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Kilka miesiêcy temu pisa³em w tym miej-
scu, ¿e w roku 2010 prawdopodobnie byli�my
�wiadkami szczytu 35-letniego cyklu koniunk-
turalnego w �wiatowym budownictwie okrêto-
wym. Dzi� ju¿ wiemy, ¿e to pewne. W pierw-
szym pó³roczu tego roku �wiatowa produkcja
stoczniowa mierzona w skompensowanych to-
nach brutto (CGT) jest ni¿sza ni¿ w roku 2010,
a przypomnijmy, ¿e ros³a ona nieprzerwanie
od roku 1977, a¿ do 2010.

Eksperci z Clarksons Research wyliczyli, ¿e
w 2010 roku dostawy statków osi¹gnê³y po-
ziom 51,7 mln CGT. Wcze�niejsze prognozy
mówi³y, ¿e w roku 2011 stocznie dostarcz¹ o 5
proc. statków mniej. Na razie widaæ, ¿e by³y
zbyt optymistyczne. Do po³owy tego roku
�wiatowe dostawy wynios³y zaledwie 21,7 mln
CGT, czyli by³y mniejsze o 13 proc. Do koñca
roku zosta³o jeszcze trochê czasu, jednak wia-
ra w to, ¿e dostawy bêd¹ ros³y, jest pró¿na �
rok 2011 to pocz¹tek trendu spadkowego, który
bêdzie trwa³ latami i wymusi zmiany na rynku.

Spadek dostaw to efekt wci¹¿ kurcz¹cego
siê portfela zamówieñ. W roku 2009 stocznie
mia³y ich ³¹cznie na 204 mln CGT, dzi� portfel
ten stopnia³ do 134 mln CGT. Jak tak dalej pój-
dzie, stocznie bêd¹ zawieraæ kontrakty na po-
ziomie 25-40 proc. poni¿ej obecnych zdolno-
�ci produkcyjnych, co nieuchronnie doprowa-
dzi do zaostrzenia konkurencji, przede wszyst-
kim pomiêdzy g³ównymi graczami, czyli Chi-
nami i Kore¹ P³d., maj¹cymi odpowiednio � 37
i 31 proc. udzia³ów w �wiatowym rynku stocz-
niowym, przy czym wydaje siê, ¿e Koreañczy-
cy s¹ lepiej przygotowani na zmiany.

Przesz³o po³owa obecnej chiñskiej produkcji
to masowce konwencjonalne (zamówienia na
poziomie 10 mln CGT). Sam niedawno na w³a-
sne oczy widzia³em zdjêcia z chiñskiej stoczni
Jiangsu Jiangdu Xinhua, buduj¹cej 70 (!) nowo
zamówionych masowców supramax o no�no-
�ci 57 300 t. Natomiast w Korei powstaj¹ g³ów-
nie kontenerowce i gazowce LNG (44 proc.
portfela), a wiêc statki bardziej z³o¿one tech-
nicznie, dopiero potem tankowce (31 proc.)
i masowce (19 proc.).

Tymczasem w roku 2011 zamówienia na
masowce spad³y a¿ o 68 proc. Prawdziwy
boom inwestycyjny (wzrost zamówieñ o 220
proc.!) prze¿ywa natomiast tona¿ specjalistycz-
ny � gazowce LNG, kontenerowce i - przede
wszystkim - statki do obs³ugi morskich z³ó¿
naftowych. W pierwszym pó³roczu 2011 naj-
wiêcej takich kontraktów zawarli Koreañczy-
cy (8,9 mln CGT), wyprzedzaj¹c Chiny (5,2
mln CGT) i Japoniê (0,5 mln CGT).

A gdzie w tym wszystkim s¹ europejscy,
a wiêc i polscy producenci statków? Paradok-
salnie � wspomniany spadek koniunktury mo¿e
nie dotkn¹æ nas tak bardzo. Udzia³ Europy
w rynku okrêtowym to zaledwie 9 proc., poza
tym w tej czê�ci �wiata nie ma ju¿ stoczni o nad-
miernie rozbudowanych mocach produkcyj-
nych. No i najwa¿niejsze � Europa ju¿ dawno
zaprzesta³a produkcji statków konwencjonal-
nych kieruj¹c siê ku armatorom dzia³aj¹cym
w tradycyjnie zyskownych (ropa naftowa i gaz
ziemny) lub potencjalnie obiecuj¹cych (mor-
skie farmy wiatrowe) segmentach rynku, a wiêc
podejmuj¹c siê produkcji bardzo specjalistycz-
nych jednostek. Tak¿e polskie stocznie, ka¿da
na swój sposób, id¹ w tym kierunku, co poka-
za³y na tegorocznych targach Baltexpo, które
odbywa³y siê od 6 do 8 wrze�nia w Gdañsku.

Remontowa Shipbuilding SA buduje seriê
statków PSV dla sektora offshore oraz napê-
dzane LNG ekologiczne promy pasa¿ersko �
samochodowe, Stocznia Gdañsk w pa�dzierni-
ku uruchamia liniê do produkcji wie¿ wiatro-
wych, których rocznie ma wytwarzaæ a¿ 200,
natomiast firma Crist, dzia³aj¹ca na aktywach
dawnej Stoczni Gdynia, buduje statki do sta-
wiania wie¿ wiatrowych. Tak dzia³aj¹ prywat-
ne, dobrze zarz¹dzane firmy. Niestety, na tym
tle, to co dzieje siê na terenach dawnej Stoczni
Szczeciñskiej (czytaj na str. 5 i 6) budzi ju¿ tyl-
ko g³êboki smutek...

Rado�æ ze smutkiem w tle�
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Katamaran naukowy

Oceanograf bêdzie mia³ 40 m d³u-
go�ci, 12 m szeroko�ci i 1,8 m zanu-
rzenia. Za³ogê stanowiæ bêdzie 5 osób.
Statek poza nimi ma zabieraæ na po-
k³ad jeszcze 14 innych osób � stu-
dentów i uczonych. Bêd¹ mieli do dys-
pozycji laboratoria, salê konferencyjn¹
i najnowocze�niejszy sprzêt pozwala-
j¹cy na prowadzenie interdyscyplinar-
nych badañ morza. Statek bêdzie
móg³ byæ miesi¹c w rejsie bez potrze-
by zawijania do portu. Operowaæ ma
w odleg³o�ci do 200 mil morskich od
najbli¿szej przystani.

SPIS tre�ci
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Na Ba³tyku mamy pod górkê

- Przewiduje siê, ¿e poziom
wszechoceanu mo¿e siê podnie�æ
o oko³o 60 centymetrów. Co cieka-
we, zwierciad³o Ba³tyku jest nachylo-
ne. Kiedy p³yniemy wzd³u¿ naszego
wybrze¿a z zachodu na wschód,
mamy pod górkê o te kilka centyme-
trów. Do koñca XXI wieku �redni
poziom wody w Ba³tyku nie powinien
podnie�æ siê wiêcej ni¿ o 40 centyme-
trów. O klimacie nad Ba³tykiem rozmo-
wa z prof. Miros³awem Miêtusem.

16

Walczê o nasz¹ morsk¹ historiê

W cyklu �Ludzie Morza� - histo-
ryk, prof. Jan Kazimierz Sawicki:

- Prze³omem by³o pokazanie
udzia³u cz³onków Wydzia³u Mary-
narki Wojennej �Alfa� Komendy
G³ównej Armii Krajowej w przywra-
caniu i konstytuowaniu polskiego sta-
nu posiadania na Wybrze¿u i morzu
po zakoñczeniu wojny. Stworzone
przez nich wówczas g³ówne zrêby
polskiej gospodarki morskiej rozwija-
no z ró¿nym natê¿eniem w latach na-
stêpnych i przetrwa³y one a¿ do os³a-
wionej transformacji w 1989/1990 r.

20

Zdjêcie na ok³adce:
Zwyciêski Dar M³odzie¿y podczas
parady na Zatoce Gdañskiej.
Fot. Piotr B. Stareñczak

A w dodatku str. 61

Mechanizmy ochrony prawnej
marynarzy na europejskim
rynku pracy, cz. 1 str. 4

LNG � w³asno�ci i zastosowanie str. 7

Nowa konwencja o unikaniu
podwójnego opodatkowania
z Finlandi¹ str. 10

PSC New Inspection
Regime cz. 2 str. 13

Drogi kariery morskiej str. 16

Raporty o wypadkach morskich str. 18

Inny autor

W poprzednim (sierpniowym) numerze
�Naszego MORZA� pomylili�my autora
zdjêcia na str. 26/27. Jest nim oczywi-
�cie Tomasz Stachura. Autora serdecz-
nie przepraszamy. Jego inne podwod-
ne fotografie obejrzeæ mo¿na na stro-
nie www.stachuraphoto.com.

ARCHIWUM MORZA
Co siê wydarzy³o w polskiej
gospodarce morskiej str. 46

MORZE TAJEMNIC

Royal Navy na Ba³tyku str. 48

MORZE OPOWIE�CI
Na tropie Cygana str. 52

MORZE KSI¥¯EK
Nowo�ci wydawnicze str. 55

MORZE GOSPODARKI
Portowe sprawy porz¹dkowe str. 57
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nowacj¹ i przebudow¹ statków oraz pro-
dukcj¹ konstrukcji stalowych dla odbior-
ców na ca³ym �wiecie. Nie by³oby w tym
nic dziwnego, tyle ¿e� ¿aden specjalista
z bran¿y stoczniowej do sierpnia br. nie
s³ysza³ o tym przedsiêbiorstwie. Nazwa
Kraftport nie obi³a siê równie¿ o uszy
Macieja Wewióra, rzecznika Ministerstwa
Skarbu Pañstwa.

Cel - budowanie

Co nie znaczy, ¿e firma nie istnieje.
Dziennikarze �Gazety Wyborczej� dotar-
li do jej w³a�ciciela - Fryderyka Frejow-
skiego. Jak wynika z ich ustaleñ, to lokal-
ny �l¹ski przedsiêbiorca. Firmy, których
jest w³a�cicielem, albo w których zarz¹-
dzie zasiada³, zajmowa³y siê docieplaniem
budynków klinkierem, handlem drewnem
czy armatur¹ sanitarn¹ - takie informacje
mo¿na wyczytaæ na stronach interneto-
wych. I mimo, i¿ ani on, ani cz³onkowie
zarz¹du firmy Kraftport tak¿e nie dzia³ali
wcze�niej w bran¿y stoczniowej, Frejow-
ski zapewnia, ¿e spó³ka bêdzie remonto-
waæ i budowaæ w Szczecinie statki, bo taki
jest cel dzier¿awy.

krzak?
Firma Kraftport wydzier¿awi³a tereny dawnej Stoczni

Szczeciñskiej Nowej, zapowiadaj¹c, i¿ bêdzie tam
prowadziæ dzia³alno�æ stoczniow¹. Jest jeden szkopu³:

bran¿a nigdy wcze�niej o Kraftporcie nie s³ysza³a.

