trakcie ka-
tastrofy zginê³o tam kilkadziesi¹t osób, ale
na wraku nie ma ¿adnych szcz¹tków ofiar.
Sytuacja jest zatem nieporównywalna z t¹,
która jest na Goi, Steubenie czy Wilhel-
mie Gustloffie. Nurkowanie do Heweliu-
sza to kwestia pewnego etycznego sma-
ku. Opowiadano mi o nurkach, którzy tam
p³ywaj¹ by wydobyæ kie³basê czy kon-
serwy. Traktuj¹ to jako wspania³e trofeum.
Bohaterami tych opowie�ci nie s¹ obco-
krajowcy, tylko Polacy, którzy powinni
mieæ najwiêkszy szacunek do tego miej-
sca. To kwestia dobrych obyczajów. Trze-
ba uczyæ ludzi, ¿e takie zachowania s¹
niedopuszczalne.

- Chyba nie wszyscy nurkowie
okradaj¹ groby? Czy s¹ tacy pasjona-
ci nurkowania, którzy podejmuj¹
wspó³pracê z CMM?

- Oczywi�cie, ¿e nie wszyscy. Jeszcze
raz pragnê zaznaczyæ, ¿e moje zastrze-
¿enia dotycz¹ niewielkiej grupy nurków.
Jako muzeum uczestniczymy w procesie
wydawania pozwoleñ na poszukiwania
i prowadzenie badañ na morzu. Na wo-
dach przyleg³ych do terenu wojewódz-
twa pomorskiego jest to kilkana�cie pró�b
w ci¹gu roku. Bardzo rzadko odmawiamy,
czêsto za� pomagamy nawet w napisa-
niu takiego wniosku. Warunek jest jeden.
Po dokonaniu oglêdzin wraku, prosimy
o raport na ten temat. I oczywi�cie nie po-
zwalamy wyci¹gaæ niczego spod wody
na l¹d.

- Ale nie jeste�cie w stanie stwier-
dziæ czy kto� to zrobi³, czy nie...

- Penetrowaniem wraków zgodnym
z prawem, zajmuj¹ siê mniej wiêcej sta³e
grupy nurków. Znamy tych ludzi i im ufa-
my. Nie mo¿emy ka¿dego pos¹dzaæ
o pope³nianie przestêpstw. Od nich do-
stajemy regularnie raporty, czêsto zdjê-
cia i filmy. Wykonuj¹ w ten sposób
�wietn¹ robotê i wzbogacaj¹ nasz¹ wie-
dzê o morskim dziedzictwie naszego kraju.
Ci ludzie stanowi¹ dowód, ¿e znakomicie
mo¿na po³¹czyæ przyjemno�æ nurkowa-
nia i odkrywania czego� nowego z szacun-
kiem dla zabytków. Tak samo by³o ostat-
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z kilkudziesiêcioma cia³ami nie zas³u-
guje na ochronê?

- Wszystko zale¿y od konkretnej sytu-
acji. Wystarczy obejrzeæ film z nurkowania
np. na Goi, aby zrozumieæ dlaczego w³a-
�nie ten statek objêty jest zakazem nurko-
wania a nie inny. Groby na l¹dzie s¹ zwy-
kle zasypane, nie widaæ spoczywaj¹cych
w nich szcz¹tków. Tymczasem na Goi one
le¿¹ na wierzchu, dos³ownie wszêdzie.
Widok jest po prostu przera¿aj¹cy. To s¹
tysi¹ce ludzkich szcz¹tków, g³ównie
uchod�ców z Prus Wschodnich, kobiet
i dzieci. Ci, którzy zrobili filmy, weszli tyl-
ko do czê�ci dziobowej, nie wchodzili
g³êbiej. Mieli dosyæ. Na korytarzu le¿y
pó³metrowa warstwa ko�ci. W morskiej
wodzie rozk³adowi ulega tylko cia³o, ko-
�ci zostaj¹. Pomiêdzy tymi szcz¹tkami
le¿¹ walizki, tobo³ki, pakunki zawieraj¹-
ce mienie tych ludzi. W kabinie nurko-
wie widzieli le¿¹ce na kojach, ludzkie
cia³a zawiniête w koce. Prawdopodobnie
s¹ to osoby, które z jakich� powodów
zmar³y podczas podró¿y i tutaj zosta³y
z³o¿one. Pokryte ple�ni¹ pakunki ca³y
czas, pomimo tylu lat, trzymaj¹ jeszcze
kszta³t cz³owieka. Zapewne w �rodku s¹
lepiej zachowane cia³a. Tylko hiena
cmentarna mia³aby ochotê nurkowaæ do
takich miejsc.

- No w³a�nie. A mo¿e wszystkich,
którzy nurkuj¹ na wrakach, na któ-
rych zginêli ludzie nale¿y uznaæ za
hieny cmentarne i karaæ jak z³odziei
okradaj¹cych groby?

- Na wiêkszo�ci wraków kto� zgin¹³.
Czy w zwi¹zku z tym nale¿y zabroniæ p³y-
wania na nie? Za ka¿dym razem trzeba

Fo
t. 

Da
riu

sz
 S

ep
io

³o

Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2011

Nurkowanie w rejonie Dar³ówka.

Fo
t. 

ar
ch

iw
um

 C
M

M



27Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2011

nio przy wydobywaniu szwedzkich dzia³.
To fantastyczni ludzie, dla których nur-
kowanie nie jest tylko zdobywaniem pod-
wodnych trofeów. Taka postawa ma te¿
bardzo konkretny wymiar. Przecie¿ te
nasze wraki mog¹ byæ kur¹ znosz¹c¹ z³o-
te jaja. Na podwodnej turystyce mo¿na
nie�le zarabiaæ. Tyle tylko, ¿e je�li znisz-
czymy wraki, to zniszczymy cel tej tury-
styki. To tak jakby pan wpu�ci³ na Wa-
wel turystów i pozwala³ im zabraæ co�
stamt¹d na pami¹tkê. W krótkim czasie
nie pozosta³by tam kamieñ na kamieniu.
I komu by to s³u¿y³o?

- Czyli z wraków nic nie wolno
wydobywaæ?

ba³tyckie tajemniceROZMOWY MORZA
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Wrak ¿aglowca z okolic £eby.
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- Tylko po dokonaniu inwentaryzacji.
Najpierw trzeba zrobiæ dokumentacjê i za-
bezpieczyæ stanowisko. Potem, je�li jest
sensowne uzasadnienie, mo¿na wydobyæ,
pod naszym nadzorem, niektóre ekspo-
naty.

- Ale czasami na zidentyfikowanie
wraku nie ma innej szansy, ni¿ wy-
dobycie np. tabliczki znamionowej
silnika. Co wtedy?

- Tabliczki znamionowe s¹ zazwyczaj
wykonane z mosi¹dzu, który zachowuje
w wodzie swoje w³a�ciwo�ci nawet po
bardzo d³ugim czasie. Oznacza to, ¿e
mo¿na jej po prostu zrobiæ zdjêcie pod
wod¹, aby odczytaæ znajduj¹ce siê na niej
informacje. Nie trzeba jej od razu wydo-
bywaæ na powierzchniê. Znam takie zdjê-
cie ze Steubena.

- W CMM jest zatrudnionych tyl-
ko 4 archeologów. Nie dysponuj¹
oni nawet statkiem badawczym. Czy
w zwi¹zku z tym mo¿emy mówiæ, ¿e
w Polsce istnieje profesjonalna ar-
cheologia podwodna?

- Rzeczywi�cie tylu nas pracuje
w CMM na etacie. Ale to nie jest tak, ¿e
tylko oni zajmuj¹ siê badaniami. Wspó³-
pracujemy z archeologami z innych o�rod-
ków, z Torunia czy Warszawy. Do niedaw-
na dysponowali�my statkiem Kaszubski
Brzeg, teraz go nie mamy, ale nie znaczy
to, ¿e w ogóle nie p³ywamy w morze. Ko-
rzystamy z innych jednostek. To bardziej
ekonomiczne rozwi¹zanie. Pozwala nam
te¿ dobieraæ statki w zale¿no�ci od akwe-
nu. Kaszubski Brzeg ze wzglêdu na swo-
je zanurzenie siêgaj¹ce 3,6 metra nie
móg³ wszêdzie dotrzeæ. A wiêkszo�æ sta-
nowisk, które s¹ w naszym zainteresowa-
niu zlokalizowanych jest w wodach p³yt-
kich. Na dodatek nowe przepisy o pra-
cach na morzu narzuci³y takie obostrze-
nia, ¿e nie op³aca³o siê dostosowywaæ do

Fo
t. 

Ja
nu

sz
 R

ó¿
yc

ki
Fo

t. 
ar

ch
iw

um
 C

M
M



28 Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2011

ba³tyckie tajemniceROZMOWY MORZA

28 Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2011

nich Kaszubskiego Brzegu. Musieli�my
wiêc z niego zrezygnowaæ. Nie zamierza-
my kupowaæ nowego statku. Na te kilka
tygodni prac w sezonie lepiej wynaj¹æ
jaki� statek. Ostatnio przy wydobywaniu
dzia³ nie wydali�my ani z³otówki, a pra-
cowa³y przy tym a¿ trzy jednostki.

- Nie uwa¿a pani, ¿e lepiej by by³o,
aby powsta³ jeden krajowy o�rodek
archeologii podwodnej w Polsce?

- Tak. Od kilku lat zabiegam o podjê-
cie takich dzia³añ. To by³oby nie tylko
tañsze, ale zapewni³oby szybsze reago-
wanie na nowe zg³oszenia znalezisk.
Uwa¿am, ¿e taki o�rodek powinien zaj-
mowaæ siê przede wszystkim inwenta-
ryzacj¹ tego, co jest pod wod¹ w polskiej
czê�ci Ba³tyku, pod k¹tem ochrony na-
szego dziedzictwa kulturowego i spraw-
niejszego nim zarz¹dzania.

- Czy taki o�rodek nie powinien
zajmowaæ siê tak¿e wodami �ródl¹-
dowymi?

- Byæ mo¿e. Jako CMM nie bagateli-
zujemy �ródl¹dzia. Je¿eli kto� siê do nas
zg³asza, zajmujemy siê tak¿e i tym. Ba-
damy wraki znajdywane w Wi�le, ostat-
nio szkuty z XV wieku znalezionej pod
Czerskiem. Wis³a stanowi³a przez wieki
najwiêksz¹ arteriê komunikacyjn¹ ziem
polskich i p³ywa³y po niej statki morskie.

- A co z Zalewem Wi�lanym? Jak do
tej pory nikt nie bada³ pozosta³o�ci po
bitwie, która odby³a siê tam w 1463
roku podczas wojny trzynastoletniej
pomiêdzy flot¹ polsk¹ a Krzy¿akami.
To by³a najwiêksza bitwa morska
w dziejach polskiego orê¿a.

- Kilka razy inwentaryzowali�my
obiekty na Zalewie Wi�lanym. Dane na

temat tej bitwy zbiera oddzia³ naszego
Muzeum w K¹tach Rybackich. Ale rzeczy-
wi�cie czeka to wci¹¿ na zbadanie.

- Dlaczego CMM nie zajmie siê
poszukiwaniem legendarnego okrê-
tu podwodnego Orze³?

- Orze³, choæ nie przez nas, ale jest
poszukiwany, by³o ju¿ kilka ekspedycji
zorganizowanych przez Marynarkê Wo-
jenn¹ i Morsk¹ Agencjê Poszukiwawcz¹,
prywatne stowarzyszenie. Nie widzimy
potrzeby wchodzenia w ten temat. Nie
mo¿emy przecie¿ robiæ wszystkiego na-
raz. Nie jest te¿ tak, ¿e nie interesujemy
siê wrakami poza Ba³tykiem. Doskona³ym
przyk³adem jest wspó³praca jak¹ mieli�my
z klubem nurkowym w Londynie przy pe-
netracji wraku Pi³sudskiego.

- Który z ba³tyckich wraków uwa-
¿a pani za najcenniejszy?

- Zdecydowanie ten z Pucka. To au-
tentyczna pere³ka. Wrak pochodzi z po-
³owy X wieku. Na �wiecie s¹ tylko dwa
albo trzy takie obiekty. Zawiera on mie-
szankê cech szkutnictwa skandynawskie-
go i s³owiañskiego. Wiele wskazuje na to,
¿e statek przyp³yn¹³ na nasze wody, tu-
taj zaton¹³, zosta³ wydobyty i odbudowa-
ny przez miejscowych szkutników. Pro-
porcje ma wikiñskie, ale zbudowany zo-
sta³ z drewna z okolic Pucka. Wydobyli-
�my go w 2003 roku. W tej chwili koñ-
czona jest jego konserwacja.

- Nie mówi pani o s³ynnym Mie-
dziowcu czy Solenie?

- O nich siê zawsze wspomina, bo od
nich siê w ogóle, przed piêædziesiêciu laty,
zaczê³o badanie wraków w polskiej czê�ci
Ba³tyku, ale potem znaleziono i wci¹¿ znaj-
dujemy wiele równie cennych obiektów.

- A co by pani chcia³a jeszcze od-
nale�æ w polskim Ba³tyku?

- Miejsca osadnictwa mezolitycznego,
czyli z epoki kamienia. Na £awicy S³up-
skiej znajduj¹ siê pod wod¹ pozosta³o�ci
po jeziorze i lesie, datowane na 8,5 tysi¹-
ca lat p. n. e. Mo¿e tam co� takiego uda
siê odkryæ?

- Ma³o romantyczne. My�la³em, ¿e
powie pani o...

- ...skarbach?
- Nie, ale raczej np. o chêci odkry-

cia wraku choæby kogi gdañskiej.
- Powiem panu, ¿e mnie nie intere-

suj¹ trofea, nawet te archeologiczne. Naj-
bardziej interesuje mnie wykazanie poten-
cja³u archeologicznego naszych obszarów
morskich po to, by je chroniæ. Przez wiele
lat na przyk³ad walczy³am, aby uznano, ¿e
taki potencja³ maj¹ tereny wokó³ Portu
Pó³nocnego w Gdañsku, ze wzglêdu na to,
¿e przez wieki by³ tam tor podej�ciowy
do portu w Gdañsku. I w koñcu siê uda³o.
To jest dla mnie najwiêksza satysfakcja. Jest
tam tyle obiektów, ¿e pracownicy Urzêdu
Morskiego w Gdyni nazwali to miejsce
Zatok¹ Wraków.

- Nie mogê siê powstrzymaæ od
tego pytania - jest Bursztynowa Kom-
nata w Ba³tyku czy nie?

- Miejsce jej ukrycia wskazywano we
wszystkich chyba czê�ciach Polski, rów-
nie¿ na Ba³tyku. Podobno by³a na Wil-
helmie Gustloffie. Wielu jej tam szuka³o,
ale nikt nie znalaz³. Wiadomo jednak, ¿e
nurkowali tam zaraz po wojnie Rosjanie,
mo¿e wiêc j¹ zabrali? Nie wiem. Ale ostat-
nio stworzyli jej kopiê. Tylko ze zdjêæ?
Z takimi detalami? Z tak¹ dok³adno�ci¹? To
daje do my�lenia.

Iwona Pomian pochodzi z Gdyni
i tutaj mieszka. Ukoñczy³a archeolo-
giê i konserwacjê zabytków na Uni-
wersytecie Miko³aja Kopernika
w Toruniu. Specjalizuje siê w arche-
ologii podwodnej. Od prawie dwu-
dziestu lat kieruje Dzia³em Badañ
Podwodnych Centralnego Muzeum
Morskiego w Gdañsku. Autorka kil-
kudziesiêciu artyku³ów po�wiêco-
nych ba³tyckiej archeologii pod-
wodnej. Uchodzi za jednego z naj-
lepszych polskich specjalistów
w tej dziedzinie.

Archeolog w p³etwach

Przy XVIII-wiecznym dziale wydobytym w³a�nie z dna Ba³tyku.
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Ta budowa to jeden z najbardziej nie-
zwyk³ych projektów w historii polskiego
jachtingu. Jego pomys³odawc¹ by³ kami-
lianin - ojciec Bogus³aw Paleczny. Ten
charyzmatyczny zakonnik niós³ pomoc
biednym i potrzebuj¹cym, szczególnie
bezdomnym. Przy ul. Traktorzystów na
warszawskim Ursusie za³o¿y³ pensjonat
socjalny dla bezdomnych mê¿czyzn
o nazwie ��w. £azarz�, który zaliczany
jest do najlepszych tego rodzaju o�rod-
ków w Polsce.

To w³a�nie dla jego pensjonariuszy
duchowny postanowi³ wybudowaæ jacht.
Pomys³ z pozoru szalony, jednak nie dla
ojca Bogus³awa. Zakonnik przekona³ do
niego sponsorów i niebawem przy pen-
sjonacie stanê³a hala, w której zacz¹³ po-
wstawaæ stalowy szkuner gaflowy d³ugi
na 17,1 metra, szeroki na 5,25 m i z za-
nurzeniem 1,6 m. Jednostka ta, na dwóch
masztach, nie�æ ma 153 m2 ¿agli. Za³ogê
stanowiæ ma 15 osób.

Budowa trwa ju¿ piêæ lat. �Nasze
MORZE� pisze o niej od samego pocz¹t-
ku. Najbardziej dramatycznym momen-
tem projektu by³a niespodziewana �mieræ
ojca Palecznego dwa lata temu. Na szczê-
�cie kamilianin znalaz³ godn¹ nastêpczy-
niê. Zosta³a ni¹ jego najbli¿sza wspó³pra-
cowniczka, Adriana Porowska. Postanowi³a
kontynuowaæ budowê. Co wiêcej � na
cze�æ pomys³odawcy jacht zosta³ nazwa-
ny Ojcem Bogus³awem.

Jednostka jest jednym z najwiêkszych
budowanych obecnie tego rodzaju kon-
strukcji w Polsce. Na dodatek ca³kowicie
finansowanych z kieszeni ¿yczliwych lu-
dzi. Bezdomni dok³adaj¹ do tego swoj¹
pracê. Przy jachcie pracowa³o do tej pory
oko³o piêædziesiêciu z nich.

- I to jest pierwszy z celów, dla któ-
rych powstaje ta ³ódka - przekonuje Po-
rowska. - Uczymy tych ludzi wspó³pracy
i nowych umiejêtno�ci, które pomagaj¹
im wyj�æ z bezdomno�ci. W kilku przy-

Ojciec Bogus³aw

Bezdomni uparcie
kontynuuj¹ budowê

swojego jachtu.
Choæ nie chc¹ podawaæ

daty zakoñczenia
przedsiêwziêcia, nie
w¹tpi¹, ¿e uda siê je

doprowadziæ do koñca.

zmienia ludzi

Ojciec Bogus³aw pod plandek¹.
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padkach takie dzia³anie ju¿ przynios³o
skutek.

Jacht systematycznie �nabiera cia³a�.
Jak oceniaj¹ jego budowniczowie, w tej
chwili gotowy jest ju¿ w oko³o sze�ædzie-
siêciu procentach. W ci¹gu ostatnich mie-
siêcy w jego �rodku trwa³y prace spawal-
nicze, do monta¿u zosta³ przygotowany
silnik. Rozpoczêto te¿ piaskowanie i ma-
lowanie jednostki.

Adriana Porowska nie chce podawaæ
dok³adnej daty zakoñczenia budowy.
Mo¿na jednak zaryzykowaæ twierdzenie,
¿e je�li wszystko pójdzie dobrze, mo¿e
ona potrwaæ jeszcze oko³o dwóch lat. �Je-
�li wszystko pójdzie dobrze...�, czyli nadal
znajdowaæ siê bêd¹ sponsorzy. Niemniej
nikt nie my�li o przerwaniu projektu.

- Nie ma takiej opcji - mówi Porow-
ska. - Ojciec Paleczny by siê pogniewa³.

Plan przewiduje, ¿e po zakoñczeniu
prac, jacht zostanie Wis³¹ przetranspor-
towany na Wybrze¿e, sk¹d powinien
wyp³yn¹æ w swój pierwszy rejs, oczywi-
�cie z bezdomnymi i to dooko³a �wiata.
Je�li do tego dojdzie, Polska stanie siê je-
dynym krajem na �wiecie, w którym bez-
domni bêd¹ mieæ swój w³asny jacht.
Z niezwyk³o�ci przedsiêwziêcia zdaj¹ so-
bie sprawê tak¿e za granic¹. O projekcie
pisa³ ju¿ �New York Times�, �Guardian�,
a ostatnio plac budowy odwiedzi³o BBC.

- Ojciec Bogus³aw jeszcze nie sp³yn¹³
na wodê, a ju¿ budzi sensacjê - mówi
Adriana Porowska. - I to jest tak¿e nasz
ma³y sukces. Ten projekt mia³ siê przy-
czyniæ do zmiany wizerunku bezdomnych
i bezdomno�ci. I przyczynia siê.

Budowê jednostki �ledziæ mo¿na na
bie¿¹co na stronie internetowej www.oj-
ciecboguslaw.pl. Tam te¿ znale�æ mo¿-
na kontakty i informacje o tym, jak j¹
wesprzeæ. Zachêcamy!

Tomasz FalbaPiaskowanie jachtu.
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Przyjemno�æ? Proszê bardzo, ka¿dy
mo¿e spróbowaæ. Wystarczy zamkn¹æ siê
w ³azience, zgasiæ �wiat³o, od czasu do
czasu polaæ siê zimnym prysznicem, w³¹-
czyæ wentylator tak, ¿eby dmucha³
w twarz, spaæ na hu�tawce w wilgotnej

po�cieli. I tak przez przynajmniej kilka
miesiêcy. Gwarantowane zdrowie dla cia-
³a i umys³u.

Skoñczy³em w³a�nie czytanie prawie
800 stron dzienników pok³adowych mo-
jego syna, m³odego Polaka urodzonego

we Francji, Jeana Jacquesa Kowalczyka,
zwanego przez przyjació³ Ja�kiem. Te
dzienniki to wspania³y zapis dni samotni-
ka. W jednym z wpisów Jasiek wyja�nia
filozofiê ¿eglarstwa: �My�lê o was, kole-
dzy, rodzino, przyjaciele i chcia³bym
wam przekazaæ jak to jest na jachcie. Nie
ka¿dy mo¿e odczuæ jak to jest mieæ wokó³
czyste powietrze i czyste d�wiêki. Po pro-
stu czysty �wiat. Tylko tu mo¿na te¿ byæ
czystym. Jak wielka mo¿e byæ przyjem-
no�æ nocy, kiedy s³yszysz tylko oddech
wieloryba, widzisz delfiny towarzysz¹ce
jachtowi i przecinasz kurs leniwie p³y-

Jean Jacques �Jasiek�
dooko³a �wiata

Samotne ¿eglarstwo oceaniczne to bez w¹tpienia sport
ekstremalny. Mo¿e tylko alpini�ci w podobny sposób

balansuj¹ na granicy ¿ycia i �mierci. Tyle, ¿e u ¿eglarzy
ta przyjemno�æ trwa du¿o d³u¿ej. W najlepszym

przypadku kilka miesiêcy, a najczê�ciej ponad rok.

30 tysiêcy mil
samotno�ci

dooko³a �wiataMORZE WYPRAW
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n¹cym ¿ó³wiom. To jest co� wiêcej ni¿
szczê�cie.�

Najm³odszy alpinista

W 2006 roku 21-letni wówczas Jasiek
by³ na wakacjach nad Morzem �ródziem-
nym w Port Camargue i tam pozna³ kilku
m³odych ¿eglarzy. Przedtem zna³ tylko
Alpy. To ja zarazi³em go alpinizmem. Kie-
dy mia³ dwa lata szli�my tras¹ klasyczn¹
na Mont Blanc i nagle zrobi³a siê straszna
afera. Szuka³y nas dwa helikoptery, no
i znalaz³y w schronisku Tete Rousse, na
wysoko�ci 3172 m n.p.m. Dziêki temu
Jasiek trafi³ do kroniki XX wieku wyda-
nej przez Laroussea jako najm³odszy al-
pinista.

To by³o w 1987 roku. Rok pó�niej
¿andarmeria górska wyrzuci³a nas z Cha-
monix i zakaza³a wspinaczki w Alpach.
Pomimo tego, kiedy Jasiek mia³ 4 lata,
uda³o nam siê ponownie wej�æ w te góry,
spaæ w namiocie na lodowcu i raniutko
wej�æ na Mont Blanc du Tacul - 4248 m
n.p.m. Na dole czeka³a policja, ale by³o
ju¿ po wszystkim i tylko nas postraszyli.

Uznali jednak, ¿e od tego czasu mo¿emy
chodziæ po Alpach. Prasa opisa³a to jako
niesamowity wyczyn Polaków i jest to do
dzisiaj absolutny rekord. Nikt nie zdoby³
czterotysiêcznika w wieku 4 lat.

W 2006 roku Jasiek dzwoni do mnie
i mówi, ¿e by³ z kumplami na jachcie na
morzu i jest to co� piêknego i ¿e on w³a-
�nie znalaz³ stary drewniany jacht do re-
montu. Ten jacht ju¿ dwa razy op³yn¹³
�wiat, w³a�ciciel ma teraz prawie 80 lat
i wystawi³ go na sprzeda¿. W ten sposób
mój syn zosta³, razem ze swoim koleg¹
Benem, wspó³w³a�cicielem ³ódki. Kad³ub
drewniany. Konstrukcja architekta Barri-
che ze stoczni w Arcachon, z 1965 roku.
O¿aglowanie sloop. D³ugo�æ 10,80 m, sze-
roko�æ 3,10 m. Zanurzenie 1,7 m. Waga
ca³kowita z balastem 9,86 ton. Motor Peu-
geot 42CV. ̄ agle bawe³niane. Do nawi-
gacji kompas i sekstant. I ko³o ratunko-
we z korka. �redniowiecze. Ale przecie¿
W³adys³aw Wagner mia³ dok³adnie tyle
samo lat co Jasiek, kiedy znalaz³ stary,
drewniany jacht i postanowi³ op³yn¹æ
�wiat.

Dzielno�æ po przodkach

Ca³¹ zimê 2006/2007 ch³opaki remon-
towali jacht. Na wiosnê 2007 r. ochrzcili
go Winger i pop³ynêli ze swoimi dziew-
czynami na Korsykê. Potem odbyli kilka
rejsów po Morzu �ródziemnym. Wresz-
cie, na pocz¹tku sierpnia 2007 r., Jasiek
dzwoni do mnie i mówi, ¿e p³yn¹
w czwórkê dooko³a �wiata. My�lê: jak za-
wsze ¿artuje. Gdzie� w okolicach Barce-

lony jacht zacz¹³ braæ wodê, porwa³o gro-
ta i tyle by³o z rejsu dooko³a �wiata. Wró-
cili do Port Camargue bez ¿agli i bez pie-
niêdzy. Sponsora nie by³o.

Ale na wiosnê 2008 roku Jasiek zno-
wu swoje: - P³ynê dooko³a �wiata. To
mówiê: - P³yñ. 5 lipca 2008 r. wyp³ynêli
ponownie z Port Camargue. Jasiek, Ben
i dwie dziewczyny. Pierwsza zesz³a z po-
k³adu ju¿ w Hiszpanii. Druga uzna³a, ¿e
jeszcze jej ¿ycie mi³e i zosta³a w Gibral-
tarze. 29 sierpnia 2008 Jasiek z Benem
dop³ynêli do Rabatu i tam okaza³o siê, ¿e
zabrak³o kasy. Zostawili jacht w porcie
i wrócili statkiem do Francji.

Zrozumia³em jednak, ¿e Jasiek zrobi
wszystko, ¿eby p³yn¹æ. Jesieni¹ 2008 r.
kupi³em mu niezbêdne wyposa¿enie,
a wiêc komputer do ³apania prognoz po-
gody, mapy papierowe i elektroniczne,
radionamiernik, sondê, tratwê ratunkow¹,
satelitarny system bezpieczeñstwa, ubra-
nia sztormowe, genuê.

23 stycznia 2009 r. Jasiek i Ben wróci-
li statkiem do Rabatu i 10 lutego wyp³y-
nêli w kierunku Wysp Kanaryjskich. 19
lutego dop³ynêli do Las Palmas, a 15 mar-
ca byli ju¿ na Wyspach Zielonego Przy-
l¹dka. Cztery dni potem wyszli z Cap Vert
i 5 kwietnia dotarli do Martyniki. Tu Ben,
u którego pojawi³y siê problemy zdrowot-
ne, wyl¹dowa³ w szpitalu. Pomimo tego
uda³o siê im, 9 czerwca, dop³yn¹æ razem
do Panamy. Tu Jasiek poznaje i zaprzy-
ja�nia siê ze znan¹, polsk¹ ¿eglark¹ Na-
tasz¹ Caban, która w³a�nie koñczy okr¹-
¿anie �wiata. Ben ostatecznie rezygnuje
z dalszego rejsu. Jasiek staje siê jedynym
w³a�cicielem Wingera.

4 lipca 2009 mój syn, ju¿ sam, bierze
kurs na po³udnie w kierunku na Galapa-
gos. Natasza udaje siê natomiast na pó³-
noc w kierunku na Hawaje. Jasiek zapi-
suje w swoim dzienniku: �Nie przestajê
my�leæ o Nataszy i o tym co zrobi³a dla
nas. To kobieta, która kocha wyzwania.
Ludzie potrafi¹ tylko wygodnie ¿yæ�.

Z Galapagos Jasiek dzwoni, ¿e wiatr
porwa³ ma³¹ flagê Polski, któr¹ dosta³ od
Polek z banku Millennium w Saint Denis
pod Pary¿em. Ustalamy wtedy, ¿e dosta-
nie ode mnie du¿¹ banderê Polski, ale

¯eglarz�

...i jego jacht.
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pod warunkiem, ¿e bêdzie to g³ówna fla-
ga. Nigdzie nie mogê jej znale�æ. W koñ-
cu kupujê przez Allegro, nawet ze zna-
kiem PZ¯. 14 lipca Jasiek wyp³ywa z Ga-
lapagos. 6 sierpnia jest na Markizach. Tu
trochê pracuje, bo jak zawsze brak kasy.

5 pa�dziernika 2009 roku wyp³ywa
z Taiohae na Markizach. W tym czasie na-
wi¹zuje kontakt z moimi rodzinnymi Pu-
³awami. Jeden z radnych obiecuje mu
honorowe obywatelstwo miasta po op³y-
niêciu �wiata. M³odzi pu³awiacy finansuj¹
za³o¿enie strony internetowej www.ja-
siekkowalczyk.pl  po�wiêconej rejso-
wi. Koñczy siê na kilku wpisach i infor-
macji, ¿e rodzice Ja�ka s¹ z Pu³aw, a dzia-
dek by³ nawet burmistrzem miasta. Do-
daj¹ te¿, ¿e pradziadek, w stopniu majo-
ra by³ dowódc¹ Gwardii Przybocznej
ostatniego cara Rosji, za co dosta³ wie�
nad Wis³¹. Pradziadek nazywa³ siê Sadur-
ski i do dzi� ko³o Na³êczowa jest jego
wioska Sadurki. Mo¿e Jasiek ma twardy
charakter po swoich dzielnych przod-
kach?

Têskni¹cy ojciec

13 pa�dziernika Jasiek dociera do Pa-
peete na Tahiti. Tu ponownie zostaje na
miesi¹c, ¿eby popracowaæ i zarobiæ na ry¿,
makaron i wodê. Je g³ównie ryby i marzy
mu siê porz¹dny kotlet. Nawet schabo-
wy. 11 grudnia 2009 roku przekracza 180
po³udnik. Notuje wtedy w dzienniku:
�Morale poprawia mi siê, gdy zaczyna
wiaæ. Ginie, gdy morze jest p³askie�. I do-
daje filozoficznie: �Pracujemy, �pimy,
jemy i znikamy gdzie� za horyzontem�.

16 grudnia dociera do Whangarei na
Nowej Zelandii. Tu czeka go informacja,
¿e dwa tygodnie temu Natasza Caban
dop³ynê³a na Hawaje i zakoñczy³a samot-
ny rejs dooko³a �wiata. Na Nowej Zelan-
dii Jasiek znów pracuje. 8 lutego posta-
nawia op³yn¹æ dooko³a pó³nocn¹ wyspê
Nowej Zelandii. 21 lutego dociera do cie-
�niny Cooka pomiêdzy pó³nocn¹, a po-
³udniow¹ wysp¹ Nowej Zelandii.

25 lutego na morzu dowiaduje siê, ¿e
od prawie roku jest... ojcem. Córka ma

na imiê Morgan, a matka, Francuzka za-
kocha³a siê w Ja�ku w Port Camargue i po-
stanowi³a mieæ dziecko s³awnego ¿egla-
rza. Pomy�la³a, ¿e jak mu powie, ¿e jest

Trasa rejsu Jeana Kowalczyka.
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Andrzej Kowalczyk jest by³ym
dzia³aczem pu³awskiej Solidarno�ci.
Na pocz¹tku lat osiemdziesi¹tych
zosta³ zmuszony przez SB do opusz-
czenia Polski. Uda³ siê do Francji,
gdzie za³o¿y³ wydawnictwo i robi³
audycje dla Radia Wolna Europa.
W 1985 roku urodzi³ mu siê syn Jan
- bohater powy¿szego artyku³u. Jest
on najm³odszym Polakiem (ojciec
protestuje przeciw nazywaniu go
Polonusem), który samotnie poko-
na³ jachtem dystans 30 tysiêcy mil
morskich.

Z Polski do Francji
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w ci¹¿y, to byæ mo¿e nie bêdzie matk¹
dziecka s³awnego ¿eglarza, bo Jasiek po
prostu nigdzie nie pop³ynie tylko pocze-
ka na urodziny dziecka, no a pó�niej pie-
luchy, przewijanie, praca na utrzymanie
rodziny i brzuszek, piwko z kumplami...
Poczeka³a zatem a¿ Jasiek bêdzie po dru-
giej stronie globu i jedyne co mo¿e to
p³yn¹æ dalej. Francuzki s¹ sprytne.

6 kwietnia Jasiek koñczy op³ywanie
Nowej Zelandii i wyp³ywa w kierunku
Nowej Kaledonii. W dzienniku pisze tyl-
ko o tym jak wygl¹da jego córka i ¿e brak
mu, i Morgan, i jej mamy. 15 kwietnia
2010 dociera do Nowej Kaledonii. Tu
zostaje ponad cztery miesi¹ce, aby pra-
cowaæ. Skoñczy³y siê wszystkie oszczêd-
no�ci, a jacht wymaga naprawy. Ma po-
rwanego grota.