26 lipca Kraftport wydzier¿awi³ od
nale¿¹cego do Skarbu Pañstwa Towarzy-
stwa Finansowego Silesia, zwyciêzcy
przetargu na czê�æ terenów stoczniowych,
pochylniê �Wulkan�, tzw. malarniê wraz
z nabrze¿em Wulkan i Drzetowskim, halê
do giêcia i ciêcia elementów stalowych
oraz budynek dawnej przychodni, który
ma byæ przeznaczony na biura. To naj-
wa¿niejsze sk³adniki stoczni, które umo¿-
liwiaj¹ budowê statków. Umowê zawarto
na dziesiêæ lat. Firma ma prowadziæ re-
monty i budowê jednostek p³ywaj¹cych.
Zapowiada, ¿e docelowo zatrudni oko³o
tysi¹c osób.

W komunikacie dla Polskiej Agencji
Prasowej Wojciech Bañkowski, prezes TF
Silesia, oznajmi³ po transakcji: �To szan-
sa na kontynuacjê dzia³alno�ci stocznio-
wej na terenie Szczecina. Kraftport, wraz
ze swoimi kooperantami, jest gwarantem

dynamicznego rozwoju dzia³alno�ci
stoczniowej na terenie dawnej Stoczni
Szczeciñskiej�. Tu¿ po upublicznieniu
informacji okaza³o siê, ¿e Kraftport po-
siada kapita³ zak³adowy w wysoko�ci�
5 tys. z³, czyli minimalny przy rejestracji
spó³ki. I co istotniejsze dla wiarygodno-
�ci przedsiêwziêcia - spó³ka zosta³a wpi-
sana do Krajowego Rejestru S¹dowego
trzy dni po podpisaniu umowy z Silesi¹!

Gdy sprawa sta³a siê g³o�nia, kato-
wick¹ siedzibê firmy, podan¹ w Krajowym
Rejestrze S¹dowym, odwiedzi³a reporter-
ka Radia Katowice. Wed³ug niej, pod tym
adresem znajduje siê jedynie opuszczo-
ny dom jednorodzinny. Nie ma na nim
¿adnej tabliczki informacyjnej. Nikt
z mieszkañców okolicznych domów nie
s³ysza³ o firmie Kraftport. Na swojej stro-
nie internetowej firma chwali siê, i¿ �wiad-
czy us³ugi dla budownictwa, zajmuje re-

Stocznia

Tajemniczy dzier¿awca

Strona internetowa
Kraftportu: bez adresu firmy,
z przypadkowymi zdjêciami.

polskie stocznieWYDARZENIA
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- Firma o kapitale piêæ tysiêcy z³otych
to mo¿e produkowaæ wyka³aczki - mówi
Mieczys³aw Jurek, szef zarz¹du regionu
NSZZ Solidarno�æ. Wed³ug niego, sytu-
acja jest bli�niaczo podobna do tej z Ka-
tarem (mitycznym inwestorem, który
mia³ uratowaæ stocznie w Gdyni i Szcze-
cinie - red.). Jego zdaniem, mamy teraz
do czynienia z typowo wyborczym za-
biegiem.

Wspomniana strona internetowa Kra-
ftportu jest niezwykle uboga, ma jedynie
cztery podstrony, nie ma tam adresu fir-
my, telefonu, a jedynie mail. Zdziwienie
budz¹ ilustracje, np. ma³e zdjêcie na stro-
nie g³ównej, które po powiêkszeniu
przedstawia miejsce budowy statków. I to
z pewno�ci¹ nie jakiego� �potentata
z Ameryki Pó³nocnej�, który wed³ug do-
niesieñ Silesii mia³ staæ za Kraftportem i na
pewno nie ¿adnej stoczni w Polsce. Jak
uda³o nam siê ustaliæ, jest to zdjêcie stocz-
ni w Chinach i pokazuje budowê statku
tam¿e, w stoczni z bardzo ubog¹ infra-
struktur¹, dzia³aj¹cej w prehistorycznej
technologii: najpierw buduje siê szkielet
ca³ego statku, a potem �ok³ada� go bla-
chami poszycia. Ten prymityw technolo-
giczny w Europie skoñczy³ siê zaraz po
epoce So³dka, co znaczy, ¿e statków nie
budowano w ten sposób ju¿ pod koniec
lat sze�ædziesi¹tych ubieg³ego wieku. Sza-
nuj¹ca siê, powa¿na, znaj¹ca siê na bran-
¿y firma wstydzi³aby siê, gdyby j¹ uto¿-
samiano z takim obrazkiem. I na pewno
nie wstawi³aby go na swoj¹ stronê.

Pytane o transakcjê Ministerstwo Skar-
bu Pañstwa podkre�la, ¿e nie by³o bez-
po�rednio zaanga¿owane w rozmowy.
Informuje, ¿e �negocjacje z firm¹ Kraft-
port trwa³y od po³owy czerwca br., a z ich

inicjatyw¹ wyst¹pi³a do TF Silesia firma
Kraftport� i ¿e �umowa z Kraftportem, jak
wynika z informacji od TF Silesia, zawie-
ra jednoznaczne zapisy, dotycz¹ce roz-
poczêcia dzia³alno�ci stoczniowej w ci¹-
gu sze�ciu miesiêcy od jej podpisania�
i nie ma powodu do niepokoju, je¿eli
chodzi o produkcjê stoczniow¹, poniewa¿
�nierozpoczêcie do 1 marca 2012 roku
przez Kraftport takiej dzia³alno�ci mo¿e
byæ podstaw¹ do podjêcia przez TFS dzia-
³añ zmierzaj¹cych do rozwi¹zania powy¿-
szej umowy�.

Stocznia, której nie ma

Rzecznik Silesii, Adrian S³ojewski,
upiera siê, ¿e Kraftport jest znan¹ firm¹,
czego przyk³adem funkcjonowanie stocz-
ni Kraftport. Tyle, ¿e takiej stoczni nie
ma. S³ojewski informowa³ PAP, ¿e Kraft-
port to spó³ka z kapita³em amerykañ-
skim. W jej aktach nie ma jednak �ladów
powi¹zañ z tym kapita³em. A one w³a�nie,
zdaniem Silesii, maj¹ byæ gwarantem po-
wodzenia przedsiêwziêcia, czyli budowy
i remontu statków.

Indagowany przez dziennikarzy �Ga-
zety Wyborczej� o�wiadczy³, ¿e kapita³
Kraftport �w najbli¿szych tygodniach ule-
gnie znacznemu wzrostowi�. Poinformo-
wa³ tak¿e, ¿e spó³ka bêdzie �specjalizo-
waæ siê g³ównie w budowie, remontach
i przebudowie jednostek p³ywaj¹cych
o wyporno�ci do 70 tys. ton. Firma ju¿
obecnie negocjuje kontrakty z pierwszy-
mi zleceniodawcami. S¹ to znani, miêdzy-
narodowi armatorzy�. W umowie z Silesi¹
Kraftport zagwarantowa³ sobie, ¿e po-
stoczniowe tereny mo¿e kupiæ ju¿ po
roku dzier¿awy.

 �Dziennik Gazeta Prawna� donosi³, ¿e
umowa z Kraftportem zosta³a zawarta
w momencie, gdy pojawi³a siê realna
szansa na wart 10 mld z³ interes na tere-
nie stoczni. Jeden z miêdzynarodowych
koncernów budowlanych stworzy³ kon-
sorcjum, które mia³o szansê wygraæ prze-
targ na budowê elementów podmorskie-
go tunelu ³¹cz¹cego Niemcy i Daniê. Owa
inwestycja mia³aby siê odbywaæ w³a�nie
na terenach wydzier¿awionych przez Si-
lesiê Kraftportowi. - Trudno uwierzyæ, ¿e
nikomu nieznany Kraftport pojawia siê
nagle w takim kluczowym momencie i do-
staje stoczniê w dzier¿awê. Je�li zdobê-
dziemy zamówienie, bêdziemy musieli siê
z nim dzieliæ - mówili dziennikarzom
�DGP� przedstawiciele konsorcjum.

Lokalni politycy partii opozycyjnych
zapowiedzieli interwencjê w tej sprawie.
Zawiadomienie o podejrzeniu pope³nie-
nia przestêpstwa przez prezesa Towarzy-
stwa Finansowego z³o¿y³ senator Prawa
i Sprawiedliwo�ci Krzysztof Zaremba.
Umow¹ Silesii z Kraftportem zajmuje siê
szczeciñska prokuratura.

Chcieli�my zweryfikowaæ prasowe
doniesienia na temat firmy u �ród³a. Na
podany na stronie internetowej Kraftpor-
tu adres mailowy wys³ali�my kilka pytañ
dotycz¹cych m.in. ewentualnego do-
�wiadczenia firmy przy produkcji stocz-
niowej, jej kooperantów, �znanych miê-
dzynarodowych armatorów�, z którymi,
wed³ug rzecznika Silesii, mia³aby zawrzeæ
umowy czy amerykañskiego kapita³u. Nie
otrzymali�my ¿adnej odpowiedzi.

Czes³aw Romanowski,
Piotr B. Stareñczak
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polskie stocznieWYDARZENIA

Czy bêdzie siê tutaj
budowaæ statki?
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Sejm uchwali³ ustawê o bezpieczeñ-
stwie morskim. By³a konieczna, ze wzglê-
du na dostosowanie naszego prawa do
norm unijnych. Jednak wiele przepisów
pozosta³o bez zmian w stosunku do usta-
wy z 9 listopada 2000 roku, a nowe do-
tycz¹ bezpieczeñstwa morskiego w kwe-
stiach budowy, urz¹dzeñ i wyposa¿enia
statków, kwalifikacji i sk³adu za³ogi, bez-
piecznej ¿eglugi, inspekcji statków oraz
ratowania ¿ycia na morzu.

Nowa ustawa wprowadza m.in.:
n Usprawnienie funkcjonowania syste-

mu wymiany informacji morskiej
drog¹ elektroniczn¹ na poziomie
wspólnotowym, standaryzacjê wy-
mienianych danych;

n Ustanowienie szczegó³owych procedur
przyjmowania statków potrzebuj¹cych
pomocy w miejscach schronienia;

n Nowy re¿im inspekcyjny zwiêkszaj¹-
cy efektywno�æ systemu poprzez
zmianê kryteriów wyboru statków
podlegaj¹cych inspekcji oraz parame-
trów okre�laj¹cych wskazania ryzyka
statku i uzale¿nienie od niego obo-
wi¹zku przeprowadzenia inspekcji
i jej czêstotliwo�ci;

n Wdro¿enie nowej bazy danych in-
spekcji;

n Zmniejszenie obci¹¿eñ administracyj-
nych dla statków o niskim profilu ry-
zyka;

n Ujednolicenie procedur powierzania
obowi¹zków, wspó³pracy, kontroli
i nadzoru nad organizacjami upowa¿-
nionymi przez administracjê do prze-
prowadzania inspekcji i przegl¹dów
na statkach w imieniu pañstwa ban-
dery;

n Zapewnienie, ¿e ka¿de pañstwo ban-
dery spe³nia wszystkie wymagania
miêdzynarodowe, poprzez wprowa-
dzenie obowi¹zku certyfikacji jako-
�ciowej procedur operacyjnych admi-
nistracji morskiej oraz obowi¹zku au-
dytu Miêdzynarodowej Organizacji
Morskiej.