Miejscowa prasa na Nowej Kaledonii
pisze o jego rejsie. Zamieszcza zdjêcia
Ja�ka na tle polskiej flagi. Wszyscy wiedz¹,
¿e jest Polakiem. Nawi¹zuje kontakty
z Polakami zamieszka³ymi tu od lat. Je-
den z nich oferuje pracê i niez³e zarobki.
Ja fundujê nowego grota i telefon sateli-
tarny. Bêdzie móg³ dzwoniæ do Morgan
i jej matki nawet z morza.

23 sierpnia ponownie wyp³ywa, a 4
wrze�nia 2010 r. dociera do Papui Nowej
Gwinei. 26 wrze�nia dop³ywa do Bali. 2
pa�dziernika wyp³ywa na Ocean Indyj-
ski i 27 pa�dziernika dociera do Port des
Galets na Reunion. Tu naprawia uszko-
dzony maszt i poznaje legendê francu-
skiego alpinizmu Patricka Edlingera. Pa-
trick, który mieszka teraz na Reunion, gdy

us³ysza³, ¿e do portu wp³yn¹³ samotny
¿eglarz o nazwisku Kowalczyk skojarzy³,
¿e mo¿e to byæ ten sam Kowalczyk, któ-
ry kiedy� zdoby³ Mt Blanc jako najm³od-
szy alpinista. Zaprzyja�nili siê i postano-
wili za rok razem wej�æ na Pik Lenina
w Pamirze. Uznali, ¿e na Mont Everest
wchodzi kto chce, a Pik Lenina jako� tak
popad³ w niepamiêæ.

W³a�nie tonie

22 listopada Jasiek opuszcza Reunion
i kieruje siê na Po³udniow¹ Afrykê. Silny
pr¹d i przeciwny wiatr znosz¹ go na pó³-
noc i 6 grudnia 2010 roku l¹duje w Ri-
chards Bay. Trzy razy próbuje p³yn¹æ dalej
i za ka¿dym razem sztormy nie pozwa-
laj¹ mu wyj�æ na szerokie wody. Natasza
radzi telefonicznie, ¿eby ten etap poko-

naæ skokami. Pocz¹wszy od 12 stycznia
2011 roku, etapami, 31 stycznia 2011
roku dociera do Przyl¹dka Igielnego. 4
lutego zawija za� do Capetown. To ju¿
Atlantyk. 7 lutego wyp³ywa w kierunku
�wiêtej Heleny, gdzie dobija 25 lutego
i zaraz po zaprowiantowaniu p³ynie dalej
w kierunku Wysp Zielonego Przyl¹dka.

15 marca jacht zaczyna nagle nabie-
raæ wodê. O godz. 11 zaczyna nawi¹zy-
waæ kontakt z najbli¿szymi statkami infor-
muj¹c, ¿e byæ mo¿e bêdzie potrzebowa³
pomocy. Jest stale w kontakcie ze mn¹
przez telefon satelitarny. O godz. 18 za-
czynamy powa¿nie my�leæ o rzuceniu tra-
twy ratunkowej i wzywaniu pomocy. Pod
pok³adem jest ponad metr wody. Ja�ko-
wi za³amuje siê g³os. Wokó³ wieje silny
wiatr. W³¹cza silnik i rurê zasycaj¹c¹ z ze-
wn¹trz wodê do ch³odzenia wk³ada do
zêzy. Tym samym silnik pobiera wodê
ze �rodka jachtu. Zmniejsza to poziom
wody wewn¹trz. Lokalizuje przeciek
w przedniej czê�ci kad³uba. Jedna z kle-
pek jest wygiêta na zewn¹trz. Pu�ci³y nity.
Wpadam na pomys³, aby zastosowa³ sys-
tem �ci¹gacza. Kawa³ek sklejki przy³o¿o-
ny od wewn¹trz z otworami na �ruby, któ-
re wkrêcone w wystaj¹c¹ klepkê przy-
ci¹gn¹ j¹ do �rodka. £atwo powiedzieæ.
Jest sztorm. Udaje siê jednak i pompa
daje radê wyci¹gaæ na tyle wodê, ¿e jej
poziom obni¿a siê. O godz. 23 France
Telecom informuje mnie, ¿e moje konto
gwa³townie ro�nie i jest ju¿ 480 Euro na
minusie i albo zap³acê albo wy³¹cz¹ mi
telefon. Wyja�niam, ¿e mój syn w³a�nie
tonie... Bior¹ to za ¿art, ale telefonu nie
wy³¹czaj¹.

23 marca Jasiek dociera do Cap Vert,
8 maja do Giblartaru, a 31 maja do Port
Camargue, 3 dni przed czasem oficjalne-
go powitania. Pierwsza na pok³ad jachtu
wchodzi jego dwuletnia córka Morgan.
Widz¹ siê po raz pierwszy. W sumie Ja-
siek przep³yn¹³ ponad 33 tysi¹ce mil,
z czego 30 tysiêcy mil samotnie.

Andrzej Kowalczyk
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- Tylko tu mo¿na byæ czystym. - Morale ginie, gdy morze jest p³askie.
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Z in¿. Krystyn¹ Chojnowsk¹-Liskiewicz, pierwsz¹
kobiet¹, która samotnie op³ynê³a kulê ziemsk¹,

rozmawiaj¹ Tomasz Falba i Czes³aw Romanowski

 Podobno pani znów gdzie� wy-
p³ywa?

- Tak, chcemy z mê¿em pop³yn¹æ jach-
tem Mechatek II na pó³noc Ba³tyku, tak
daleko jak siê nam bêdzie chcia³o. A po-
tem wynajmiemy samochód i jedziemy
w tundrê. Widzia³am j¹ kiedy�, tylko raz,
z poci¹gu, gdy jecha³am do �wiêtego Miko-
³aja do Rovaniemi. Tundra jest niezwyk³a!

- Wiêc znowu na morze! Nie ma
go pani trochê dosyæ?

- Nie, ja siê na morzu bardzo dobrze
czujê. Umiem na nim mieszkaæ. Ludzie,
którzy nie potrafi¹ mieszkaæ na jachcie,
bardzo szybko siê tym nudz¹. Bo to, szcze-
rze mówi¹c, ma³o wygodny dom. Ale
mnie na nim dobrze. Lubiê patrzeæ co
p³ywa po morzu. Na Ba³tyku jest teraz

olbrzymi ruch, tyle statków do podziwia-
nia... Z tym, ¿e najbezpieczniej by³oby,
gdyby ich nie by³o w ogóle.

- Wiosn¹ 1978 roku zakoñczy³a
pani swój wielki, samotny rejs do-
oko³a �wiata. Chwilê potem w ko-
smos polecia³ Miros³aw Hermaszew-
ski. W tamtym roku Polska Ludowa
mia³a wiêc dwoje bohaterów: Her-
maszewskiego i pani¹. Sta³a siê pani,
w jakim� sensie, ikon¹ PRL.

- Nie wiem, chyba nie czujê siê ikon¹
PRL. Na pewno PRL nie wykorzysta³ tak
mego wyczynu, jak np. Zwi¹zek Radziec-
ki lotu w kosmos Tiereszkowej. Czasami
wrêcz mi siê wydawa³o, ¿e PRL wstydzi³
siê tego, czego dokona³am. Dlaczego?
Dlatego, ¿e uda³o siê to kobiecie.

- No w³a�nie, pani droga ¿yciowa
i kariera zawodowa nie by³a typowa
dla kobiet z tamtych czasów. Zaczê³a
pani ¿eglowaæ ju¿ w szkole �redniej,
potem na Politechnice Gdañskiej stu-
diowa³a budownictwo okrêtowe,
nastêpnie pracowa³a pani w Stoczni
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Na wodzie
czujê siê wolna

Krystyna Chojnowska-Liskiewicz
z misiem Albatrosem w swoim
mieszkaniu w Gdañsku-Oliwie.

Mazurek w gali banderowej.
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Gdañskiej. A wszystko to w siermiê¿-
nych czasach Bieruta, a potem Go-
mu³ki. Kobiety wówczas w ogóle nie
mia³y ³atwo. Czu³a siê pani dziwol¹-
giem?

- Nie, nie czu³am siê dziwol¹giem.
Wiele kobiet ze mn¹ studiowa³o i ukoñ-
czy³o studia. Uwa¿a³y�my to za rzecz
normaln¹.

- Ale jednak, chocia¿by podczas
pracy w stoczni, musia³a mieæ pani
wiêcej samozaparcia, by rywalizowaæ
z mê¿czyznami�

- To prawda. Przychodzi mi teraz do
g³owy, ¿e mog³a to byæ dobra szko³a do
p³ywania na jachcie. Bo na morzu powinni
zostawaæ najlepsi, poniewa¿ jest ono nie-
obliczalne, nieprzewidywalne. Cz³owiek
ci¹gle dowiaduje siê o nim czego� nowe-
go, a ono i tak wci¹¿ zaskakuje.

- A pamiêta pani moment, kiedy
pomy�la³a o rejsie dooko³a �wiata?

- Na pewno nie marzy³am o tym od
urodzenia. W ogóle nie przychodzi³o mi
to do g³owy.

- Bo wcze�niejsze pani rejsy by³y
o wiele krótsze.

- Tak i tam sprawa by³a prosta: p³y-
wa³o siê tyle, ile siê mia³o urlopu. W ci¹-
gu miesi¹ca na jachcie jako� strasznie da-
leko przep³yn¹æ nie by³o mo¿na. Zw³asz-
cza, ¿e trzeba by³o na odpowiedni dzieñ
wróciæ do pracy. Raz zdarzy³ mi siê nieco

d³u¿szy rejs � pop³ynê³y�my z kole¿an-
kami do Szkocji. Trwa³o to sze�æ tygodni.
I nawet siê spó�ni³am dzieñ czy dwa,
i wiem, ¿e mój m¹¿ rozpaczliwie telefo-
nowa³ do mojej pracy, zapewniaj¹c, ¿e
¿yjê i ¿e siê po prostu spó�niê.

- A jak to siê sta³o, ¿e akurat pani
zosta³a wybrana do rejsu dooko³a
�wiata?

-  Pomys³ wyszed³ jakie� trzy lata
wcze�niej od Teresy Remiszewskiej, któ-
ra mia³a ju¿ na koncie samotne przep³y-
niêcie Atlantyku w regatach. Wiêc gdy
powiedzia³a, ¿e chce p³yn¹æ dooko³a
�wiata, ca³a machina ruszy³a. Ale pó�niej
okaza³o siê, ¿e Remiszewska poza chê-
ciami niezbyt wiele zrobi³a, by wcieliæ
pomys³ w ¿ycie. Ja zreszt¹ wówczas by-
³am poza tym wszystkim: p³ynê³am we
wspomnianym rejsie do Szkocji, a potem
praca, praca, praca w biurze konstrukcyj-
nym Stoczni Gdañskiej � tam nie by³o
luzów produkcyjnych, du¿o roboty i spe-
cjalnie siê cz³owiek takimi pomys³ami
jak rejs dooko³a �wiata nie zajmowa³.
A dlaczego ja? My�lê, ¿e z jednej strony
zadzia³ali ludzie z Polskiego Zwi¹zku
¯eglarskiego, szczególnie ówczesny pre-
zes, marsza³ek Benesz i sekretarz gene-
ralny Wiesiek Rogala, a  drugiej strony moi
starsi koledzy ze studiów, dyrektor tech-
niczny Stoczni Jachtowej Edmund Rejew-
ski i dyrektor generalny Zjednoczenia
Przemys³u Okrêtowego Stanis³aw Skro-
bot. Doszli do wniosku, ¿e ja nie bêdê siê
wybiera³a w tê podró¿ tyle lat co Remi-
szewska, która ju¿ wówczas zreszt¹ zre-
zygnowa³a. Poza tym, zdawali sobie do-
skonale sprawê, ¿e znam siê na jachtach,
wiem, jak s¹ zbudowane, na co je staæ,

¿e mam do�wiadczenie morskie, ale co
wa¿niejsze, równie¿ techniczne. Co by³o
o tyle istotne, i¿ wiedziano, ¿e gdy od-
p³ynê od brzegu ile� setek mil, nie bêdê
mog³a liczyæ na pomoc. By³am zupe³nie
�wiadoma tego, ¿e mogê liczyæ tylko na
siebie. Uwa¿a³am, ¿e dam sobie radê, bo
wiem, jak jest zbudowane, czym jest i co
siê mo¿e przydarzyæ temu, na czym bêdê
p³yn¹æ. Poparcie przemys³u okrêtowego
gwarantowa³o szybk¹ budowê jachtu
i niezbêdny import urz¹dzeñ, co by³o
spraw¹ wówczas niebagateln¹. A na ostat-
nie trzy czy cztery miesi¹ce przed zwodo-
waniem jachtu, by³am �oddelegowana� ze
Stoczni Gdañskiej do Stoczni Jachtowej,
gdzie by³ budowany, co by³o genialnym
pomys³em, poniewa¿ mog³am skomple-
towaæ ca³e wyposa¿enie i wszystko inne
potrzebne do rejsu.

- Ale zapamiêta³a pani chyba mo-
ment, gdy kto� przychodzi do pani
i mówi, ¿e pop³ynie pani w rejs, któ-
ry ma szansê przej�æ do historii?

- Chyba kto� zadzwoni³ do mê¿a. Co
czu³am? By³a przekonana, ¿e mam do
zrobienia nastêpn¹ w swoim ¿yciu rzecz,
du¿¹ rzecz, ¿e to trzeba zrobiæ i ¿e ja to
zrobiæ potrafiê. To nie by³o jakie� unie-
sienie, poczucie szczê�cia. Po prostu za-
danie do wykonania.

- Ale w niektórych publikacjach
mo¿na znale�æ informacje, ¿e do tego
rejsu by³o sze�æ kandydatek�

- Podobno nawet dwana�cie� My�lê,
¿e wybrano w koñcu akurat mnie po do-
�wiadczeniach z Remiszewsk¹, która na
dobr¹ sprawê przez trzy lata nie potrafi³a
wybraæ jachtu. A by³o jeszcze co� takie-
go, ¿e rok 1975 zosta³ og³oszony przez

nasze rozmowy LUDZIE MORZA

W Bridgetown.
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ONZ Rokiem Kobiet i z tego tytu³u by³y
jakie� dodatkowe pieni¹dze dla PZ¯.
I gdybym ja przez kolejne lata wybiera³a
jacht i zastanawia³a siê, w jaki sposób to
wszystko zrobiæ, to te pieni¹dze by prze-
pad³y. Uznano wiêc, ¿e najlepiej z tych
kandydatek dam sobie radê.

- Ale nie mo¿na abstrahowaæ od
czasu, kiedy to nast¹pi³o. Czy nie
by³o tak, ¿e poza bezsprzecznym do-
�wiadczeniem i umiejêtno�ciami,
w³adza wybiera³a te¿ uwzglêdniaj¹c
�polityczny profil� kandydatki?

- Nie, absolutnie. Jaki profil? Przecie¿
nie nale¿a³am do partii, ani nie udziela-
³am siê w jaki� organizacjach. Chodzi³o
o to, ¿e za moj¹ kandydatur¹ sta³a stocz-
nia, która mog³a szybko zbudowaæ jacht,
co automatycznie sprawia³o, ¿e rejs sta-
wa³ siê jak najbardziej realn¹ spraw¹.

- Bo mówi siê, ¿e Remiszewska
zrezygnowa³a pod naciskiem. Na
marginesie, zapisa³a potem piêkn¹
opozycyjn¹ kartê: nale¿a³a do Soli-
darno�ci, by³a internowana�

- A ja nie. I wcale mi z tego powodu
nie jest wstyd. Z tego co mówi mój m¹¿,
który z ni¹ mia³ do czynienia, Remiszew-
ska zra¿a³a do siebie ludzi, stawia³a wy-
górowanie ¿¹dania. Zwi¹zek nie umia³ siê
z ni¹ dogadaæ.

- Pytamy o to, poniewa¿ Polska Lu-
dowa wszelkie sukcesy swoich oby-
wateli niejako sygnowa³a, pokazuj¹c
potêgê i si³ê socjalizmu. I owa w³adza
mia³a w pani osobie bohaterkê, oby-
watelkê socjalistycznego kraju, któ-
rej uda³o siê to, czego nie dokona³y
panie z przeciwnego obozu.

- Ludzie z zagranicy podziwiali mój
wyczyn, mnie, a nie obywatelkê kraju
socjalistycznego. A bardziej nawet ode
mnie, podziwiali mój jacht. Nie wydaje
mi siê, by pañstwo ludowe jako� spe-
cjalnie propagandowo wykorzysta³o
mój rejs. Jak ju¿ powiedzia³am wcze-
�niej, wydaje mi siê, ¿e w ogóle by³o
z tym kiepsko. By³am �wiadoma jed-
nej rzeczy, ¿e tego wyczynu nie doko-
na³a dot¹d ¿adna kobieta i bardzo do-
brze siê stanie, je¿eli bêdzie to Polka
na jachcie pod polska bander¹. Kon-
tekst ideologiczny ma³o mnie obcho-
dzi³. Na morzu, w rejsie, nie ma polity-
ki, nie ma ideologii, je¿eli kto� tego nie
rozumie, nie powinien siê tym zajmo-

waæ. Gdy na pok³adzie zago�ci polity-
ka, to siê po prostu potopimy.

- Po rejsie zgotowano pani w Gdañ-
sku wielk¹ fetê, okrzykniêto pierwsz¹
dam¹ polskiego ¿eglarstwa�

- Ba � pierwsz¹ dam¹ oceanów!
- Jak siê pani czu³a z t¹ nag³¹ po-

pularno�ci¹?
- Ani mi to przeszkadza³o, ani mi to

nie przewróci³o w g³owie. Uzna³am, ¿e
tê du¿¹ rzecz do wykonania zrobi³am
dobrze (o Polakach, którzy op³ynêli zie-
miê czytaj te¿ na str. 60 - red.).

- Podczas rejsu dooko³a �wiata do-
wiedzia³a siê pani, ¿e �ciga pani¹ No-
wozelandka Naomi James.

- Dowiedzia³am siê o tym dopiero
w Kapsztadzie. No i niestety musia³am za-
cz¹æ siê spieszyæ, bo ona mia³a du¿o szyb-
szy jacht i sz³a szybk¹ tras¹.

- Dlaczego niestety?
- Bo po drodze mia³am ochotê siê

przej�æ po Wyspie �w. Heleny i Wyspie
Wniebowst¹pienia. Ale dosz³am do wnio-
sku, ¿e jeszcze mi zabraknie jednego dnia
i wszystko na marne. Jak siê pó�niej oka-
za³o, wcale nie by³a tak blisko mnie jak
by³am o tym informowana.

- Ambicja�
- No tak!
- A gdyby pani przegra³a z James?
- To my�lê, ¿e w kraju znalaz³oby

siê du¿o osób zadowolonych z mego nie-
powodzenia. Tak w ogóle to my�lê so-
bie, ¿e najlepiej by³oby, gdybym za
pierwszym zakrêtem siê utopi³a. Wy-
stawili by mi pomnik, powiedzieli, ¿e
�by³a taka dzielna, ale niestety ¿ywio³
j¹ pokona³�. Do takich my�li przyznali

nasze rozmowy LUDZIE MORZA

Burta w burtê z Paganem. Kwiecieñ 1978 � w Las Palmas.

W Cruising Yacht Club w Sydney. Czerwiec 1978 roku - Gdañsk wita Mazurka.
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- Drugi raz nie by³abym pierwsza.
A poza tym � trzeba by³o zarobiæ na eme-
ryturê. Musia³am wróciæ do pracy.

- A nie czuje siê pani bohaterk¹
jednego rejsu? Tak miêdzy innymi
pani¹ nazwa³ w rozmowie z nami
kpt. Andrzej Urbañczyk. Nie têskni-
³a pani do tej utraconej wolno�ci?

- Ja tê wolno�æ czujê w czasie ka¿de-
go swego rejsu! Gdy siê rzuca cumy, to
ju¿ jest wolno�æ. Nie trzeba p³yn¹æ a¿ na
ocean!

- Bo wydawa³o siê nam, ¿e po tak
spektakularnym sukcesie organizacja
kolejnego rejsu nie nastrêcza³aby
wielkich trudno�ci. Nie otwiera³y siê
przed pani¹ wszystkie drzwi?

- Nie. Po rejsie by³o bardzo krucho
z pieniêdzmi. Wiêc trzeba by³o zarabiaæ.
A ja mia³am k³opoty z tym, ¿eby znale�æ
pracê.

- Nie mog³a pani wróciæ do Stocz-
ni Gdañskiej!?

- Nie za bardzo tam na mnie czekano.
Dowiedzia³am siê te¿, ¿e Solidarno�æ
mnie sobie w stoczni nie ¿yczy. Nie wiem,
dlaczego, nie pyta³am. W efekcie dosta-
³am pracê w Stoczni Radunia. I to tylko
dziêki temu, ¿e jednym z dyrektorów by³
mój kolega, który powiedzia³, ¿e to
wstyd, ¿ebym ja chodzi³a od drzwi do
drzwi w poszukiwaniu pracy. Potem ze
stoczni przenios³am siê do Centrum Tech-
niki Okrêtowej.

- Mo¿na wrêcz zaryzykowaæ tezê,
¿e ów niezwyk³y rejs zrujnowa³ pani
karierê zawodow¹!

- Tak w³a�nie uwa¿am.
- Wychodzi na to, ¿e po rejsie ani

przez w³adze pañstwowe nie by³a
pani specjalnie ho³ubiona, ani Soli-
darno�æ pani nie polubi³a.

- Nie i wcale siê tego nie wstydzê.
Kiedy tutaj wszyscy dostawali amoku

mi siê zreszt¹ potem dwaj, nie¿yj¹cy
ju¿, koledzy. Za to przyznanie ich ce-
niê, bo wiem, ¿e by³o wielu innych,
podobnie my�l¹cych, którzy nie mieli
odwagi tego powiedzieæ.

- A sk¹d a¿ taka w nich zawi�æ?
- Bo mnie, babie, siê uda³o. Zazdro-

�cili mi tego nawet koledzy w pracy, któ-
rzy w ¿yciu nie zamoczyliby nóg po kost-
ki. Oni odbierali to jako osobisty policzek.

- Wracaj¹c do rejsu, okazuje siê,
¿e nie do koñca by³ on samotny�

- Chodzi panu o misia Albatrosa? To
prezent od matki chrzestnej i towarzyszy³
mi przez ca³y rejs. Albatrosem nazwa³am
go na równiku. Z tym, ¿e nie za bardzo
mog³am siê do niego przytuliæ, bo by³
zafoliowany, ¿eby nie zamók³.

- Czy obecno�æ misia dodawa³a
pani otuchy?

- Oczywi�cie. Nawet chcia³am go za-
goniæ do roboty, ale siê nie da³o.

- Rozmawia³a z nim pani?
- A jak¿e! Ale przede wszystkim roz-

mawia³am z jachtem. Jacht jest ¿yw¹ istot¹!
- P³aka³a pani w czasie rejsu? Cho-

cia¿by ze z³o�ci?
- Nie. Jak s¹ trudne sytuacje, nie ma

czasu na rozczulanie.
- A co pani poczu³a po zakoñcze-

niu rejsu?
- ̄ e mi siê wolno�æ skoñczy³a. Bo tyl-

ko na morzu nic mnie nie mo¿e zatrzy-
maæ. By³am sama i decydowa³am. Gdy-
by decyzja by³a z³a, mog³abym siê uto-
piæ. Ale to ja o tym decydowa³am. Nigdzie
nie zazna³am takiej wolno�ci jak na mo-
rzu. Szkoda mi by³o, ¿e skoñczy³ siê ten
horyzont przede mn¹. To by³ dla mnie
piêkny czas.

- Skoro ¿al by³o pani tej wolno-
�ci, to dlaczego nie pop³ynê³a pani
po raz jeszcze, mo¿e w drug¹ stronê,
inn¹ tras¹?

nasze rozmowy LUDZIE MORZA

Gdañszczanie witaj¹ pani¹ kapitan.

Mazurek cumuje na Mot³awie.Przed wyj�ciem z Kapsztadu.Spotkanie z Ludomirem M¹czk¹ w Sydney.
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nasze rozmowy LUDZIE MORZA

Urodzi³a siê w Warszawie w 1936
roku. Po wojnie rodzina przenios³a
siê do Ostródy. Studiowa³a na Wy-
dziale Budowy Okrêtów Politechni-
ki Gdañskiej. W 1966 r. otrzyma³a pa-
tent kapitana jachtowego. 10 marca
1976 roku, na pok³adzie jachtu Ma-
zurek, którego g³ównym konstruk-
torem by³ jej m¹¿, Wac³aw Liskie-
wicz, wyruszy³a z Las Palmas na Wy-
spach Kanaryjskich w rejs, który jed-
nak zosta³ przerwany z powodu
awarii samosteru. 28 marca tego¿
roku Chojnowska-Liskiewicz wyru-
szy³a z Las Palmas ponownie. Trasa
rejsu przebiega³a przez Atlantyk,
Kana³ Panamski, Ocean Spokojny,
Australiê i wokó³ Afryki. Po dwóch
latach, 20 marca 1978 zamknê³a,
jako pierwsza kobieta w historii, pê-
tlê rejsu dooko³a �wiata, w pobli¿u
wysp Zielonego Przyl¹dka, przep³y-
waj¹c samotnie 28 696 mil morskich.
Do Las Palmas dop³ynê³a w kwiet-
niu. Jej konkurentka Naomi James za-
mknê³a pêtlê dooko³a �wiata mie-
si¹c pó�niej, 28 kwietnia 1978 r. Po
powrocie do Polski Krystyna Choj-
nowska-Liskiewicz zosta³a uhonoro-
wana Krzy¿em Komandorskim Or-
deru Odrodzenia Polski, z³otym me-
dalem za �Wybitne Osi¹gniêcia Spor-
towe�, a jej wyczyn zosta³ wpisany
do Ksiêgi Rekordów Guinnessa. 30
kwietnia 2008 roku, w trzydziest¹
rocznicê zakoñczenia rejsu, zosta³a
uhonorowana, za ca³okszta³t osi¹-
gniêæ i sukcesów w ¿eglarstwie, na-
grod¹ Super Kolosa.

Krystyna Chojnowska-
Liskiewicz

z okazji solidarno�ciowych strajków, my
akurat na oceanie zmagali�my siê z hura-
ganem. A w³a�ciwie z jego gro�b¹, bo
szczê�liwie nas omin¹³.

- A nie ma pani poczucia, ¿e ten
pani rejs jako� niezbyt zachowa³ siê
w �wiadomo�ci naszych rodaków,
nie jest tak doceniany, jakby na to
zas³ugiwa³? A przecie¿ jest to jedyne
wielkie, na �wiatow¹ skalê, osi¹gniê-
cie polskiego ¿eglarstwa.

- Nie wiem, nie umiem odpowiedzieæ
na to pytanie. Nie mam na to wp³ywu.

- Na kolejne samotnicze, oce-
aniczne rejsy pañ trzeba by³o cze-
kaæ 30 lat. Mówimy tu o Joannie Paj-
kowskiej, Marcie Szy³ajtis-Obieg³o
i Nataszy Caban. Jak pani ocenia te
rejsy?

- Pomys³y bardzo fajne. Wykonanie
te¿ nie by³o z³e. Ale dla mnie fakt, ¿e
dwie z tych trzech pañ próbowa³y oszu-
kaæ, jest nie do przyjêcia. Dla mnie to
niedopuszczalne! Dlatego, ¿e gdy siê p³y-
nie w rejs dooko³a �wiata non-stop i z ja-
kiego� powodu wejdzie siê do portu, to
fakt ten nie umniejsza warto�ci samemu
rejsowi, ale nie wolno oszukiwaæ, ¿e siê
w tym porcie nie by³o.

- Mówi pani o Joannie Pajkow-
skiej.

- Tak. W tak ciê¿kim rejsie wej�cie do
portu nie jest niczym nagannym, ale trze-
ba siê do tego przyznaæ. A ta druga�

- Szy³ajtis-Obieg³o�
- �z jak¹� inn¹ pani¹ p³ynê³a przez

jaki� czas. Co one wymy�laj¹!?
- A Natasza Caban z kolei robi³a

sobie przerwy i wraca³a do Polski�

- Wed³ug mnie to nie dyskwalifikuje
jej wyczynu. To nie mia³ byæ rejs non-stop.

- Ale ka¿dy z tych rejsów mia³ jaki�
feler�

- Natomiast ja na jachtach, którymi
p³ynê³y Szy³ajtis i Pajkowska ba³abym siê
p³yn¹æ. To s¹ wprawdzie jednostki szyb-
sze ni¿ Mazurek, ale na nim przynajmniej
mia³am pewno�æ, ¿e nic siê nie bêdzie
z³ego dzia³o.

- My�li pani, ¿e doczekamy siê
Polki, która przep³ynie �wiat dooko-
³a w samotnych regatach, jak zrobi³
to teraz Zbyszek Gutkowski? Albo
polskiego kobiecego samotnego rej-
su dooko³a �wiata non-stop?

- Nie wiem. My�lê, ¿e jest to mo¿li-
we, bo dlaczego nie? Ale w tej chwili to
jest dla mnie druga liga.

- W jakim sensie?
- Gdybym teraz zaczyna³a dzia³alno�æ

zawodow¹, oddawa³a siê jakiej� pasji, to
na pewno próbowa³abym siê zajmowaæ
lotnictwem. A najwiêkszym moim marze-
niem s¹ loty kosmiczne! Zreszt¹ na rów-
niku nada³am sobie imiê Pilot Pirx, Lema
bohater mimo woli. Gdy by³am w New-
port na spotkaniu polonijnym, zobaczy-
³am tablicê, która ustawi³a mnie do pio-
nu. Napisano tam, ¿e wszelkie wyczyny
¿eglarskie i odkrycia geograficzne ludz-
ko�æ zakoñczy³a w siedemnastym wieku!
A ja dopiero w 78 roku dwudziestego
wieku op³ynê³am ziemiê! To ju¿ jest za-
sz³o�æ. Teraz trzeba w kosmos!

- Mazurek jest w prywatnych rê-
kach. To dobrze? Mo¿e powinien tra-
fiæ do muzeum? To jednak kawa³ hi-
storii polskiego ¿eglarstwa.

- Nie podoba mi siê, ¿e zosta³ sprze-
dany z nazw¹. Natomiast fakt, ¿e w³a�ci-
ciel sprzeda³ jednostkê, która przez dzie-
siêæ lat sta³a w krzakach, uwa¿am za po-
zytywny. Wcze�niej Mazurek p³ywa³
w czarterze po Ba³tyku i znajomi mi rapor-
towali, ¿e widzieli mój jacht, ale beze mnie.
Ale my�lê, ¿e to s³usznie, ¿e jest na morzu,
bo jacht powinien jednak p³ywaæ.

- Na koniec: czym jest dla pani
¿eglowanie?

- Sposobem na ¿ycie, mogê wsi¹�æ na
jacht i na nim sobie mieszkaæ.
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mowski, starszy mechanik Jerzy Perza-
nowski, radiooficer Alojzy Kwiatkowski
i lekarz okrêtowy, a zarazem oficer kom-
plementacyjny (reprezentacyjny) Daru
Pomorza, dr Stefan Michalak. Podofice-
rami dowodzi³ starszy bosman Jan Lesz-
czyñski.

Wcze�niej, na prze³omie lipca i sierp-
nia 1936 roku, Dar Pomorza odby³ w tej
samej obsadzie za³ogowej rejs do Kilonii,
gdzie rozgrywa³y siê regaty olimpijskie.
By³a okazja, aby w jak najgodniejszy spo-
sób zaprezentowaæ polsk¹ banderê
w Niemczech � pañstwie, spod którego
zaboru Polska zaledwie kilkana�cie lat
wcze�niej siê uwolni³a. Po op³yniêciu �dla
rozgrzewki� Morza Pó³nocnego, 5 sierp-
nia 1936 roku polska fregata wp³ynê³a
do portu kiloñskiego. Odby³y siê proto-
kolarne wizyty i rewizyty komendanta
Daru i jego oficera komplementacyjne-
go u najwy¿szych osobisto�ci niemieckich,
w tym burmistrza Kilonii, prezydenta lan-

O rejsie Daru Pomorza wokó³ przyl¹dka Horn,
który odby³ siê w latach 1936-1937, pisze in¿. Stefan

Jacek Michalak, na sta³e mieszkaj¹cy w Kanadzie,
syn jednego z uczestników tamtej wyprawy

� lekarza okrêtowego Stefana Michalaka.

Na Darze wokó³ Hornu

By³ wrzesieñ roku 1936. Trwa³y ostat-
nie przygotowania Daru Pomorza do
jego kolejnej, po rejsie dooko³a �wiata
w latach 1934-35, wielkiej podró¿y - tym
razem wokó³ przyl¹dka Horn. Podobnie
jak pierwsza podró¿, planowany rejs na-
le¿a³ do kanonu ¿eglarstwa �wiatowego
i ¿aden szanuj¹cy siê ¿aglowiec nie móg³
pretendowaæ do miana s³awnego, nie
dokonawszy choæ raz w swojej karierze
tego wyczynu. Komendant statku, kapi-
tan Konstanty Maciejewicz nie mia³ k³o-
potu z przekonaniem w³adz pañstwo-
wych o celowo�ci przedsiêwziêcia. By³o
z jednej strony bardzo wa¿ne dla wyszko-

lenia przysz³ych oficerów Polskiej Mary-
narki Handlowej, a z drugiej pozwala³o
temu piêknemu statkowi odgrywaæ rolê
polskiego ambasadora dobrej woli w da-
lekich zak¹tkach �wiata, gdzie jeszcze
ma³o s³yszano o niedawno powsta³ym,
niepodleg³ym pañstwie polskim.

Za³oga sk³ada³a siê z 36 sta³ych cz³on-
ków: oficerów, podoficerów i instruktorów
oraz 61 uczniów Pañstwowej Szko³y Mor-
skiej w Gdyni. Oficerami byli: komendant
statku, kpt. ¿. w. Konstanty Maciejewicz,
I oficer wachtowy Konstanty Kowalski, II
oficer Henryk Lipowski, III oficer Stefan
Gorazdowski, IV oficer Bronis³aw Abra-

Rejs ¿ycia
Dr Michalak obok Daru Pomorza cumuj¹cego w Gdyni � czerwiec 1937 r.

MORZE HISTORII z ¿ycia
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du Schleswig-Holstein, którego Kilonia
jest stolic¹ i g³ównodowodz¹cego Nie-
mieckiej Marynarki Wojennej, admira³a
Ericha Raedera.

Szczególne znaczenie mia³o to dla le-
karza okrêtowego dr Stefana Michalaka,
który w Kilonii siê urodzi³, w roku 1909,
jako syn polskich emigrantów i z której
wyjecha³ jako dziesiêcioletni ch³opiec,
a do której teraz wraca³ jako dumny ofi-
cer flagowego statku Polskiej Marynarki
Handlowej. Jego ojciec, Szczepan Micha-
lak, z zawodu mistrz stolarstwa artystycz-
nego, dziêki talentowi, pracowito�ci i zdol-
no�ciom organizacyjnym doszed³ w tym
mie�cie do stanowiska kierownika stolar-
ni najwiêkszej tamtejszej stoczni, Howaldt
Schiffswerft, w czasach, kiedy piêkna sto-
larka i meble salonów, mess oficerskich
i kajut kapitañskich, wykonane z rzadkich,
egzotycznych gatunków drewna, by³y
wizytówk¹ ka¿dego statku i ka¿dej stocz-
ni, która go wodowa³a.

Mimo jednak sukcesów zawodowych,
w 1919 r., kiedy powsta³a niepodleg³a
Polska, Szczepan Michalak kierowany
pobudkami patriotycznymi wróci³ z ro-
dzin¹ do Poznania, gdzie przyj¹³ posadê
instruktora stolarstwa artystycznego
w Pañstwowej Szkole Sztuk Zdobniczych,
prekursorce dzisiejszej ASP.

Dar w kanale

Z Kilonii Dar Pomorza powróci³ do
Gdyni, aby nale¿ycie przygotowaæ siê do
d³ugiej i trudnej podró¿y do �rycz¹cych
czterdziestek� (the roaring forties) i �wy-
j¹cych piêædziesi¹tek� (the howling fi-
fties), wokó³ przyl¹dka Horn. Podczas gdy
za³oga nawigacyjna zajmowa³a siê wy-
mian¹ ¿agli na najmocniejsze dostêpne,
a motorzy�ci sprawdzali po raz który�
sprawno�æ silnika, lekarz okrêtowy dogl¹-
da³ wyposa¿enia szpitalika okrêtowego,
tak aby w razie potrzeby móc s³u¿yæ po-
moc¹ i opiek¹ chorym lub rannym cz³on-
kom za³ogi. Dr Michalak, mimo ¿e m³o-
dy (studia medyczne na Uniwersytecie
Poznañskim ukoñczy³ w 1933 roku), mia³
ju¿ za sob¹ roczny sta¿ jako lekarz okrê-
towy na parowcu pasa¿ersko-drobnico-
wym Warszawa, który pod dowództwem
kapitana Stanis³awa Jaworskiego p³ywa³
z Gdyni do portów francuskich i angiel-
skich.

15 wrze�nia, ¿egnany uroczy�cie
przez w³adze pañstwowe i miejskie, Dar
wyp³yn¹³ z Gdyni. Mimo ¿e pogoda by³a
nienajgorsza, podró¿ do pierwszego miej-
sca postoju, wyspy St. Thomas w archi-

pelagu Wysp Dziewiczych na Morzu Ka-
raibskim, zajê³a 6 tygodni. Po czterech
dniach postoju w g³ównym porcie wyspy,
Charlotte Amalie, wype³nionego uzupe³-
nianiem zapasów i æwiczeniami szalupo-
wymi uczniów, statek podniós³ kotwicê
i pop³yn¹³ w dalsz¹ drogê - do portu Cri-
stobal u wej�cia do Kana³u Panamskiego.

Kana³ Panamski by³ i jest, jednym ze
�wiatowych cudów techniki. Francuzi,
którzy ze swoim genialnym in¿ynierem,
twórc¹ Kana³u Sueskiego, Ferdynandem
Lessepsem na czele, jako pierwsi przy-
mierzyli siê do budowy, musieli po wielu
latach trudów i po�wiêceñ - finansowych
i ludzkich - projekt ten porzuciæ. Rêkawi-
cê podjêli Amerykanie, dla których by³
to najwa¿niejszy projekt stulecia. Po dzie-
siêciu latach wysi³ków w walce z morder-
czym klimatem i malari¹, która poch³o-
nê³a ponad 30 tysiêcy ofiar w�ród robot-
ników, w 1915 roku mierz¹cy 70 kilome-
trów d³ugo�ci i 14 metrów g³êboko�ci
kana³ zosta³ oddany do u¿ytku.

By³o to niezwyk³e dzie³o in¿ynierii.
Aby kana³ przekopaæ, musiano zniwelo-
waæ szczyty przechodz¹cych wzd³u¿ Prze-
smyku Panamskiego Kordylierów o 120
metrów. Stworzono system �luz, kana³ów
i sztucznych jezior, który nie ma sobie
równego na ca³ym �wiecie. Ale te¿ sta³
siê on ¿ywotn¹ arteri¹ ca³ego systemu
transportu miedzy dwoma oceanami,
Atlantykiem i Pacyfikiem, a tym samym
miêdzy wschodnim i zachodnim wybrze-
¿em USA.

Cristobal le¿y w amerykañskiej strefie
kana³u, przy jego wej�ciu od strony Atlan-
tyku. Tam w³a�nie odby³o siê na Darze
Pomorza kilka interesuj¹cych wizyt. Przy-
by³ miêdzy innymi przedstawiciel nie-
mieckiej firmy armatorskiej Hamburg-
Amerika Line i jednocze�nie konsul nie-
miecki w s¹siednim mie�cie Colon w Re-
publice Panamy, Hamburczyk Kurt Lind-
berg, ciekawy (i ciekawski) cz³owiek, któ-
ry opowiada³ kapitanowi Maciejewiczowi
i jego oficerom o tym, jak to jako m³ody
cz³owiek asystowa³ przy wodowaniu Daru
Pomorza (wtedy jeszcze Prinzess Eitel
Friedrich) w 1909 roku w hamburskiej
stoczni Blohm&Voss, w obecno�ci samego
cesarza Niemiec Wilhelma II.

To, czego oficerowie Daru Pomorza
nie wiedzieli, a Lindberg siê tym nie chwa-
li³, to fakt, ¿e by³ on jednocze�nie ofice-
rem niemieckiej Abwehry. Jego bezpo-
�rednim prze³o¿onym by³ dowódca wy-
wiadu morskiego III Rzeszy w Berlinie
komandor Hermann Menzel, który z ko-
lei podlega³ samemu szefowi - admira³o-

wi Wilhelmowi Canarisowi. Misj¹ Lindber-
ga, o kryptonimie �Projekt 14� i dowodzo-
nej przez niego komórki Abwehry w Pa-
namie, by³o wykonanie niezwykle do-
k³adnych planów kana³u, ze szczególnym
uwzglêdnieniem jego topografii, �luz, tam
i elektrowni, jak równie¿ szczegó³ów do-
tycz¹cych funkcjonowania tej drogi mor-
skiej, ruchu statków i wszystkich znajdu-
j¹cych siê w jej obrêbie instalacji wojsko-
wych. Powód by³ oczywisty: znaczenie
kana³u nie ogranicza³o siê do jego walo-
rów gospodarczych - jego warto�æ jako
obiektu wojskowego by³a równie wa¿na
w czasach, kiedy Ameryka nie mia³a jesz-
cze dwóch potê¿nych flot wojennych -
na Atlantyku i Pacyfiku - i musia³a siê li-
czyæ z konieczno�ci¹ przerzucania w wy-
padku wojny si³ morskich z jednego
akwenu na drugi, bez konieczno�ci op³y-
wania przyl¹dka Horn, a Niemcy, które
przygotowywa³y siê do wojny praktycz-
nie od 1933 roku, chcia³y mieæ mo¿liwo�æ
sparali¿owania kana³u poprzez zbombar-
dowanie go z morza lub z powietrza, czy
te¿ poprzez sabota¿: zatopienie du¿ego
statku w jednej z jego �luz. Dok³adnie z te-
go samego powodu roi³o siê zreszt¹ wte-
dy w Panamie od szpiegów najrozmait-
szej ma�ci, w tym japoñskich, w³oskich
i sowieckich.

Nie ma ¿artów z oceanem

Po przep³yniêciu kana³u, 17 listopa-
da polska fregata wp³ynê³a do le¿¹cego
po stronie Pacyfiku portu Ciudad de Pa-
namá, który by³ jednocze�nie stolic¹ tego
niewielkiego, ale piêknego kraju. Nastêp-
nego dnia komendanta Maciejewicza i dr
Michalaka przyj¹³ na oficjalnej audiencji
w pa³acu prezydent Republiki Panamy,
Juan Demostenes Arosemena z ma³¿onk¹.
Prezydent Arosemena by³ wykszta³conym
i niezwykle kulturalnym cz³owiekiem,

Po wojnie organizator i pierwszy
dyrektor szpitala Akademii Medycz-
nej w Gdañsku i naczelny lekarz Por-
tu Gdañsk. Zgin¹³ w falach Ba³tyku
ratuj¹c ton¹cych kolegów 15 sierp-
nia 1947 roku. Jego pomnik stoi na
placu nosz¹cym jego imiê przed
g³ównym budynkiem AMG.

Dr med.
Stefan Michalak

MORZE HISTORII z ¿ycia
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w wolnych chwilach poet¹, wychowan-
kiem katolickiego college�u braci Carita-
su, co z dum¹ w czasie rozmowy podkre-
�la³. Nastêpnego dnia prezydent z ¿on¹
odwiedzili Dar Pomorza i nie szczêdzili
wyrazów zachwytu nad piêknem ¿aglow-
ca i pochwa³ pod adresem dobrze wy-
szkolonej i wymusztrowanej za³ogi.

Kolejne dwa dni by³y wype³nione
æwiczeniami na pok³adzie, ale te¿ zwie-
dzaniem tego ciekawego miasta i jego
najbli¿szych okolic. No i zakupami, g³ów-
nie pami¹tek. Jedn¹ z najczê�ciej kupo-
wanych by³y, jak siê nietrudno domy�liæ,
s³ynne kapelusze �panama�.

Dwa dni pó�niej Dar podniós³ kotwi-
cê i wzi¹³ kurs na archipelag Wysp ¯ó³-
wich (Galapagos). Ocean, wbrew swojej
nazwie, wcale nie by³ spokojny, przeciw-
nie, okaza³ siê nadzwyczaj burzliwy - do
tego stopnia, ¿e którego� dnia jeden
z uczniów wypad³ w czasie manewrów za
burtê. Na szczê�cie uda³o siê go urato-
waæ, niemniej by³a to przestroga dla
wszystkich, ¿e z Oceanem Spokojnym nie
ma ¿artów, a kapitan Maciejewicz ostrze-
ga³, ¿e najgorsze maj¹ jeszcze przed sob¹.

25 listopada statek przeci¹³ równik
i jak ka¿e tradycja, trzeba by³o z³o¿yæ ofia-
rê bogu mórz, Neptunowi. Spuszczono do
morza star¹ banderê z przymocowan¹ do
niej desk¹ z nazw¹ statku i butelkê z dat¹,
miejscem i nazw¹ ¿aglowca. Na pok³adzie
pojawi³ siê �dwór królewski�: Neptun
z siw¹ brod¹ i ¿on¹ Prozerpin¹, stary ad-

mira³, syreny, czyli uczniowie przebrani
za prawie go³e panienki z d³ugimi, ko-
nopnymi w³osami zas³aniaj¹cymi nieist-
niej¹ce piersi, wysmarowane smo³¹ dia-
b³y, Murzyni z b³yskaj¹cymi bia³ymi zê-
bami i balwierz z brzytw¹ wielko�ci cz³o-
wieka. Chór zaintonowa³ kuplety skiero-
wane ostrzem satyry przeciwko ka¿de-
mu z oficerów statku po kolei (tego dnia
taka krytyka oddolna by³a tolerowana).

Cz³onków za³ogi, którzy pierwszy raz
przekraczali równik, a by³o ich sporo, cze-
ka³ �chrzest�, czyli wysmarowanie twa-
rzy pian¹ mydlan¹. Balwierz potem goli³
ich wielk¹, têp¹ brzytw¹, podczas kiedy
delikwent (ubrany tylko w k¹pielówki)
by³ trzymany przez kilku wysmarowanych
smo³¹ diab³ów. Tê smo³ê nieszczê�nik
musia³ potem przez wiele nastêpnych dni
zmywaæ myd³em i benzyn¹. Z kolei dia-
b³y wpycha³y �chrze�niaków� do pasz-
czy �rekina� - d³ugiej rury z p³ótna ¿aglo-
wego, z drugiej strony której wartkim stru-
mieniem, pod ci�nieniem kilku atmosfer,
p³ynê³a morska woda. Te i temu podob-
ne zabawy trwa³y przez kilka godzin, a¿
do wczesnego popo³udnia, a towarzyszy-
³a im ogólna weso³o�æ.

Tego samego dnia statek dop³yn¹³ do
le¿¹cej o 470 mil morskich na zachód od
wybrze¿a Ekwadoru wyspy San Cristobal
w archipelagu Galapagos i stan¹³ na ko-
twicy w niewielkim porcie i jednocze�nie
stolicy archipelagu, Puerto Chico, nad
Zatok¹ Wraków (Wreck Bay) na po³udnio-

wo-zachodnim krañcu wyspy. Na pok³ad
wszed³ miejscowy �alcalde� - gubernator
archipelagu z ramienia Republiki Ekwa-
doru, do której te wyspy nale¿¹ oraz szef
policji i kapitan portu w jednej osobie -
pan Amelio Ayala, aby odprawiæ statek.
Widz¹c, ¿e to jednostka szkolna, kurtu-
azyjnie odmówi³ przyjêcia jakichkolwiek
op³at portowych.

Na wulkanicznych, skalistych wyspach
Galapagos ¿yje wiele niezwyk³ych gatun-
ków ro�lin, a przede wszystkim osobli-
wych gatunków zwierz¹t, miedzy inny-
mi olbrzymie ¿ó³wie, od których wyspy
wziê³y swoj¹ nazwê, wielkie jaszczurki
(legwany), pelikany, foki, morsy, nielot-
ne kormorany i wiele innych. Natomiast
dla ludzi s¹ one niego�cinne - ich surowa
przyroda, zimny klimat (wyspy op³ywa
zimny, arktyczny Pr¹d Humboldta), go³e
ska³y, czêsto wybuchaj¹ce wulkany, pra-
wie zupe³ny brak s³odkiej wody - wszyst-
ko to powodowa³o, ¿e osadnictwo ludz-
kie by³o tu zawsze rzadko�ci¹. Ju¿ panam-
ski biskup, Tomás de Berlanga, który od-
kry³ te wyspy w 1535 roku, nazwa³ je
�piek³em na ziemi�. I to tu w³a�nie,
w 1835 roku, w czasie trzyletniej nauko-
wej podró¿y dooko³a �wiata na statku ad-
miralicji brytyjskiej Beagle, Charles Dar-
win, obserwuj¹c wielkie ¿ó³wie i inne en-
demiczne gatunki tamtejszych zwierz¹t,
sformu³owa³ swoj¹ s³ynn¹ teoriê ewolu-
cji, któr¹ og³osi³ w 1859 roku i która wy-
wo³a³a prawdziw¹ rewolucjê w naukach
przyrodniczych.

Pieczêæ z beczki pocztowej

Po kilku dniach postoju w Puerto Chi-
co, wype³nionych æwiczeniami ¿eglarski-
mi i szalupowymi dla uczniów oraz polo-
waniem na foki, wielkie ¿ó³wie i dzikie
�winie, Dar Pomorza pop³yn¹³ do nastêp-
nej z wysp archipelagu, Floreany. Tu ¿ad-
nego portu nie by³o i bia³a fregata zarzu-
ci³a kotwicê na redzie ma³ej zatoki po
pó³nocno-zachodniej stronie wyspy, zwa-
nej Zatok¹ Pocztow¹ (Post Office Bay).
Nazwa pochodzi od znajduj¹cego siê tam
niezwyk³ego urzêdu pocztowego, który
stanowi³a... stara beczka. Beczka z drzwicz-
kami i przymocowan¹ do niej desk¹ z na-
pisem �Post Office Box� oraz specjaln¹
pami¹tkow¹ pieczêci¹, ca³o�æ umieszczo-
na na drewnianym s³upie. By³ to najbar-
dziej niezwyk³y urz¹d pocztowy na �wie-
cie: wymy�lony na pocz¹tku XIX wieku
przez brytyjskich i amerykañskich wielo-
rybników, którzy nieraz przez wiele mie-
siêcy, a bywa³o nawet rok czy dwa, nie

Stefan Michalak i I oficer Konstanty Kowalski
na Darze Pomorza na Atlantyku, w pa�dzierniku 1936 r.
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wracali do macierzystego portu i odczu-
wali potrzebê komunikowania siê z ro-
dzin¹ i przyjació³mi. Ich statki czêsto prze-
p³ywa³y niedaleko tego miejsca, bo wody
wokó³ Galapagos zawsze obfitowa³y
w wieloryby i foki, i wtedy szalupa z kilko-
ma wio�larzami podp³ywa³a do wyspy, l¹-
dowa³a w Zatoce Pocztowej, gdzie za³oga
deponowa³a w tym niezwyk³ym urzêdzie
pocztowym listy do nadania (poprzednio
je ostemplowawszy), a zabiera³a pocztê,
której nadanie by³o im po drodze. Z op³at¹
by³o ró¿nie: niektórzy przywi¹zywali pie-
ni¹¿ek do listu, inni zdawali siê na grzecz-
no�æ urzêdników nadaj¹cych pó�niej taki
list na jakiej� normalnej poczcie.

Równie¿ nasi marynarze postanowili
skorzystaæ z tej niezwyk³ej okazji - szalu-
pa bia³ej fregaty pod dowództwem dr
Michalaka pop³ynê³a do Zatoki Poczto-
wej i zdeponowa³a tam listy za³ogi Daru
Pomorza, a zabra³a listy do nadania gdzie�
dalej, w jakim� cywilizowanym kraju.
Doktor Michalak równie¿ postanowi³
wys³aæ stamt¹d list do swoich mieszkaj¹-
cych w Poznaniu rodziców. List jego zo-
sta³ zabrany przez amerykañski szkuner
wielorybniczy Yankee na Tahiti, gdzie
kolonialne w³adze francuskie opatrzy³y go
znaczkami �Établissements de l�Océanie�
i wyekspediowa³y do Francji, sk¹d po
przesz³o pó³ roku, ju¿ po powrocie Daru
Pomorza do ojczyzny, dotar³ on do adre-
satów. Niezwyk³y ten list, z pieczêci¹
z beczki pocztowej i innymi znaczkami
i pieczêciami, jest bardzo cenn¹ pami¹tk¹,
dlatego przechowujê go w sejfie Królew-
skiego Banku Kanady.

Po wrzuceniu i zabraniu poczty, za³o-
ga szalupy zwiedzi³a ³adny, acz z wygl¹-
du opuszczony, drewniany, stoj¹cy nie-
opodal, domek. Spotkali tam niejakiego
pana Weymana, by³ego majora armii nie-
mieckiej, który zaraz po zakoñczeniu
pierwszej wojny �wiatowej przyby³ na
Galapagos z ¿on¹ i osiedli³ siê tu na sta³e.
Zaprosi³ polskich marynarzy do siebie, to
znaczy do domu stoj¹cego kilka kilome-
trów dalej, przy wej�ciu do wielkiej gro-
ty, która kiedy� s³u¿y³a za schronienie pi-
ratom, flibustierom, handlarzom niewol-
ników i ekwadorskim zes³añcom karnym.
Po drodze i pó�niej opowiedzia³ wiele
ciekawych historii. Jedna z najciekaw-
szych rozegra³a siê tam kilka lat wcze-
�niej i wi¹za³a z niezwyk³¹ postaci¹, nie-
jak¹ baronow¹ Eloiz¹ Bousquet de Wa-
gner Wehrborn, nazywan¹ �cesarzow¹
Wysp ̄ ó³wich�. Perypetie tej niezwyk³ej
kobiety opisywane by³y we wszystkich
gazetach po³udniowoamerykañskich i cie-

szy³y siê niezwyk³¹ poczytno�ci¹. Ba,
przyæmiewa³y nawet historie os³awionej
kobiety-szpiega Maty Hari. Austriacka ary-
stokratka, obdarzona niezwyk³¹ urod¹,
inteligencj¹ i temperamentem, urodzi³a
siê w Wiedniu. W czasie pierwszej wojny
�wiatowej awanturnicze usposobienie
zapêdzi³o j¹ do Stambu³u, gdzie tañczy³a
w nocnych kabaretach i gdzie wysz³a za
m¹¿ za szwedzkiego barona. Nastêpnie,
jeszcze w czasie wojny, przenios³a siê do
Pary¿a, gdzie wraz z dwoma wspólnika-
mi, panami Robertem Phillipsonem i Al-
fredem Lorentzem, otworzy³a sklep z bi-
¿uteri¹. Wkrótce natura, temperament
i fantazja baronowej spowodowa³y, ¿e
obaj panowie stali siê jej kochankami!
A nied³ugo potem - jak twierdz¹ niektó-
rzy, w ucieczce przed szwedzkim mê¿em
baronowej, który szuka³ niewiernej ¿ony
po ca³ej Europie -  niezwyk³a trójka wy-
l¹dowa³a na wyspach Galapagos, a kon-
kretnie na wyspie Floreana, gdzie za-
mieszkali w drewnianym domku na pla-
¿y jako jedyni s¹siedzi pañstwa Weyma-
nów. Wkrótce dosz³o tam do czêstych
scen zazdro�ci miêdzy kochankami baro-
nowej i jaki� czas potem pan Weyman
znalaz³ na dalekiej pla¿y wysuszone na
pergamin cia³o s³abszego z nich, Lorent-
za. Pozosta³a dwójka - baronowa i Phillip-
son - zniknêli. Dopiero kilka miesiêcy
pó�niej widziano ich, gdy w czó³nie �po-
¿yczonym� od pana Weymana wyl¹do-
wali na wybrze¿u Ekwadoru. Nastêpnie

zniknêli w d¿ungli równikowej, kieruj¹c
siê ku dorzeczu Amazonki, po czym wszel-
ki �lad po nich zagin¹³ na zawsze.

Po mi³ym popo³udniu, pan Weyman
odprowadzi³ Polaków na wybrze¿e, zro-
bi³ sobie z nimi zdjêcie na tle beczki pocz-
towej, po czym szalupa wróci³a na sta-
tek, który nied³ugo potem podniós³ ko-
twicê i pop³yn¹³ w kierunku Wysp Towa-
rzystwa. W po³owie grudnia na horyzon-
cie ukaza³y siê one oczom za³ogi Daru.

Za³oga w raju utraconym

Nic nie potrafi oddaæ piêkna Tahiti.
Natura prze�cignê³a tu sam¹ siebie. Wiel-
cy malarze i pisarze: Gauguin, Matisse,
Melville, Robert Louis Stevenson, Jack
London i inni próbowali, ale dalecy byli
od osi¹gniêcia celu - w rzeczywisto�ci
Tahiti by³o piêkniejsze od wszelkich opi-
sów. Nic dziwnego, ¿e od dwustu lat
wyspy Polinezji reprezentowa³y w zbio-
rowej �wiadomo�ci i nadal reprezentuj¹,
Eden, czyli raj utracony. Cz³onkowie za-
³ogi Daru Pomorza chêtnie siê z t¹ opi-
ni¹ zgodzili. Po dniach wype³nionych
obowi¹zkowymi, intensywnymi æwicze-
niami ¿eglarskimi i szalupowymi oraz
przygotowaniem statku do nastêpnego,
g³ównego celu podró¿y - op³yniêcia
strasznego przyl¹dka Horn - wieczory
wype³nione by³y zwiedzaniem stolicy
wyspy i archipelagu, Papeete i jej prze-
piêknych okolic, zakupami, przygl¹da-

Na Darze w St. Thomas.
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niem siê tañcom sk¹po ubranych, uro-
czych Tahitanek i przys³uchiwaniem siê
ich cudownym pie�niom. Zw³aszcza jed-
na - nieoficjalny hymn Polinezji - spokoj-
na, melodyjna pie�ñ skomponowana
przez którego� z by³ych królów Tahiti, �E
maururu a vau� (�O jaki jestem szczê�li-
wy�) zosta³a przez polskich marynarzy
zapamiêtana na d³ugo.

Oczywi�cie nie zabrak³o oficjalnych
wizyt i rewizyt. Zaraz nastêpnego dnia po
przyp³yniêciu do Papeete kapitan Macie-
jewicz z dr Michalakiem z³o¿yli kurtu-
azyjn¹ wizytê miejscowemu gubernato-
rowi w jego wspania³ym pa³acu kolonial-
nym. Gubernator Oceanii Francuskiej (Éta-
blissements français de l�Océanie) pan
Marcel Marchessou by³ przemi³ym gospo-
darzem i ciekawym rozmówc¹ i mimo ¿e
etykieta tego nie wymaga³a, zatrzyma³
swoich go�ci do pó�nych godzin wieczor-
nych na kolacji, drinkach i mi³ej rozmo-
wie. Z ciekawo�ci¹ wys³ucha³ historii Daru
Pomorza, który jeszcze jako Colbert po
I wojnie �wiatowej spêdzi³ kilka lat we
Francji, zanim zosta³ tam wypatrzony
przez przedstawicieli polskiego rz¹du,
którzy go od Francji odkupili i przekazali
Pañstwowej Szkole Morskiej w Gdyni
w celu szkolenia przysz³ych kadr ofice-
rów Marynarki Handlowej. Gubernator
Marchessou opowiada³ zw³aszcza o swo-
jej rodzinnej Lotaryngii, a wdziêcznego
partnera do rozmowy na ten temat zna-
laz³ w doktorze Michalaku, który w latach
1924-1927 uczy³ siê i zda³ maturê w Li-

ceum Henri-Poincaré w stolicy w Lotaryn-
gii - Nancy.

Poniewa¿ wszystko co przyjemne ma
swój koniec, tak i wizyta Daru Pomorza
dobieg³a koñca i 12 stycznia 1937 roku
statek podniós³ kotwicê i wyruszy³ w naj-
trudniejszy etap podró¿y, zostawiaj¹c za
sob¹, jak g³osi³a fama, wiele nieutulonych
z ¿alu piêknych Tahitanek.

A kilka dni po wyp³yniêciu bia³ej fre-
gaty z Papeete, wp³yn¹³ tam francuski
statek pocztowy z Marsylii, przywo¿¹c
pocztê, towary, oraz kilkudziesiêciu spra-
gnionych wra¿eñ pasa¿erów: poetów,
malarzy, kupców, misjonarzy, kolonial-
nych urzêdników i poszukiwaczy przy-
gód, a w�ród tych ostatnich nikomu nie-
znane m³ode ma³¿eñstwo norweskie
w podró¿y po�lubnej: dwudziestodwulet-
niego Thora Heyerdahla i jego �liczn¹,
o dwa lata m³odsz¹ ¿onê Liv. Francuski
statek zacumowa³ dok³adnie w tym sa-
mym miejscu, w którym jeszcze kilka dni
wcze�niej sta³ na kotwicy Dar Pomorza.
Po kilku dniach Thor Heyerdahl z ¿on¹
przesiedli siê na szkuner koprowy Tariie-
roo, który pod dowództwem kapitana
Brandera pop³yn¹³ na wyspê Fatu Hiva
w archipelagu Markizów, gdzie para Nor-
wegów planowa³a spêdziæ ca³y rok.

Szkoda, ¿e Dar Pomorza nie odp³yn¹³
z Papeete kilka dni pó�niej, bo wtedy na
pewno dosz³oby do interesuj¹cego spo-
tkania... 10 lat pó�niej Thor Heyerdahl
mia³ pop³yn¹æ w rejs, który mia³ mu za-
pewniæ nie�miertelno�æ, przez Pacyfik na

Polinezjê, na zbudowanej przez siebie
z drewna balsa tratwie Kon Tiki.

Za³ogê Daru Pomorza czeka³o te-
raz op³yniecie przyl¹dka Horn i dotar-
cie do stolicy Argentyny, Buenos Aires.
Kapitan Maciejewicz tak o tej czê�ci
rejsu pisa³ (�Dar Pomorza 3�, CMM
w Gdañsku 2008 r.):

Miejsce próby

�Przyl¹dek HOORN od dawna s³ynie
w�ród marynarzy jako miejsce próby
hartu i wytrzyma³o�ci za³ogi, jako miej-
sce próby i wytrzyma³o�ci nerwów kapi-
tanów. Trzeba pamiêtaæ, ¿e wszystkie
ciê¿kie i gro�ne chwile, jakich opisy znaj-
dujemy w literaturze ¿eglarskiej, dotycz¹
prawie wy³¹cznie ¿aglowców zd¹¿aj¹-
cych do przyl¹dka od strony Atlantyku.
Jeszcze przed pó³wiekiem panowa³ przy
przyl¹dku wielki ruch: przecie¿ nie by³o
innej drogi z Europy do Kalifornii i in-
nych ziem, le¿¹cych na zachodnich wy-
brze¿ach Ameryki. Statki, zd¹¿aj¹ce ze
wschodu na zachód i potem na pó³noc,
mia³y przed sob¹ do�æ w¹skie przej�cie
pomiêdzy najdalej na po³udnie wysuniê-
tym przyl¹dkiem Hoorn, a na po³udnie
od niego Wyspami Po³udniowo-Szkocki-
mi. Panuj¹ tu pr¹dy spychaj¹ce statki na
wschód, wiatry sztormowe prawie za-
wsze zachodnie i do tego olbrzymia fala.
W takich ciê¿kich warunkach statek czê-
sto musia³ cofaæ siê przed gro�nym
¿ywio³em i walczyæ o ka¿d¹, w kierunku
zachodnim zdobyt¹ milê. Zdarza³o siê,
¿e na op³yniecie po³udniowego cypla
Ameryki statek traci³ 30, a w jednym wy-
padku nawet 64 dni. Co siê tyczy podró-
¿y w odwrotnym kierunku, tak jak my
szli�my, w podrêcznikach ¿eglarskich
znajdujemy tylko krótk¹ wzmiankê:
�Op³yniêcie przyl¹dka nie przedstawia
trudno�ci�. Dar Pomorza ju¿ znacznie
wcze�niej odczu³ dzia³anie niebezpiecz-
nych warunków ¿eglugi, bo zanim uj-
rzeli�my niego�cinne, ponure brzegi Zie-
mi Ognistej, musieli�my wst¹piæ w te oko-
lice po³udniowego Pacyfiku, w której
panuj¹ normalnie burze o sile równej,
je�li nie wiêkszej, ni¿ przy samym przy-
l¹dku. Poczynaj¹c od 40 stopni szero-
ko�ci po³udniowej le¿y pas, w którym na
wszystkich trzech oceanach panuj¹ czê-
ste, d³ugotrwa³e burze. Jest tu wolna
przestrzeñ, fale powstaj¹ potê¿ne, naj-
wiêksze jakie spotykane s¹ na kuli ziem-
skiej.

Sztormy trwaj¹ ca³ymi tygodniami.
W dodatku trzeba siê liczyæ z mo¿liwo-

Floreana, 1936 r.
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�ci¹ spotkania na drodze gór lodowych,
których wysoko�æ siêga paruset metrów,
powierzchnia za� kilka mil morskich.
Przy górach panuje zwykle mg³a, dotkli-
we zimno. Ca³ymi tygodniami nie wi-
daæ ani s³oñca, ani gwiazd ni ksiê¿yca,
a przecie¿ na otwartym morzu do nie-
dawna nie by³o innych �rodków dla zna-
lezienia pozycji statku, jak przez obli-
czenia za pomoc¹ obserwacji astrono-
micznych.

Oprócz gór lodowych najwiêkszym
niebezpieczeñstwem dla statku s¹ fale.
Je�li statek p³ynie z pomy�lnym wiatrem,
podniesiony potê¿n¹ fal¹, w chwili, gdy
ze�lizguje siê z niej, traci mo¿liwo�æ ste-
rowania, poniewa¿ rufa i ster wynurzaj¹
siê z wody. Gro�na jest to chwila, gdy
statek postawi siê bokiem do fali. Olbrzy-
mie wa³y wodne wdzieraj¹ siê wtedy na
pok³ad. Zdarza³y siê wypadki, ¿e fala
zabiera³a nie tylko ludzi i szalupy, lecz
zrywa³a i wynosi³a za burtê ca³e nad-
budówki, zabieraj¹c czêsto tak niezbêd-
ne dla marynarzy mapy i przyrz¹dy na-
wigacyjne.

Dlatego te¿ g³ówn¹ nasz¹ trosk¹ by³o
zabezpieczyæ statek przed utrat¹ sterow-
no�ci, w razie za� wdarcia siê fali � przed
utrat¹ ludzi i inwentarza od zmycia za
burtê. Przygotowali�my grube, d³ugie liny,
które, wypuszczone z rufy, mia³y zmniej-
szyæ ewentualno�æ zepchniêcia statku
w bruzdê fal. Przenie�li�my posterunek ste-
rowy bli¿ej �ródokrêcia, zabezpieczaj¹c
sterników i same urz¹dzenia dla sterowa-
nia od bezpo�redniego zetkniêcia siê z wa-
³em wodnym. Szalupy zosta³y równie¿
zamocowane, nad nadburciem za� prze-
ci¹gniêta zosta³a prowizoryczna siatka
z lin okrêtowych, zabezpieczaj¹c w ten
sposób ludzi od wyniesienia wraz z fal¹
za burtê. ¯agle i liny zosta³y zamienione
na najnowsze i najmocniejsze.

Tak przygotowani, oczekiwali�my
tego, co, zdawa³o siê, musia³o nast¹piæ.
Przecie¿ w tych niego�cinnych szeroko-
�ciach mieli�my przebyæ oko³o 2000 mil
morskich. Lecz na wstêpie sprawdzi³o siê
przys³owie, ¿e �strze¿onego Pan Bóg
strze¿e�. Bo zamiast olbrzymich, do 18
metrów dochodz¹cych fal, mieli�my czê-
sto morze g³adkie jak lustro, zamiast
sztormowych wiatrów � 17 dni ciszy, albo
prawie ciszy. A te nieliczne sztormy, ja-
kie mieli�my, przychodzi³y nie od zacho-
du, lecz od wschodu. Ocean chcia³ po-
kazaæ nam, ¿e zas³uguje na nadan¹ mu
przez Magellana nazwê �Cichy�.