Europejskie regulacje

Jak podkre�la³ podczas drugiego czy-
tania projektu ustawy pose³ Prawa i Spra-
wiedliwo�ci, Kazimierz Smoliñski: - Ponad-
to wprowadzono nowy obowi¹zek audy-
towania statków o polskiej przynale¿no�ci
oraz wymóg przekazywania przez dyrek-
tora Urzêdu Morskiego w³a�ciwego dla por-
tu macierzystego statku informacji na te-
mat stanu bezpieczeñstwa statku. Przewi-
dziano te¿ nieuregulowany do tej pory

Na morzu unijnych norm

krajWYDARZENIA

Ustawowe
bezpieczeñstwo
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krajWYDARZENIA

przypadek zatrzymania w obcym porcie
statku o polskiej przynale¿no�ci przez in-
spekcjê pañstwa portu.

W ustawie zosta³y stworzone normy
kompetencyjne oraz uregulowane obo-
wi¹zki organu inspekcyjnego w zakresie
zatrzymania statku oraz wstrzymania ope-
racji statkowych. Uregulowano tak¿e
kwestiê przegl¹dów specjalnych dotycz¹-
cych statków pasa¿erskich typu ro-ro
i szybkich statków pasa¿erskich. Ponadto
wype³niono lukê istniej¹c¹ w obowi¹zu-
j¹cej ustawie, czyli stworzono w art. 59
podstawê prawn¹ do powo³ania i odwo-
³ania przez w³a�ciwego ministra koordy-
natora ds. inspekcji pañstwa portu.

Dodatkowo ustawa ujednolica zasady
egzaminowania marynarzy, przez powo-
³anie jednej Centralnej Komisji Egzami-
nacyjnej, podleg³ej ministrowi infrastruk-
tury, w miejsce trzech obecnie dzia³aj¹-
cych komisji egzaminacyjnych przy dy-
rektorach urzêdów morskich. Terminy
egzaminów bêd¹ konsultowane z o�rod-
kami szkoleniowymi i dostosowane do
szkoleñ i kursów prowadzonych przez te
o�rodki, bez zmiany miejsc egzaminowa-
nia. Novum jest tak¿e wprowadzenie
pojêcia jachtu komercyjnego oraz regu³
nadzoru technicznego takich jachtów
w zakresie ich wyposa¿enia. Ustawa re-
guluje równie¿ kwestiê odpowiedzialno-
�ci finansowej za naruszenie przepisów
ustawy i wynikaj¹cych z niej przepisów
prawa miêdzynarodowego i wspólnoto-
wego dotycz¹cego bezpieczeñstwa mor-

skiego, w tym wprowadzenie sankcji dla
prowadz¹cego statek morski lub �ródl¹-
dowy, jacht morski lub �ródl¹dowy w sta-
nie nietrze�wo�ci lub pod wp³ywem �rod-
ków odurzaj¹cych.

Niekorzystna centralizacja

- Warto te¿ dodaæ, ¿e przepisy pro-
jektu tworz¹ morsk¹ s³u¿bê asysty tele-
metrycznej, wype³niaj¹ obowi¹zki Polski
wynikaj¹ce z dyrektywy dotycz¹cej mi-
nimalnych wymagañ w dziedzinie bez-
pieczeñstwa i ochrony zdrowia w celu
poprawy opieki medycznej na statkach,
za� wprowadzaj¹c nowy rodzaj inspekcji,
tzn. inspekcjê specjaln¹, czyni¹ zado�æ
wymaganiom innej dyrektywy, dotycz¹-
cej przegl¹du statków pasa¿erskich typu
ro-ro i szybkich statków pasa¿erskich -
mówi³ pose³ sprawozdawca Arkadiusz
Litwiñski z Platformy Obywatelskiej.

- Wej�cie w ¿ycie przepisów ustawy
nie bêdzie anga¿owa³o dodatkowych �rod-
ków bud¿etu pañstwa w jakiejkolwiek
fazie jej realizacji - wtórowa³ mu inny
pose³ PO Stanis³aw Lamczyk. - Dziêki
przyjêciu projektu ustawy oraz wprowa-
dzeniu nowych systemów wymiany in-
formacji oraz baz danych dotycz¹cych
wyników inspekcji, mo¿liwe bêdzie
zwiêkszenie efektywno�ci prac wykony-
wanych przez polsk¹ administracjê
morsk¹.

Krzysztof Michnal, prezes zarz¹du
Szko³y Morskiej w Gdyni, komentuj¹c

projekt nowej ustawy w czê�ci dotycz¹-
cej szkolenia, skrytykowa³ �tendencje do
centralizacji kompetencji zwi¹zanych
z nadzorowaniem morskich jednostek
edukacyjnych i procesem egzaminowa-
nia�.

- Projektodawca proponuje szereg
zmian prowadz¹cych do przejêcia bez-
po�redniego nadzoru nad procesem szko-
lenia marynarzy przez ministra infrastruk-
tury z r¹k dyrektorów Urzêdów Morskich
- twierdzi prezes Michnal. - Z do�wiadcze-
nia i zdrowego rozs¹dku wynika, i¿ admi-
nistrowanie z Warszawy jest dro¿sze i nie
zawsze najlepsze. O ile wierzyæ zapowie-
dziom premiera Rzeczpospolitej, bli¿sza
mu jest decentralizacja w³adzy, a tutaj
widzimy tendencje odwrotne.

Z kolei Urz¹d Morski w Szczecinie
zg³osi³, i¿ centralizacja szkolenia, egzami-
nowania, nadzorowania o�rodków w pro-
jekcie zmian do ustawy, nie prowadzi do
podwy¿szenia standardów szkolenia, pod-
niesie natomiast koszty kszta³cenia kadr
morskich. Przeciw ustawie g³osowali po-
s³owie Prawa i Sprawiedliwo�ci, mimo i¿ ich
przedstawiciel, pose³ Kazimierz Smoliñski,
by³y prezes Stoczni Gdynia, mówi³ pod-
czas drugiego czytania projektu: �(...) mimo
¿e procedura legislacyjna realizowana by³a
naprêdce i bior¹c pod uwagê to, co zosta-
³o powiedziane wcze�niej, ¿e jest to im-
plementacja przepisów unijnych, nasz klub
bêdzie popiera³ ustawê w dalszych pracach
parlamentu�.
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Ustawa o bezpieczeñstwie morskim
dostosowuje nasze prawo do norm unijnych.
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The Culture 2011 Tall Ships Regatta

- Dwadzie�cia lat temu przyp³yn¹³em
na zlot do Gdyni jako kapitan jednej z jed-
nostek. Cieszê siê, ¿e znowu tu jestem.
Dzisiaj widzê jak to miasto siê rozwinê³o.
Dobra robota! - mówi³ podczas oficjalne-
go otwarcia zlotu The Culture Tall Ships
Regatta, przewodnicz¹cy regat Robin Sno-
uck Hurgronje. W pierwszy weekend
wrze�nia do Gdyni przyp³ynê³o ponad 20
¿aglowców i jachtów, z tymi najwiêkszy-
mi, rosyjskimi czteromasztowcami: Sedo-
vem i Kruzenszternem.

 
○ ○ ○

Ale bohaterem imprezy by³ bez w¹t-
pienia Dar M³odzie¿y, który jako najszyb-
szy ¿aglowiec klasy �A� przekroczy³ liniê
mety. Zosta³ nie tylko bezapelacyjnym
zwyciêzc¹ regat, ale równie¿ presti¿owe-
go wy�cigu z siostrzan¹ rosyjsk¹ fregat¹ -
Mirem. To jednostka Akademii Morskiej
w Gdyni jako pierwsza wp³ynê³a do ma-

cierzystego portu. W Basenie Prezyden-
ta, oprócz wspomnianych jednostek za-
cumowa³y m.in. charakterystyczny, czte-
romasztowy holenderski bark Thalassa,
niezwykle szybki jacht p³ywaj¹cy pod
bander¹ amerykañsk¹ Fujimo, a tak¿e
Johann Smidt, Brabander, odremontowa-
ny Fryderyk Chopin, czy honorowy go�æ
zlotu - legendarny gdyñski szkuner Za-
wisza Czarny, który obchodzi w tym roku
piêædziesiêciolecie podniesienia bandery.

Wielkie ¿agle

Minister Anna Wypych-Namiotko,
prezydent Wojciech Szczurek (z lewej)

i przewodnicz¹cy regat
Robin Snouck Hurgronje.
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znowu w Gdyni
Zwyciêski Dar M³odzie¿y.
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Za³oga Daru M³odzie¿y cieszy siê
ze zwyciêstwa w regatach.
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Za miesi¹c � fotoreporta¿
i relacja ze zlotu.

i

Jak zwykle podczas tego typu imprez,
jednostki mo¿na by³o podziwiaæ nie tyl-
ko z zewn¹trz, ale równie¿ wej�æ na ich
pok³ady. Dwa swoje okrêty: ratowniczy
ORP Piast i podwodny ORP Kondor, udo-
stêpni³a do zwiedzania równie¿ Marynar-
ka Wojenna.

 Oficjalnie imprezê rozpoczê³o wybi-
cie tzw. szklanki przez kapitan ¿eglugi
wielkiej, Annê Wypych-Namiotko, pod-
sekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruk-
tury. Wojciech Szczurek, prezydent Gdy-
ni zaprosi³ mieszkañców i turystów na
zlot, zapowiadaj¹c, ¿e wszystkich czekaj¹
piêkne dni. ̄ yczy³ niezwyk³ych wra¿eñ
i fantastycznej zabawy. Z pok³adu ORP
B³yskawica oddano wystrza³, rozleg³y siê
syreny okrêtowe, a w niebo wypuszczo-
no 2011 balonów. Zlot uprzyjemni³y im-
prezy towarzysz¹ce, w tym wystêpy ze-

spo³ów szantowych i parada za³óg ulica-
mi Gdyni z udzia³em orkiestr ulicznych.
Zwieñczeniem by³a parada ¿aglowców
na wodach wokó³ Gdyni.

The Culture 2011 Tall Ships Regatta -
jest imprez¹ promuj¹c¹ kulturê krajów
basenu Morza Ba³tyckiego. Impreza or-
ganizowana jest pod egid¹ miêdzynaro-
dowego zwi¹zku Sail Training Internatio-
nal, jako jedno z g³ównych wydarzeñ
u�wietniaj¹cych pe³nienie roli Europej-
skiej Stolicy Kultury 2011 przez fiñskie
miasto Turku, które podobnie jak Gdy-
nia by³o gospodarzem zlotu przed dwo-
ma laty. W ramach imprezy odby³y siê
dwa etapy regat; pierwszy - z litewskiej
K³ajpedy do Turku, za� drugi z Turku do
Gdyni, gdzie podziwiaæ mo¿na by³o wiel-
ki fina³.

Czes³aw Romanowski

10 Nasze MORZE l nr 9 l wrzesieñ 2011

W Gdyni zaroi³o siê od masztów.Kruzensztern wchodzi do portu.Thalassa.