Tymczasem, podchodz¹c do przyl¹d-
ka Hoorn, mieli�my ju¿ mocny, pomy�l-

ny wiatr, który marynarze nazywaj¹ pó³-
sztormem. Jednocze�nie barometr stale
opada³. W ogóle ci�nienie barometrycz-
ne w czasie przechodzenia Cape Hoor-
nu by³o nieprawdopodobnie niskie.
W dniu 28 lutego po po³udniu zobaczy-
li�my nieco z lewej strony grupê wysp.
By³y to wyspy Diego Ramirez, le¿¹ce 40
mil na po³udnio-zachód od w³a�ciwego
przyl¹dka Hoorn.

Mijamy wreszcie.
Widaæ niego�cinne brzegi. Wprost

z wody piêtrz¹ siê wysokie ska³y. W doli-
nach widzimy wyra�nie zielono�æ � s¹
to ³¹ki. Wyspy te odwiedzaj¹ mieszkañ-
cy Ziemi Ognistej, lecz stale nikt tam nie
mieszka. W noc na 1 marca przechodzi
sztorm, lecz wiatr wieje od l¹du, fali
du¿ej nie ma.

Przyl¹dek Horn przechodzili�my
w do�æ znacznej odleg³o�ci, tak ¿e tylko
dobr¹ lornetk¹ mogli�my odró¿niæ go od
szeregu innych ska³, le¿¹cych na tle gór
pobliskiego l¹du. Majestatycznie wygl¹-
da³y góry Ziemi Ognistej przy wci¹¿ wi-
sz¹cych gro�nych, zwiastuj¹cych niepo-
godê o³owianych chmurach, o�wietlo-
nych po³udniowymi promieniami s³oñ-
ca. Szczyty gór pokrywa³ �nieg. Brzegi
wszêdzie ma³o dostêpne, ska³y nagie.

Tego samego dnia ju¿ przed wieczo-
rem si³a wiatru b³yskawicznie wzros³a.
Pozostajemy tylko pod sztormowymi
¿aglami. Wiatr o nierównej sile dmie
z po³udnio-zachodu. Z gór uderzaj¹
gwa³towne podmuchy, a z chmur prze-
biegaj¹cych jak w wy�cigu po niebie, sie-
cze nas to grad, to �nieg, to krupa. Po-
k³ad ca³y czas pod wod¹, a nadbudówki
� bia³e od �niegu. Przeszli�my wreszcie
Przyl¹dek Burz, i przez cie�ninê Le Ma-
ire, z pomy�lnym na razie wiatrem, zd¹-
¿ali�my na pó³noc, marz¹c o cieple
i s³oñcu�.

S³awny statek

Cie�nina Le Maire oddziela Ziemiê
Ognist¹ od le¿¹cej na wschód od niej
wyspy Isla de los Estados i wieczorem 2
marca 1937 roku, kiedy Dar Pomorza
przechodzi³ przez tê cie�ninê, jego za³o-
ga zobaczy³a dochodz¹ce w³a�nie stam-
t¹d �wiat³o dalekiej latarni morskiej. Czy¿-
by by³a to ta najbardziej tajemnicza latar-
nia morska �wiata, najbardziej wysuniêta
na po³udnie kuli ziemskiej, znajduj¹ca siê
na bezludnej wyspie Isla de los Estados
latarnia, któr¹ tak fascynuj¹co opisa³ Ju-
liusz Verne w swojej ostatniej ksi¹¿ce �La-
tarnia morska na koñcu �wiata�?

Po przej�ciu cie�niny Le Maire Dar Po-
morza  mia³ za sob¹ najtrudniejsz¹ czê�æ
podró¿y i popychany pomy�lnym, po³u-
dniowo-zachodnim wiatrem gna³ teraz
przed siebie wzd³u¿ wybrze¿y Ziemi
Ognistej i Patagonii w kierunku stolicy
Argentyny, Buenos Aires. Ju¿ czeka³a,
z polskim komitetem powitalnym i argen-
tyñskimi osobisto�ciami rz¹dowymi na
czele. ¯aglowiec przybi³ tam 16 marca,
a nastêpnego dnia sam prezydent Repu-
bliki Argentyny, genera³ Agustin Pedro
Justo przyj¹³ kapitana Maciejewicza i ofi-
cerów Daru na oficjalnej audiencji w pa-
³acu prezydenckim Casa Rosada. Kolej-
nego dnia kapitan Maciejewicz z³o¿y³
wieniec pami¹tkowy pod pomnikiem
bohatera narodowego Argentyny, gene-
ra³a José de San Martin, a kilka nastêp-
nych dni po�wiêcono na zwiedzanie oraz
spotkania z przedstawicielami Polonii ar-
gentyñskiej, którzy przybyli z najdalszych
zak¹tków, aby na w³asne oczy zobaczyæ
ju¿ nie tylko piêkny, ale i s³awny polski
statek.

Oczywi�cie na fregacie nie zaniedby-
wano programowej nauki, ale wiêkszo�æ
czasu wype³nia³y przyjêcia, bankiety,
akademie polonijne i odwiedziny u cz³on-
ków Polonii. Buenos Aires nie by³o jedy-
nym portem, który zaprasza³ Dar Pomo-
rza i jego za³ogê, ale napiêty kalendarz
(a statek by³ ju¿ spó�niony o dwa tygo-
dnie) nie pozwoli³ z nich skorzystaæ. Mu-
siano, choæ z wielkim ¿alem, odmówiæ
zaproszeniu prezydenta Brazylii Getulio
Vargasa do odwiedzenia Rio de Janeiro.

I tak oto, po uzupe³nieniu zapasów
wody i ¿ywno�ci, rankiem 23 marca Dar
Pomorza opu�ci³ argentyñsk¹ stolicê i po
przep³yniêciu ju¿ bez wiêkszych przygód
Oceanu Atlantyckiego i przebyciu w su-
mie 26 000 mil morskich, 2 czerwca 1937
roku wp³yn¹³ do macierzystej Gdyni, wi-
tany uroczy�cie przez pomorskiego wo-
jewodê i pó�niejszego prezydenta RP na
emigracji W³adys³awa Raczkiewicza i in-
ne wysokie osobisto�ci rz¹dowe, jak rów-
nie¿ dziesi¹tki tysiêcy gdynian, dumnych
ze swojego, s³awnego statku.

Mój ojciec, dr Stefan Michalak zawsze
mawia³, ¿e mimo, i¿ bra³ udzia³ w wielu
ciekawych rejsach (przedtem na Warsza-
wie, potem na Pi³sudskim i Batorym),
podró¿ na Darze Pomorza wokó³ przy-
l¹dka Horn by³a najciekawszym i najwspa-
nialszym rejsem jego ¿ycia.

Stefan Jacek Michalak

MORZE HISTORII z ¿ycia
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Wieczorem
zem na d³ugiej, martwej, po-sztormowej
fali, lecz nie posuwa siê wiele naprzód.
Zaczynaj¹ siê pierwsze ciep³e dni. Po
czterech tygodniach ¿eglugi w�ród mgie³,
deszczów i zimna ukaza³o siê s³oñce.
(...)

Rozbujane fale wzd³u¿ Afryki

 Opis wyprawy Niemnem wzd³u¿
pó³nocnego wybrze¿a Afryki, sporz¹dzo-
ny przez Halinê Bobiñsk¹ znajdziemy
w numerze ze stycznia 1929 roku:

Ksiê¿ycowa noc okry³a ca³unem da-
lek¹ przestrzeñ morsk¹. Tysi¹czne gwiaz-
dy odbijaj¹ swe migoc¹ce �renice w stê-
¿a³ym granacie wód. Statek nasz posu-
wa siê milcz¹co w�ród nocy. Czasem roz-
bija dziobem na setki fosforyzuj¹cych
iskier wiêksz¹ jak¹� falê, czasem jêknie
uderzony wa³em wodnym, czasem po-
wtórzy wszystkiemi swojemi linami
i �rubkami skargê gnaj¹cego w nieskoñ-
czono�æ wiatru.

Na statku samym martwa cisza. Za-
³oga, zmêczona intensywn¹ prac¹ przy
wyj�ciu z Torre, �pi we wnêtrzach okrê-
tu snem twardym i zas³u¿onym. S³ychaæ
tylko g³uche kroki wachtowego oficera,
od czasu do czasu parê urywanych s³ów
tych z za³ogi, którzy pe³ni¹ wachtê
nocn¹.

U�piony statek sunie rytmicznie
przez wody morza �ródziemnego ku
wybrze¿om Afryki. Wypró¿niony bezli-
to�nie w Torre Annunziata ze swego cen-
nego ³adunku, pokornie poddaje siê roz-
bujanym falom morskim. Pochyla swe
boki z jêkiem ¿a³osnym i gra jak¹� po-
tê¿n¹ wielotonow¹ skargê.  (�)

Po dniach zmagania siê pustego stat-
ku z rozbuja³ym ¿ywio³em zbli¿amy siê
wreszcie pó�nym wieczorem ku wybrze-
¿om Algieru. Setki �wiate³ przybrze¿-

W roku bie¿¹cym przypad³o nam
w udziale odbyæ podró¿ dooko³a Euro-
py, a¿eby dotrzeæ do Constancy, dok¹d
zostali�my zaproszeni przez rz¹d za-
przyja�nionego z nami pañstwa. Wzi¹w-
szy pod uwagê, ¿e �Lwów� jest ¿aglow-
cem, trudy pokonania takiej podró¿y
wzrastaj¹ niepomiernie, a, bêd¹c w ci¹-
g³ej zale¿no�ci od wiatrów, niepodobna
okre�liæ czasu trwania podró¿y.

Podnie�li�my tedy kotwicê w Gdyni
dn. 2 czerwca i wieczorem wyszli�my
w morze.  (...) Ciê¿kie sto³y w pok³ado-
wej salce uczniowskiej przesuwaj¹ siê
gwa³townie i kilku ludzi sk³êbionych i za-
lewanych lodowat¹ wod¹ wypada na po-
k³ad. Na pok³adzie rozsnuta sieæ lin po-
magaj¹cych przy chodzeniu, gdy¿ ina-
czej ustaæ niepodobna. Najkomicz-
niejsz¹ scen¹ sztormu jest obiad, spo¿y-
wany w dolnym pok³adzie, na pod³odze,
po ró¿nych k¹tach - gdzie kto mo¿e, gdy¿
o normalnem spo¿yciu posi³ku mowy byæ
nie mo¿e z powodu kiwania. (...)

Dowiadujemy siê przez radjo o panu-
j¹cym w pó³nocnej czê�ci zatoki Biskaj-
skiej ni¿u barometrycznym, wêdruj¹cym
w kierunku zatoki Brystolskiej. Tempera-
tura lekko siê podnosi, lecz pomimo to
panuje przejmuj¹ce zimno. Wiatr wzma-
ga siê, niebo siê zaciemnia, widnokr¹g
mglisty i niewyra�ny, typowa angielska
pogoda. Zaczyna siaæ deszcz z wiatrem,
czuæ s³ono�æ w ustach, gdy¿ i fala robi
siê grzywiasta i wiatr zaczyna �prószyæ
wod¹ morsk¹�, mieszaj¹c j¹ z deszczem.
Pod wieczór zaczyna d¹æ porz¹dnie.
Wychodz¹c na s³u¿bê, s³yszê charakte-
rystyczny g³uchy szum wiatru pomiêdzy
wantami. �Lwów� k³adzie siê bardzo na
bok.  (...)

Zdawa³o siê ju¿, ¿e wszystko pójdzie
jak najlepiej - lecz nie. Zaskoczy³a nas
cisza. Ko³ysze siê wiêc �Lwów� tym ra-

 wyszli�my w morze
 W ka¿dym numerze przedwojennego

�Morza� znajdziemy opisy bardziej lub mniej dalekich
i niezwyk³ych wypraw morskich. O dosyæ pechowej,
je¿eli chodzi o pogodê wyprawie ¿aglowcem Lwów

dooko³a Europy, mo¿emy przeczytaæ
w pa�dziernikowym, z 1928 roku: (...)

47

Pa�dziernik 1928 r. - zapis wyprawy
¿aglowca Lwów dooko³a Europy.
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Maj 1938 r. - opis wycieczki
Batorym do Norwegii.

nych, to cel naszego pierwszego etapu �
port algierski Bône. (�)

Dwie doby p³yniemy wzd³u¿ l¹du
Afryki. Statek nasz o zape³nionych wnê-
trzach sunie ciszej i spokojniej poprzez
b³êkitne wody. Rozkoszujemy siê wszy-
scy tym ³agodnym wypoczynkiem, który
nabiera tyle wyrazu i tre�ci po mocnem
bujaniu. Dwudniowe przej�cie z Torre do
B?ne by³o istotnie hu�tawk¹ najpierwszo-
rzêdniejszego gatunku. (�)

Z wieczornych, opalowych oparów
wynurzaæ siê poczyna piêkna zatoka
Oranu. Po prawej stronie wynios³y, nagi
szczyt górski ostro wrzyna siê w niebo.
To Aidur o wysoko�ci 372 metrów strze-
¿e wjazdu do portu. Na samym wierz-
cho³ku tego rdzawego sto¿ka górskiego
rysuje siê ciemna, surowa sylwetka ruin
fortu Santa Cruz. Zaborcze rêce zdobyw-
ców hiszpañskich wznios³y tê twierdzê
obronn¹ po zdobyciu Oranu w w. XVI.
(�)

Szybkonogi kuter niesie nas do brze-
gu. Rozrzucone amfiteatralnie 150-tysi¹-
czne miasto wyrasta przed nami coraz
bli¿ej, coraz wyra�niej. Po prawej stro-
nie na brunatnem zboczu gliniastem
rozsiad³ siê majestatycznie ca³y stary

Oran. Setki kamiennych, ró-
¿owawych domków arab-
skich o p³askich dachach
cisn¹ siê ku sobie jakby
w strachu przed za-

ch³ann¹ zaborczo�ci¹ dumnie rozpo-
startej dzielnicy europejskiej.  (�)

Lwów na honorowym miejscu

 Wracamy na Lwów, którym in¿ynier
Witold Komocki dosta³ siê na Bliski
Wschód. W grudniu 1929 tego¿ roku
pisa³: (...) Moja obecno�æ na statku, pru-
j¹cym fale morza Czarnego, pod dum-
nie powiewaj¹c¹ polsk¹ pañstwow¹ ban-
der¹, by³a niewiarygodnym ziszczeniem
marzeñ utrapionego urwisa, udaj¹cego
Wo³odyjowskiego w Dzikich Polach Ukra-
iny i przeprawiaj¹cego siê z kolegami
przez hucz¹ce i spienione dnieprowskie
porohy ku Czarnemu morzu, na swej
szalupie �Fali�, na której maszcie te¿
powiewa³a dumnie polska bandera. (...)

Drugiego dnia pobytu, przepe³nione
szalupy dostarczy³y na l¹d prawie ca³¹
za³ogê �Lwowa�. W zwartych szeregach,
z rozwiniêt¹ bander¹ na przodzie, w asy-
�cie wszystkich oficerów statku, konsula
i kilku miejscowych osób, pomaszerowa-
li�my na grób Warneñczyka. Grób ten
w postaci wysokiego kurhanu wznosi siê
na ósmym kilometrze na zachód od
Warny. Na szczycie kopca stoi skromny
granitowy obelisk, z napisem w jêzykach
³aciñskim i bu³graskim, ¿e tu poleg³ bo-
hatersk¹ �mierci¹ król polski w obronie
wiary chrze�cijañskiej i wolno�ci. (...)

Panorama Konstantynopola przedsta-

wia siê wspaniale i oryginalnie, dziêki
piêknemu po³o¿eniu i ogromnej ilo�ci
�wi¹tyñ muzu³mañskich.

�Lwów� postawiono na honorowem
miejscu, w pewnem oddaleniu od wy-
brze¿a Galaty. Pomimo znakomitych
naturalnych warunków, port w Konstan-
tynopolu jest ciasny i nie posiada tech-
nicznych urz¹dzeñ.  (...)

Po¿egnawszy go�cinny �Lwów�, w po-
szukiwaniu egzotycznej Turcji, uda³em
siê z Konstantynopola tureckim parow-
cem do miasteczka Mudanji, znajduj¹-
cego siê na po³udniowym brzegu morza
Marmara. (...) Urz¹dzenia portowe Mu-
danji sk³adaj¹ siê z dwóch niewielkich,
drewnianych pomostów. Na podró¿nych
ze statku czekaj¹ samochody, które
dowo¿¹ nas do Brussy. Do Brussy z Mu-
danji prowadzi kolej, ale widocznie ten
sposób lokomocji nie cieszy siê zaufa-
niem, gdy¿ do poci¹gu nikt nie wsiad³.
(...)

Dar w porz¹dnym sztormie

Numer z grudnia 1934 roku, przynosi
kolejn¹ ju¿ relacjê Stanis³awa Kosko
z podró¿y Daru Pomorza dooko³a �wia-
ta. Tym razem jest to opis zdarzeñ na tra-
sie Kopenhaga - Cruz: Tym razem sta-
nowczo racjê mieli ci, którzy twierdzili,
¿e piêkn¹ pogodê, któr¹ podró¿ siê za-
czê³a, dostali�my tylko poto, aby na stat-
ku wszystko w morski sposób upakowaæ
i umocowaæ. Bo i jak¿e mog³o byæ ina-
czej? Za tydzieñ wypada³o porównanie
dnia i nocy, a ka¿dy ¿eglarz dobrze wie,
¿e okres porównania, to okres najwiêk-
szych nieporz¹dków na morzu. Hulaj¹
wtedy wichry, lej¹ deszcze, fale wdzie-
raj¹ siê na pok³ad. (...)

Dzieñ po dniu s¹ burzliwe i ch³od-
ne. Po pierwszym ni¿u przychodzi dru-
gi, potem nastêpne. A wiatr wci¹¿ prze-
ciwny.  (...)

4 pa�dziernika znowu dostajemy
porz¹dny sztorm z deszczem. Ulewa jest
tak silna i gwa³towna, ¿e oczu otworzyæ
na wiatr niepodobna. Morze wygl¹da, jak
pole podczas �nie¿nej zadymki. Nic, tyl-
ko bia³y py³. To krople deszczu, rozpylo-
ne przez wiatr pêdzi wichura po po-
wierzchni przybitych fal. Zachód s³oñca
nic dobrego nie wró¿y. Kolor nieba jest
jaki� z³owrogi.  (...)

Wraz z przyj�ciem pó³nocno-wschod-
niego passatu opuszczaj¹ nas zazdro-
sne my�li o parowcach. Statek sunie
z szybko�ci¹ do 10-ciu wêz³ów, a czyni
to bez wysi³ku, lekko i miarowo ko³ysz¹c
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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

siê z boku na bok. Niema dymu, niema
wibracji kad³uba. Jest s³oñce i b³êkit nie-
ba i morza.  (...)

Nad ranem 17 pa�dziernika b³yska
na horyzoncie �wiat³o latarni morskiej
na Teneryfie, a rankiem tego¿ dnia mi-
jamy wschodni cypel wyspy. O 11-tej na
maszt �Daru Pomorza� wzlatuje flaga
pilotowa i wkrótce potem rzucamy kotwi-
cê w porcie Santa Cruz. Rozpoczyna siê
�porz¹dek portowy�.

Kajakiem do Indii

 O niezwyk³ej wyprawie z Polski do
Indii przeczytamy w numerze stycznio-
wym z 1936 roku: (�) Pomimo wszel-
kich przestróg i trudno�ci, zebrawszy
odpowiedni¹ sumê, �Kilometr� (pseudo-
nim harcerski dr. Korabiewicza, podkre-
�laj¹cy jego wzrost), postanowi³ odbyæ
zamierzon¹ wêdrówkê w towarzystwie
swej ¿ony. (�)

Maj¹c do�wiadczenie z poprzednich
podró¿y, zdecydowa³ siê na kajak, wzo-
rowany na szwedzkich jolach z zastoso-
waniem ulepszeñ wed³ug w³asnych po-
mys³ów. Kajak ten, który otrzyma³ na-
zwê �Pacyfista�, zbudowa³a stocznia
w Gdyni. �Pacyfista� ma 5 m. d³ugo�ci,
a szeroko�æ jego wynosi 1 m., posiada
boczne miecze i o¿aglowanie lugrowe
4,5 m. kw. powierzchni. Klepki dêbowe,
poszycie sosnowe, waga oko³o 80 kg.

Po przetransportowaniu kajaka,
³¹cznie z ca³em zaopatrzeniem, na Prut,
dn. 22 lipca 1934 r., Korabiewiczowie
odp³ynêli ze �niatynia � Za³ucze w kie-
runku Dunaju.  (�)

Dunajem poprzez limany dotarli do
Porticy, sk¹d morzem Czarnem przez
Konstancê, Warnê do Bosforu. Z Kon-
statntynopola morzem Marmara przez
Dardanele, morzem Greckim pod Jeni
Focza (strefa zakazana, t. zw. �zona
wojenna�), gdzie Korabiewiczów aresz-
towali Turcy � pos¹dzaj¹c o szpiegostwo.
Po 10-ciodniowym areszcie spostrzegli
sw¹ pomy³kê i odstawili za³ogê �Pacyfi-
sty� ze Smyrny (dok¹d aresztowanych ju¿
w miêdzyczasie przewieziono) do Antal-
ji. Z Antalji do Aleksandretty (Syrja) prze-
¿eglowali Korabiewiczowie szczê�liwie
morzem.  (�)

Z Aleksandretty doktorostwo Korabie-
wiczowie przerzucili siê na Eufrat, prze-
je¿d¿aj¹c tê przestrzeñ w autobusie, na
dachu którego umocowano �Pacyfistê�.
Wêdrówka Eufratem dostarczy³a nowych
i zupe³nie innych wra¿eñ: noclegi w sza-
³asach Beduinów, pustynn¹ panoramê

i absolutn¹ samotno�æ na rzece. (W cza-
sie ca³ej wyprawy nie spotkano ani jed-
nej ³odzi i jeden tylko most). W ten spo-
sób dop³ynê³a za³oga �Pacyfisty� do Fe-
lud¿ia (Irak), sk¹d przerzuci³a siê do
Bagdadu, a dalej szlak jej wiód³ Tygry-
sem do Bassory (Irak). (�) Z Bassory
sp³ynêli nasi podró¿nicy do Karaczi, sk¹d
oceanem Indyjskim ¿eglowali do Indu-
su, dalej t¹ rzek¹ pod pr¹d do rzeki Su-
tlej do Bahawalpuru (stolica ksiêstwa
Bahawalpur), st¹d poci¹giem na naj-
bli¿sz¹ rzekê Jumnê, któr¹ dotarto do
Delhi � stolicy Indyj. Depesza o ciê¿kim
stanie matki dr. Korabiewicza przerywa
dalsz¹ podró¿ i zmusza do natychmia-
stowego powrotu do Polski.  (�)

Batory w Norwegii

 ̄ aglowcami, kajakiem... Numer z ma-
ja 1938 roku przynosi opis wycieczki naj-
s³ynniejszym polskim statkiem pasa¿er-
skim, Batorym, do Norwegii:

Gdy po tej nocy, która noc¹ nie by³a,
obudzili�my siê o 5-tej rano, �Batory� sta³
ju¿ na kotwicy w cie�ninie Tromsösund
tu¿ obok miasta i portu Tromsö. Miastecz-
ko to, licz¹ce przesz³o 10.000 mieszkañ-
ców, jest najwiêkszym osiedlem ludzkim
za pó³nocnym ko³em polarnym. (...) W le-
cie dzieñ trwa tutaj przesz³o dwa mie-
si¹ce (od 21 maja do 23 lipca); tyle¿ cza-
su trwa zimowa noc. Kiedy w styczniu
po raz pierwszy ukazuje siê tu na mi-
nutê s³oñce, odbywaj¹ siê wielkie zaba-
wy i uroczysto�ci. Ludzie szalej¹ z rado-
�ci na widok powracaj¹cego z królestwa
nocy i podziemi promienistego boga. (...)

Najwiêksz¹ atrakcj¹ dla turystów
w Tromsö jest obóz Lapoñczyków, le¿¹-
cy w okolicy miasta. (...) Lapoñczycy zna-
le�li siê tutaj nie ca³kiem z w³asnej woli.
Po prostu sprowadzono ich jako osobli-
wo�æ do ogl¹dania, jako obiekt turystycz-
ny, poci¹gaj¹cy dla podró¿nych, i dziêki
temu obóz ich ma charakter muzeum et-
nologicznego, na �wie¿ym powietrzu.
Mieszka tu zaledwie kilka rodzin,
gnie¿d¿¹cych siê w nêdznych ziemian-
kach. Chata Lapoñczyka to co� po�rednie-
go miêdzy kurn¹ chat¹ i sza³asem. (...)

Lapoñczycy wylegli na nasze spotka-
nie, ciesz¹c siê nadziej¹ zarobku. Po-
kazuj¹ nam swoje wyroby: no¿yki z ko-
�ci rena do przecinania kartek albo lal-
ki, ubrane wed³ug mody lapoñskiej
w barwne sukienki, obrze¿one bia³ym fu-
terkiem nied�wiedzim.  (...)

W g³êbi widaæ by³o cie�ninê morsk¹
i miasto Tromsö, malowniczo �wiec¹ce

�cianami drewnianych przewa¿nie do-
mostw, a jeszcze dalej na horyzoncie
wznosi³y siê o�nie¿one szczyty granitowe
wyspy Kvalö. Przeprawiaj¹c siê z powro-
tem do miasta, mogli�my obejrzeæ dok³ad-
nie jego panoramê. Nad samym brzegiem,
na drewnianych palach, wbitych w wodê,
wznosi³y siê stare portowe magazyny, do
których mog¹ przybijaæ bezpo�rednio ry-
backie barki i mniejsze statki. Port nie jest
przystosowany do przyjmowania du¿ych
okrêtów, tote¿ widzieli�my w nim stoj¹ce
przewa¿nie kutry i niewielkie parowce. (...)

O godzinie 12-tej w po³udnie �Bato-
ry� podniós³ kotwicê i przedefilowa³
wzd³u¿ cie�niny przed frontem domów
miasta Tromsö. Do tej pory posuwali�my
siê wci¹¿ na pó³noc; teraz nast¹pi³
zwrot: z krainy polarnego dnia mieli�my
powracaæ na po³udnie, do strefy, gdzie
rytmem up³ywaj¹cego czasu jest codzien-
na wymiana nocy i dni. (...)

Opr. Czes³aw Romanowski

Grudzieñ 1934 - relacja z podró¿y
Daru Pomorza dooko³a �wiata.

Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2011



50 Nasze MORZE l nr 8 l sierpieñ 2011

23 listopada w Rotterdamie, a dowodze-
nie obj¹³ kpt. Karol Ryncki. W trzy dni
pó�niej Tczew wyszed³ w pierwszy rejs
pod polsk¹ bander¹, z Rotterdamu do
Antwerpii, pod balastem. Zabra³ do
Aabenraa w Danii tomasynê i stamt¹d 7
grudnia przyp³yn¹³ do Gdyni. Kieruj¹c siê
do�wiadczeniami zyskanymi na �francu-
zach�, od razu po przyj�ciu, w gdyñskim
porcie, za³o¿ono na nim dodatkowe in-
stalacje ogrzewania oraz rozbudowano
sieæ o�wietlenia elektrycznego. Po zakoñ-
czeniu prac, 2 stycznia przeszed³ do
Gdañska, a 7 stycznia 1928 r. wyszed³
z drobnic¹ do Londynu.

Otwarcie linii opó�nia³o siê � tym bar-
dziej, ¿e krêgi d¹¿¹ce do wzmocnienia
roli Tczewa jako portu morskiego (ich

wp³ywami mo¿na wyt³umaczyæ nazwê
nowego statku) postulowa³y, aby plano-
wana linia zaczyna³a siê w³a�nie w Tcze-
wie. Jak siê jednak mo¿na by³o spodzie-
waæ, nic z tego nie wysz³o, gdy¿ zanurze-
nie nawet takiego malucha okaza³o siê za
du¿e na Wis³ê. Zorganizowanie linii prze-
ci¹ga³o siê i statek p³ywa³ z ró¿nymi ³adun-
kami do portów ba³tyckich i europejskich.
Ju¿ w trakcie pierwszych rejsów, za³oga
zaczê³a narzekaæ na s³ab¹ stateczno�æ (po-
noæ by³a to cecha wrodzona statku).

 Pierwsz¹ powa¿niejsz¹ przygodê sta-
tek i jego za³oga przeszli w ponad rok po
podniesieniu polskiej bandery. 2 lutego
1929 r. Tczew wyszed³ z wêglem z Gdañ-
ska w rejs do duñskiego Bandholm. Zima
tego roku by³a wyj¹tkowo ostra � o przy-
godach, jakie spotka³y polskie �francuzy�
pisali�my ju¿ wcze�niej, w pierwszym od-
cinku naszego cyklu. Jej ofiar¹ pad³ rów-
nie¿ Tczew, którego pole lodowe zatrzy-
ma³o pod Bornholmem. Co prawda polski
statek zdo³a³ siê jeszcze przebiæ na zachód,
id¹c �ladem kilku wiêkszych jednostek, ale
ostatecznie 4 lutego lody zatrzyma³y go
za Arkon¹, 40 mil od Kilonii. W nocy z 6 na
7 lutego kry zaczê³y siê przesuwaæ i za³o-
ga obawia³a siê, ¿e statek spotka los Kra-
kowa, który dok³adnie siedem lat wcze-
�niej � 7 lutego 1922 r. � zosta³ zmia¿d¿o-

Pierwszymi statkami ¯eglugi Polskiej by³y �francuzy�
� masowce, przeznaczone g³ównie do trampingu

na wodach europejskich. Jednak dyr. Rummel wiedzia³,
¿e prawdziwe �konfitury� mo¿na znale�æ

na liniach regularnych...
Pod koniec lat dwudziestych nowo-

powsta³a �¯egluga Polska� nie zd¹¿y³a
jeszcze okrzepn¹æ, ¿eglugowcy w Euro-
pie nie zd¹¿yli przywykn¹æ do widoku
polskiej bandery, a ju¿ na mapie morskich
po³¹czeñ pojawi³a siê pierwsza w dzie-
jach polska, regularna linia ¿eglugowa. Co
prawda jej inauguracja mia³a miejsce do-
piero wiosn¹ 1928 r., ale ju¿ w listopa-
dzie 1927 r. za 12,5 tys. funtów szterlin-
gów nabyto przeznaczony na ni¹ statek.

By³ to niewielki � 747 BRT � wêglo-
wiec Juno, zbudowany w 1924 r. w ho-
lenderskiej stoczni Bodewes w Milingen.
Jego armatorem by³o przedsiêbiorstwo
R.D.B. �Cordelia� i pod jego bander¹ sta-
teczek w czerwcu 1926 r. zd¹¿y³ odwie-
dziæ Gdañsk. Polska za³oga przejê³a go

Tczew w roku 1927.
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ny przez lody w Skagerraku. Na szczê�cie
poszycie Tczewa wytrzyma³o i 8 lutego do
grupy wmarzniêtych statków podszed³ nie-
miecki pancernik Schleswig-Holstein i zacz¹³
wyprowadzaæ je z pu³apki. Niestety, wiatr
i mróz szybko blokowa³y rynnê utworzon¹
przez pancernik i niewielki Tczew po pew-
nym czasie znów utkn¹³ w lodach. Dopie-
ro nastêpnego dnia podszed³ do niego inny
pancernik � Elsass � i tym razem uda³o siê
wej�æ do Zatoki Kiloñskiej. Tam Tczew
zosta³ unieruchomiony na dobre, z reszt-
kami prowiantu. Na ca³e szczê�cie, wêgiel
stanowi¹cy ³adunek statku pozwala³ utrzy-
mywaæ w pomieszczeniach dostatecznie
wysok¹ temperaturê.

 Po pomoc uda³ siê na pobliski l¹d
pierwszy oficer, Józef Borkowski z dwo-
ma marynarzami. Po wielu perypetiach
uda³o im siê telefonicznie zaalarmowaæ
armatora i agenta w Kilonii o sytuacji stat-
ku. Pozwoli³o to zorganizowaæ zrzuty ¿yw-
no�ci z samolotu. Dopiero 15 marca, po
6 tygodniach dryfowania Tczew zosta³
uwolniony z lodów, znów przez niemiecki
pancernik Elsass, po czym uda³ siê sa-
modzielnie do Holtenau do remontu.
A potem nadal p³ywa³ w trampingu
w oczekiwaniu na otwarcie linii.

Na ba³tyckich liniach

 ̄ egluga zwleka³a z otwarciem regu-
larnej linii. Narasta³ kryzys ¿eglugowy i mi-
mo spadaj¹cych cen statków, pañstwo �
w³a�ciciel ¯eglugi � nie by³o sk³onne
pakowaæ wiêcej pieniêdzy w niepewny
interes, do którego wci¹¿ trzeba by³o
dok³adaæ. Tym niemniej dyr. Rummel,
dzia³aj¹cy w my�l zasady �kupuj, gdy jest
tanio� nalega³ na zakup drugiego statku
na planowan¹ liniê fiñsk¹. Uda³o mu siê
namówiæ w³adze województwa �l¹skie-
go na wy³o¿enie odpowiedniej kwoty i za
15 tys. funtów szterlingów od znanego
duñskiego armatora J. Lauritzen zakupio-
no niewiele wiêkszy od Tczewa, prawie
dziesiêcioletni statek Helga (845 BRT),
któremu przez szacunek dla sponsora
nadano nazwê Chorzów. Jego kapitanem
zosta³ Stefan Ciundziewicki, drugi z absol-
wentów tczewskiej Szko³y Morskiej, któ-
remu powierzono tak¹ funkcjê.

Po raz pierwszy nowy statek przyby³
do Gdyni 4 kwietnia 1930 r., w miesi¹c
po podniesieniu polskiej bandery. Tego
samego dnia wyszed³ w pierwszy rejs
eksploatacyjny pod polsk¹ bander¹, do
Helsinek. Ma³o kto przypuszcza³, ¿e pod
t¹ bander¹ czeka go wyj¹tkowo urozma-
icona s³u¿ba.

Zakupienie drugiego statku pozwala-
³o otworzyæ z dawna planowan¹ liniê
z Gdyni przez Rygê i Tallin do Helsinek.
Zainaugurowa³ j¹ 4 kwietnia 1930 r. Cho-
rzów. Oba statki kursowa³y na niej do
pa�dziernika, po czym liniê rozdzielono
na dwie: fiñsko-talliñsk¹ (obs³ugiwan¹
przez Chorzów, do którego w maju 1931
r. do³¹czy³ fiñski Posejdon) oraz rysk¹
(obs³ugiwan¹ przez Tczew), któr¹ z koñ-
cem 1931 r. skasowano.