Iskra, po lewej
Gulden Leeuw.

krajWYDARZENIA
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- To jest nasza pierwsza noga - mówi
prof. Adam Lata³a, zastêpca dyrektora
Instytutu do spraw naukowych. - Brako-
wa³o jednak drugiej, statku naukowo-ba-
dawczego z prawdziwego zdarzenia.

Prof. Lata³a wie co mówi. W ca³ej bo-
wiem, prawie 45-letniej ju¿ historii Instytu-
tu Oceanografii, nigdy nie dysponowa³ on
tak¹ jednostk¹ (patrz ramka na str. 12).
Obecnie, w sk³ad jego �flotylli� wchodzi
wys³u¿ony Oceanograf 2, dwie ³odzie i mo-
torówka. Oceanograf 2, pomimo remon-
tu, jaki niedawno przeszed³, z trudem ju¿
spe³nia swoje obowi¹zki.

Statek oceanograficznych marzeñ

Instytut Oceanografii Uniwersytetu Gdañskiego
uzyska³ pieni¹dze na budowê statku. Trudno uwierzyæ,

ale bêdzie to pierwsza w jego historii jednostka
naukowo-badawcza z prawdziwego zdarzenia.

krajWYDARZENIA

- Jego najwiêkszym ograniczeniem
jest fakt, ¿e mo¿na na nim odbywaæ tyl-
ko krótkie, jednodniowe rejsy z niewielk¹
grup¹ studentów - wyja�nia prof. Gorska.
- To zdecydowanie za ma³o jak na nasze
potrzeby. Tymczasem oceanografii nie
mo¿na siê nauczyæ wy³¹cznie przy kom-
puterze czy w bibliotece. W grê nie wcho-
dzi tak¿e czarterowanie obcych statków,
bo trudno jest zgraæ harmonogramy ich

- Trzy razy musia³am powtarzaæ jed-
nej z moich kole¿anek, ¿e bêdziemy
w koñcu budowaæ w³asny statek - mówi
prof. Natalia Gorska, dyrektor Instytutu.
- Nie mog³a uwierzyæ w prawdziwo�æ tej
informacji. Wydawa³a siê jej nieprawdo-
podobna.

Instytut Oceanografii Uniwersytetu
Gdañskiego to najstarsze i najbardziej za-
s³u¿one w Polsce miejsce, które zajmuje
siê kszta³ceniem przysz³ych oceanogra-
fów � badaczy mórz i oceanów. Instytut
wzbogaci³ siê ostatnio o now¹ siedzibê
w Gdyni.

Prof. Natalia Gorska i prof. Adam Lata³a
maj¹ nadziejê, ¿e nowy statek

rozpocznie pracê ju¿ za trzy lata.
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Pierwsza by³a �mieszka

prac z naszymi planami dydaktycznymi,
a poza tym w perspektywie by³oby to
dro¿sze rozwi¹zanie.

Nic zatem dziwnego, ¿e w³adze In-
stytutu, przy ogromnym poparciu rekto-
rów Uniwersytetu Gdañskiego � profe-
sorów Bernarda Lammka i Miros³awa Kra-
jewskiego, od kilku ju¿ lat stara³y siê o po-
zyskanie pieniêdzy na budowê nowej
jednostki. I w koñcu siê uda³o! W po³o-
wie lipca Ministerstwo Nauki i Szkolnic-

twa Wy¿szego og³osi³o, ¿e w wyniku
przeprowadzonej procedury konkurso-
wej, przeznacza 36 milionów z³otych na
projekt specjalistycznego statku nauko-
wo-badawczego do interdyscyplinarnych
badañ Morza Ba³tyckiego. Do tej sumy
Uniwersytet Gdañski do³o¿y milion z³o-
tych. W³adze Instytutu oceniaj¹, ¿e te 37
mln z³ powinno wystarczyæ na budowê
nowoczesnej jednostki, która otrzyma³a
ju¿ robocz¹ nazwê Oceanograf. Statek

Fo
t. 

Ar
ch

iw
um

 In
st

yt
ut

u 
O

ce
an

og
ra

fii 
Un

iw
er

sy
te

tu
 G

da
ñs

kie
go

Pierwsz¹ jednostka badawcz¹ wy-
korzystywan¹ przez oceanografów
z Uniwersytetu Gdañskiego by³a ma-
lutka, 3,5-metrowa, plastikowa ³ódka
z silnikiem przyczepnym o mocy 6
KM, zakupiona w Chojnicach w 1972
r. Nazywano j¹ �mieszk¹. Drugim �stat-
kiem� by³a Kurka Wodna, dwumasz-
towy jacht z silnikiem stacjonarnym,
zbudowany dwa lata pó�niej si³ami w³a-
snymi Instytutu, na bazie wycofanej
z eksploatacji szalupy ratunkowej.
Morza uczy³o siê na niej kilka pokoleñ
polskich oceanografów, g³ównie na �Pu-
cyfiku�, czyli Zatoce Puckiej. Pierwsz¹,
wiêksz¹ jednostk¹, której armatorem zo-
sta³ Instytut Oceanografii, by³ Oceano-
graf 1. Zbudowany w Szwecji w 1950
roku kuter s³u¿y³ mu w latach 1974-
1990. W tym czasie odby³ oko³o 1,6
tys. rejsów, w których uczestniczy³o
oko³o 7,5 tys. osób. W roku 1975 In-
stytut wzbogaci³ siê dodatkowo o ka-
tamaran, który stanowi³ p³ywaj¹c¹ plat-
formê do badañ hydrologicznych i geo-

logicznych. W 1978 r. Uniwersytet
Gdañski pozyska³ kolejny statek � Oce-
anograf 2, który s³u¿y Instytutowi do
dzisiaj. 21-metrowej d³ugo�ci jednost-
ka zosta³a zbudowana rok wcze�niej
w Leningradzie jako kuter pilotowy.

Statek wychodzi w morze przeciêt-
nie 110 razy rocznie. Do tej pory odby³
ponad 3 tys. rejsów, w których udzia³
wziê³o ponad 20 tys. osób. W tym roku
zosta³ na nim wykonany remont kla-
sowy obejmuj¹cy miêdzy innymi ca³-
kowit¹ wymianê instalacji elektrycznej,
grzewczej i wodnej oraz generaln¹
przebudowê wnêtrza statku. By³o to
niezbêdne, aby jednostka w ogóle
mog³a p³ywaæ. Poza Oceanografem 2
Instytut Oceanografii dysponuje ³ód-
kami � Zelint i Pomuchel oraz moto-
rówk¹ kabinow¹ Morsun z silnikiem
stacjonarnym. Po wybudowaniu Oce-
anografa, Oceanograf 2 zostanie naj-
prawdopodobniej wycofany z eksplo-
atacji, a nastêpnie sprzedany albo ze-
z³omowany.

Oceanograf 2 � statek
obecnie wykorzystywany
przez Instytut Oceanografii.

bêdzie najprawdopodobniej katamara-
nem.

Do badania i nauki

- Z prostego powodu - t³umaczy prof.
Gorska. - Budowa katamaranu i jego dal-
sza eksploatacja jest tañsza o jakie� 10-
15 procent od jednokad³ubowca o tej sa-
mej powierzchni u¿ytkowej.

Wstêpnie przyjêto, ¿e Oceanograf
bêdzie mia³ 40 m d³ugo�ci, 12 m szero-
ko�ci i 1,8 m zanurzenia. Kiedy patrzy siê
na jego pierwsze animacje komputero-
we, wydaje siê, ¿e do z³udzenia przypo-
mina inn¹, polsk¹, p³ywaj¹c¹ jednostkê
badawcz¹ � statek Instytutu Morskiego
w Gdañsku Imor. Takie wra¿enie powsta-
je, gdy¿ obie jednostki s¹ katamaranami.
Jednak Oceanograf ma byæ nieco wiêk-
szy i mieæ mniejsze zanurzenie. Inne bê-
dzie tak¿e jego przeznaczenie.

- Nasz statek bêdzie znacznie bardziej
wszechstronny - mówi prof. Lata³a. - Poza
tym spe³niaæ ma  funkcje nie tylko ba-
dawcze, ale równie¿ dydaktyczne.

Za³ogê Oceanografa stanowiæ bêdzie
5 osób. Statek poza nimi ma zabieraæ na
pok³ad jeszcze 14 innych osób � studen-
tów i uczonych. Bêd¹ mieli do dyspozycji
laboratoria, salê konferencyjn¹ i najnowo-
cze�niejszy sprzêt pozwalaj¹cy na prowa-
dzenie interdyscyplinarnych badañ morza.

Statek bêdzie móg³ byæ miesi¹c w rej-
sie bez potrzeby zawijania do portu. Ope-
rowaæ ma w odleg³o�ci do 200 mil mor-
skich od najbli¿szej przystani. Ma byæ
wykorzystywany przede wszystkim do
badañ Ba³tyku, choæ niewykluczone, ¿e
bêdzie p³ywa³ tak¿e dalej. Jego utrzyma-
nie kosztowaæ bêdzie rocznie oko³o 2
miliony z³otych.

Jednostka powinna wyruszyæ w pierw-
szy rejs w po³owie 2014 roku, a wiêc ju¿
za trzy lata. Do koñca tego roku ma zostaæ
wy³oniony projektant statku i powstanie
jego wstêpny projekt. W przysz³ym roku
wybudowany ma byæ kad³ub, a w 2013
Oceanograf ma zostaæ wyposa¿ony w nie-
zbêdn¹ aparaturê badawcz¹.

- Zrobimy wszystko, aby zmie�ciæ siê
w tych terminach - deklaruje prof. Gor-
ska. - Marzê o chwili, kiedy nasz nowy
statek wyjdzie po raz pierwszy w morze.

- To bêdzie prze³omowy moment nie
tylko dla naszego Instytutu, ale tak¿e dla
ca³ej polskiej oceanografii - dodaje prof.
Lata³a.

Tomasz Falba

krajWYDARZENIA
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II Ba³tycki Maraton Brzegiem Morza

Szczê�liwi,
 a bez butów

- Jest wiele polskich i zagranicznych
imprez biegowych, ale te które chc¹ siê
rozwijaæ i przyci¹gaæ rzeszê biegaczy,
powinny braæ przyk³ad z tej w³a�nie -
mówi³ po II Ba³tyckim Maratonie Brze-
giem Morza Krzysztof Medel, jeden
z uczestników, czwarty na linii mety. - Na
pewno za rok mnie tutaj nie zabraknie.

W ubieg³ym roku odby³a siê pierw-
sza edycja tego jedynego w Polsce i jed-
nego z niewielu na �wiecie, biegu mara-
toñskiego, którego trasa: Jastarnia-W³ady-
s³awowo-Jastarnia, prowadzi brzegiem
morza. W tegorocznej imprezie wziê³o
udzia³ 129 biegaczy (przed rokiem by³o
ich o 10 mniej). Wyj¹tkowo, jak na tego-
roczne, kapry�ne lato, dopisa³o s³oñce.
Dystans 42 kilometrów i 195 metrów
wiêkszo�æ uczestników przebieg³a na
bosaka.