Ówczesny kierownik linii regularnych
�¯eglugi Polskiej�, Stanis³aw Darski wspo-
mina³, ¿e g³ównym problemem na obu
liniach by³o utrzymanie regularno�ci po-
³¹czeñ. Ma³e statki nie gwarantowa³y na-
le¿ytej terminowo�ci, szczególnie w zimie.
Wina nie zawsze le¿a³a po ich stronie, np.
obs³uguj¹cy Rygê lodo³amacz Tasuja by³
za s³aby na panuj¹ce na tym akwenie
warunki. Tym niemniej, niewielkie gaba-

ryty jednostek by³y nie raz powodem
trosk armatora.

O k³opotach Tczewa zim¹ 1929 r. pi-
sali�my wy¿ej. Podobn¹ przygodê prze-
¿y³ Chorzów w lutym 1931 r., gdy ugrz¹z³
w polu lodowym u fiñskich brzegów. Ar-
mator � podobnie jak dwa lata wcze�niej
� zosta³ powiadomiony o k³opotach do-
piero po wys³aniu na brzeg delegacji. Te
do�wiadczenia (oraz dobre wyniki linii fiñ-
skiej) sk³oni³y kierownictwo �¯eglugi
Polskiej� do zamówienia w duñskiej stocz-
ni w Nakskov dwóch statków przeznaczo-
nych do obs³ugi tej linii.

Podczas dalszej s³u¿by Chorzów
szczê�liwie unika³ wiêkszych awarii, ale
gorzej wiod³o siê drugiemu ze statków.
Jeszcze w kwietniu 1930 r. Tczew, p³y-
n¹cy z Gdyni do Niemiec z ³adunkiem
wêgla, dozna³ w pobli¿u Danii nag³ego
przechy³u. Grozi³o mu zatoniêcie, jednak

Tczew w gdyñskim porcie. Obok holownik Andrzej i lichtuga Stefa.

Tczew wracaj¹cy z zamarzniêcia w roku 1929 w Zatoce Kiloñskiej.
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dziêki umiejêtnemu manewrowaniu zbior-
nikami balastowymi uda³o siê zmniejszyæ
przechy³. Wypadek przypisano wspo-
mnianej wcze�niej s³abej stateczno�ci
statku. Ponad rok pó�niej � we wrze�niu
1932 r. � Tczew odniós³ w rejsie do Gdy-
ni uszkodzenia w sztormie u uj�cia rzeki
Maass. Nie omija³y go te¿ kolizje, np. we
wrze�niu 1931 r., gdy w gdañskim porcie
najecha³ na niego lodo³amacz Rady Por-
tu James de Reynier.

Pionierzy polskiej ¿eglugi

Obu opisywanym statkom przypad³
los pionierów. Na spó³kê z �francuzami�
inaugurowa³y po³¹czenia i kilkakrotnie
zapisywa³y siê w kronikach jako te, któ-
re �po raz pierwszy...�.

Wspomnieli�my, ¿e Tczew by³ pierw-
szym drobnicowcem pod polsk¹ bander¹,
a przynajmniej kupiony zosta³ do tej roli.
Wraz z Chorzowem inaugurowa³ pierwsz¹
polsk¹ liniê regularn¹. Nie koniec na tym.
Chorzów 21 wrze�nia 1931 r. przyby³ do
Gdyni z Holandii jako pierwszy polski sta-
tek z ³adunkiem ryb. 8 stycznia 1932 r.
ponownie wyszed³ do Holandii, inaugu-
ruj¹c liniê Gdynia - Gdañsk - Rotterdam -
porty reñskie. Zakoñczy³ j¹ 20 stycznia
1932 r., przybywaj¹c do Gdyni z pierw-
szym transportem �ledzi z po³owów pol-
skich lugrów spó³ki �Mopol�, dzia³aj¹cej
z holenderskich portów. W grudniu 1937
r. zosta³ pierwszym, polskim statkiem to-
warowym, który pod bia³o-czerwon¹ ban-
der¹ zaliczy³ sto podró¿y na liniach regu-
larnych.  Dodajmy jeszcze, ¿e 14 lutego
1934 r. Tczew zainaugurowa³ liniê regu-
larn¹ Gdynia - Hamburg.

Dalsza, przedwojenna s³u¿ba tych
statków nie oby³a siê bez kolejnych awa-

rii. Napiszemy o nich, gdy¿ stanowi³y zna-
cz¹ce przerywniki w ¿mudnych i ma³o
ekscytuj¹cych rejsach towarowych. Jesz-
cze w marcu 1932 r. Chorzów zderzy³ siê
w Gdañsku z duñskim parowcem Taarn-
holm, obydwa statki zosta³y uszkodzone.
Uszkodzenia poniós³ te¿ Tczew w stycz-
niu 1935 r., gdy w czasie podró¿y z Ham-
burga do Gdyni zderzy³ siê we mgle
w Kanale Kiloñskim z niemieckim stat-
kiem Beira.

Najpowa¿niejsza awaria mia³a miejsce
5 grudnia 1938 r., gdy Tczew podczas
za³adunku w basenie amunicyjnym na
Westerplatte, przechyli³ siê na lew¹ bur-
tê, opar³ o nabrze¿e i po oko³o 5 minu-
tach przewróci³ siê w stronê nabrze¿a, po
czym zaton¹³. Okaza³o siê, ¿e do ³adow-
ni, w której ju¿ znajdowa³y siê rury, za-
czêto ³adowaæ arkusze blachy, co przez
podniesienie �rodka ciê¿ko�ci statku do-
prowadzi³o do ujemnej stateczno�ci. Sta-
tek zacz¹³ zachowywaæ siê �niespokoj-
nie� i próbowano go uspokoiæ manewru-
j¹c balastami.

Rezultat okaza³ siê fatalny nie tylko
dla Tczewa, w wypadku zginê³o dwóch
cz³onków za³ogi.Izba Morska uzna³a, ¿e
winê ponosi ca³kowicie kapitan statku,
który dopu�ci³ do nieprawid³owego za-
³adowania. Tczew podniesiono dopiero 27
grudnia i skierowano do remontu do
Stoczni Gdañskiej. W pocz¹tkach sierpnia
1939 r. przeszed³ do Stoczni Gdyñskiej,
która mia³a dokoñczyæ napraw. Planowa-
no, ¿e po ukoñczeniu remontu, powróci
do eksploatacji pod nazw¹ zmienion¹ na
Gniew.

Pod wrog¹ bander¹

W dniu wybuchu wojny Tczew sta³
w remoncie w Gdyni. Prawdopodobnie
zosta³ zatopiony dla zablokowania portu

w wej�ciu po³udniowym (wg innych re-
lacji � w stoczni). Niemcy podnie�li go
jeszcze w listopadzie 1939 r., ale nie spie-
szyli siê z odbudow¹. Przydzielony przez
niemiecki Urz¹d Powierniczy gdañskiemu
przedsiêbiorstwu �Weichsel�, wszed³ do
eksploatacji pod jego bander¹ dopiero
w lipcu 1942 r., jako Dirschau. W kwiet-
niu 1944 r. zosta³ wykre�lony z gdañskie-
go rejestru statków, co mog³o oznaczaæ
przerejestrowanie do innego portu. Za-
ton¹³ podczas dzia³añ wojennych na Ba³-
tyku 4 grudnia 1944 r., najprawdopodob-
niej na minie postawionej przez radziec-
ki okrêt podwodny Lembit.

W alianckiej s³u¿bie

Chorzów 1 wrze�nia 1939 r. znajdo-
wa³ siê w morzu, w drodze z Göteborga
do Bergen. Zdo³a³ tam dotrzeæ 3 wrze-
�nia, po czym stan¹³ w porcie w oczeki-
waniu na dalsze rozkazy. W po³owie pa�-
dziernika wraz z Kromaniem, Narocz¹,
Roburem IV i Wilnem pop³yn¹³ w brytyj-
skim konwoju HN.0 do Wielkiej Brytanii.
Na ich pok³adach do angielskich portów
przybyli s³uchacze PSM, ewakuowani
z Polski na Darze Pomorza.

Po krótkim oczekiwaniu, ju¿ na pocz¹t-
ku listopada rozpocz¹³ rejsy z wêglem
w konwojach do portów francuskich. 29 kw
ietnia 1940 r. przyby³ do stoczni w Newca-
stle, gdzie mia³ byæ przystosowany do
warunków wojennych. Nastêpnego dnia
rozpoczêto jego adaptacjê. Za³o¿ono tym-
czasowy degaussing, a mostek os³oniêto
p³ytami betonowymi. Na pok³adzie pelen-
gowym zainstalowano podstawê pod ka-
rabin maszynowy. Karabin zamontowano
dopiero 24 maja, podczas postoju w Lon-
dynie. Trzy dni wcze�niej podpisano umo-
wê czarterow¹ z Francusk¹ Misj¹ Morsk¹
w Londynie, na trzy miesi¹ce.

Kpt. Cindziewicki i dyr. Rummel
na Chorzowie.

Chorzów w Kanale Kiloñskim.
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za³oga wesz³a na statek Puck i zabra³a
z niego skrzynki wina i wódki. Nastêpne-
go dnia przed Chorzowem zjawi³a siê
policja, która próbowa³a przeprowadziæ
dochodzenie. Nie wpuszczono ich na
pok³ad, co wiêcej � gro¿ono im broni¹
paln¹. W zwi¹zku z tym jeszcze tego sa-
mego dnia kapitana i trzech cz³onków
za³ogi umieszczono w areszcie, a 2 kwiet-
nia skazano na kary wiêzienia. Oczywi-
�cie potrzeby wojenne okaza³y siê silniej-
sze, skazanych wypuszczono po wp³a-
ceniu przez PSAL kaucji w wysoko�ci 150
funtów szterlingów, ale kapitan Góra
musia³ po¿egnaæ siê z dowodzeniem Cho-
rzowem. Nawiasem mówi¹c, wydarzenie
to z czasem obros³o legend¹ i nabra³o
cech �morskiej opowie�ci�, w której zmie-
nia³y siê sceneria, przedmiot sporu i spo-
sób uwolnienia z wiêzienia.

Nie by³ to koniec k³opotów. Kolejne
wyst¹pienie marynarzy z Chorzowa by³o
znacznie powa¿niejszej natury. Na pocz¹t-
ku maja 1941 r. za³oga wystosowa³a do
PSAL pro�bê o wzmocnienie uzbrojenia
statku i zainstalowanie nadajnika radiowe-
go. W razie niespe³nienia tej pro�by, za-
³oga wnioskowa³a o przeniesienie na stat-
ki posiadaj¹ce uzbrojenie. Poniewa¿ pro�-
ba zosta³a zlekcewa¿ona, 10 czerwca,
wobec planowanego wyj�cia z Fleetwo-
od, za³oga o�wiadczy³a kapitanowi, ¿e nie
wyjdzie w morze, o ile na statku nie zo-
stanie zainstalowany nadajnik radiowy.
W pó³torej godziny pó�niej przybyli pra-
cownicy firmy Marconi i rozpoczêli mon-
ta¿ nadajnika.

Od wrze�nia 1941 r. Chorzów p³ywa³
po wodach brytyjskich. W grudniu 1942 r.
wzmocniono jego uzbrojenie, które od-
t¹d sk³ada³o siê z jednego przeciwlotni-

W ramach tego czarteru Chorzów
wyszed³ 1 czerwca z Goole do Bordeaux
z ³adunkiem smo³y. 7 czerwca � ju¿ po
ewakuacji Dunkierki � przyby³ na redê
Le Verdon, gdzie oczekiwa³ na dalsze
polecenia. Dopiero 13 czerwca przysz³a
zgoda na przej�cie do Bordeaux, gdzie
z wielkimi trudno�ciami (Francja upada-
³a!) uda³o siê wy³adowaæ towar, dosz³o
te¿ do niegro�nej kolizji z w³oskim stat-
kiem San Petro. W Bordeaux na statek
zaczêli zg³aszaæ siê polscy wojskowi i cy-
wilni uchod�cy, którzy nie chcieli trafiæ
do niemieckiej niewoli. Okaza³o siê te¿,
¿e statek zosta³ zaaresztowany, gdy¿ fran-
cuski agent spodziewa³ siê trudno�ci
w uzyskaniu nale¿no�ci z Londynu. Kapi-
tan zdo³a³ statek wykupiæ, a na jego po-
k³ad wkrótce za³adowano 83 skrzynie ze
skarbem wawelskim. 19 czerwca 1940 r.
Chorzów z bezcennym ³adunkiem i 193
uciekinierami opu�ci³ Bordeaux, ponoæ za
osobistym zezwoleniem adm. Darlana.
Wraz z nim z tego portu wyszed³ Kmicic,
z ponad 300 uchod�cami. Na redzie zaata-
kowa³ go niemiecki samolot, ale 21 czerwca
statek bezpiecznie dotar³ do Falmouth.

Po francuskich przygodach uznano, ¿e
statek potrzebuje solidnego remontu.
W pocz¹tkach lipca 1940 r. skierowano
go do Barrow-in-Furness, tam ekipy stocz-
niowców zajê³y siê jego maszyn¹, kot³a-
mi i urz¹dzeniami pok³adowymi. Remont
zakoñczono 26 wrze�nia i od 2 pa�dzierni-
ka Chorzów wszed³ w czarterze brytyjskim
na trasê islandzk¹, wo¿¹c wêgiel i ryby.

Podró¿ okrê¿na na trasie z portów bry-
tyjskich do Islandii i z powrotem powin-
na trwaæ oko³o miesi¹c. Czasem trwa³a
d³u¿ej, zale¿nie od za³adunku ryb w ma-

³ych portach islandzkich oraz od pogody.
W trzeciej podró¿y, rozpoczêtej 29

grudnia 1940 r. w Runcorn, Chorzów tra-
fi³ na sztorm. Wskutek awarii w maszy-
nie od³¹czy³ od konwoju, a fale uszkodzi³y
³adunek pok³adowy i �rodki ratunkowe.
Statek sztormowa³ z fal¹, a przechy³y siê-
ga³y 25o. 7 stycznia sytuacja sta³a siê kry-
tyczna, aby unikn¹æ eksplozji wygaszo-
no lewy kocio³ i wys³ano sygna³ z pro�b¹
o ratunek. Po godzinie przyby³ trawler
i przeholowa³ go Seydhisfjordu, gdzie sta-
tek czê�ciowo odlichtowano. Roz³adun-
ku dokoñczono 9 lutego 1941 r. w Rey-
kjaviku i tam odstawiono jednostkê
w oczekiwaniu na remont. Naprawy za-
koñczono dopiero 8 kwietnia. W miêdzy-
czasie Chorzów sta³ siê nies³awnym bo-
haterem afery godnej Dzikiego Zachodu,
która rozpoczê³a siê 13 marca, gdy jego

Poniemiecki kabota¿owiec Narew.

Chorzów w porcie.
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czego Oerlikona 20 mm, ustawionego na
rufie oraz z piêciu karabinów maszyno-
wych. Potem Chorzów nadal p³ywa³
w przybrze¿ych konwojach, a w lipcu
1943 r. ponownie zmodernizowano jego
uzbrojenie, zdjêto na mostku 2 karabiny
maszynowe Lewis, a w ich miejsce zain-
stalowano dwa kolejne Oerlikony. Statek
wyposa¿ono te¿ w niekierowane pociski
rakietowe (PAC) typu �J�, a betonowe
os³ony na mostku zast¹piono nowymi
z masy plastycznej. By³a to mieszanka
smo³y i granitowego gruzu wylewana na
cienki podk³ad z blachy stalowej. £¹czna
grubo�æ takiego pancerza wynosi³a oko-
³o 2 cale (ok. 5 cm), a ca³o�æ ponoæ bar-
dzo skutecznie chroni³a przed ostrza³em
kaemów niemieckich samolotów.

W marcu Chorzów skierowano do re-
montu, podczas którego na rufie zbudo-
wano nadbudówkê mieszkaln¹ dla dwóch
artylerzystów. Pod koniec kwietnia sta-
tek zosta³ przejêty przez Ministry of War
Transport w ramach czarteru inwazyjne-
go. Na pok³adzie pozosta³a polska za³o-
ga. Po inwazji statek p³ywa³ z zaopatrze-
niem w lokalnych konwojach przez kana³
La Manche do pla¿ i ma³ych portów. Zda-
rza³o siê, ¿e trzeba go by³o osadziæ na
mieli�nie, aby roz³adowaæ dostawy. Sy-
tuacja taka mia³a miejsce pod koniec
czerwca pod Arromanches. 31 sierpnia
1944 r. w Barry Dock dosz³o do kolizji
z belgijskim statkiem typu �Empire� Bel-
gian Seaman. Po kolizji Chorzów z po-
wgniatanym kad³ubem skierowano do
stoczni na remont trwaj¹cy miesi¹c. Praw-
dopodobnie wówczas do uzbrojenia do-
³o¿ono jeszcze jednego Oerlikona.

W po³owie wrze�nia 1944 r. Chorzów
zwolniono z czarteru rz¹dowego. Polski
w³a�ciciel chcia³ siê go pozbyæ, oferowa-
no go Anglikom, jednak nie u�miecha³o
siê im przejmowaæ starego statku w sy-
tuacji, gdy stocznie amerykañskie maso-
wo wypuszcza³y d³ugie serie nowocze-
snych okrêtów ró¿nej wielko�ci. Chorzów
podj¹³ s³u¿bê transportow¹ p³ywaj¹c
w przybrze¿nych konwojach wokó³ wysp
brytyjskich do po³owy grudnia 1944 r.

16 grudnia 1944 r, Chorzów zawin¹³
z ³adunkiem wêgla na redê Shoreham-on-
Sea i stan¹³ na kotwicy. W nocy przyszed³
sztorm � jeden z najciê¿szych od lat. Je-
den z ³añcuchów kotwicznych Chorzowa
pêk³, statek próbowa³ jeszcze walczyæ
pracuj¹c ca³¹ si³¹ maszyn, ale ¿ywio³ wlók³
go do brzegu. Nad ranem polski statek
osiad³ na dnie, 200 m od brzegu. Ca³¹
za³ogê zdo³ano ewakuowaæ na l¹d.
W dwa dni pó�niej kpt. Józef Borkowski

i kilku cz³onków za³ogi wesz³o na pok³ad.
Zabrali urz¹dzenia nawigacyjne i dokonali
inspekcji uszkodzeñ. Stwierdzono pêkniê-
cie pok³adu na ca³ej szeroko�ci przy
³adowni nr 3, mocnicy burtowej prawej
i lewej burty, a kot³y zerwane zosta³y
z fundamentów. Ca³e wnêtrze zniszczo-
ne by³o przez wodê.

Stella Maris

W po³owie stycznia 1945 Chorzów
�ci¹gniêto na wodê i przeholowano do
Shoreham, gdzie oczekiwa³ na decyzje.
Koszty ratownictwa i ewentualnego re-
montu okaza³y siê zbyt wysokie i w lu-
tym statek uznano za ca³kowit¹ stratê
konstrukcyjn¹. Wrak Chorzowa przejêty
zosta³ przez towarzystwo ubezpieczenio-
we, a¿ w czerwcu 1946 r. przeholowano
go Gandawy. Tam sprzedano Wincente-
mu Bartosiakowi, polskiemu armatorowi
z Londynu.

W 1947 r., po generalnym remoncie,
statek przemianowano na Stella Maris i za-
rejestrowano w Panamie, z portem macie-
rzystym Balboa. Jego armatorem by³a

Compania de Navegacion Interoceanica
SA (pó�niej Cia Interoceanica SA) stano-
wi¹ca w³asno�æ Wincentego Bartosiaka,
a armatorem zarz¹dzaj¹cym zosta³ W.
Bartosiak. Pamiêtaj¹c o swych kolegach
ze Szko³y Morskiej stara³ siê on zatrud-
niaæ na swych statkach polskie za³ogi
i dlatego kapitanami Stella Maris byli �
w ró¿nych okresach � Boles³aw Szo³kow-
ski, Ludwik Smolski czy Jan Starzycki.
Polacy obsadzali te¿ inne stanowiska ofi-
cerskie.

Statek p³ywa³ pocz¹tkowo na wodach
europejskich, wo¿¹c z Ba³tyku drewno do
Belgii i Francji. Zim¹ kierowano go na
bardziej przyjazne wody Morza �ródziem-
nego. W 1949 r. na Stella Maris za³ado-
wano w Antwerpii cement, z którym sta-
tek pop³yn¹³ do brazylijskiego Porto Ale-
gre, po czym pozosta³ ju¿ na wodach
po³udniowoamerykañskich. Poniewa¿
tamtejszy wêgiel bunkrowy by³ drogi
i z³ej jako�ci, kot³y statku przerobiono na
opalanie rop¹.

Dawny Chorzów jeszcze przez kilka
lat p³ywa³ miêdzy portami wschodniego
wybrze¿a Ameryki Po³udniowej. Tam

Chorzów w Gdyni.
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przypomnia³ sobie o nim Neptun... Sta-
tek wymkn¹³ mu siê zim¹ 1944 r. Po nie-
spe³na dziesiêciu latach, podczas podró-
¿y z ³adunkiem podk³adów kolejowych
z Itajahy do Montevideo wszed³ 3 grud-
nia 1953 r. na mieliznê w rejonie Cidre-
ira. Po kilku dniach odzyska³ p³ywalno�æ,
lecz w nastêpstwie uderzenia o grunt
maszynownia i ³adownie zosta³y zalane.
Za³ogê, za wyj¹tkiem kapitana, ewaku-
owano na brzeg, a statek dryfowa³ w sta-
nie pó³zatopionym wzd³u¿ brzegu. Ko-
niec nadszed³ 8 grudnia, gdy dryfuj¹ca
jednostka rozbi³a siê na ska³ach na po³u-
dnie od latarni Cidreira, 150 mil na pó³-
noc od Rio Grande w Brazylii. Wrak sprze-
dano przedsiêbiorcy z Porto Alegre na
z³om. Rozbiórki dokonano na miejscu ka-
tastrofy.

Za pieni¹dze uzyskane z odszkodo-
wania W. Bartosiak wybudowa³ w Trie�cie
w 1957 r. nowoczesny motorowiec o po-
jemno�ci 490 BRT, nazwany Stella Nova.
P³ywa³ po ca³ym �wiecie, z polskimi ofi-
cerami, do 1971 r. Sprzedany, zmienia³
nazwy na Alexandra B. i Mar Freeze, a¿
we wrze�niu 1981 r. podczas postoju
w meksykañskim porcie Progreso na Ju-
katanie wybuch³ na nim po¿ar. Ciê¿ko
poszkodowany statek wyholowano z por-
tu i osadzono na pobliskiej pla¿y.

�Brzydkie kacz¹tka�:
Nyssa i Narew

Po wojnie w sk³ad floty �¯eglugi Pol-
skiej� wesz³y dwa malutkie statki pocho-
dz¹ce z rewindykacji i reparacji. Pierw-

szym by³a Nyssa � dawny gdañski paro-
wiec Hafnia, przydzielony Polsce w ra-
mach mienia pogdañskiego. Zbudowany
w 1890 r. jako Newton w szwedzkiej stocz-
ni Larssona w Thorskog, p³ywa³ pod
szwedzk¹ bander¹. W 1926 r. zmieni³ na-
zwê na Viksten, w maju 1937 r. sprzeda-
no go gdañskiej firmie Danziger Seetran-
sport GmbH i nazwano Wiborg II. Kolej-
ny raz zmieni³ nazwê w marcu 1943 r.,
po przejêciu przez Wernera Petersa z Lu-
beki. Jako Hafnia p³ywa³ do 1946 r., a¿
w maju tego roku przydzielony zosta³
Polsce.

Planowano nazwaæ go S³awno, jednak
czasowo pozostawiono na burcie Hafnia.
Z tak¹ nazw¹ przyby³ w czerwcu 1946 r.
do Polski i z tak¹ poszed³ do stoczni. Przy-
dzielony �¯egludze Polskiej� otrzyma³
nazwê Nyssa. Remont ukoñczono w mar-
cu 1947 r. i statek wszed³ na liniê z Gdy-
ni do Goteborga. Trapiony przez awarie,
zosta³ w maju 1948 r. wycofany z eksplo-
atacji.

W tym czasie z ciekaw¹ inicjatyw¹
wyst¹pili rybacy, którzy zaproponowali
wykorzystanie niepotrzebnej Nyssy w cha-
rakterze bazy podczas planowanych po-
³owów na Atlantyku. Statek, bêd¹cy w³a-
sno�ci¹ pañstwow¹ mia³ �wiadczyæ us³u-
gi przedsiêbiorstwom prywatnym i spó³-
dzielczym, w szczególno�ci w zakresie
magazynowania z³owionych ryb. Plano-
wano przy okazji zebraæ do�wiadczenia
do stworzenia wiêkszej, lepiej dostoso-
wanej do potrzeb, p³ywaj¹cej bazy. Pro-
pozycja trafi³a w z³y czas, kiedy prywat-
na inicjatywa by³a likwidowana. Inicjaty-

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

Chorzów pod koniec wojny narysowany przez Micha³a Leszczyñskiego.

Dane techniczne statków linii ba³tyckich ¯P

Nazwa Rok budowy Pojemno�æ No�no�æ D³ugo�æ × szeroko�æ Maszyny Prêdko�æ Za³oga
× zanurzenie

760 BRT, 1 m. parowa,
Tczew 1924 344 NRT 1020 t 55,3 p.p. × 8,6 × 3,8, m 600 KM 10 w. 20

(indykowana)

845 BRT, 1 m. parowa,
Chorzów 1921 489 NRT 1350 t 68,6 ca³k. × 9,6, m 478 KM 7 w. 14

(indykowana)
1 m. parowa,

Olza 1939 (w bud.) 1080 BRT 1250 t 67,0 ca³k. × 10,6 v 4,3, m 850 KM 10,5w. ?
(indykowana)

211 BRT, 1 s. spalinowy,
Narew 1938 114 NRT 310 t 38,2 × 7,1 v 2,5, m 200 KM 7 w. 12

547 BRT, 1 m. parowa,
Nyssa 1890 360 NRT 796 t 54,0 ca³k. × 8,2 × 4,3, m 380 KM 8 w. 22

(indykowana)

ok. 485 BRT, 1 s. spalinowy,
typ B51/I 1949-1953 ok. 180 NRT ok. 650 t 59,9 × 9,6 × 3,4, m 540 KM 10 w. 17
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wê zlekcewa¿ono, a niepotrzebn¹ Nyssê
w 1949 r. z³omowano.

Nieco wiêcej szczê�cia mia³a �¯eglu-
ga Polska� z niewielkim kabota¿owcem
Narew. Ten stosunkowo nowoczesny sta-
teczek zbudowany zosta³ w 1938 r. w re-
nomowanej stoczni Werft Nobiskrug
w niemieckim Rendsburgu jako Renate,
dla hamburskiego prywatnego armatora.
W lipcu 1940 r. zosta³ zarekwirowany
przez Kriegsmarine dla potrzeb operacji
�Seelöwe� � l¹dowania w Wielkiej Bryta-
nii. Po odwo³aniu tej operacji, nie zosta³
zwrócony w³a�cicielowi i nadal pozosta-
wa³ w s³u¿bie wojennej. W 1942 r. prze-
klasyfikowano go na tender (jednostkê
zaopatrzeniowo-transportow¹), a w lipcu
1944 r. stoj¹cy w Rewalu statek zosta³
powa¿nie uszkodzony podczas eksplozji
amunicji. Podczas ewakuacji na Zachód
zosta³ porzucony i zatopiony w Szczeci-
nie, a po objêciu tego portu przez Pola-
ków, we wrze�niu 1947 r. podniesiony
na zlecenie Polskiej ¯eglugi Przybrze¿-
nej na Ba³tyku �Gryf� i w nastêpnym mie-
si¹cu przeholowany do remontu w Stoczni
Gdañskiej.

Odbudowê zakoñczono w czerwcu
1949 r. Wobec likwidacji zleceniodawcy
statek � nazwany Narew � wszed³ do
eksploatacji �¯eglugi Polskiej� na linii
z Gdyni do Sztokholmu, potem ze Szcze-
cina do portów szwedzkich. W 1951 r. po
reorganizacji polskich towarzystw arma-
torskich trafi³ do P¯M, ale ju¿ w pa�dzier-
niku tego roku przekazano go do �¯eglugi
Przybrze¿nej� w Szczecinie. P³ywa³ w ¿e-
gludze kabota¿owej do 1956 r. Armator
w tym czasie kilkakrotnie zmienia³ nazwy.
W pa�dzierniku 1956 r. powróci³ do P¯M,
a w dwa lata pó�niej przekazano go
�¯egludze Szczeciñskiej� i skierowano na
liniê Szczecin � Gdañsk, zachodzi³ rów-
nie¿ do portów �rodkowego wybrze¿a.
Czêsto przewozi³ do szczeciñskiej stocz-
ni wielkogabarytowe elementy wykony-
wane w Elbl¹gu: tylnice lub dziobnice.

W pa�dzierniku 1959 r. podczas koli-
zji z niemieckim statkiem Adelheid dozna³
uszkodzeñ dziobu. Po remoncie nie wró-
ci³ do eksploatacji i w 1961 r. pociêto go
na z³om. Jego silnik przeniesiono do szcze-
ciñskiej Szko³y Morskiej, gdzie potem s³u-
¿y³ jako pomoc naukowa.

Nowe kabota¿owce
na linie ba³tyckie

W maju 1946 r. GAL podpisa³ ze Zjed-
noczeniem Stoczni Polskich umowê na
budowê m.in. wêglowców (przysz³e

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

�So³dki�) oraz dwóch drobnicowców o no-
�no�ci po 800 t, te ostatnie mia³y byæ
przeznaczone dla ̄ eglugi Polskiej. Zamiar
budowy takich statków potwierdzono,
gdy we wrze�niu 1947 r. w Szczecinie
og³oszono ramowy plan produkcji pol-
skich stoczni na lata 1948-1957. Liczba
takich statków wzros³a wówczas do 20,
choæ no�no�æ zmniejszono do ok. 400 t.

Zgodnie z pierwszymi decyzjami stat-
ki wchodz¹ce w sk³ad tego programu
mia³y byæ budowane w Gdañsku, w Stocz-
niach Nr 1 (dawna Stocznia Gdañska) i 2
(dawna Stocznia Schichaua), które pó�-
niej po³¹czono w jedn¹ Stoczniê Gdañsk¹.
Stocznie w Gdyni i Szczecinie zamierza-
no pozostawiæ jako bazy remontowe. Pro-
gram ten po dwóch latach sta³ siê nieak-
tualny, w zwi¹zku z podpisaniem z ZSRR
w 1949 r. porozumienia, na mocy które-
go polskie stocznie mia³y w³¹czyæ siê do
olbrzymiego planu rozbudowy radzieckiej
floty handlowej.

Plan ten nadal przewidywa³ budowê
kabota¿owców. Z braku odpowiednich
kadr konstruktorskich dokumentacjê dla

statku drobnicowego 650 t zakupiono we
w³oskiej stoczni Ansaldo. Dodatkowo, do
tej stoczni w latach 1948-1950 skierowa-
no 10 in¿ynierów, 9 techników i 5 fa-
chowców warsztatowych. Prócz praktyki
mieli oni mo¿liwo�æ pracy przy projek-
cie statków dla Polski.

Budowê kabota¿owców rozpoczêto
pod koniec 1949 roku, otrzyma³y polskie
oznaczenie typu B51. Pierwsz¹ stêpkê
po³o¿ono 30 wrze�nia pod statek, który
pó�niej nazwano Dunajec, a do koñca
1949 r. rozpoczêto budowê czterech dal-
szych jednostek tego typu. Ich budowa
trwa³a stosunkowo d³ugo.

Jako pierwsza do s³u¿by wesz³a Nysa
(15 lipca 1951 r.), która tym samym mia-
³a zaszczyt byæ pierwszym drobnicow-
cem ukoñczonym w polskich stoczniach.
Ich armatorami zosta³a P¯M, a ich dalsze
losy omówimy pó�niej.

Bohdan Huras,
Marek Twardowski

Pilica - statek typu B51, zamówiony po wojnie przez ̄ eglugê Polsk¹.
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Sierpieñ 2001 r.

9 - Do spó³ki matki �Dalmor� SA w³¹czo-
no spó³ki-córki �Dalmor-Port� i �Dalmors�,
co mia³o byæ wa¿nym krokiem na dro-
dze do prywatyzacji ca³ego �Dalmoru�.

10 - W Stoczni Szczeciñskiej SA odby³o
siê wodowanie m/s Gloria - uniwersalne-
go kontenerowca o ³adowno�ci 1700 TEU
i no�no�ci 22 900 ton, przeznaczonego
dla armatora niemieckiego.

13 - W Stoczni Gdynia SA odby³o siê prze-
kazanie armatorowi z Niemiec pierwsze-
go z trzech zamówionych kontenerow-
ców o ³adowno�ci 2670 TEU i no�no�ci 35
600 t.

14 - W Stoczni Gdañskiej mia³ miejsce
protestacyjny strajk ostrzegawczy prze-
ciwko zapowiedziom zwolnienia ok. 500
osób, g³ównie z wydzia³ów pozaproduk-
cyjnych (na ogóln¹ liczbê zatrudnionych
2800 pracowników).

18 - W porcie gdañskim, na WOC-a roz-
pocz¹³ siê trwaj¹cy kilka dni za³adunek
trzech wy³adowarek o masie ok. 870 ton
ka¿da, z licznymi wystaj¹cymi czê�ciami.
Ten niecodzienny ³adunek, którego spe-
dytorem by³ C. Hartwig Gdañsk, przezna-
czony by³ dla tajwañskiej firmy energe-
tycznej.

W sierpniu Stocznia Marynarki Wojennej
przejê³a od upad³ej spó³ki �Cenal� (wiêk-
szo�ciowym udzia³owcem by³ Centro-
mor) kontrakt na budowê czterech dozo-
rowców ratowniczych offshore.

W sierpniu w Gdañsku zakoñczono mon-
ta¿ nowego, wantowego mostu nad
Martw¹ Wis³¹, stanowi¹cego najwa¿niej-

szy element trasy Sucharskiego. Do eks-
ploatacji most zosta³ oddany w pa�dzier-
niku 2001 r.

W polskich stoczniach zwodowano 2 kon-
tenerowce.

20 lat temu
Sierpieñ 1991 r.

1 - Na ³owisku u uj�cia La Plata zaton¹³
w sztormie argentyñski statek rybacki Fa-
biana C. - dawny polski lugrotrawler
Mornel, nale¿¹cy do pechowej serii B11/
B17.