Zwyciêzc¹ drugiej edycji imprezy zo-
sta³ Marek Dziêgielewski z czasem
3:06:13. Drugi liniê mety przekroczy³
Andrzej Cechmann, triumfator ubieg³o-
rocznego maratonu (3:17:28), trzeci by³
Henryk Chudy (3:29:00). W kategorii
kobiet zwyciê¿y³a Katarzyna Duska
(4:12:18), za ni¹ przybieg³a Aleksandra
Jachimczyk (4:18:32), a trzeci¹ pani¹ na
mecie by³a Agnieszka Mizera (4:23:07).

Uczestnicy, w wiêkszo�ci weterani
maratoñskich zmagañ, podkre�lali �wietn¹

organizacjê: ciekaw¹ i urozmaicon¹ trasê,
�wietny pomys³ na bieg dla dzieci (na
dystansie 500 metrów i wszyscy uczest-
nicy otrzymali medale), punkty od¿yw-
cze we w³a�ciwych miejscach rozmiesz-
czone oraz bardzo mocno dopinguj¹cych
kibiców.

- Szczere podziêkowania i gratulacje
organizatorom oraz uczestnikom za udzia³
w moim, z dotychczasowych najciê¿-
szym, biegu - dzieli³ siê wra¿eniami Piotr
Sawicki, 26 na mecie. - Najciê¿szym, gdy¿
tak wiele zale¿y tu od pogody... Bardzo
mocno grza³o i nie by³o gdzie siê przed
s³oñcem skryæ. Bieg³em bez butów, co
okupi³em kilkoma du¿ymi pêcherzami,
które ju¿ od 10 kilometra mi dokucza³y.
Za rok chyba jednak pobiegnê w butach,
mo¿liwie najl¿szejszych i nienasi¹kaj¹cych
wod¹.

- Zabawa wspania³a, mordêga jeszcze
wiêksza. Pla¿a wspania³a, organizacja jesz-
cze lepsza - twierdzi³ po biegu Józef
Murañski (94 na mecie). - Do zobaczenia
za rok!

Organizatorami II Ba³tyckiego Mara-
tonu Brzegiem Morza byli Urz¹d Morski
w Gdyni, Miasto Jastarnia, Liga Morska
i Rzeczna, Zwi¹zek Miast i Gmin Morskich
i Miasto W³adys³awowo.

Cze
Fot. Urz¹d Morski w Gdyni

Tegoroczny zwyciêzca,
Marek Dziêgielewski, na mecie.

Zwyciê¿czyni maratonu - Katarzyna Duska.

Najstarsi uczestnicy maratonu:
Ewa Katarzyna Kasierska

i Stanis³aw Niwiñski.

Honorowy starter zawodów
� minister Rados³aw Sikorski.

Wystartowali!

Nasze MORZE l nr 9 l wrzesieñ 2011
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Stena Spirit
Anna Przybylska matk¹ promu

Aktorka Anna Przybylska zosta³a matk¹ chrzestn¹.
 Na terminalu promowym w Gdyni nada³a nazwê
- Stena Spirit - nowemu statkowi na linii promowej

³¹cz¹cej Polskê ze Szwecj¹. Go�cinne pok³ady jednostki
zwiedzi³o tego dnia ponad 26 800 osób!

w Gdyni

Nazwa promu, wed³ug niektórych
mi³o�ników statków, co najmniej dysku-
syjna, wybrana spo�ród propozycji zg³o-
szonych w konkursie armatora, ma odda-
waæ ¿ywotnego, �rozwojowego� ducha
linii Gdynia-Karlskrona.

Warto przypomnieæ, ¿e pierwsz¹
matk¹ chrzestn¹ statku, wprowadzonego

licznie zgromadzonych mieszkañców
Trójmiasta i okolic, turystów oraz zapro-
szonych go�ci, dla pochodz¹cej z Gdyni
aktorki, by³ niezwykle ¿ywio³owy.

Zwiedzanie statku, w godzinach 10-18
by³o okazj¹ nie tylko do odwiedzenia
miejsc na co dzieñ zamkniêtych dla pa-
sa¿erów (na przyk³ad sterówki), ale rów-
nie¿ zyskania wiedzy o Szwecji, rejsach
i samym podró¿owaniu promem. Prze-
wodnicy i konsultanci Stena Line chêtnie
opowiadali o atrakcjach Skandynawii. Na
potencjalnych klientów czeka³y specjal-
ne oferty w promocyjnych cenach, a na

do eksploatacji pod nazw¹ Stena Scan-
dinavica by³a królowa Szwecji Sylwia.
Wydarzenie mia³o miejsce przy nabrze-
¿u Szwedzkim portu w Kilonii, 10 Lute-
go 1988 roku.

1 lipca nowa matka chrzestna te¿
�wietnie poradzi³a sobie z rozbiciem bu-
telki szampana o burtê Stena Spirit. Apluz

14 Nasze MORZE l nr 9 l wrzesieñ 2011
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T³umy na chrzcie statku...
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P³yñ po morzach
i oceanach...

Prom-zabawka w rêkach
Niclasa Martenssona to prezent
dla matki chrzestnej.
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terminalu i na statku mo¿na by³o skorzy-
staæ z wielu atrakcji dla dzieci i doros³ych.
Dzieci mia³y frajdê nie tylko z podziwia-
nia wielkiego promu, ale tak¿e ze spe-
cjalnie dla nich organizowanych skoków
na trampolinie, albo zabawy w statku pi-
rackim. Najm³odszych na promie Stena
Spirit wita³a znana z bajek, sympatyczna
ma³pka Ciekawski George oraz animator-
ki, które wyczarowywa³y zwierz¹tka z ba-
lonów i malowa³y maluchom buzie.
W tym czasie rodzice mogli skosztowaæ
szwedzkich specja³ów, zrobiæ zakupy
w sklepie na pok³adzie, a nawet potañ-
czyæ w dyskotece C-View Bar i poczuæ siê
jak podczas prawdziwego rejsu.

W czasie spotkania z dziennikarzami
kapitan Stena Spirit Krzysztof Romowicz
podkre�la³ fakt, i¿ na liniê z Gdyni we-
sz³y dwa du¿e, bogato i nowocze�nie
wyposa¿one promy, które tym samym
�wróci³y do Polski�. Zbudowane zosta³y
bowiem przez stocznie w Gdañsku (Ste-
na Scandinavica, obecnie Stena Spirit,
stoczniowy symbol budowy B494/02)
i Gdyni (Stena Germanica, obecnie Ste-
na Vision, B494/01). Gdy oddawano je
do eksploatacji w latach 1987-88, by³y
przedstawicielami drugiej co do wielko-
�ci w �wiecie serii promów pasa¿ersko-
samochodowych (po promach Olympia
i Mariella Viking Line).

O dobrej opinii, jak¹ darz¹ produkty
polskiego przemys³u okrêtowego przed-
stawiciele jednego z najwiêkszych w �wie-
cie operatorów promów, �wiadczy nie
tylko fakt, i¿ firma ze Szwecji zdecydo-
wa³a siê sporo zainwestowaæ w dostoso-
wanie promów do nowych czasów, wy-

mogów pasa¿erów i do linii, ale i s³owa
uznania dla kondycji jednostek, pomimo
wieloletniego, intensywnego u¿ytkowa-
nia. Zapytany przez reportera �Naszego
MORZA� o spodziewany czas eksploata-
cji gruntownie odnowionych i przebudo-
wanych ostatnio w Göteborgu nowych
promów linii Gdynia-Karlskrona, Niclas
Mårtensson, dyrektor linii, stwierdzi³, ¿e
teoretycznie mog¹ p³ywaæ jeszcze przez
ok. 20 lat, choæ zastrzeg³, ¿e warunki ryn-
kowe mog¹ wymusiæ np. wcze�niejsz¹ ich
wymianê na wiêksze.

Przypomnijmy, ¿e Stena Line jest
szwedzkim koncernem promowym, z sie-
dzib¹ w Göteborgu. Eksploatuje 33 pro-
my na 17 trasach i zatrudnia 5700 pra-

cowników. Roczne obroty koncernu prze-
kraczaj¹ 10 mld koron szwedzkich, a prze-
wozy ponad 15 mln pasa¿erów, prawie
3 mln samochodów osobowych oraz 1,7
mln jednostek frachtowych (ciê¿arówki,
naczepy itp.). Stena Line jest czê�ci¹ gru-
py Stena Sphere nale¿¹cej do rodziny
Olsson. Poza przewozami promowymi,
grupa zajmuje siê m.in. ¿eglug¹ trampow¹
(zbiornikowce), wydobyciem ropy nafto-
wej, recyklingiem, obrotem nieruchomo-
�ciami. Obroty ca³ej grupy Stena Sphere
siêgaj¹ rocznie 58 mld koron szwedzkich.
Stena Sphere zatrudnia 19 000 pracowni-
ków na ca³ym �wiecie.
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Stena Spirit chwilê przed pierwszym
cumowaniem w Gdyni 28 czerwca 2011 r.

Symboliczne ko³o sterowe,
przekazane przez przedstawiciela armatora

 promu - Niclasa Martenssona kapitanowi
Krzysztofowi Romowiczowi na znak

oddania statku pod jego dowództwo.
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- Ociepla siê klimat, podnosi siê
poziom mórz, woda zalewa po³owê
�wiata. To obraz pojawiaj¹cy siê w fil-
mach katastroficznych. Czy taki sce-
nariusz mo¿liwy jest na Ba³tyku?

- Odpowiedzmy sobie najpierw na
pytanie, czy taki scenariusz jest w ogóle

mo¿liwy dla �wiata. Gdyby stopnieniu
uleg³y dwa l¹dolody: grenlandzki i antark-
tyczny to pewnie tak. Poziom wszech-
oceanu móg³by siê wtedy podnie�æ
o 42,44 metry. Znaczna czê�æ dzisiejszej
strefy nadmorskiej znalaz³aby siê z ca³¹
pewno�ci¹ pod wod¹. A trzeba wzi¹æ pod

uwagê, ¿e ponad po³owa ludzi na ziemi
mieszka w tej strefie. Czy stopnienie tych
l¹dolodów jest mo¿liwe? Wiêkszo�æ ba-
dañ prowadzonych na �wiecie pokazuje,
¿e w tej chwili zagro¿enie takim zjawi-
skiem jest niewielkie. Chocia¿, trzeba
przyznaæ, ¿e niektóre symulacje do-

klimatROZMOWY MORZA

Na Ba³tyku
mamy pod górkê
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O tym jak bêdzie w przysz³o�ci wygl¹da³ klimat
nad Ba³tykiem z prof. Miros³awem Miêtusem
rozmawia Tomasz Falba
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wodz¹, i¿ przy wzro�cie emisji gazów cie-
plarnianych ponad okre�lone warto�ci,
l¹dolody mog¹ rzeczywi�cie pop³yn¹æ.
Je¿eli chodzi o Ba³tyk, taki scenariusz,
o którym pan mówi, jest ma³o prawdo-
podobny, przynajmniej je�li chodzi o XXI
wiek.

- Klimat w Polsce ociepla siê czy
nie?

- Bez w¹tpienia tak. Wszystkie anali-
zy wskazuj¹, ¿e temperatura w Polsce
systematycznie siê podnosi. Niezale¿nie
od tego, jaki podokres ostatnich 160 lat
pomiarów instrumentalnych we�miemy
pod uwagê. A dla niektórych miejsc dys-
ponujemy zapisami pomiarów tempera-
tur siêgaj¹cymi pocz¹tków XVIII wieku.

- Sk¹d bierze siê takie zjawisko?
- To wynik zmian globalnych, które

zwi¹zane s¹ z dzia³alno�ci¹ cz³owieka,
czyli emisj¹ dodatkowych ilo�ci gazów
cieplarnianych do atmosfery. Specjalnie
mówiê �dodatkowych ilo�ci�, bo trzeba
mieæ �wiadomo�æ, ¿e efekt cieplarniany
jest czym� zupe³nie naturalnym. Dziêki
niemu na naszej planecie w ogóle jest
mo¿liwe ¿ycie. Inaczej �rednioroczna
temperatura przy powierzchni ziemi by-
³aby rzêdu minus 18 stopni Celsjusza.
Oznacza³oby to, ¿e latem by³oby minus
6, a zim¹ minus 50 stopni Celsjusza. Tym-
czasem obecnie �rednioroczna tempera-
tura przy powierzchni ziemi jest rzêdu 14
stopni. Naturalny efekt cieplarniany po-
woduje, ¿e docieraj¹ce do powierzchni
Ziemi krótkofalowe promieniowanie s³o-
neczne, które po ogrzaniu powierzchni
naszej planety jest emitowane w formie
promieniowania d³ugofalowego (termicz-
nego), jest silnie poch³aniane przez gazy
znajduj¹ce siê w atmosferze ziemskiej,
powoduj¹c jej ogrzewanie. Poniewa¿ te
gazy, zwane cieplarnianymi, skupione s¹
w dolnej warstwie atmosfery (dolnej tro-
posferze) jest ona najcieplejsza. Im wy-
¿ej w troposferze, tzn. dalej od powierzch-
ni Ziemi, tym jest ch³odniej.

- Niektórzy naukowcy twierdz¹
jednak, ¿e dzia³alno�æ cz³owieka nie

wp³ywa w sposób znacz¹cy na
wzmocnienie tego efektu.

- Rzeczywi�cie s¹ tacy, ale w zdecy-
dowanej mniejszo�ci. Teoriê mo¿na kon-
testowaæ tak d³ugo, jak nie ma jej osta-
tecznego potwierdzenia eksperymental-
nego. Problem polega na tym, ¿e w przy-
padku klimatu mamy do czynienia z pro-
cesami, które dziej¹ siê dziesi¹tki tysiêcy
lat. Trzeba by prowadziæ badania przez
kilkaset lat, aby na koñcu móc powie-
dzieæ, ¿e wraz z emisj¹ gazów cieplarnia-
nych przez cz³owieka, wzrasta tempera-
tura. Tyle tylko, ¿e tyle czasu nie mamy.
Wszystkie dostêpne badania potwierdzaj¹
fakt, ¿e dzia³alno�æ cz³owieka ma wp³yw
na ocieplanie siê klimatu. Je�li to prawda
i nic z tym nie zrobimy, czekaj¹c na po-
twierdzenie tej tezy z za³o¿onymi rêka-
mi, to w ci¹gu najbli¿szych stu lat mo¿e
doj�æ do nieodwracalnych zmian. Poziom
wszechoceanu podniesie siê o tyle, ¿e
¿ycie na du¿ych obszarach stref przy-
brze¿nych stanie siê po prostu niemo¿li-
we. Co wtedy?

- O ile i w jakim tempie ociepla siê
klimat w Polsce?

- Globalnie temperatura wzros³a
o oko³o 0,7 stopnia Celsjusza, bior¹c dane
od po³owy XIX wieku. W naszym kraju,
licz¹c od 1951 roku, bo od tego czasu
dysponujemy pomiarami dla ca³ego ob-
szaru, temperatura podnios³a siê o 1,2
stopnia. Obecnie klimat ociepla siê szyb-
ciej. Gdyby�my rozci¹gnêli dane z tere-
nu kraju do XIX wieku, tempo wzrostu
temperatury by³oby mniejsze.

- 1,2 stopnia Celsjusza to chyba
jednak niedu¿o?

- Tak siê tylko wydaje. �rednia roczna
temperatura w Polsce, w zale¿no�ci od
obszaru, waha siê pomiêdzy 6,5 a 8,5
stopnia Celsjusza. Wzrost o 1,2 stopnia
w okresie ostatnich 60 lat, to bardzo du¿o!

- Zmierzam do tego, czy w zwi¹z-
ku ze wzrostem temperatury, za sto
lat bêdziemy mieli nad Ba³tykiem
warunki takie jak choæby te, które
panuj¹ obecnie nad Adriatykiem?

- Nie. Tak ciep³o jak tam na pewno
nie bêdzie. Proszê jednak zwróciæ uwa-
gê, ¿e jeszcze w latach piêædziesi¹tych nie
uprawiano w Polsce pewnych ro�lin, np.
kukurydzy. Dzisiaj jest ona powszechnie
uprawiana. Zimy mamy ³agodniejsze, se-
zon wegetacyjny d³u¿szy w³a�nie dlate-
go, ¿e temperatura siê od tego czasu
podnios³a. W lipcu nad polskim Ba³tykiem
mamy obecnie temperaturê �redni¹ wy-
nosz¹c¹ oko³o 18 stopni Celsjusza. Je�li
siê podniesie o ten jeden stopieñ, nie
bêdzie jednak tak ciep³o jak w basenie
Morza �ródziemnego, gdzie jest ona w tej
chwili wy¿sza o te kilka stopni. A prze-
cie¿ tam te¿ wzro�nie. Niew¹tpliwie jed-
nak lato bêdzie cieplejsze, a zima ³agod-
niejsza.

- A co z opadami?
- Latem siê zmniejsz¹. Ale, co charak-

terystyczne, bêd¹ bardziej intensywne ni¿
do tej pory. Bêdzie padaæ rzadziej, ale
mocniej. Opady stan¹ siê przez to gro�-
niejsze.

- O ile podniesie siê poziom wody
w Ba³tyku w ci¹gu najbli¿szych kilku-
dziesiêciu lat?

- Przewiduje siê, ¿e poziom wszech-
oceanu mo¿e siê podnie�æ o oko³o 60

klimatROZMOWY MORZA

- Niektórzy wyliczaj¹, ¿e podniesienie
poziomu morza o jeden centymetr oznacza
utratê 1 metra pla¿y. Przy 40 centymetrach

mieliby�my 40 metrów!
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centymetrów. Co ciekawe, zwierciad³o
Ba³tyku jest nachylone. Kiedy p³yniemy
wzd³u¿ naszego wybrze¿a z zachodu na
wschód, mamy pod górkê o te kilka cen-
tymetrów. Do koñca XXI wieku �redni
poziom wody w Ba³tyku nie powinien
podnie�æ siê wiêcej ni¿ o 40 centymetrów.

- To nie s¹ alarmistyczne wie�ci.
- Ale powa¿ne i nie wolno ich lekce-

wa¿yæ. Niektórzy wyliczaj¹, ¿e podnie-
sienie poziomu morza o jeden centymetr
oznacza utratê 1 metra pla¿y. Przy 40
centymetrach mieliby�my 40 metrów!
W wielu miejscach linia brzegowa ulegnie
na pewno zmianie, bo nasze pla¿e s¹
ma³o nachylone.

- Pó³wysep Helski mo¿e siê zamie-
niæ wtedy w ci¹g wysp?

- Oczywi�cie. Zreszt¹ kiedy� ju¿ naj-
prawdopodobniej nim by³. Obecnie �red-
ni poziom morza wynosi oko³o 5 metrów.
W sytuacjach ekstremalnych mo¿e do-
chodziæ do 6,6 metra. Je�li zatem pod-
niesie siê podczas sztormu o te kilkadzie-
si¹t kolejnych centymetrów, nie mo¿na
tego nie braæ pod uwagê. Na Helu ju¿
dzisiaj podczas sztormów kanalizacj¹ wy-
p³ywa woda morska. Ten sam sztorm,
który wywróci³ prom Jan Heweliusz, spo-
wodowa³ wej�cie wody na Pó³wysep
Helski od strony Zatoki Gdañskiej. A by-
³o wtedy 6,5 metra. Co bêdzie, je�li osi¹-
gnie 7,5 metra? To 2,5 metra powy¿ej
dzisiejszego �redniego poziomu. Jednak
taka sytuacja mog³aby mieæ miejsce tyl-
ko w czasie bardzo silnych sztormów.

- A jak czêsto takie sztormy bêd¹
nawiedzaæ Ba³tyk?

- Dzisiaj te ekstremalne wezbrania
zdarzaj¹ siê kilka razy w ci¹gu dekady. Ale

wraz ze wzrostem ilo�ci wody w Ba³ty-
ku, zapewne bêdziemy je obserwowaæ
czê�ciej. Trzeba jednak przyznaæ, ¿e wy-
niki badañ w tej kwestii nie s¹ jednoznacz-
ne. Niektóre pokazuj¹, ¿e wiatr bêdzie
raczej siada³. Je�li sprawdzi siê ten pierw-
szy scenariusz, ¿egluga na Ba³tyku stanie
siê trudniejsza. Zaistnieje te¿, wiêksze ni¿
do tej pory, ryzyko lokalnych powodzi
i podtopieñ. Pod tym k¹tem badali�my
Karwiê i Now¹ Pas³êkê. Do potopu tam
co prawda nie dojdzie, ale podtopienia
mog¹ byæ bardzo uci¹¿liwe.

- Je�li klimat bêdzie siê ociepla³,
to zim¹ bêdzie chyba na Ba³tyku
mniejsze zlodzenie ni¿ do tej pory?

- Pocz¹tkowo zlodzenie powinno byæ
wiêksze. Nie oznacza to, ¿e zimy bêd¹
ch³odniejsze. Potem bêdzie siê zmniejszaæ.
Do koñca XXI wieku zlodzenie na po³u-
dniowym Ba³tyku praktycznie zniknie.

- Pan mówi, ¿e klimat siê ociepla,
tymczasem ostatnie zimy by³y nad
morzem wyj¹tkowo mro�ne.

- W³a�nie nie. To by³y normalne zimy,
z typowymi dla naszego klimatu tempe-
raturami wystêpuj¹cymi o tej porze roku.
Ale my mamy tendencjê, ¿e jak siê zdarz¹
dwie, trzy nieco ³agodniejsze zimy, za-
pominamy o tych normalnych. Poza tym
warto pamiêtaæ, ¿e globalne ocieplenie

klimatROZMOWY MORZA

nie oznacza wcale, ¿e z dnia na dzieñ zrobi
siê cieplej. Zima w tym roku by³a zimna,
czyli w przysz³ym bêdzie cieplejsza. To
tak nie dzia³a. Zmiany s¹ du¿o bardziej
skomplikowane. Podstawowym czynni-
kiem kszta³tuj¹cym klimat na naszej pla-
necie s¹ warunki astronomiczne, np. k¹t
padania promieni s³onecznych na po-
wierzchniê Ziemi. I dopóki siê to nie
zmieni, na naszej pó³kuli, najzimniejszym
miesi¹cem bêdzie luty, a najcieplejszym
lipiec. Niezale¿nie od tego co zrobimy.