4 - Podczas akcji ratowniczej na Oceanie
Indyjskim ch³odniowiec �Transoceanu�
Kaszuby II podj¹³ 108 pasa¿erów z ton¹-
cego w sztormie greckiego statku wy-
cieczkowego Oceanos. Pozosta³ych pa-
sa¿erów uratowa³y �mig³owce RPA oraz
inne statki.

8 - W Stoczni Gdyñskiej dokonano cere-
monii nadania imienia i podniesienia pol-
skiej bandery na statku Nimfa II zbudo-
wanego dla P¯B; matk¹ chrzestn¹ by³a
kpt. Danuta Walas-Kobyliñska.

27 - Pod banderê egipsk¹ sprzedano
pierwszy semikontenerowiec zbudowa-
ny w Stoczni Gdañskiej dla PLO (Franci-
szek Zubrzycki z serii B438); statek otrzy-
ma³ nazwê Eco Sherief.

28 - Do Gdyni przyby³ z wizyt¹ w³oski
okrêt szkolny Amerigo Vespucci.

W polskich stoczniach zwodowano wy-
cieczkowy statek ¿aglowy Gwarek, ma-
sowiec (Pierre L.D. - pierwszy typu B562,
najwiêkszy statek zbudowany w polskich
stoczniach - na zdj.) i 2 trawlery rybackie.

30 lat temu
Sierpieñ 1981 r.

4 - Pod banderê egipsk¹ sprzedano drob-
nicowiec Wolin (pierwszy z serii B513);
statek otrzyma³ nazwê Mahmoudy.

10 - W Gdyni cz³onkowie portowej �Soli-
darno�ci� nie dopu�cili do za³adowania na
statek Baltic Eagle 5 kontenerów z prze-
tworami miêsnymi, przeznaczonych dla
brytyjskiego odbiorcy.

17 - W Stoczni Pó³nocnej szczeciñskiemu
PPDiUR �Gryf� przekazano trawler-prze-
twórniê Aquilla (SZN 111; pierwszy typu
B407).

W polskich stoczniach zwodowano 2 drob-
nicowce, prom pasa¿erski (Stena Germa-
nica - pierwszy typu B494, pechowej
serii budowanej dla Stena Line), trawler-
przetwórniê, statek hydrograficzny (Zo-
diak - pierwszy typu B91), okrêt warsz-
tatowy i kuter sanitarny.

40 lat temu
Sierpieñ 1971 r.

8 - Jacht Mestwin (kpt. D. Bogucki) po-
wróci³ do Gdañska z 2-miesiêcznego rej-
su na wody Svalbardu.
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10 - Okrêt szkolny Marynarki Wojennej
Gryf wyp³yn¹³ w rejs szkolny po Ba³tyku
i Morzu Pó³nocnym, trwaj¹cy do 28.08.

12 - Do Gdyni przyby³a z wizyt¹ fiñska
fregata Matti Kurki.

W polskich stoczniach zwodowano 2 drob-
nicowce , ch³odniowiec (Halniak - pierw-
szy typu B433), trawler rybacki (Otter
Bank - pierwszy typu B423), holownik
zalewowy, okrêt hydrograficzny i zbior-
nikowiec portowy Marynarki Wojennej.

50 lat temu
Sierpieñ 1961 r.

2 - Polski drobnicowiec Oliwa zosta³ na
Morzu �ródziemnym zatrzymany i skon-
trolowany przez francuskie okrêty wojen-
ne, których zadaniem by³o nie dopu�ciæ
do dostaw uzbrojenia dla Frontu Wyzwo-
lenia Algierii.

17 - Statek Kiliñski najecha³ w uj�ciu £aby
na brytyjski jacht Tommy Norig, który za-
ton¹³; zginê³o 5 dzieci znajduj¹cych siê na
jachcie, postêpowanie przed Izb¹ Morsk¹
nie wykaza³o winy polskiego statku.

19 - W�ród statków zwodowanych
w sierpniu znajdowa³ siê motorowiec Or-
neta, w którym zawarta by³a 200-tysiêczna
tona no�no�ci zbudowana przez Stoczniê
Szczeciñsk¹.

23 - Na Zatoce Gdañskiej zagin¹³ kuter
GDY 147. Tego samego dnia podano, ¿e
na p³awie NP-1 na torze wodnym Hel-
Gdañsk zainstalowano pierwszy w Polsce
reflektor radarowy.

W polskich stoczniach zwodowano 3 drob-
nicowce, bazê ryback¹, trawler-przetwór-
niê i trawler burtowy.

60 lat temu
Sierpieñ 1951 r.

1 - Do Gdyni zawin¹³ statek wioz¹cy
pierwszego s³onia dla warszawskiego
ZOO.
14 - Trawler Radunia (typu B10) wy-
szed³ w pierwszy rejs.

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec Melitopol (pierwszy z serii B53
i pierwszy po wojnie pe³nomorski statek
zwodowany w Polsce) oraz lugrotrawler.

70 lat temu
Sierpieñ 1941 r.

Polska Marynarka Handlowa:
- postój w porcie: Batory (Gourock, æwi-

czenia w desantowaniu), Hel (Manche-
ster, remont), Ko�ciuszko (Liverpool,
remont), Stalowa Wola (Manchester,
remont), Warszawa (Port Said, zwol-
niony z czarteru);

- konwoje na wodach brytyjskich i do
Islandii: Bug, Chorzów, Czêstochowa,
Garlandstone, Katowice, Kmicic, Kor-
decki, Kraków, Kroman, Lech, Lida,
Lwów, Poznañ, Puck, Wilno;

- na wodach Afryki Zachodniej: Lewant;
- konwoje na Oceanie Indyjskim: Dum-

fries, Pu³aski, Sobieski;
- na wodach amerykañskich: Rozewie,

�l¹sk;
- konwoje do/z Gibraltaru: Lublin;
- konwoje do/z Kanady/USA: Lechi-

stan, Modlin, Morska Wola, Narocz,
Wigry, Wis³a, Zag³oba.

Polska Marynarka Wojenna:
- postój w porcie: B³yskawica (Cowes,

remont i przezbrojenie), S-3 (Fowey,
remont);

- eskorta konwojów na wodach brytyj-
skich i islandzkich: Burza, Garland,
Piorun;

- eskorta konwojów w kanale La Man-
che: Krakowiak, Kujawiak;

- patrol w Zatoce Biskajskiej: Sokó³ (bez
rezultatu);

- patrole w kanale La Manche: �cigacze
S-1, S-2.

80 lat temu
Sierpieñ 1931 r.

2 - Podniesiono banderê na podwodnym
stawiaczu min Ry�, zbudowanym we
Francji.

26 - Do Gdyni przyby³y z wizyt¹ ¿aglow-
ce szkolne w³oskiej marynarki wojennej
Amerigo Vespucci i Cristoforo Colombo.

90 lat temu
Sierpieñ 1921 r.

8 - W Pucku 8 marynarzy zakoñczy³o
pierwszy w Polsce kurs nurków, rozpo-
czêty zim¹ w Modlinie.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski
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Pod koniec maja tego roku Zbigniew
Gutkowski ukoñczy³ samotne regaty do-
oko³a �wiata Velux 5 Oceans. Sta³ siê w ten
sposób pierwszym Polakiem w historii,
który wzi¹³ udzia³ w tego rodzaju impre-
zie. Nieco ponad miesi¹c pó�niej Tomasz
Cichocki wyruszy³ z Brestu w swój samot-
ny rejs wokó³ ziemi bez zawijania do
portów. Podobne przedsiêwziêcie zapo-
wiada na jesieñ inny, s³ynny polski ¿eglarz
Roman Paszke.

To tylko przyk³ady z ostatniej chwili.
Lata ubieg³e te¿ obfitowa³y w podobne

przedsiêwziêcia. W�ród nich by³y a¿ trzy
samotne, kobiece podró¿e tego rodzaju
� Joanny Pajkowskiej, Marty Szi³ajtis-Obie-
g³o i Nataszy Caban. Wszystko to pozwa-
la s¹dziæ, ¿e samotne p³ywanie jachtem
¿aglowym dooko³a �wiata prze¿ywa w na-
szym kraju swoisty renesans. I oczywi�cie,
prowokuje do pytañ.

W jednym z listów do redakcji, miesz-
kaj¹cy we Francji Andrzej Kowalczyk,
którego syn Jan zakoñczy³, trzy dni po
Gutkowskim, swój rejs dooko³a �wiata,
w wiêkszo�ci samotny (czytaj na str. 31 -

red.), poprosi³ nas o ustalenie dok³adnej
listy polskich ¿eglarzy, którzy maj¹ na kon-
cie podobny wyczyn. Poda³ te¿ swój w³a-
sny spis tych nazwisk. Z pozoru proste
zadanie, ku naszemu zaskoczeniu, nastrê-
czy³o nam jednak sporo trudno�ci.

Wydawa³o siê, ¿e listê samotnych,
polskich ¿eglarzy ustalimy bez wiêksze-
go problemu. Przez kilka tygodni werto-
wali�my ksi¹¿ki, spisy ¿eglarskich nagród
i internet. O sprawê pytali�my te¿ kilku
specjalistów. Spisy zmienia³y siê kilkakrot-
nie. Pierwotnie, ustalona z pamiêci na
dziewiêæ osób, liczba Polaków, którzy
samotnie op³ynêli �wiat uros³a do kilku-
nastu. Piszemy ostro¿nie �kilkunastu�,  bo
co ciekawe, wiele wskazuje, ¿e jest to
spis niekompletny.

Trudne z definicji

Przyczyn takiego stanu rzeczy jest
przynajmniej kilka. Pierwsza to stan ba-
dañ nad polskim samotnym jachtingiem
oceanicznym. Na palcach jednej rêki
mo¿na policzyæ ludzi profesjonalnie zaj-

Kilkunastu �mia³ych ludzi

Wydaje siê, ¿e Polacy wrócili do samotnego ¿eglowania
dooko³a �wiata uznawanego za najwy¿sze ¿eglarskie

osi¹gniêcie. Ilu z nich dotychczas dokona³o tego wyczynu?
Okazuje siê, ¿e ustalenie takiej listy nie jest proste.

po polsku
Samotni Leonid Teliga by³ pierwszy.
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muj¹cych siê w Polsce badaniem dziejów
¿eglarstwa. Nie istnieje ¿aden oficjalny
i potwierdzony (czytaj: nie budz¹cy ¿ad-
nych w¹tpliwo�ci) rejestr polskich ¿egla-
rzy, którzy samotnie okr¹¿yli ziemski glob.

Publikacje po�wiêcone tematowi s¹
albo fragmentaryczne albo nieaktualne.
Prace z okresu PRL-u, z oczywistych
wzglêdów, pomija³y na przyk³ad osi¹gniê-
cia ¿eglarzy polonijnych. Nowszych ksi¹-
¿ek brak. Wyj¹tkiem jest znakomity �Pol-
ski samotny jachting oceaniczny 1936-
1996� Andrzeja Urbañczyka, ¿eglarza z hi-
storycznym wykszta³ceniem, który sam
ma na koncie zamkniêcie Wielkiej Pêtli
wokó³ ziemi. W opisie dokonañ polskich,
samotnych ¿eglarzy nie ma jednak
w ksi¹¿ce ostatniego okresu obejmuj¹ce-
go piêtna�cie lat.

Problem stanowi te¿ definicja samot-
nego p³ywania wokó³ ziemi. Czym ono
jest? Na jakiej trasie? Nie ma jednoznacz-
nej odpowiedzi na te pytania. Istniej¹
spore rozbie¿no�ci w rozumieniu warun-
ków, jakie musi spe³niaæ tego rodzaju rejs
i co najmniej kilka jego definicji. Ba! A jak
traktowaæ takie kwestie jak obecno�æ
zwierz¹t, np. ukochanego kota czy psa
na jachcie? Czy wtedy jest to tak¿e sa-
motna ¿egluga? Tylko z pozoru takie py-
tania wydaj¹ siê zakrawaæ na ¿art. Nie-
którzy, ca³kiem na powa¿nie uwa¿aj¹, ¿e
kontakt z ulubionymi czworonogami u³a-
twia znoszenie samotno�ci podczas d³u-
giego rejsu.

Im dalej w las, tym wiêcej drzew. Je-
�li bowiem istniej¹ rozbie¿no�ci w tak

podstawowej sprawie jak opisana powy-
¿ej, to co z innymi? Czy rejs wokó³ Przy-
l¹dka Horn to to samo co przez Kana³
Panamski? Czy op³yniêcie ziemi bez za-
wijania do portów mo¿na porównaæ
z podró¿¹ z przystankami? A nawet z licz-
nymi powrotami do domu w miêdzycza-
sie? A co z okr¹¿eniem ziemi podczas re-
gat? Jak maj¹ siê wspó³czesne rejsy na
jachtach naszpikowanych elektronik¹,
z mo¿liwo�ci¹ zadzwonienia do rodziny
nawet z najbardziej odludnego miejsca
Oceanu Po³udniowego, do wypraw
sprzed czterdziestu lat, kiedy takich mo¿-
liwo�ci nie by³o?

Poszukiwanie odpowiedzi na powy¿-
sze pytania wydaje siê bezcelowe. Tro-
chê ³atwiejsze by³oby mo¿e ocenienie
polskich osi¹gniêæ w samotnym p³ywa-
niu dooko³a �wiata na tle sukcesów in-
nych nacji w tej dziedzinie.

Ale tutaj te¿ napotykamy trudno�ci nie
do przezwyciê¿enia. Czy bowiem takie
porównania s¹ w ogóle sensowne? Na
pierwszy rzut oka tylko rejs Krystyny
Chojnowskiej-Liskiewicz, która by³a
pierwsz¹ kobiet¹, która op³ynê³a jachtem
w pojedynkê ziemiê, wpisa³ siê na sta³e
(choæ tak¿e nie bez oporów) do anna-
³ów �wiatowego jachtingu.

Jeden rejs. W porównaniu z innymi
potêgami ¿eglarskimi to ma³o. Ale pamiê-
tajmy o naszej historii. O tym, ¿e przed
wojn¹ mieli�my wa¿niejsze sprawy na
g³owie ni¿ ¿eglowanie po oceanach. Z ko-

lei ¿eglarstwo w Polsce Ludowej nie roz-
wija³o siê w normalnych warunkach. Trze-
ba to braæ pod uwagê, aby nie dokony-
waæ zbyt ³atwych ocen, ca³kowicie deza-
wuuj¹c polskie osi¹gniêcia w samotnym
p³ywaniu dooko³a �wiata. Przeceniaæ ich
te¿ nie ma co.

Lista, któr¹ prezentujemy poni¿ej jest
�demokratyczna�. Nie silili�my siê na usta-
lenie jednej definicji samotnego op³yniê-
cia jachtem ¿aglowym �wiata dooko³a. Po
prostu umie�cili�my na niej nazwiska tych
¿eglarzy, których rejsy uchodz¹ za takie.
Niezale¿nie od trasy i sposobu p³yniêcie,
tzn. czy odby³ siê on non stop, czy z za-
wijaniem do portów, a je�li z przerwami
to jak d³ugie one by³y (i czy odby³y siê
ze zwierzêtami na pok³adzie, czy nie).
Przedstawimy je w kolejno�ci chronolo-
gicznej, od pierwszego do ostatnio zakoñ-
czonego.

P³ywanie na ludowo

Pierwszy samotny rejs dooko³a �wia-
ta odby³ w latach 1967-69 Leonid Teli-
ga na jachcie Opty. By³ to najbardziej chy-
ba zideologizowany wyczyn w dziejach
polskiego ¿eglarstwa. Teliga sta³ siê bo-
haterem komunistycznej propagandy.
Przez ca³e lata tworzono mit, jakoby hi-
storia polskiego ¿eglarstwa zaczyna³a siê
w ogóle od tego nazwiska. Celowo zapo-
minano o osi¹gniêciach przedwojennych

Henryk Jasku³a op³yn¹³ ziemiê
w rejsie non stop.
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¿eglarzy (choæby W³adys³awa Wagnera),
choæ mo¿e nie tak spektakularnych, to
jednak realizowanych w nieporównywal-
nie trudniejszych warunkach. Zarzucano
nieraz Telidze komunizowanie i lojalno�æ
wobec w³adz PRL-u. Bezsprzecznie po-
zostaje on jednak tym, który rozpocz¹³
samotne, polskie ¿eglarskie podró¿e do-
oko³a �wiata.

W latach 1972-73 samotnie dooko³a
globu wybra³ siê Krzysztof Baranow-
ski na Polonezie. Ten rejs zas³uguje na
uwagê, bo by³ pierwszym, polskim sa-
motnym pokonaniem Hornu na jachcie,
ale i dlatego, ¿e Baranowski nie okaza³
siê ¿eglarzem jednego rejsu. Ju¿ w nowej
rzeczywisto�ci, w latach 1999-2000, na

jachcie Lady B. ponownie op³yn¹³ �wiat
w pojedynkê. I pozostaje jedynym Pola-
kiem z takim sukcesem na koncie.

Na kolejne ¿eglarskie emocje czekaæ
trzeba by³o trzy lata. Jako trzecia na tra-
sie dooko³a �wiata pojawi³a siê kobieta �
Krystyna Chojnowska-Liskiewicz
(rozmowa z pani¹ kapitan na str. 35 - red).
Op³ynê³a ziemiê na Mazurku w latach
1976-78. Stanê³a wobec szansy bycia
pierwsz¹ w ogóle kobiet¹, która tego do-
kona i znakomicie umia³a j¹ wykorzystaæ.
Poniewa¿ by³a ¿eglark¹ z komunistyczne-
go kraju, jej sukces bywa³ nieraz nego-
wany na Zachodzie. Niesprawiedliwie.
Dziêki temu rejsowi Chonowska-Liskie-
wicz sta³a siê nie tylko pierwsz¹ dam¹

polskiego, ale bez w¹tpienia tak¿e �wia-
towego ¿eglarstwa.

Czwarty, w latach 1979-80, samotnie
dooko³a �wiata wyruszy³ Hanryk Jasku-
³a na Darze Przemy�la. By³o to pierw-
sze, polskie op³yniêcie �wiata non stop,
na dodatek wokó³ Przyl¹dka Horn. I do
dzisiaj pozostaje jednym z najbardziej
imponuj¹cych osi¹gniêæ w historii polskie-
go jachtingu. Szczególnie, ¿e trasa wypra-
wy wiod³a z Gdyni do Gdyni.

W latach 1976-1980, a wiêc mniej
wiêcej w tym samym czasie co Jasku³a,
samotnie dooko³a globu p³yn¹³ inny
¿eglarz � Zbigniew Puchalski na Mi-
randzie, jachcie, co warte podkre�lenia,
bez silnika! Zdumiewaj¹ce, ¿e jego suk-
ces przez lata, nie tylko Polski Ludowej,
by³ marginalizowany. Tym bardziej, ¿e
w odró¿nieniu od innych ¿eglarzy, Puchal-
ski nie by³ wspierany przez w³adze pañ-
stwowe. Znamienne, ¿e za swoje osi¹gniê-
cie nie otrzyma³ nawet presti¿owej na-
grody Rejsu Roku i Srebrnego Sekstantu.

Po kolejnych trzech latach (1983-84)
w samotn¹ ¿eglugê dooko³a �wiata wy-
bra³ siê Andrzej Urbañczyk (znany bar-
dziej ze swoich osi¹gniêæ tratwowych) na
jachcie Nord IV. P³yn¹³ w formule �trzy
oceany, trzy porty � w ci¹gu jednego
roku�. I uda³o mu siê! W ten sposób
Urbañczyk sta³ siê pierwszym Polakiem
na sta³e mieszkaj¹cym za granic¹, który
tego dokona³.

Rejs Urbañczyka zamyka listê Pola-
ków, którzy przed 1989 rokiem op³ynêli
samotnie �wiat dooko³a. Po tej dacie pol-
ski jachting, tak jak i ca³y kraj, znalaz³ siê
w zupe³nie innej rzeczywisto�ci. Polska na
nowo odzyska³a niepodleg³o�æ, do kraju

MORZE TAJEMNIC kulisy historii

Joanna Pajkowska -
najszybszy polski ¿eglarz

w samotnym rejsie
dooko³a �wiata.

Marta Szi³ajtis-Obieg³o
- najm³odsza Polka,
która zamknê³a
samotnie Wielk¹ Pêtlê.
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wróci³a demokracja i wolny rynek. Doro-
bek okresu PRL-u to sze�æ samotnych
rejsów dooko³a �wiata, z czego dwa �nie-
pañstwowe�, za� jeden odbyty przez
¿eglarza mieszkaj¹cego poza Polsk¹.

Wolno�æ ¿eglugi

Po podró¿y Urbañczyka na kolejn¹
samotn¹ podró¿ Polaka dooko³a �wiata na
jachcie trzeba by³o czekaæ a¿ 15 lat! By³
to, wspomniany ju¿ wy¿ej, rejs Krzyszto-
fa Baranowskiego, który udowodni³, ¿e
doskonale potrafi siê odnale�æ w nowej
sytuacji. Potem znowu nast¹pi³a, tym ra-
zem siedmioletnia, przerwa.

W latach 2007-08 Tomasz Lewan-
dowski, na sta³e mieszkaj¹cy w USA,
odby³ samotny rejs dooko³a �wiata na jach-
cie Luka. To by³ druga polska, samotna
podró¿ tego rodzaju bez zawijania do
portów. A, jakby tego by³o ma³o, prowa-
dzi³a tras¹ odwrotn¹ ni¿ zwykle, czyli ze
wschodu na zachód oraz wokó³ Przyl¹d-
ka Horn. By³a to dopiero szósta tego ro-
dzaju wyprawa w historii �wiatowego jach-
tingu.

Potem nast¹pi³ rok 2009, który zazna-
czy³ siê najwiêksz¹ jak do tej pory, obfi-
to�ci¹ zakoñczonych, samotnych, polskich
rejsów dooko³a �wiata pod ¿aglami.
W tym bowiem czasie Wielk¹ Pêtlê za-
mknê³o a¿ czterech naszych rodaków,
a przede wszystkim rodaczek � Joanna
Pajkowska, Marta Szi³ajtis-Obieg³o, Nata-
sza Caban i Andrzej Lepiarczyk. Warto pod-
kre�liæ w tym zestawieniu obecno�æ a¿
trzech kobiet. Polki wróci³y do tego rodza-
ju p³ywania po raz pierwszy od czasów
Krystyny Chojnowskiej-Liskiewicz i niemal
dok³adnie w 30 lat od jej wyczynu.

Joanna Pajkowska p³ynê³a na jach-
cie Mantra Asia. Jej rejs okaza³ siê naj-
szybszym w dziejach polskiego ¿eglarstwa
samotnym op³yniêciem ziemi. Trwa³ za-
ledwie 198 dni. Z kolei Marta Szi³ajtis-
Obieg³o p³ynê³a na jachcie Mantra Ania,
pochodz¹cym z tej samej szczeciñskiej
stoczni Andrzeja Armiñskiego. 23-letnia
wówczas ¿eglarka sta³a siê najm³odsz¹
Polk¹ z takim sukcesem na koncie. Nata-
sza Caban zakoñczy³a swój rejs najpó�-
niej z ca³ej trójki. P³ynê³a na jachcie Ta-
nasza Polska Ustka. Mieszkaj¹cy na sta³e
w Kanadzie Andrzej Lepiarczyk dope³-
nia �z³ot¹ listê� sukcesów roku 2009. Swój
rejs odby³ na jachcie Mighty Chicken.

Na kolejny polski, ¿eglarski wyczyn
na samotnej trasie dooko³a ziemi nie trze-
ba by³o d³ugo czekaæ. Jak pisali�my ju¿
powy¿ej, zwi¹zany on jest z nazwiskiem

Zbigniewa Gutkowskiego (o przywi-
taniu Gutka w Sopocie czytaj na str. 5 red.).
Pokonawszy przeszkody natury finanso-
wej uda³o mu siê, na jachcie Operon Ra-
cing, wystartowaæ w najstarszych i najd³u¿-
szych regatach samotnych ¿eglarzy na
�wiecie. Spisa³ siê znakomicie zajmuj¹c,
pomimo trapi¹cych go podczas wy�cigu
awarii i wypadków, drugie miejsce. Sta³
siê czwartym w kolejno�ci (po Baranow-
skim, Jaskule i Lewandowskim) Polakiem,
który samotnie op³yn¹³ pod ¿aglami Przy-
l¹dek Horn. 38-letni Gutkowski nie za-
mierza spoczywaæ na laurach. Ju¿ planu-
je kolejne projekty. Niewykluczone, ¿e
który� z nich bêdzie nastêpnym samot-
nym rejsem dooko³a �wiata.

Wszystko wskazuje na to, ¿e nieba-
wem listê polskich samotnych ¿eglarzy
na tej trasie trzeba bêdzie uzupe³niæ o ko-
lejne nazwisko � Tomasza Cichockiego.
W tej chwili ¿eglarz, na jachcie Polska
Mied�, znajduje siê na Atlantyku, p³yn¹c
wzd³u¿ afrykañskich wybrze¿y. Je�li uda
mu siê zamkn¹æ Wielk¹ Pêtlê, stanie siê
ósmym Polakiem, licz¹c od 1989 roku,
który tego dokona. Jest te¿ szansa, aby
do tego grona do³¹czy³ wkrótce Roman
Paszke. By³by dziewi¹ty.

Dorobek wolnej Polski w samotnej
¿egludze dooko³a �wiata jest zatem wiêk-

szy ni¿ PRL-u. Odby³o siê w nim 7 tego
rodzaju podró¿y, z czego dwie zosta³y
odbyte przez Polaków stale mieszkaj¹-
cych poza granicami kraju. Kolejna trwa.
Jak widaæ, wolno�æ nie zaszkodzi³a takim
przedsiêwziêciom. Sta³a siê wrêcz ich
znakomitym stymulatorem. A pamiêtaæ
trzeba, ¿e na ich przeprowadzenie trze-
ba by³o okresu o po³owê krótszego od
poprzedniego.

Podsumowuj¹c. W historii polskiego
¿eglarstwa odnotowali�my dotychczas 12
¿eglarzy, którzy samotnie op³ynêli ziemiê
jachtem. Maj¹ oni na koncie 13 takich
rejsów (Baranowski dwa). Szkopu³ w tym,
¿e nie wiadomo, czy przedstawiona przez
nas lista jest pe³na. Kiedy j¹ ustalali�my,
natknêli�my siê na jeszcze trzy inne na-
zwiska, które byæ mo¿e powinny siê na
niej znale�æ. Nie uda³o siê jednak ich
potwierdziæ. Nasz spis pozostawiamy
otwarty. Mo¿e uda siê go uzupe³niæ? Je�li
kto� chcia³by tego dokonaæ, proszê napi-
saæ na adres mailowy autora tekstu:
tomasz.falba@naszemorze.com.pl.
A póki co, wracaj¹c do pocz¹tku artyku-
³u, radzimy wszystkim, aby pisali o kilku-
nastu Polakach, którzy samotnie op³ynêli
�wiat pod ¿aglami.

Tomasz Falba

MORZE TAJEMNIC kulisy historii

Tomasz Lewandowski
� op³yn¹³ �wiat ze wschodu na zachód.
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o szczê�liwym pokonaniu rozmaitych przeszkód stawia-
nych przez tak zwany �aparat polityczno-wychowaw-
czy� stosownego ministerstwa na mojej drodze na mo-
rze, dosta³em siê w roku 1950 na dyplomow¹ praktykê

na Pu³askiego. By³ to spory na owe czasy turbinowiec, zbudo-
wany sporo lat wcze�niej w stoczni niemieckiej, ale si³ownia
by³a w bardzo dobrym stanie, mimo ¿e okres wojny przep³y-
wa³ jako statek zaopatrzeniowy od nazw¹ Leuna. Do Polski
tafi³ w ramach reparacji powojennych.

Mniejsza o statek, wa¿ne dok¹d p³yn¹³. A p³yn¹³ a¿ na dru-
ga pó³kulê, do �Ryjo� i �Bonesu�, czyli do Brazylii i Argentyny.
Po drodze dochodzi³y takie rodzynki jak Casablanka, Dakar,
Santos, Montevideo, Rio Grande do Sul i kilka mniejszych por-
tów, równie¿ pachn¹cych dalekim �wiatem, jak choæby Forta-
leza z szerokimi, piaszczystymi pla¿ami i piêknymi na tych¿e
dziewczynami.

Pomijaj¹c fakt, ¿e sze�ædziesi¹t lat temu wyjazd z Polski
Ludowej za ¿elazn¹ kurtynê mo¿na porównaæ do lotu na ksiê-
¿yc w dzisiejszych czasach, ów dyplomowy rejs budzi we mnie
po dzi� dzieñ ciep³e i pe³ne wspania³ych wra¿eñ wspomnie-
nia. Chrystus nad Rio, Copacabana ozdobiona setkami piêk-
nych dziewczyn, intensywny zapach palonej kawy na Rua del
General Camara w Santos, a tak¿e dziesi¹tki kin na Lavalle w Bu-
enos.

Niezapomnianych wra¿eñ nie zdo³a³y nawet zepsuæ wysi³-
ki z³o�liwego �Kaoszczaka�. Na marginesie wspominam, ¿e
kontrast miêdzy jego prymitywnym poziomem, a postaw¹
przedwojennego d¿entelmena, kapitana Jana Godeckiego
(rocznik PSM 1930) by³ wrêcz gigantyczny, ale�takie by³y
wówczas parszywe czasy.

Po zakoñczeniu piêknej praktyki, wpad³em na niespe³na
tydzieñ do Oficerskiej Szko³y Marynarki Wojennej, sk¹d mnie

wyrzucono na moje i Marynarki szczê�cie, a powodem by³ fakt
przyznania siê, ¿e mój ojciec by³ przed wojn¹ zawodowym
oficerem Broni Pancernej.

 
○ ○ ○

Gdy och³on¹³em po owym wyrzuceniu i wymiga³em siê
od wcielenia do wojsk l¹dowych, zjawi³em siê w Gdyni w celu
znalezienia pracy we flocie handlowej. Starszy pan, kierownik
Biura Za³ogowego Polskich Linii Oceanicznych, który dyspo-
nowa³ znakomit¹ pamiêci¹ i do wszystkich poni¿ej kapitanów
i chief engineerów zwraca³ siê na ty � roz³o¿y³ bezradnie rêce.

- Widzisz - powiedzia³ - wszystkich absolwentów Szko³y
Morskiej z wydzia³u mechanicznego przyjmowa³em dotychczas
na stanowiska pe³nych motorzystów, a tak¿e smarowników.
Niestety w tym roku jest was znacznie wiêcej�

- Bo absolwenci w tym roku s¹ z dwóch szkolnych kursów -
wtr¹ci³em. - Z trzyletniego i dwuletniego.

- Wiem, wiem - potwierdzi³ Kierownik i zajrza³ do jakich�
papierków. - Hm, mam jeszcze parê miejsc na stanowisku pa-
laczy... Praktykê dyplomow¹ mia³e� na Pu³askim, to wiesz pew-
nie co nieco o kot³ach opalanych rop¹. A palaczy z tak¹ prak-
tyk¹ brakuje.

- Zreszt¹ i z wêglem dasz sobie radê - u�miechn¹³ siê po-
b³a¿liwie. - Nie wygl¹dasz na wymoczka i maminsynka

Palacz? � przed oczami zamajaczy³a na moment twarz brata
mego dziadka odradzaj¹cego mi wybór Szko³y Morskiej i us³y-
sza³em s³owa, które niechybnie by powiedzia³:

- A nie mówi³em ci, panie dzieju, ¿e ta szko³a nic ci nie da.
Marynarstwa ci siê zachcia³o? No i na moje wysz³o. Patrzcie no
go, oficer od ³opaty!

A wiêc co? Wracaæ z p³aczem do mamusi? Z³amaæ siê ju¿ na
pierwszym progu? Zrezygnowaæ z wêdrowania po �wiecie?

P
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- Zgoda - zdecydowa³em z desperackim odruchem boha-
terstwa.

 
○ ○ ○

Rozpoczê³a siê uci¹¿liwa �dejmanka�. Co dzieñ rano wraz
z t³umem takich jak ja �dejmanów� � czekaj¹cych czasem do�æ
d³ugo na zamustrowanie � zjawia³em siê w Biurze Anga¿owa-
nia Za³ogi, tak zwanej �Bazie� na ulicy Portowej. Wewn¹trz
sino by³o od papierosowego dymu. W panuj¹cy gwar wpada³
od czasu do czasu g³os rozdzielaj¹cego pracê:

- Trzech motorzystów i jeden asystent pok³adowy na Wa-
ryñskiego. Stoi na wolnoc³owej!

- Drugi oficer na s³u¿bê na Hel.
- Dwóch marynarzy i cie�la na Bia³ystok.
Dejmani wychodzili grupkami: w bezpo�rednim s¹siedztwie

nêci³a knajpa �Pod dêbem�, tak prawie stara jak Gdynia.
- Co siê bêdziesz, kole�, spieszy³ na statek. Przycumowany,

nie ucieknie. A �niadania ju¿ i tak ci nie dadz¹, za pó�no. Wpad-
niemy na minutê, wypijemy po piwku dla wzmocnienia przed
prac¹ i akurat zd¹¿ymy na obiad na statku.

Ko³owrót nieciekawej, nieefektownej, a nieraz bardzo ciê¿-
kiej roboty. Nie mia³em nawet ochoty pisaæ do domu. Czym
mog³em siê pochwaliæ? Czyszczeniem kot³ów na Lublinie? Malo-
waniem maszynowni na Pucku, wymian¹ rusztów na Ba³tyku?

 
○ ○ ○

Mija³y monotonne, mêcz¹ce dni i tygodnie. Czeka³em�
Której� nocy jaskrawe �wiat³o zala³o sypialniê w Domu Ma-

rynarza. Brutalnie szarpniêto mnie za ramiê. Otworzy³em za-
spane oczy. Nad moim ³ó¿kiem sta³ portier i jaki� facet.

- Palacz Perepeczko? - spyta³
- Zgadza siê. Ale co siê sta³o? Która to godzina?
- Po dwunastej. Proszê siê ubraæ. Mustruje pan na statek,

z którego przed godzin¹ pogotowie zabra³o palacza, który z³a-
ma³ nogê. Pospiesz siê pan, bo statek na wyj�ciu i czeka tylko
na pana.

- Jaki statek, dok¹d idzie? - spyta³em, wci¹gaj¹c szybko
spodnie.