- Czy w przysz³o�ci, w zwi¹zku
z ociepleniem klimatu, mo¿emy siê
w Ba³tyku spodziewaæ wiêkszych za-
kwitów glonów?

- Wszystko wskazuje, ¿e te zakwity
bêd¹ bardziej uci¹¿liwe. Co ciekawe, do-
tyczy to nie tylko zakwitu letniego, ale
wczesnozimowego, który jest mniej zna-
ny. Bêdzie znacznie bardziej widoczny ni¿
do tej pory.

- Z tego co pan mówi, wy³ania siê
pesymistyczny obraz zmian klimatu
nad polskim Ba³tykiem. Za kilkadzie-
si¹t lat lato powinno byæ tutaj cieplej-
sze, ale z ulewami, mo¿e znikn¹æ
wiele pla¿, sztormy bêd¹ silniejsze,
a glony nie pozwol¹ siê k¹paæ.

- S¹ tez plusy, choæby ten, ¿e potrzeb-
ne bêdzie mniejsze zapotrzebowanie na
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- Podstawowym czynnikiem kszta³tuj¹cym
klimat na naszej planecie s¹ warunki astronomiczne,

np. k¹t padania promieni s³onecznych
na powierzchniê Ziemi.

- Do koñca XXI wieku
zlodzenie na po³udniowym
Ba³tyku praktycznie zniknie.
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Prof. Miros³aw Miêtus ma 51 lat
i jest gdynianinem. Ukoñczy³  fizy-
kê teoretyczn¹ na Uniwersytecie
Gdañskim. Jest dr hab. prof. nadzwy-
czajnym w Uniwersytecie Gdañskim
oraz Instytucie Meteorologii i Gospo-
darki Wodnej PIB. Specjalizuje siê
w meteorologii, klimatologii i oceano-
grafii fizycznej. Na swoim koncie ma
ponad 200 publikacji. Kieruje Cen-
trum Monitoringu Klimatu Polski
w IMGW PIB oraz Katedr¹ Meteoro-
logii i Klimatologii na Uniwersytecie
Gdañskim. Prowadzi te¿ projekt
�Wp³yw zmian klimatu na �rodowi-
sko, gospodarkê i spo³eczeñstwo
(zmiany, skutki i sposoby ich ogra-
niczania, wnioski dla nauki, praktyki
in¿ynierskiej i planowania gospodar-
czego)�. Za udzia³ w pracach nad
raportami IPCC (Miêdzyrz¹dowej
Grupy Ekspertów ds. Zmian Klima-
tu), uhonorowany zosta³ Dyplomem
Honorowym w uznaniu szczególne-
go wk³adu w uzyskanie przez IPCC
Pokojowej Nagrody Nobla w roku
2007.

Udzia³ w Noblu

klimatROZMOWY MORZA

energiê elektryczn¹ czy ciepln¹ w okre-
sie zimowym. To bêd¹ ekonomicznie
wymierne skutki. To prawda, ¿e latem
pojawi¹ siê sztormy, czego jeszcze kilka-
dziesi¹t lat temu nie by³o. Ju¿ obserwuje-
my pojedyncze. Dawniej sezon sztormo-
wy zaczyna³ siê we wrze�niu i koñczy³
na pocz¹tku czerwca. S³oñca nie bêdzie
wiêcej. Pla¿e tak ³atwo nie znikn¹, a za-
kwity glonów stan¹ siê problemem nie
tylko u nas, ale na ca³ym �wiecie. Bêdzie-
my musieli znale�æ na nie jaki� sposób.
Trzeba bêdzie nauczyæ siê ¿yæ w nowym
klimacie i planowaæ swoj¹ przysz³o�æ bio-
r¹c pod uwagê zachodz¹ce w nim zmia-
ny. W ten sposób bêdziemy na nie przy-
gotowani, a jako�æ naszego ¿ycia siê nie
pogorszy.

- Czy te negatywne zmiany klima-
tyczne da siê jako� odwróciæ?

- Klimatem nie da siê kierowaæ jak
samochodem. Nie mo¿na, jak policjant na
drodze, wyci¹gn¹æ lizaka i powiedzieæ
�stop�. Zatrzymanie procesów klimatycz-
nych przez cz³owieka jest niemo¿liwe.
Jak pokazuj¹ badania, mo¿emy je jedy-
nie przyspieszyæ lub spowolniæ. Potrze-
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- Zatrzymanie procesów klimatycznych
przez cz³owieka jest niemo¿liwe.

- Wszystkie dostêpne badania
potwierdzaj¹ fakt, ¿e dzia³alno�æ cz³owieka
ma wp³yw na ocieplanie siê klimatu.

ba do tego wspó³dzia³ania ludzi na po-
ziomie ca³ego globu. Dopiero takie za-
chowanie mo¿e siê prze³o¿yæ na to, co
siê bêdzie dzia³o z klimatem w polskiej
czê�ci Ba³tyku. Ale ³udziæ siê nie nale¿y.
Wygenerowali�my ju¿, jako ludzie, takie
zmiany w systemie klimatycznym Ziemi,
¿e nie da siê ich cofn¹æ. Cieszmy siê wiêc
z tego morza i klimatu, które mamy i zrób-
my wszystko, aby mog³y to czyniæ tak¿e
te pokolenia, które po nas przyjd¹.

- Mo¿e mi pan, w imieniu polskich
klimatologów obiecaæ, ¿e ostrze¿ecie
nas w razie zbli¿aj¹cej siê katastrofy
klimatycznej?

- Robimy to codziennie.
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Z historykiem, profesorem
Janem Kazimierzem Sawickim
rozmawiaj¹ Tomasz Falba
i Czes³aw Romanowski

Walczê o nasz¹
morsk¹ historiê
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- Panie profesorze, w 1971 roku
obroni³ pan na Uniwersytecie Gdañ-
skim pracê pod tytu³em �Robotnicy
rolni na Pomorzu w latach 1918-
1929�. Jak to siê sta³o, ¿e z badacza
historii polskiego rolnictwa zamieni³
siê pan w eksperta od dziejów pol-
skiej floty i jej kadr?

- Uczêszcza³em na seminarium zna-
nego profesora, Romana Wapiñskiego,
który realizowa³ wówczas program ba-
dawczy m.in. o miêdzywojennych dzie-
jach Pomorza. Mnie przypad³ w udziale
temat o owych robotnikach rolnych, któ-
ry da³ mi stopieñ i cenzus doktora. Po-
tem kilka lat zajmowa³em siê strukturami
partii politycznych, w tym ich organizacj¹
w Gdynia Ameryka Linie ̄ eglugowe SA
i w Polskich Liniach Oceanicznych. Pozna-
³em wówczas kombatantów z konwojów
alianckich i ¿o³nierzy z konspiracji niepod-
leg³o�ciowych, którzy usilnie namawiali
mnie do opracowania historycznych mo-
nografii o wojennych i powojennych dzie-
jach Polskiej Marynarki Handlowej. Takich
badañ naukowych nikt w Polsce wówczas
nie prowadzi³. Bez �cis³ej wspó³pracy
z cz³onkami wojennych za³óg statków
PMH - kapitanów, oficerów i marynarzy -
¿aden z historyków nie by³ w stanie pod-
j¹æ siê realizacji tego tematu. Rozpocz¹-
³em samodzielne badania naukowe, ale
przy sta³ym pilota¿u kadry morskiej. Po-
magali mi dawni oficerowie i marynarze
Polskiej Marynarki Wojennej oraz ¿o³nie-
rze Armii Krajowej, których zatrudniano
w ró¿nych dzia³ach gospodarki morskiej.
Jednak badania najnowszych dziejów
morskich Polski, nie cieszy³y siê, mówi¹c
oglêdnie, uznaniem ówczesnych w³adz.

 - A mo¿e w czasach PRL wygod-
niej po prostu by³o zajmowaæ siê ru-
chem robotniczym?

- W podejmowaniu tej tematyki istnia-
³y znaczne ograniczenia, podobnie jak to
siê dzieje z efemerydalnymi partiami
ostatniego dwudziestolecia. W 1980 roku
zapisa³em siê do Solidarno�ci, ale po
wprowadzeniu stanu wojennego nie przy-
st¹pi³em do tzw. strajku intelektualnego.
Moja �wojna�� polega³a na opracowaniu
i opisaniu spraw morskich niepodleg³ej
Polski w latach II wojny �wiatowej. Prze-
³omem by³o pokazanie udzia³u cz³onków
Wydzia³u Marynarki Wojennej �Alfa� Ko-
mendy G³ównej Armii Krajowej w przy-
wracaniu i konstytuowaniu polskiego sta-
nu posiadania na Wybrze¿u i morzu po
zakoñczeniu wojny. Stworzone przez nich
wówczas g³ówne zrêby polskiej gospo-
darki morskiej rozwijano z ró¿nym natê-

¿eniem w latach nastêpnych i przetrwa-
³y one a¿ do os³awionej transformacji
w 1989/1990 r.

- Wspó³pracowa³ pan z kadr¹
z konwojów alianckich i z cz³onka-
mi konspiracji niepodleg³o�ciowych.

- Niezale¿nie od poznania �róde³ ar-
chiwalnych i innej dokumentacji pisanej,
bezcenn¹ pomoc i sta³y, wymagaj¹cy pi-
lota¿ mia³em zapewniony dziêki wzajem-
nym, kole¿eñskim i rodzinnym rekomen-
dacjom ¿yj¹cych w kraju i na obczy�nie
cz³onków wojennego personelu Marynarki
polskiej. Posiada³em osobiste kontakty
z dawnymi kapitanami i oficerami PMH
oraz PMW w Australii, Republice Po³udnio-
wej Afryki, Anglii, Stanach Zjednoczonych
i w� kraju. Przy tak rozleg³ych badaniach,
wszêdzie napotyka³em bariery wynik³e
z braku elementarnej, imiennej wiedzy
o kadrze morskiej. Dotyczy³o to tak lat
pokojowej pracy na morzu, jak i wojen-
nej ¿eglugi w sk³adzie flot alianckich czy
Royal Navy. Konieczne sta³o siê równo-
leg³e prowadzenie prac dokumentacyj-
nych i przygotowywanie monografii histo-
rycznych. Tak powsta³y: �Polska Marynar-
ka Handlowa (1939-1945)�, �Podró¿e
polskich statków (1939-1945)� i �Odro-
dzenie ¿eglugi morskiej w Polsce 1945-
1947�. Dopiero w latach 1992-1994 by³o
mo¿liwe sfinalizowanie prac nad pierw-
szym tomem �Kadr morskich Rzeczypo-
spolitej�, który zawiera³ pe³ny, imienny

rejestr absolwentów cywilnego szkolnic-
twa morskiego od 1922 do 1992 r., który
w kolejnych tomach rozszerzono do 2005
r. Realizacja tych g³ównych zadañ nauko-
wych, przy niezawodnej wspó³pracy
ostatnich cz³onków za³óg PMH, sta³a siê
nasz¹ i de facto moj¹ walk¹ o zapisanie
bia³ych kart dziejów niepodleg³ej Polski
na morzu. Pierwsza z wymienionych mo-
nografii ponad 10 lat czeka³a na wydanie
(!). Ukaza³a siê dopiero w 1991 r., ale dru-
gie wydanie nast¹pi³o ju¿ w nastêpnym
roku, przy pe³nym finansowaniu przez
PLO i P¯M.