- Jaki statek? - powtórzy³ facet. - Dok³adnie to nie wiem, bo
mam dostarczyæ jednego palacza do kapitanatu. Zdaje siê, ¿e
który� z �francuzów�. Poznañ czy Wieluñ. Dok¹d idzie? A jaka
to ró¿nica? Idzie w morze i to wszystko.

Na rozmowy nie by³o czasu. W kilka minut potem samo-
chód wióz³ mnie i mój mizerny dobytek w ¿eglarskim worku
przez puste o tej porze ulice Gdyni.

Piecz¹tka dy¿urnego w Kapitanacie Portu przybita w ksi¹¿-
ce ¿eglarskiej, druga przystawiona przez zaspanego sier¿anta
WOP-u i oto wbiega³em po stromym trapie szykuj¹cego
siê do wyj�cia w morze statku.

- Okej! Trap na pok³ad! Cumy rufowe rzuæ! - rozleg³
siê g³os pilota.

Holownik sapa³ rozg³o�nie przy dziobie.
 
○ ○ ○

Zameldowa³em siê w maszynowni u starszego
mechanika, który zeszed³ tam na manewry.

- W porz¹dku. Dobrze, ¿e ciê tak szybko zna-
le�li. Id� siê teraz na trochê przespaæ, bo za trzy
godziny twoja wachta.

Koja w ciasnej kabinie na rufie pachnia³a �
mimo zmienionej po�cieli � obcym cz³owie-

kiem. W powietrzu unosi³ siê kwa�ny odór alkoholu. Mimo to
uko³ysa³ mnie miarowy rytm �ruby i ³agodne przechy³y�

- Kole�! Kole�! Wstawaj! Za dwadzie�cia czwarta!
Pó³przytomny otworzy³em oczy. Mechanicznie wci¹gn¹³em

kombinezon i zaspany wytoczy³em na korytarz.
W mesie siedzia³ olbrzymi mê¿czyzna o niechlujnym zaro�cie.
- Józek jestem - wyci¹gn¹³ do mnie ³apê jak bochen. - Wo-

³aj¹ mnie Rudy.
Po chwili na rufê dobieg³ z maszynowni d�wiêk gongu.
Rudy podniós³ siê z ³awki. - No, kole�, spadamy!
Poszli�my przez ciemny, zalewany odbryzgami fal pok³ad.

Zeszli�my w dó³, w czelu�æ kot³owni zion¹cej ¿arem. W powietrzu
unosi³ siê drobny py³ wêglowy, wierci³ w nosie, gryz³ w gardle.

Przy prawym kotle sta³ krêpy palacz. Przez obna¿on¹ lew¹
rêkê od przegubu a¿ prawie po pachê wi³ mu siê misternie
wytatuowany, kolorowy smok. Zza kot³a wy³oni³ siê drugi z pa-
laczy, chudy cz³owieczek o lisiej twarzy. Trzeci, zapewne try-
mer, zamiata³ pod³ogê przed kot³ami.

- Aha, to ty jeste� na miejsce Stefana - stwierdzi³ ten chudy.
- Zachla³ siê, spad³ z trapu i z³ama³ frajer nogê.

- Masz tu odpalone palenisko - zwróci³ siê do mnie ten od
smoka.

Otworzy³ drzwiczki. Czerwono-bia³y blask ¿aru buchn¹³ na
kot³owniê.

- Ty odpalasz prawe - obja�ni³.
- Salut! - machn¹³ rêk¹ wychodz¹c.
Zostali�my we trójkê. Rudy, ja i trymer. Rozejrza³em siê po

kot³owni.
- Co siê gapisz? - hukn¹³ Rudy. - Czy�æ palenisko, bo ci

wyga�nie!
W pierwszym, praktykanckim rejsie na Borys³awiu widzia-

³em, jak przebiega operacja czyszczenia paleniska, nigdy jed-
nak nie robi³em tego sam. Ciê¿ki dr¹g, zwany szlojz¹, wykazy-
wa³ i�cie diabelsk¹ z³o�liwo�æ.
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�lizga³ siê jak po lodzie po zapieczonej szlace, zalewaj¹cej szkli-
wem szczeliny rusztu.

Pot zalewa³ oczy, rêce z coraz wiêkszym trudem utrzymy-
wa³y szlojzê.

- Co siê pieprzysz? - przepity g³os Rudego hucza³ w kot³owni.
- Trzeba ju¿ sypaæ! Nie widzisz, ofermo, ¿e para leci w dó³?

Rzeczywi�cie, strza³ka monumentu drgnê³a i przesunê³a siê
odrobinê w lewo.

Zrozpaczony podwoi³em wysi³ki. Jak opêtany ku³em coraz
ciê¿szym dr¹giem w sakramencki ¿u¿el.

- Poka¿ no frajerze - Rudy wyrwa³ mi z r¹k rozgrzany dr¹g.
- Tak¹ têp¹ szlej¹ to mo¿esz szturchaæ swoja dziewuchê.
A zreszt¹, �le walisz. Trzeba sposobem.

Parê zrêcznych ciosów i ¿u¿el odprysn¹³ jak na zawo³anie.
- Masz, frajerze. Teraz przegarnij ¿ar i wyczy�æ drug¹ po³owê.

Ja ju¿ muszê sypaæ. Pospiesz siê, bo czwarty majster cholernie
nie lubi jak mu ci�nienie spada. Za przodownika pracy chce zo-
staæ, a i tak i tak o jednej porze dop³yniemy wszyscy do portu.
I przodownicy, i obiboki.

Zacisn¹³em zêby. Cholerna szlojza ci¹¿y w d³oniach, rêce
same opadaj¹ w dó³, p³ucom brakuje tchu. Wygarniêty na p³y-
ty pod³ogi ¿u¿el parzy nawet poprzez spodnie. W spieczo-
nych ustach md³y, s³odkawy smak czadu.

Nareszcie!!! Palenisko oczyszczone. Teraz prêdko pod na-
wiewnik. Z³apaæ choæ odrobinê �wie¿ego powietrza! Napiæ siê
czegokolwiek�

- Cholera jasna! Nie czas na odpoczynek! Para leci w dó³.
Podsyp wêgla!

Jak¿e ciê¿ka sta³a siê nagle ³opata� Jak trudno trafiæ w otwór
paleniska� Wêgiel rozsypuje siê po p³ytach kot³owni. Jedna
szufla, druga, trzecia�

Dosyæ! Odsapn¹æ choæ na moment, usi¹�æ choæ na chwilkê.
Zamkn¹æ oczy. Mo¿e znikn¹ te czerwone gwiazdki, lataj¹ce po
ciemniej kot³owni zwariowanym wirem.

- To ma byæ podsypka? - rykn¹³ Rudy. - Na wczasy przyje-
cha³e�, cholera, czy na statek? Czy ty w ogóle pali³e� kiedy?

- Trochê� na praktyce, na Borys³awiu�
- Aaa, na praktyce! To paniczek ze szkó³ki? Bia³e rêkawiczki

na delikatnych r¹czkach, czysty kombinezonik, latarka w kiesze-
ni na dupie i spacerki po maszynowni! A potem czarowaæ dziwki
w portach z³otymi paskami na pagonach koszuli. Nic z tego kole�,
zamustrowa³e� za palacza to trzeba ciê¿ko zapieprzaæ za te parê
zasranych dolców. Z³ap siê za mondolinkê i dorzuæ wêgla do ka¿-
dego palenicha. Tylko nie rozsypuj wêgla po kot³owni, bo nikt
tu po tobie nie bêdzie sprz¹ta³, taka twoja szkolna maæ. Ja tu jestem
za oberhajcera i u mnie na wachcie mandoliny musz¹ graæ!

Jeszcze nigdy cztery godziny nie trwa³y tak d³ugo. Gdy
wreszcie wachta siê skoñczy³a, nogi mi siê ugina³y przy mo-
zolnym wdrapywaniu po trapie na pok³ad.

�niadanie zosta³o nietkniête. W zmêczonej g³owie ko³ata³a
tylko jedna my�l. Po³o¿yæ siê, zasn¹æ, zapomnieæ o morzu, o stat-
ku, o kot³owni, o wêglu.

Pusta butelka po piwie turla³a siê po pok³adzie kabiny, ale
brakowa³o mi nawet tej odrobiny energii, by wstaæ z koi i wy-
rzuciæ uprzykrzon¹.

Brzêk! Brzêk! Tur, turr, turrr!
 
○ ○ ○

Nastêpna wachta by³a jeszcze gorsza, choæ wydawa³o siê to
absolutnie niemo¿liwe. Czu³em siê jak zbity pies. Ostatnim wy-
si³kiem woli unosi³em coraz bardziej ciê¿k¹ ³opatê z wêglem.

- Jak trzymasz mandolinê, frajerze?! Wyrwiesz sobie ³apê
i kto bêdzie za ciebie pali³. £opatka musi lataæ w r¹czce jak�

Tu nastêpowa³o kwieciste wyja�nienie, jak to ³opata musi
lataæ.

Przez ca³e swoje dotychczasowe, dwudziestoletnie ¿ycie
nie nas³ucha³em siê tylu rozmaitych i wielce nieraz wyszuka-
nych przekleñstw, co w ci¹gu ka¿dej kolejnej wachty.

Mam ju¿ tego wszystkiego do�æ. My�la³em rozpaczliwie �
nie dam d³u¿ej rady. Jeszcze trochê i padnê chyba trupem.
W najbli¿szym porcie zejdê i udam siê do konsulatu, ¿eby mnie
odes³ali do kraju. Mam do�æ morza i p³ywania�

Mojego twardego postanowienia nie zachwia³o nawet wspo-
mnienie piêknego rejsu na Pu³askim, ale nic dziwnego, tam
nie by³o wêgla, kot³y by³y opalane olejem.

 
○ ○ ○

Powoli mija³y dni rejsu znaczone monotoni¹ mêcz¹cych
wacht.

Dzieñ, noc�
Dzieñ, noc�
Oczy�ciæ palenisko, przepracowaæ, podsypaæ solidnie, prze-

grzebaæ, przebiæ przez ruszt specjalnym no¿em, znowu pod-
sypaæ, przed koñcem wachty �odpaliæ�, jedno palenisko, przy-
gotowaæ nastêpcy do czyszczenia.

Dzieñ, noc�
 
○ ○ ○

Wreszcie nadszed³ pierwszy port w tym rejsie i pierwsze za-
robione dewizy. �wiat jakby trochê wypiêknia³, a dziewczyny�

W czasie postoju jako� zapomnia³em udaæ siê do konsulatu,
a zreszt¹ nawet nie zainteresowa³em siê czy jest. A gdy wyszli-
�my w morze, wachty sta³y siê jakby nieco krótsze, szlojza,
graca i ³opata pe³na wêgla jakby l¿ejsza, a palenisko poczê³o
przybieraæ bardziej normalne wymiary.

Powoli przesta³em my�leæ o porzuceniu p³ywania. Mimo sztor-
mu apetyt mi dopisywa³ i po rannej wachcie steward podawa³
mi jajecznicê z co najmniej czterech, a mo¿e nawet piêciu jaj.

Z którego� portu wys³a³em pocztówkê, a jej tre�æ by³a utrzy-
mana � o dziwo � w optymistycznym tonie.

Jednym s³owem, coraz lepiej czu³em siê w roli palacza.
Okrêtowego palacza na wêgiel.

I wreszcie � tak jak chcia³ tego Rudy � zagra³y mandoliny!
W drgaj¹cym �wietle buchaj¹cym z otwartych palenisk mi-

gota³a ³opata, wyrzucana silnym i celnym zamachem moich
r¹k. Kawa³ki wêgla, lec¹ce zgrabnym ³ukiem w najdalszy zak¹-
tek paleniska, opuszcza³y blachê ³opaty z lekkim brzêcz¹cym
d�wiêkiem jakby szarpniêtej struny mandoliny.

Dzyñ! Buch!
Dzyñ! Buch!
Dzyñ! Buch!!!
Obie mandoliny gra³y równym, zgodnym rytmem

 
○ ○ ○

P.S. Wyja�niam, ¿e to jest niemal autentyczne wspomnienie
z roku 1950, czyli sprzed 60 lat!

Z p³ywania rezygnowa³em jeszcze w pó�niejszych latach �
i to oczywi�cie nieodwo³alnie � chyba kilkana�cie razy. I za ka¿-
dym razem wraca³em na morze, dopóki wiek nie uniemo¿liwi³
mi tego definitywnie.

A szkoda.
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Ø

Kolejny udany strza³ wydawniczy Finny (ksi¹¿ka uka-
zuje siê z logo �Naszego MORZA� na ok³adce). I kolejny,
klasyczny ju¿ pamiêtnik z czasów drugiej wojny �wiatowej,
z którym mo¿e siê teraz zapoznaæ tak¿e polski czytelnik.
Kormoran by³ niemieckim kr¹¿ownikiem pomocniczym
wys³anym na Ocean Indyjski, aby polowaæ tam na alianc-
kie statki. Zas³yn¹³ pojedynkiem stoczonym z australijskim
kr¹¿ownikiem Sydney w listopadzie 1941 roku. W jego trak-
cie oba okrêty posz³y na dno. Z licz¹cej ponad 600 mary-
narzy za³ogi Sydneya nikt siê nie uratowa³. Wraki obu jed-
nostek odnaleziono dopiero trzy lata temu. Zatopienie du-
¿ego okrêtu jakim by³ Sydney, przez uzbrojony statek, któ-
rym w istocie by³ Kormoran, to niew¹tpliwy sukces jego do-
wódcy Theodora Detmersa. Jego wspomnienia barwnie i szcze-
gó³owo relacjonuj¹ przebieg rajdu Kormorana, pokazuj¹c go
oczyma naocznego �wiadka, którego zachowaniu podczas bi-
twy, co warto dodaæ, Australijczycy niczego nie zarzucili.

Rajd Kormorana

�Kr¹¿ownik Kormoran�,
Theodor Detmers, Oficyna

Wydawnicza Finna
(www.finna.com.pl ),

str. 221, seria z kotwiczk¹

Ø

Wydawnictwo Finna reklamuje Cygana jako wciele-
nie Karola Olgierda Borchardta, tyle ¿e w Marynarce Wo-
jennej. Trzeba przyznaæ, ¿e nie ma w tym ani krzty prze-
sady. Wincenty Cygan s³u¿y³ podczas drugiej wojny �wia-
towej na niszczycielu B³yskawica i kr¹¿owniku Dragon.
Ksi¹¿ka zawiera jego wspomnienia z tego, choæ nie tylko
z tego, okresu. Pe³na jest anegdot tak charakterystycz-
nych dla autora �Znaczy kapitan�. Ale nie tylko dlatego
polecamy tê publikacjê (wydan¹ z logo naszej gazety
na ok³adce) uwadze naszych Czytelników. �Granato-
wa za³oga� to wspania³a lekcja dziejów polskiej floty
wojennej widziana, co rzadkie, oczyma zwyczajnego
marynarza. Pe³na uwag i opinii dalekich od politycz-
nej, historycznej poprawno�ci. Cygan bawi, uczy, cza-
sem wzrusza. A na deser obejrzeæ mo¿emy, do³¹czo-
ne do ksi¹¿ki, po raz pierwszy publikowane, unikalne
zdjêcia. Gor¹co polecamy!

Granatowa historia

�Granatowa za³oga�,
Wincenty Cygan, Oficyna

Wydawnicza Finna
(www.finna.com.pl )

i Muzeum Regionalne w Ja�le,
str. 468, seria z kotwiczk¹

Ø

Nazwiska Macieja Franza ¿adnemu mi³o�nikowi spraw
wojenno-morskich w Polsce przedstawiaæ chyba nie trze-
ba. Jego prace (patrz choæby ksi¹¿ka o okrêtach lotniczych
pierwszej wojny �wiatowej) odznaczaj¹ siê zawsze wyso-
kim poziomem merytorycznym i kompleksowo�ci¹. Nie
inaczej jest w przypadku �Bohaterów najd³u¿szych dni�.
Ksi¹¿ka przedstawia operacje desantowe drugiej wojny
�wiatowej, zarówno te przeprowadzone, jak i planowa-
ne, bardziej i mniej znane. A poniewa¿ temat to bardzo
obszerny i z³o¿ony, tym wiêksze nale¿¹ siê brawa autoro-
wi, ¿e uda³o mu siê go przedstawiæ zwiê�le i klarownie
nie zanudzaj¹c przy tym czytelnika na �mieræ. Powsta³a
publikacja niezwykle warto�ciowa, która na pewno po-
winna siê znale�æ w biblioteczce ka¿dego szanuj¹cego siê
pasjonata historii, nie tylko tej tocz¹cej siê na morzu, czy
jak w tym przypadku, dok³adniej mówi¹c, na morskim
brzegu.

Najd³u¿sze dni

�Bohaterowie najd³u¿szych dni.
Desanty morskie II wojny �wiatowej�,

Maciej Franz, Wydawnictwo
Naukowe PWN (www.pwn.pl ),

str. 429

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

Ø

Przez ca³e wieki Wis³a by³a g³ówn¹ arteri¹ komuni-
kacyjn¹ ziem polskich. Podobn¹ funkcjê, dla terenów nad
ni¹ le¿¹cych, pe³ni³a tak¿e Odra. Transport rzeczny by³
zawsze najtañszym, najszybszym i najwygodniejszym
�rodkiem handlu. Sp³awiane towary trafia³y nad morze,
sk¹d wêdrowa³y dalej w �wiat. Rzeki stawa³y siê te¿, jak
choæby podczas wojny trzynastoletniej, scen¹ za¿artych
walk toczonych przez p³ywaj¹ce po nich okrêty. Nieste-
ty, bardzo czêsto zapomina siê o tym wszystkim. Dlate-
go z wielkim entuzjazmem przyjmowaæ nale¿y ka¿d¹ pu-
blikacjê zmieniaj¹c¹ tê sytuacjê. Praca Waldemara Ossow-
skiego to naukowe kompendium poddaj¹ce drobiazgo-
wej analizie rzeczne znaleziska archeologiczne z terenu
naszego kraju. Publikacja ukazuje ewolucjê jednostek po
nich p³ywaj¹cych poprzez odkryte wraki. Fascynuj¹ca
lektura!

Archeologia rzeczna

�Przemiany w szkutnictwie rzecznym
w Polsce. Studium archeologiczne�,

Waldemar Ossowski, Centralne
Muzeum Morskie w Gdañsku

(www.cmm.pl ), str. 222,
seria �Prace Centralnego Muzeum

Morskiego w Gdañsku�
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Ø

Ignacy Klukowski pochodzi³ z wileñszczyzny. Tam na-
uczy³ siê malowaæ. Ju¿ przed wojn¹ zwracano uwagê na
jego wyj¹tkowy talent. Po wojnie artysta osiedli³ siê w Gdañ-
sku, gdzie bra³ udzia³ w konserwacji zniszczonych zabyt-
ków tego miasta. Na powa¿nie zainteresowa³ siê tak¿e
marynistyk¹. Malowa³ porty, stocznie, statki, sceny z ¿ycia
rybaków i marynarskie portrety. W powojennej biedzie,
z braku materia³ów, obrazy tworzy³ dos³ownie na wszyst-
kim co mia³ pod rêk¹. Jeden z nich namalowa³ np. na p³ótnie
pochodz¹cym z worka po m¹ce dostarczonej z USA w ramach
pomocy UNRRA. Ksi¹¿ka prezentuje 69 barwnych reprodukcji
prac Klukowskiego. W�ród nich jest np. wizerunek statku Ko-
nopnicka, powsta³y na krótko przed jego tragicznym po¿a-
rem w Stoczni Gdañskiej w 1961 roku, w którym zginê³o 21
stoczniowców. Szczególnie zainteresowanym podpowiadamy,
¿e w Centralnym Muzeum Morskim w Gdañsku, do koñca sierp-
nia, mo¿na ogl¹daæ wystawê obrazów Klukowskiego.

Oczyma Klukowskiego

�Ignacy Klukowski - marynista�,
Liliana Gie³don, Monika Jankiewicz-

Brzostowska, Centralne Muzeum
Morskie w Gdañsku (www.cmm.pl ),

str. 95, seria �Informatory,
katalogi, przewodniki�

Ø

Centralne Muzeum Morskie (CMM) bywa czasem kry-
tykowane za to, ¿e rzekomo bardziej dba o malarstwo
morskie ni¿ o inne dziedziny morskiego dziedzictwa na-
szego kraju. Nic jednak bardziej mylnego. Przecie¿ sztu-
ka marynistyczna to czê�æ tego dziedzictwa. Obrazy ma-
rynistyczne, poza walorami artystycznymi, s¹ tak¿e swe-
go rodzaju dokumentem historycznym. Mo¿na na nich
zobaczyæ jak dawniej wygl¹da³y statki, okrêty czy ludzie
morza. W CMM, w ci¹gu pó³wiecza istnienia tej instytucji,
zgromadzono prawie tysi¹c obrazów i rysunków o tema-
tyce morskiej! Ksi¹¿ka zawiera czarno-bia³e reprodukcje
wszystkich tych dzie³ z informacjami na temat nich sa-
mych i ich autorów. 118 szczególnie ciekawych obrazów
pokazano w kolorze, w formie albumowej. To niezwyk³e
wydawnictwo polecamy nie tylko mi³o�nikom malarstwa.

Morze w obrazach

�Katalog zbiorów malarstwa
i rysunku Centralnego Muzeum

Morskiego w Gdañsku�,
Liliana Gie³don, Monika Jankiewicz-

Brzostowska, Centralne
Muzeum Morskie w Gdañsku

 (www.cmm.pl), str. 326,
seria �Katalogi i inwentarze�

Ø

Marcin Mortka, autor doskonale znany mi³o�nikom
polskiej fantastyki, nie jest obcy tak¿e pasjonatom mo-
rza. To w³a�nie on t³umaczy na nasz jêzyk znakomite
powie�ci Patricka O�Briana.  Jak mo¿na s¹dziæ po �Karaib-
skiej krucjacie�, wiele siê od niego nauczy³. Czego w tej
ksi¹¿ce nie ma! Szaleni piraci, demony, duchy, bitwy i po-
tyczki, zagubione wyspy, mi³o�æ i magia, a nade wszyst-
ko wartka akcja, której nie zamierzamy tutaj wyjawiaæ,
aby nie psuæ zabawy tym wszystkim, którzy zamierzaj¹
siê z ni¹ zapoznaæ. Mo¿emy za to zagwarantowaæ mnó-
stwo wra¿eñ. Mortka bawi siê konwencj¹ nie zapominaj¹c
jednak o realiach historycznych, które z pieczo³owito�ci¹
odtwarza umiejscawiaj¹c akcjê powie�ci w drugiej po³owie
XVIII wieku na Karaibach. Uwa¿nym czytelnikom poleca-
my polskie w¹tki i odniesienia umieszczone w powie�ci.
Wszystko to pozwala uznaæ �Karaibsk¹ krucjatê� za udan¹
krajow¹ odpowied� na �Piratów z Karaibów�!

Polska odpowied�

�Karaibska krucjata, cz.1
� P³on¹cy Union Jack�,

�Karaibska krucjata, cz.2
� La Tumba de los Piratas�,

Marcin Mortka, Fabryka S³ów
(www.fabryka.pl ),

str. 423 (cz.1), str. 371 (cz.2)

 MORZE KSI¥¯EK nowo�ci / poleca Tomasz Falba
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Ø
Ksi¹¿ki za darmo!

�Nasze MORZE� rozdaje ksi¹¿ki. Wystar-
czy do nas zadzwoniæ (58 307-17-90). Dziê-
ki uprzejmo�ci Oficyny Wydawniczej Finna,
tym którzy (ale od godz. 12, 29 sierpnia!)
skontaktuj¹ siê z nami przed innymi i odpo-
wiedz¹ na pytanie: �W jaki sposób zaton¹³
polski kr¹¿ownik Dragon?� przeka¿emy za
darmo ksi¹¿kê �Granatowa za³oga� Win-
centego Cygana (jeden egzemplarz)
i �Kr¹¿ownik Kormoran� Theodora Det-
mersa (mamy dwa egzemplarze).
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Transport kopu³y obudowy reaktora
do elektrowni atomowej w Olkiluoto.
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- Energomonta¿-Pó³noc Gdynia
ma chyba najlepsze reklamówki vi-
deo spo�ród polskich stoczni. Czy
w tej bran¿y przydaje siê taki marke-
ting?

- Zdecydowanie tak. To z naszej stro-
ny �wiadome dzia³anie. Wbrew pozorom,
konkurencja w bran¿ach, w których dzia-
³amy jest du¿a. Mo¿na nawet powiedzieæ,
¿e po ubieg³orocznym kryzysie, jeszcze
wiêksza. Tymczasem s¹ obszary �wiata,
które jeszcze o nas nie s³ysza³y. O ile Skan-
dynawowie na przyk³ad maj¹ do�æ dobre
rozeznanie w polskim rynku, to Amery-
kanie czy Brytyjczycy ju¿ nie. Musimy
jako� zwracaæ na siebie ich uwagê. Szcze-
gólnie teraz, kiedy dysponujemy nowy-
mi aktywami, stali�my siê w³a�cicielem
kawa³ka dawnej Stoczni Gdynia. Taka
mocna reklama jest wiêc potrzebna. Mogê
zdradziæ, ¿e przygotowujemy kolejny
film. Jego realizacjê zlecili�my profesjo-
nalnej firmie. Niebawem ten i inne nowe
produkcje pojawi¹ siê na naszej stronie
internetowej www.energomontaz-po-
lnoc.com.pl.

z energi¹
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Z Piotrem Lejmanem,
prezesem zarz¹du

Energomonta¿u-Pó³noc
Gdynia rozmawia

Tomasz Falba

Pó³ wieku       na rynku
Energomonta¿-Pó³noc Gdynia

nale¿y do Grupy Kapita³owej Po-
limex-Mostostal notowanej na gie³-
dzie. Istnieje od ponad 50 lat. Jest
jedn¹ z czo³owych polskich firm
dzia³aj¹cych w bran¿y wielkoga-
barytowych konstrukcji stalowych
dla energetyki (tak¿e j¹drowej
i wiatrowej) oraz offshore. Pó³to-
ra roku temu, za ok. 33 miliony
z³otych, Energomonta¿ Pó³noc
kupi³ jeden z suchych doków na-
le¿¹cych do by³ej Stoczni Gdynia,
podejmuj¹c tym samym dzia³al-
no�æ stoczniow¹. Obecnie oferu-
je tak¿e remonty statków.

Stocznia

3

 Dla amatorów morza

SIERPIEÑ 2011
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- Jeste�cie pañstwo czê�ci¹ Grupy
Polimex-Mostostal. Co was odró¿nia
od innych spó³ek wchodz¹cych w jej
sk³ad?

- Robimy wszystko, aby nie kojarzono
nas z wytwórni¹ konstrukcji stalowych. Tak¹
firmê Polimex-Mostostal ma ju¿ w swoich
strukturach. Jest zlokalizowana w Siedlcach
i jest najnowocze�niejsz¹ wytwórni¹ tego
typu w kraju. W ramach grupy nie konku-
rujemy ze sob¹. Naszym strategicznym
celem by³o zdobycie dostêpu do morza.
Uda³o siê, poprzez kupno suchego doku
po by³ej Stoczni Gdynia. Da³o nam to zu-
pe³nie nowe mo¿liwo�ci. Dziêki temu, je-
ste�my wyró¿niaj¹c¹ siê spó³k¹ w grupie.
Oczywi�cie na Wybrze¿u jest wiêcej firm
z dostêpem do morza, ale te¿ nie jeste-
�my typow¹ stoczni¹. Zajmujemy siê
przede wszystkim budow¹ wielkogabary-
towych konstrukcji dla rynku offshore.
Wa¿ny jest dla nas tak¿e, rosn¹cy w tej
chwili bardzo dynamicznie, rynek farm wia-
trowych. Potrzeby w tej ostatniej bran¿y
wydaj¹ siê ogromne, a produkcja elemen-
tów do farm wymaga wielkich powierzch-
ni, którymi nie dysponujemy. ¯a³ujemy
wiêc, ¿e nie kupili�my ca³ej stoczni.

- Czy zamierzacie nadal inwesto-
waæ na terenie by³ej Stoczni Gdynia?

- Oczywi�cie. Planujemy postawiæ tam
centrum do obróbki konstrukcji wielko-
gabarytowych produkowanych przez nas.
Bêd¹ tam zamontowane maszyny obrób-
cze, które s¹ w tej chwili przygotowywa-
ne w Niemczech na nasze zamówienie.
Musimy tak¿e zmodernizowaæ infrastruk-
turê tego, co ju¿ tam mamy.

- Co wam da³ zakup suchego doku?
- Potraktowali�my to jako okazjê,

z której skorzystali�my. Kiedy kilka lat
temu planowali�my rozwój firmy, na ryn-
ku nie by³o mo¿liwo�ci takiego zakupu.
Dostêp do morza umo¿liwi³ nam transport
konstrukcji wielkogabarytowych. Otworzy³
nas tak¿e na remonty statków, czego do
tej pory nie robili�my. Dok ma wymiary
240 na 40 metrów i jest przystosowany do
przyjmowania statków typu panamax o za-
nurzeniu do 8 metrów. Stali�my siê jedn¹
z najm³odszych stoczni w Polsce.

- Kadrowo jeste�cie przygotowa-
ni do obs³ugi doku?

- Akurat na naszym terenie na brak
kadry narzekaæ nie mo¿na. S¹ tutaj do-
stêpni ludzie z do�wiadczeniem w pracy
stoczniowej, s¹ uczelnie kszta³c¹ce
w okrêtownictwie. W tej chwili pracuje
w naszej firmie oko³o 400 osób. Wszyst-
ko wskazuje na to, ¿e bêdziemy musieli
niebawem zdecydowanie zwiêkszyæ za-
trudnienie, o jakie� 150 do 200 osób.

- Jeste�cie w stanie zapewniæ ob-
³o¿enie dla waszego suchego doku?

- Do tej pory nie mieli�my z tym k³o-
potu. Dopracowali�my siê ju¿ pierwszych
klientów. Staramy siê tak uk³adaæ harmo-
nogram prac, aby dok by³ ca³y czas wy-
korzystywany i ¿eby zarabiaæ na nim pie-
ni¹dze, bo to przecie¿ by³ g³ówny cel,
dla którego go kupili�my.

- Ile remontów statków ju¿ tam
przeprowadzili�cie?

- Piêæ w³asnych. W rzeczywisto�ci by³o
ich jednak wiêcej, bo do tej liczby trzeba
doliczyæ kilka kolejnych remontów stat-
ków, w które byli�my zaanga¿owani, ze
stoczni, z którymi wspó³pracujemy.

- Mieli�cie jakie� szczególnie cie-
kawe remonty?

- Na pewno mo¿na do takich zaliczyæ
pog³êbiarki. To trudne, bardzo skompliko-
wane technicznie remonty. Ale ten seg-
ment rynku wydaje siê bardzo ciekawy.

- Jakie remonty statków planuje-
cie w najbli¿szej przysz³o�ci?

- Wola³bym nie ujawniaæ naszych pla-
nów w tym zakresie. Konkurencja nie �pi.
Mogê jednak zapewniæ, ¿e takie plany
s¹. Patrz¹c z perspektywy ca³ej bran¿y
stoczniowej w Polsce my�lê, ¿e my nie
powinni�my ze sob¹ konkurowaæ, a raczej
siê uzupe³niaæ i wspó³pracowaæ. Korzy-
�ci by³yby z tego dla wszystkich. Inaczej
psujemy rynek. Jako Energomonta¿-Pó³-
noc Gdynia wspó³pracujemy miêdzy in-
nymi z Gdañsk¹ Stoczni¹ Remontow¹ SA
i jeste�my z tego zadowoleni.

- Czy zamierzacie na swoim doku
spróbowaæ powa¿niejszych przebu-
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- Chcemy, aby w przysz³o�ci by³y u nas
wykonywane konstrukcje wielkogabarytowe
na potrzeby energetyki j¹drowej
� mówi prezes Piotr Lejman.
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dów i budów nowych statków, a nie
tylko remontów? A mo¿e w ogóle wy-
korzystywaæ go do czego� innego?

- My�limy o tym. Nie chcemy, aby dok
s³u¿y³ tylko remontom statków. Mamy
du¿e do�wiadczenie w energetyce, z te-
go wyro�li�my. Proszê pamiêtaæ, ¿e wiêk-
szo�æ elektrowni w Polsce zosta³a wybu-
dowana w³a�nie przez Energomonta¿.
Chcemy, aby w przysz³o�ci by³y u nas
wykonywane konstrukcje wielkogabary-
towe na potrzeby energetyki j¹drowej.
By³yby one budowane w doku, ³adowa-
ne na barki i transportowane morzem na
miejsce monta¿u. W ten sam sposób
mog¹ powstawaæ reaktory chemiczne, czy
wielkie zbiorniki ci�nieniowe. Jeste�my
jedn¹ z niewielu firm w Polsce, która ma
referencje w energetyce j¹drowej, ponie-
wa¿ zbudowali�my kopu³ê bezpieczeñ-
stwa dla reaktora j¹drowego w Finlandii.

- Czy do�wiadczenia przy remon-
tach statków przydaj¹ siê w innych
sektorach dzia³alno�ci firmy? I na
odwrót. Czy przy remontach jedno-
stek p³ywaj¹cych korzystacie z do-
�wiadczeñ zdobytych podczas wa-
szych innych projektów?

- Niew¹tpliwie. Przy offshore nauczy-
li�my siê dba³o�ci o najwy¿sz¹ jako�æ.
Konstrukcje, które pracuj¹ pod wod¹, na
du¿ych g³êboko�ciach, musz¹ byæ prze-
cie¿ prawie bezawaryjne, bo awaria mo¿e
oznaczaæ katastrofê zarówno finansow¹,
jak i ekologiczn¹. Co prawda w remontach
statków obowi¹zuj¹ inne re¿imy ni¿
w konstrukcjach offshore, ale istnieje tu
na pewno wymiana do�wiadczeñ.

- Offshore by³ do tej pory wasz¹
wizytówk¹. Uczestniczyli�cie w pro-
dukcji elementów najwiêkszej na
�wiecie platformy wiertniczej. Za-
mierzacie dalej i�æ w tym kierunku?

- Bez dwóch zdañ. To trudny rynek,
ale wart zachodu. Zamierzamy jeszcze
g³êbiej ni¿ dotychczas w niego wej�æ.
Wprowadzili�my u siebie zintegrowany
system zarz¹dzania bhp, �rodowiskiem
i jako�ci¹. Ci¹gle doskonalimy procesy za-
rz¹dcze w naszej spó³ce, bo wiemy, ¿e
klienci tego oczekuj¹. Szczególn¹ uwagê
zwracamy na wymogi zwi¹zane z ochron¹
�rodowiska i bezpieczeñstwem pracy.

- Wiêkszo�æ waszych klientów to
podmioty zagraniczne. My�li pan, ¿e

w przysz³o�ci jest szansa na zmianê
tych proporcji?

- Chyba jednak nie. 90 procent naszej
produkcji idzie na eksport do Europy -
do Danii, Niemiec, Norwegii czy Wielkiej
Brytanii. Na razie nie ma szans na zmianê
tej sytuacji. Ale np. na naszym Ba³tyku s¹
doskona³e warunki do stawiania farm wia-
trowych, nie gorsze ni¿ w Skandynawii.
Byæ mo¿e w koñcu zauwa¿¹ to tak¿e
polskie podmioty. Kto wie? A wtedy bê-
dziemy potrzebni.

- W jakiej sytuacji finansowej znaj-
duje siê zarz¹dzana przez pana firma?

- Jeste�my na plusie. Ubieg³y rok by³
trudny, ale dali�my sobie jako� radê. Ten
rok jest ju¿ lepszy. Zamierzenia za� mamy
ambitne. Nasze plany inwestycyjne siê-
gaj¹ 90 milionów z³otych. Jak na nas to
spore wyzwanie, ale zamierzamy mu
podo³aæ.

- Jak pan, jako szef m³odej stocz-
ni, patrzy na bran¿ê stoczniow¹ w na-
szym kraju?

- Bran¿a stoczniowa to dumnie brzmi.
Nie wiem czy nie za dumnie bior¹c pod
uwagê sytuacjê w tym sektorze. Ca³y ciê-
¿ar przemys³u stoczniowego przeniós³ siê
na Daleki Wschód. Nic nie wskazuje, by
ten trend mia³ siê odwróciæ. W tej sytu-
acji trzeba dywersyfikowaæ �ród³a docho-
du, mieæ kilka nóg, na których siê stoi,
a tak¿e szukaæ nisz na rynku. Teraz spor¹
czê�æ stoczni europejskich trzyma prze-
mys³ wiatrowy. Ale ja jestem optymist¹
i uwa¿am, wbrew utartym pogl¹dom, ¿e
na stoczniach wci¹¿ mo¿na w Polsce za-
robiæ pieni¹dze. Nasza dzia³alno�æ jest na
to dowodem.

Remont dokowy statku Em Chios po dziesiêciu latach eksploatacji.

Remont klasowy statku Ice Energy po piêciu latach eksploatacji.
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Porty morskie w zdecydowanej wiêk-
szo�ci powstawa³y u uj�cia rzek sp³aw-
nych, na których rozwija³a siê ¿egluga
�ródl¹dowa, stopniowo przechodz¹c
w obecne, multimodalne wêz³y transpor-
towo-komunikacyjne, tworzone przez roz-
wijaj¹ce siê po³¹czenia drogowe, kolejo-
we i morskie. Tereny portowe pocz¹tko-
wo powstaj¹ce na bezpo�rednim zaple-
czu nabrze¿y, rozrasta³y siê w coraz wiêk-
sze obszary po³o¿one g³êbiej, na których
lokowa³ siê przemys³ korzystaj¹cy z trans-
portu morskiego oraz centra dystrybucyj-
ne z rozwiniêt¹ logistyk¹.

Postêpuj¹ca globalizacja wszelkiej ak-
tywno�ci gospodarczo-ekonomicznej,
wraz z postêpem techniczno-technolo-

gicznym, wywiera mocny wp³yw na po-
zyskiwanie nowych terenów portowo-
przemys³owych, niezbêdnych dla obs³u-
gi potoku ³adunków i ludzi w ruchu miê-
dzykontynentalnym, ale równie¿ europej-
skim, widz¹c w tym szansê na zapobie-
¿enie zakorkowania dróg l¹dowych.

Refulacja � wyzwanie
wspó³czesno�ci

W ostatnim dziesiêcioleciu coraz po-
wszechniejsz¹ metod¹ pozyskiwania no-
wych terenów portowo-przemys³owych
staje siê refulacja nowego l¹du na przyle-
g³ych do portów akwenach morskich, co
zapewnia ich kszta³towanie i uzbrajanie

w infrastrukturê odpowiedni¹ do nowych
wyzwañ i nowoczesnej wiedzy technicz-
nej, ograniczaj¹c pozyskiwanie okolicz-
nych, istniej¹cych ju¿ terenów, najczê�ciej
chronionych przez lokalne spo³eczno�ci.
Procesy urbanistyczne rozrastaj¹cych siê
miast wspomagaj¹ tê metodê.

One te¿ w³a�nie, konfrontowane
z przestarza³¹ infrastruktur¹ na starych te-
renach portowych bezpo�rednio przyle-
g³ych do aglomeracji miejskich, w nied³u-
gim czasie spowoduj¹ ograniczenie
i w dalszej kolejno�ci wycofywanie siê
z funkcji prze³adunkowo-sk³adowych
portu, a w konsekwencji wch³oniêcie tych
terenów przez miasto. Finansowanie kosz-
tów remontów lub modernizacji infrastruk-

PortWesterplatte
Nowe tereny gdañskiego portu
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tury w tych rejonach nie by³oby efektyw-
ne i uniemo¿liwi³oby realizacjê inwesty-
cji wspieraj¹cych trendy rynkowe.

Ten stopniowy proces konwergencji
okre�lany jako IV generacja rozwojów
portów stawia wiele wyzwañ, jednak jest
nieuchronny, je�li porty morskie maj¹
zwiêkszaæ swoje znaczenie gospodarcze
i ekonomiczne oraz byæ konkurencyjny-
mi. Port Gdañski stanie równie¿ przed tak¹
alternatyw¹.

Obecnie ³¹czna powierzchnia tere-
nów w u¿ytkowaniu wieczystym Zarz¹-
du Portu wynosi oko³o 650 ha, w tym
grunty o powierzchni oko³o 180 ha, któ-
re mog¹ byæ wydzier¿awione na cele roz-
wojowe, z czego oko³o 160 ha w Porcie
Pó³nocnym, posiadaj¹cym dogodne wa-
runki naturalne i coraz lepsz¹ infrastruk-
turê dostêpow¹. W najbli¿szych latach zo-
stan¹ zrealizowane inwestycje drogowo-
kolejowe, takie jak Trasa Sucharskiego,
Obwodnica Po³udniowa, Droga Zielona,
Nowa Ko�ciuszki i Trasa S³owackiego, któ-
re wraz z autostrad¹ A-1 zapewni¹ spraw-
ne po³¹czenia drogowe z zapleczem.

Ponadto, planowana modernizacja li-
nii kolejowej 226, ³¹cz¹cej Port Pó³nocny
z Zaj¹czkowem, zapewni efektywne po-

³¹czenie kolejowe z intensywnie unowo-
cze�nian¹ sieci¹ kolejow¹. Atutem Portu
Pó³nocnego jest równie¿ jego lokalizacja,
poza zurbanizowanymi obszarami miasta
i bezpo�redni dostêp do g³êbokowodnych
akwenów morskich. W granicach portu,
na bezpo�rednim zapleczu Portu Pó³noc-
nego, znajduje siê ponadto teren bêd¹cy
we w³adaniu Gminy Gdañsk o po-
wierzchni oko³o 200 ha, który planuje siê
przeznaczyæ na centrum dystrybucyjno-
logistyczne obs³uguj¹ce ruch portowy.
Istniej¹ce rezerwy terenowe portu gdañ-
skiego posiadaj¹ ró¿ne uwarunkowania
przestrzenne, �rodowiskowe i prawne, nie
zawsze odpowiadaj¹ce na potrzeby ryn-
ku. Mimo to zapewne zostan¹ wykorzy-
stane w wiêkszej czê�ci w najbli¿szym
dziesiêcioleciu.

Znaczenie portu

Analiza obecnych i daj¹cych siê prze-
widzieæ trendów rozwojowych, wskazuje
na konieczno�æ zwiêkszania obs³ugi ³adun-
ków w kontenerach i ro-ro oraz masowych,
tak suchych jak i ciek³ych, szczególnie ener-
getycznych i chemii nieorganicznej. Nie
mo¿na te¿ zapomnieæ o obs³udze drobni-

cy niekonwencjonalnej, o ruchu pasa¿er-
skim i promowym. Obecny potencja³ por-
tu nie odpowiada do koñca na nowe wy-
zwania (za wyj¹tkiem potencja³u obs³ugi
³adunków masowych suchych i energe-
tycznych ciek³ych), chocia¿ posiada zaple-
cze o du¿ym potencjale rozwojowym i o
wysokim wzro�cie gospodarczym. Przewa-
gi konkurencyjne wynikaj¹ce z lokalizacji
i warunków naturalnych oraz prognozy po-
prawy dostêpu transportowego, dodatko-
wo podkre�laj¹ przysz³e znaczenie gospo-
darcze portu.

Wszelkie dostêpne prognozy, mimo
�wiatowego kryzysu finansowo-gospo-
darczego wyra�nie podkre�laj¹ taki
w³a�nie charakter zaplecza portu
Gdañsk. Mo¿na zatem prognozowaæ, ¿e
istotn¹ spraw¹ stanie siê poszukiwanie
ca³kowicie nowych obszarów dla odpo-
wiednich funkcji portowych. Istniej¹
powa¿ne przyczyny spo³eczne i �rodo-
wiskowe ograniczaj¹ce zdobywanie
nowych gruntów na wschód od Portu
Pó³nocnego w kierunku uj�cia Wis³y
�mia³ej, choæ proces ten wydaje siê
jedynie odwleczony w czasie. Z pew-
no�ci¹ bêdzie wymaga³ d³ugotrwa³ego,
ogólnospo³ecznego dialogu.
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Alternatyw¹ jest wykonanie nowego
l¹du z refulatu pomiêdzy Falochronem
Wschodnim przy wej�ciu do Nowego
Portu, a Falochronem Pó³nocno-Pó³wy-
spowym w Porcie Pó³nocnym i uzyskanie
w ten sposób nowych terenów o po-
wierzchni ponad 310 ha.

Autorzy przygotowali wstêpn¹ iden-
tyfikacjê takiego rozwi¹zania, które znacz-
nie powiêksza aktywne tereny portowe
i wp³ywa na dynamiczny wzrost us³ug
prze³adunkowo-sk³adowych zgodnych
z prognozowanymi trendami.

Rozwi¹zanie oparto na podstawo-
wych, uniwersalnych zasadach planowa-
nia przestrzennego portu morskiego na
nowym miejscu, jednak w nawi¹zaniu do
istniej¹cej struktury powi¹zañ komunika-
cyjnych: kolejowych i samochodowych,
a tak¿e wnioski p³yn¹ce z przedstawio-
nych prognoz i zauwa¿alnych trendów
rynkowych. Projekt uwzglêdnia równie¿
uwarunkowania p³yn¹ce z istniej¹cego
uzbrojenia podziemnego i zasilania ener-
getycznego. Przedstawione rozwi¹zanie
wykonano jednak bez aktualnej anali-
zy hydrologicznej i geotechnicznej, ba-
zuj¹c na wieloletnim do�wiadczeniu
autorów i danych zawartych w kolej-

nych wydaniach Locji Biura Hydrologii
Marynarki Wojennej.

Korzy�ci w skali kraju

Port Westerplatte obj¹³by obszar grun-
tu o powierzchni oko³o 316 ha i akwen
portowy o powierzchni 251 ha, chronio-
ny przez falochrony o ³¹cznej d³ugo�ci 2
razy po 2600 m. Kszta³t falochronów bê-
dzie musia³ uwzglêdniaæ ocenê hydrolo-
giczn¹ zabudowywanego akwenu. Niniej-
szy projekt umo¿liwia dobre warunki na-
wigacji wszelkimi statkami, które mog¹
¿eglowaæ po Ba³tyku. Po miniêciu p³awy
�GN� (rozdzielaj¹cej kierunki na port
Gdynia i port Gdañsk), przed p³aw¹ �NP�
bêdzie pocz¹tek nowego toru podej�cio-
wego o d³ugo�ci oko³o 4,5 km. Urobek
z prac pog³êbiarskich na nowym torze,
w ilo�ci oko³o 6,5 do 7 mln m3, zosta³by
u¿yty na wykonanie refulatu nowego l¹du,
który wstêpnie obliczono na 9 do 9,5 mln
m3. Tor podej�ciowy, pocz¹tkowo jedno-
kierunkowy, o szeroko�ci do 250 m (z
mo¿liwo�ci¹ poszerzenia do toru dwukie-
runkowego) i g³êboko�ci 17 m, ³agodnym
³ukiem o promieniu 3000 m zapewnia
p³ynn¹ nawigacjê do wej�cia do portu

Dla ¿eglugi

o szeroko�ci do 500 m, a nastêpnie po-
przez dwie obrotnice o �rednicy 600 m
oferuje dostêp do nabrze¿y operacyjnych
o ³¹cznej d³ugo�ci 4000 m i nabrze¿a
administracyjno-technicznego o d³ugo�ci
1200 m. Podzia³ nabrze¿y operacyjnych
przedstawia siê nastêpuj¹co: terminal kon-
tenerowy 2000 m, terminal drobnicowy
1000 m, terminal pasa¿erski i ro-ro 1000
m. W rezerwie pozostaj¹ nabrze¿a zamy-
kaj¹ce o ³¹cznej d³ugo�ci 1400 m. Ca³o�æ
jest przeznaczona do obs³ugi statków o za-
nurzeniu do 15 m i d³ugo�ci do 330 m.

Dostêp drogowo-kolejowy do sieci
krajowej bêdzie wymaga³ niezbêdnej
modernizacji istniej¹cej infrastruktury tyl-
ko w lokalnym zakresie, podobnie jak
uzbrojenie infrastruktury podziemnej.
Nowy port zaprojektowany do osi¹gania
du¿ych wydajno�ci na dedykowanych
terminalach by³by jednocze�nie spraw-
nym podmiotem gospodarczym, który
przyniós³by znaczne korzy�ci ekonomicz-
ne w skali regionu i kraju.

prof. zw dr hab. in¿.
Eugeniusz Dembicki

mgr in¿. Jerzy Znyk
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ter Horizon w Zatoce Meksykañskiej, któ-
rej koszty szacowane s¹ na kilkana�cie
miliardów dolarów. Z kolei najbardziej do
tej pory spektakularna i brzemienna
w skutki - katastrofa tankowca Exxon
Valdez, który w marcu 1989 roku wszed³
na mieliznê i zanieczy�ci³ ciê¿kim olejem
2400 mil wybrze¿y Alaski, kosztowa³a
w³a�ciciela statku i ³adunku, firmê Exxon,
³¹cznie ponad 5 mld dolarów.

Przezorny na morzu

Przedmiotem ubezpieczenia morskie-
go mo¿e byæ ka¿dy interes maj¹tkowy
zwi¹zany z ¿eglug¹ morsk¹ daj¹cy siê
oceniæ w pieni¹dzu: statek, ³adunek,
fracht, op³ata za przewóz pasa¿erów, pro-
wizja, spodziewany zysk ze sprzeda¿y
³adunku, zobowi¹zania z tytu³u odpowie-
dzialno�ci cywilnej. W najwiêkszym skró-

Niedawny spór miêdzy firm¹ ubezpieczeniow¹,
a armatorem ¿aglowca Fryderyk Chopin zwróci³ uwagê

opinii publicznej na kwestiê ubezpieczeñ morskich.

Ubezpieczenia morskie

Przypomnijmy, ¿e w pa�dzierniku
zesz³ego roku ¿aglowiec straci³ podczas
sztormu bukszpryt i oba maszty. PZU,
w którym ubezpieczona by³a jednost-
ka, przez kilka miesiêcy odmawia³ wy-
p³aty odszkodowania, twierdz¹c, i¿ �nie
zasz³y ¿adne ze zdarzeñ wymienionych
w umowie ubezpieczenia, które by³o-
by podstaw¹ do przyjêcia przez ubez-
pieczyciela odpowiedzialno�ci odszko-
dowawczej�. Konkretnie chodzi³o
o nieuznanie przez PZU warunków pa-
nuj¹cych wówczas na morzu za, jak za-
pisano w umowie ubezpieczeniowej,
�heavy weather�. W koñcu, po �uzyska-
niu nowych informacji�, firma uzna³a

roszczenia armatora ¿aglowca i ubezpie-
czenie wyp³aci³a.

Ów drobny, je¿eli wzi¹æ pod uwagê
liczbê i konsekwencje wszelkiego rodza-
ju zdarzeñ morskich przyk³ad, pokazuje
jak niezwykle skomplikowany jest sek-
tor ubezpieczeñ morskich. Albowiem
w grê wchodzi mnóstwo czynników, które
trzeba braæ pod uwagê. Przede wszyst-
kim - ryzyko powstania olbrzymich szkód
na nara¿onym na liczne morskie niebez-
pieczeñstwa statku, ale tak¿e zagro¿enia
dla innych uczestników transportu mor-
skiego oraz �rodowiska naturalnego.

Przyk³adem mo¿e byæ zesz³oroczna
eksplozja platformy wiertniczej Deepwa-

 na niebezpiecznym morzu
Bezpieczniej
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Eksplozja platformy wiertniczej
Deepwater Horizon w kwietniu 2010 r.

wywo³a³a najwiêksz¹ katastrofê
ekologiczn¹ w historii USA.
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skim. Prowadzi tak¿e ubezpieczenia jed-
nostek p³ywaj¹cych pod obcymi bande-
rami. Zw³aszcza, ¿e wiele polskich przed-
siêbiorstw ¿eglugowych rejestruje statki
za granic¹, np. na Cyprze.

Struktura floty ubezpieczanej przez
Wartê odpowiada w przybli¿eniu struktu-
rze floty �wiatowej, obejmuj¹c przede
wszystkim kontenerowce, drobnicowce
i masowce. Ubezpieczane krajowe jed-
nostki, to g³ówne drobnicowce, holowni-
ki - zarówno portowe, jak i oceaniczne,
masowce oraz barki. Warta oferuje arma-
torom ubezpieczenia casco jednostek p³y-
waj¹cych oraz ubezpieczenie odpowie-
dzialno�ci cywilnej. Poza tymi dwoma
podstawowymi ubezpieczeniami morski-
mi ubezpieczyciel proponuje równie¿,
w formie ubezpieczeñ dodatkowych,
ubezpieczenia casco i OC od m.in. ryzy-
ka zwi¹zanego z dzia³aniami wojennymi,
strajkami, ubezpieczenie utraty zysków
armatora, OC czarteruj¹cego, ubezpiecze-
nie aparatury i sprzêtu eksploatowanego
na morzu lub w porcie.

Z kolei zaci¹gniêcie przez armatorów
po¿yczek pod zastaw statków, poci¹ga
za sob¹ konieczno�æ zabezpieczenia ta-
kiej operacji przez banki i zawarcia ubez-
pieczenia na wypadek utraty b¹d� uszko-
dzenia statku. Natomiast stocznie kon-
strukcyjne i remontowe Warta ubezpie-
cza od ryzyk zwi¹zanych z budow¹ i re-
montem statków.

Towarzystwo obejmuje ubezpiecze-
niem równie¿ za³ogi i pasa¿erów jedno-
stek p³ywaj¹cych oraz jachty morskie
i �ródl¹dowe. Zajmuje siê równie¿ pre-
wencj¹, wspieraj¹c dzia³ania i inicjatywy
zwi¹zane ze zwiêkszaniem bezpieczeñstwa

na morzu. Na przyk³ad cztery lata temu
umo¿liwi³o zakup przez Akademiê Morsk¹
w Szczecinie ³odzi zrzutowej do æwiczeñ.
£odziami tego typu, bêd¹cymi od jakiego�
czasu obowi¹zkowym wyposa¿eniem na
nowobudowanych statkach, nie dyspono-
wa³y wówczas akademickie o�rodki szko-
leniowe ratownictwa morskiego.

Jak skomplikowanym i zró¿nicowa-
nym obszarem ubezpieczeñ s¹ te doty-
cz¹ce gospodarki morskiej, pokaza³a cho-
cia¿by dyskusja, która toczy³a siê podczas
panelu ubezpieczeniowego zesz³orocz-
nego Kongresu Brokerów (zorganizowa-
nego przez TUiR Warta). Omawiano na
nim m.in. przyczyny szkód morskich, któ-
re w dziewiêædziesiêciu procentach zawi-
nione s¹ przez cz³owieka. Tu bardzo do-
brym i szeroko znanym przyk³adem jest
Titanic, którego katastrofê spowodowa³
m.in. marynarz, który obserwuj¹c teren
bez lornetki, nie zauwa¿y³ na czas góry
lodowej. Mówiono te¿ o globalnych zagro-
¿eniach, jakimi s¹ wspomniane wcze�niej
szkody �rodowiskowe: rocznie do wody
trafia ok. pó³tora mln ton zanieczyszczeñ,
a koszty oczyszczania �rodowiska morskie-
go id¹ w miliardy dolarów. Z kolei od kilku
lat jednym z najbardziej dokuczliwych i naj-
bardziej rozwijaj¹cych siê zagro¿eñ dla
transportu morskiego s¹ piraci. Skalê nie-
bezpieczeñstwa pokazuj¹ statystki: w 2009
r. odnotowano 350 ataków, o niemal czter-
dzie�ci procent wiêcej ni¿ rok wcze�niej,
a najwy¿szy okup w zesz³ym roku wyniós³
9 mln USD. Dlatego coraz wiêcej firm ubez-
pieczeniowych (np. Ergo Hestia) swoj¹
ofertê poszerza o �polisê od porwania przez
piratów�.

Cze

cie ubezpieczenia morskie dziel¹ siê na:
ubezpieczenia statku (któremu podlegaj¹
jednostki u¿ywane na morzach i wodach
z nim po³¹czonych, które s¹ uczêszcza-
ne przez statki morskie), ubezpieczenia
statków morskich w budowie (od po³o-
¿enia stêpki do przyjêcia statku przez
armatora), ubezpieczenia obejmuj¹ce
odpowiedzialno�æ cywiln¹ z tytu³u prowa-
dzenia dzia³alno�ci morskiej, ubezpiecze-
nie ³adunków oraz ubezpieczenie rybo-
³ówstwa morskiego.

Jak pisze w swoim opracowaniu na
ten temat kpt. ¿. w. Tomasz Sobieszczañ-
ski ze Szko³y Morskiej w Gdyni, zakres
ubezpieczeñ nie jest jednakowy. Wielu
armatorów ubezpiecza statki jedynie od
starty ca³kowitej i niektórych, bardziej
kosztownych szkód. Wiele ewentualnych
strat jest ubezpieczanych nieca³kowicie
� do pewnej warto�ci. Umowa ubezpie-
czenia morskiego obejmuje w zasadzie
jedynie szkody wynikaj¹ce z niebezpie-
czeñstw zwi¹zanych z uprawieniem
¿eglugi. W praktyce, wiele firm ubezpie-
czeniowych rozszerza swoj¹ ofertê o in-
ne szkody towarzysz¹ce, choæ nie zwi¹-
zane bezpo�rednio z ¿eglug¹, czy prze-
wozem. Czêsto do ubezpieczeñ morskich
do³¹czane jest ubezpieczenie ³adunku na
odcinkach drogi l¹dowej, jak i jego sk³a-
dowania na l¹dzie w magazynach porto-
wych, a nawet poza nim.

W naszym kraju bezsprzecznym lide-
rem w tym sektorze ubezpieczeñ jest
Towarzystwo Ubezpieczeñ i Reasekura-
cji Warta, która do koñca lat osiemdzie-
si¹tych by³a jedynym ubezpieczycielem
na polskim rynku z tego typu ofert¹. Tra-
fia do niej miêdzy 80 a 90 procent sk³ad-
ki z rodzimego rynku ubezpieczeñ mor-
skich. Dlatego te¿ tego rodzaju ubezpie-
czenia Warta kieruje do najszerszej gru-
py klientów: od najwiêkszych podmio-
tów � armatorów pe³nomorskiej floty
handlowej i rybackiej, floty pasa¿erskiej,
poprzez armatorów flot operuj¹cych lo-
kalnie, jednostek obs³ugi portów i jedno-
stek zaopatrzeniowych (operuj¹cych na
wodach portów), floty ratowniczej, a tak-
¿e stoczni budowlanych i remontowych.
Oferta obejmuje równie¿ rybaków indy-
widualnych � armatorów kutrów i ³odzi
rybackich.

Zwiêkszanie bezpieczeñstwa

Od lat Warta ubezpiecza ¿aglowce
oraz jachty, a tak¿e, jako jedyna firma
w Polsce, platformy wydobywcze i ba-
dawcze z³ó¿ ropy na polskim szelfie mor-
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Exxon Valdez po wej�ciu na ska³y w Zatoce Ksiêcia Williama
w marcu 1989 r., spowodowa³ katastrofê ekologiczn¹

wybrze¿y Alaski. Ska¿onych zosta³o ok. 1900 km linii brzegowej.

Fo
t. 

W
iki

pe
di

a



Istniej¹ca od 1999 roku firma Project
¯egluga, w 2003 r. przejêta zosta³a przez
potentata w tym sektorze � Fairplay To-
wage. Piêæ lat pó�niej Project ¯egluga
przejê³a �winoujsk¹ firmê z bran¿y holow-
niczej � Port Hol. Tym samym niemiecki
armator - jeden z najwiêkszych operato-
rów floty holowników (pracuj¹cych w Rot-
terdamie, Hamburgu, w rejonie Kana³u
Kiloñskiego, portach wschodnich Niemiec)
- zdoby³ wiêkszo�ciowy udzia³ w us³ugach
holowniczych w portach Pomorza Zachod-
niego. Jego jedynym, realnym konkuren-
tem by³ polsko-szwedzki Zak³ad Us³ug
¯eglugowych. Jeszcze w ubieg³ym roku
Maria �lusarczyk, ówczesna prezes tej dru-
giej firmy, chwali³a siê w wywiadzie na
swojej stronie internetowej, i¿ mimo kry-
zysu, wszystko, je¿eli chodzi o ZU¯, idzie
w dobrym kierunku.

Kryzys w holowaniu

- Rok miniony by³ tym, w którym
w konsekwencji kryzysu �wiatowego za-
istnia³o wiele niekorzystnych dla rynku
holowañ i us³ug portowych wydarzeñ -
t³umaczy³a. - Zamar³ ruch statków w por-
cie Zak³adów Chemicznych Police, sta-
nê³a Stocznia Szczeciñska Nowa, spad³a
liczba zleceñ na holowania morskie od
naszego udzia³owca, znacznie zmniejszy³
siê ruch statków w portach uj�cia Odry,
spad³o zapotrzebowanie na holowania
i transport morski. I w konsekwencji wy-
soko�æ frachtów.

Pani prezes wyja�nia³a nastêpnie, ¿e
w tych warunkach �firma zintensyfikowa³a
pozyskiwanie zleceñ z ró¿nych �róde³�,
czyli m.in. holowania ró¿nych obiektów na
Morze Norweskie, Morze Bia³e, �ródziem-
ne czy Morze Czarne. I podkre�la³a, ¿e to

rynek lokalnych portowych us³ug holow-
niczych i d�wigowych jest dla ZU¯ najwa¿-
niejszy i traktowany absolutnie prioryteto-
wo. Na pytanie o konkurencjê, zdawa³a siê
byæ dobrej my�li. Podkre�la³a jednak, ¿e
na rynku portowym zachodniego Wybrze¿a
mamy do czynienia z agresywn¹ konkurencj¹
zagranicznego potentata w bran¿y.

- Wskutek tego ceny za nasze us³ugi
s¹ na poziomie o po³owê ni¿szym ni¿
w portach Trójmiasta, a tak¿e nieporów-
nywalnie ni¿szym ni¿ w portach europej-
skich - mówi³a.

Burza po Guciu

Prezes �lusarczyk nawi¹zywa³a do
polityki cenowej Fairplay, któr¹ niektó-
rzy nazywali wrêcz �nieuczciw¹, pod-
stêpn¹, wrog¹ konkurencj¹, polegaj¹c¹ na
wykonywaniu us³ug za pó³darmo, zmie-
rzaj¹c¹ do eliminacji ZU¯-u z rynku holo-
wañ portowych, by opanowaæ porty Po-
morza Zachodniego�.  Prawdopodobnie
owa �podstêpna konkurencja� doprowa-
dzi³a do tego, i¿ w po³owie tego roku
wysz³o na jaw, ¿e ̄ U¯, by móc dalej dzia-
³aæ, musi sprzedaæ Gucia, d�wig p³ywa-
j¹cy, u¿ywany przez firmy z bran¿y stocz-
niowej oraz portowe spó³ki.

W�ród zachodniopomorskiego �rodo-
wiska morskiego rozpêta³a siê burza, bo
na terenie Szczecina i �winouj�cia nie ma
drugiej takiej jednostki i w razie zatoniê-
cia barki i zablokowania toru wodnego
d�wig potrzebny do jej podniesienia trze-
ba bêdzie sprowadzaæ a¿ z Gdañska. Tym
bardziej, ¿e ZU¯ wybra³ ofertê zagra-
niczn¹, a nie propozycjê szczeciñskiego
Finomaru, który deklarowa³, i¿ Gucio
bêdzie nadal wypo¿yczany portowym
spó³kom. Tym by³a to bardziej bulwer-

suj¹ca decyzja, i¿ podobno, obie oferty
opiewa³y na tê sam¹ sumê.

Pani prezes wyda³a o�wiadczenie: -
Port ani spó³ki portowe z jego us³ug daw-
no ju¿ nie korzystaj¹. Przemys³u stocz-
niowego de facto nie ma, podobnie jak
remontowego, a przemys³ konstrukcji sta-
lowych korzysta przede wszystkim
z d�wigów l¹dowych i Gucia potrzebuje
kilka razy do roku. Gdyby prawdziwa by³a
teza, ¿e wszyscy Gucia potrzebuj¹, nie
mog³abym siê opêdziæ od zleceñ i na
pewno bym go nie sprzeda³a, bo prze-
cie¿ nie sprzedaje siê kury znosz¹cej z³o-
te jajka. Niestety, trzymaj¹c siê drobio-
wej poetyki, Gucio to podstarza³y kogut.

Na pocz¹tku lipca wybrano nowego
prezesa ZU¯ � zosta³ nim, zwi¹zany
z firm¹ od sze�ciu lat, Pawe³ Ma³yszko.
Prezes �lusarczyk nie kandydowa³a na ko-
lejn¹ kadencjê.

Przeciw prywatyzacji

Z kolei w Gdyni od miesiêcy trwaj¹
negocjacje w sprawie prywatyzacji tam-
tejszej spó³ki holowniczej - WU¯ Przed-
siêbiorstwa Us³ug ̄ eglugowych i Porto-
wych Gdynia. Przejêciem stu procent jej
udzia³ów zainteresowana jest holender-
ska firma Fairplay BV, nale¿¹ca, nota bene,
do grupy Fairplay Towage. Przeciw pry-
watyzacji protestuj¹ zwi¹zki zawodowe
dzia³aj¹ce w spó³ce. Na pocz¹tku kwiet-
nia tego roku zak³adowa Solidarno�æ zor-
ganizowa³a pikietê przed siedzib¹ Zarz¹-
du Morskiego Portu Gdynia. Zdaniem
zwi¹zkowców przeprowadzona przez
zarz¹d portu prywatyzacja nie chroni pra-
cowników przed zwolnieniami, nie gwa-
rantuje dotychczasowej dzia³alno�ci firmy
ani jej rozwoju, ale te¿ nie zabezpiecza
interesu Skarbu Pañstwa.

Konflikt w sprawie prywatyzacji WU¯
nie jest nowy. Ju¿ kilka lat temu zwi¹z-
kowcy byli przeciw, postuluj¹c wykupie-
nie WU¯ przez pracowników. Nie mieli
jednak wystarczaj¹cych �rodków. WU¯
�wiadczy g³ównie us³ugi holownicze i cu-
mownicze oraz zwi¹zane z utrzymaniem
bezpieczeñstwa ¿eglugi w Porcie Gdynia.
Od maja 1996 roku jest spó³k¹ z ograni-
czon¹ odpowiedzialno�ci¹, której w³a�ci-
cielem jest ZMP Gdynia.

Jak zakoñcz¹ siê negocjacje nie wia-
domo. Prawdopodobnie jednak polski
sektor portowych us³ug holowniczych
w perspektywie kilku lat trafi w rêce miê-
dzynarodowego potentata.

Cze

Brak zdrowej konkurencji

Na rynku us³ug holowniczych trwa je¿eli nie wojna,
to przynajmniej niezdrowa rywalizacja. Nie dochodzi

ju¿ co prawda do blokowania holowników jednej firmy
holownikami innej, jak to mia³o miejsce pod koniec lat

dziewiêædziesi¹tych ubieg³ego wieku, ale do stabilizacji
i zdrowej konkurencji wci¹¿ jest niezmiernie daleko.

Holowanie
z przeszkodami
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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.



Koñczymy prezentacjê jednostek p³ywaj¹cych obchodz¹cego w tym roku 20-lecie istnienia gdañskiego operatora holowników WU¯ -
Przedsiêbiorstwo Us³ug Portowych i Morskich Gdañsk. Tym razem dwa najnowocze�niejsze holowniki - Virtus z 2008 roku i Taurus z
2001. Oba pochodz¹ ze Stoczni Pó³nocnej SA (obecnie REMONTOWA Shipbuilding). Oba reprezentuj¹ tê sam¹ konfiguracjê napêdu -
s¹ holownikami typu �traktor� (ci¹gnikowego), tzn. takimi, na których pêdniki (po dwa, azymutalne) umieszczone s¹ nie na rufie, jak w
holownikach tylnopêdnikowych, tylko pod czê�ci¹ dziobow¹ jednostki.
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Taurus (IMO 7212171, sygna³ wywo³awczy SQDM); d³ugo�æ ca³kowita 30 m, moc napêdu g³ównego 2460 kW (3344 KM); prêdko�æ maks. 11,4 wêz³a, uci¹g na palu 42 T; wyposa¿ony we wci¹garkê 42 T o sile trzymania 100 T.

Virtus (IMO 9477048, sygna³ wywo³awczy SPKN); d³ugo�æ ca³kowita 31,2 m, moc napêdu g³ównego 3530 kW (ok. 4800 KM); prêdko�æ maks. 13,4 wêz³a, uci¹g na palu 56 T; wyposa¿ony w hydrauliczn¹ wci¹garkê holownicz¹.
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