 - Ale by³ przecie¿ Pertek, Kosiarz,
Dyskant - kilku autorów na ten te-
mat pisa³o!

- Realizowa³em w³asny program na-
ukowych badañ o PMH i gospodarce
morskiej, z którym ¿adna z wymienionych
osób nie mia³a nic wspólnego. Chylê g³o-
wê przed dorobkiem redaktora Jerzego
Pertka. Od zakoñczenia wojny w 1945 r.
pisa³ on reporta¿e historyczne o dziejach
wojennych PMW i pó�niej tak¿e PMH.
Najwa¿niejsz¹ spu�ciznê pozostawi³ w te-
matycznych, coraz obszerniejszych i wie-
lokrotnie wznawianych edycjach swoich
ksi¹¿ek, które dokumentowa³ setkami
relacji �wiadków i zamieszczanych doku-
mentów. Tworzy³ niepowtarzaln¹ legen-
dê o polskim czynie zbrojnym na morzu,
która krzepi³a polskie serca. Jerzy Pertek
inicjowa³ tak¿e nurt biografistyki kadr
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Prof. Sawicki na Darze Pomorza wyg³asza laudacjê na temat ksi¹¿ki
�Widziane z l¹du� kpt. Romualda Pietraszka, 2001 rok.
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morskich, poczynaj¹c od XV wieku, a¿ po
czasy wspó³czesne. Opracowa³ rejestry
poleg³ej kadry morskiej w II wojnie �wia-
towej. Pe³niejsz¹ charakterystykê jego twór-
czo�ci przedstawia³em w studiach historio-
graficznych polskiego pi�miennictwa mor-
skiego, np. w zbiorowym dziele �Marynar-
ka Polska (1918-2008)�, które zosta³o wy-
dane pod moj¹ redakcj¹ w 2009 r.

- Mówi pan, ¿e Pertek tworzy³ le-
gendy. Trochê pan go tym stwierdze-
niem dyskredytuje.

- Nie s¹dzê. Wyjd�my od tego, ¿e
ksi¹¿ki red. Jerzego Pertka o PMW i PMH
by³y pracami popularnonaukowymi wy-
dawanymi w masowych nak³adach. Otwie-
ra³y nowe mo¿liwo�ci badawcze, dla ka¿-
dego kto decydowa³ siê zaj¹æ tematyk¹
zwi¹zan¹ z Marynark¹ polsk¹ w latach II
wojny �wiatowej, a nawet pó�niej.

- Kiedy pan faktycznie rozpocz¹³
badania dziejów wojennych i powo-

jennych Polskiej Marynarki Handlo-
wej i Wojennej?

 - Moje badania naukowe odcinka
morskiego, zapocz¹tkowane w 1975 r.,
koncentrowa³y siê na dziejach wojennych
i powojennych Polskiej Marynarki Han-
dlowej i jej kadr oraz stanu ówczesnej go-
spodarki morskiej pañstwa polskiego.
By³em cywilem i nie mog³em wówczas
zajmowaæ siê naukowymi badaniami naj-
nowszej historii Marynarki Wojennej.
Opracowywa³em wiêc zagadnienia do-
tycz¹ce organizacji i dzia³alno�ci cywil-
nych w³adz morskich, armatorów floty
transportowej, zatrudnienia za³óg, ubez-
pieczeñ, o szkolnictwie morskim, strat
i zniszczeñ wojennych... Gromadzi³em
dokumentacjê do eksploatacji polskiej
floty w latach wojny. Po wielu perturba-
cjach zdo³a³em wydaæ wspomniany tom
o podró¿ach polskich statków, przewo-
¿onych pasa¿erach i ³adunkach. Jest to
osi¹gniêcie naukowe tej miary, ¿e pozwo-
li³o okre�liæ rozmiary polskiego wysi³ku
na morzu na rzecz wspólnego zwyciê-
stwa aliantów. Napisa³em tak¿e kilka ksi¹-
¿ek o ¿egludze konwojowej polskich stat-
ków. Moje zainteresowania naukowe za-
gadnieniami PMW, ogranicza³y siê wów-
czas do prac dokumentacyjnych z udzia-
³em oficerów rezerwy PMW, którzy pra-
cowali na cywilnym odcinku morskim.
Dopiero w 1994 r., na pro�bê Ma³gorza-
ty Czerwiñskiej, zainteresowa³em siê spu-
�cizn¹ jej nie¿yj¹cego ma³¿onka, kmdr
Juliana Czerwiñskiego, na opracowanie
i wydanie której nie by³o chêtnych. By³

to bezcenny materia³ biograficzny o ofi-
cerach PMW z lat 1918-1947. Po skom-
pletowaniu zespo³u autorskiego, praca
rozszerzona zosta³a o wiele podstawo-
wych zagadnieñ organizacyjnych i kadro-
wych, pierwszych w takim zakresie opra-
cowañ w ojczystej i polonijnej historiogra-
fii. Doprowadzi³em do opracowania
imiennych rejestrów i biografii ponad
1350 oficerów PMW i cz³onków �Alfy�,
w�ród których znajdowa³o siê prawie 500
oficerów w ró¿nym czasie zatrudnionych
w ¿egludze pod ojczyst¹ i obc¹ bander¹.
W koñcowym bilansie tom drugi �Kadry
morskie Rzeczypospolitej. Polska Mary-
narka Wojenna. Korpus oficerów 1918-
1947�, sta³ siê najwybitniejszym dzie³em
dokumentacji i biografistyk korpusu ofi-
cerskiego Marynarki Wojennej II Rzeczy-
pospolitej. Znacz¹co go uzupe³nia obec-
na edycja tomu V, wraz z pierwszymi
w polskiej historiografii zbiorami 4751
rejestrów imiennych wszystkich szerego-
wych marynarzy z lat II wojny �wiatowej.

- Jak to siê sta³o, ¿e jest pan, pro-
fesorze, autorem ksi¹¿ek konwojo-
wych?

- Przyznam, ¿e nigdy nie s¹dzi³em, i¿
stanê siê autorem takich ksi¹¿ek. Jako
historyk musia³em trzymaæ siê wiernie
wydarzeñ, które poznawa³em w rapor-
tach kapitanów, dokumentach armato-
rów, z relacji kapitanów i cz³onków ich
za³óg czy pasa¿erów. Nie mogê tu po-
min¹æ innej, zebranej dokumentacji pi-
sanej, kolekcji zdjêæ i prywatnych doku-
mentów. Stara³em siê wiernie rekonstru-
owaæ wydarzenia z wykorzystaniem ca-
³ego, dostêpnego warsztatu naukowego.
¯yj¹cy wówczas kapitanowie, oficerowie
i marynarze wspierali mnie w zapisywa-
niu tych bia³ych kart. Uczyli terminologii
morskiej, czytania dzienników nawigacyj-
nych, maszynowych, intendenta. Dziêki
nim wiedzia³em, ¿e termin �dopalanie�
w �Dzienniku Maszynowym�, oznacza³
atak U-bootów na konwój. Ksi¹¿ki kon-
wojowe zacz¹³em pisaæ niejako z rozpa-
czy, aby nie dopu�ciæ do zmarnowania
zebranego materia³u dokumentacyjnego.
Wa¿y³y na tym tak¿e zaci¹gniête hono-
rowe zobowi¹zania wobec kapitanów,
oficerów i cz³onków za³óg statków trans-
portowych. W takich okoliczno�ciach po-
wsta³y ksi¹¿ki: �S/s Tobruk w konwojach
�mierci� (1990 r.), �Zdrada alianckiej ban-
dery� (1991), �Pod flag¹ komodora�
(1992), �Bezbronne konwoje� (1993).
Zawieraj¹ wiele szczególnie wa¿nych za-
pisów wiedzy o wojennej ¿egludze pol-
skich statków i ich za³óg, znacznie pe³-
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Historyk, pracownik Akademii
Morskiej w Gdyni, specjalizuje siê
w dziejach Polskiej Marynarki Wojen-
nej w XX wieku. Jest inicjatorem i re-
daktorem licz¹cej ponad 40 pozycji
serii Ksiêgi Floty Ojczystej.

Prof.

Jan Kazimierz Sawicki
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Profesor ze studentkami Akademii Morskiej w Gdyni.
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niej umo¿liwiaj¹ poznanie wojennej
¿eglugi i autentyzm prze¿yæ na szlaku.

- A seria wydawnicza �Ksiêgi Flo-
ty Ojczystej�?

- Upadek, w koñcu 1992 r., Wydaw-
nictwa Morskiego, dotychczasowego, kra-
jowego monopolisty ksi¹¿ki morskiej,
stworzy³ nader trudn¹ sytuacjê dla pamiêt-
nikarstwa. Chcia³em temu w jakim� stop-
niu zaradziæ. Przej¹³em od tego wydaw-
nictwa pamiêtniki z lat wojny lekarza
okrêtowego z Daru Pomorza, Wac³awa
Korabiewicza, czy palacza z Pu³askiego
Wac³awa Urbanowicza. Tymi pamiêtnika-
mi, którym nada³em tytu³y: �Z Daru Po-
morza� na bezdro¿a� oraz �W niewoli
morza i ognia�, zapocz¹tkowa³em w 1992
r. tworzenie serii wydawniczej �Ksiêgi Flo-
ty Ojczystej�. Do�wiadczenie edytorskie
i wiedza zdobyta podczas wieloletniej
wspó³pracy z absolwentami polskich
uczelni morskich, pos³u¿y³y do inicjowa-
nia pi�miennictwa pamiêtnikarskiego
o polskiej pracy na morzu. W serii wydaw-
niczej �Ksiêgi Floty Ojczystej� w latach
1993-2011 opracowano i wydano 43
tomy. Znajduj¹ siê w�ród nich m.in. pa-
miêtniki kapitana Mamerta Stankiewicza,
które przez wszystkie lata istnienia PRL
nie mog³y doczekaæ siê wydania. Obec-
nie jest to najd³u¿sza seria wydawnicza
w polskim pi�miennictwie morskim. Poza
debitem tej serii, z moj¹ pomoc¹ napisa-
no i wydano tak¿e kilkana�cie pamiêtni-
ków i opracowañ kadry i absolwentów. Na
pro�bê absolwentów, wspólnie z rektorem
WSM prof. Józefem A. Lisowskim urato-
wali�my w 1992 r. jedyny tej miary do-
kument dorobku pokoleñ �S³ownik mor-
ski / Maritime Dictionary�.

- Jest pan pierwszym profesorem
nauk humanistycznych w dziejach
cywilnego szkolnictwa morskiego
w Polsce. Niebawem jednak po tym jak
pan otrzyma³ ten tytu³, zlikwidowano
na Akademii Morskiej w Gdyni Pra-
cowniê Historii, któr¹ pan zorganizo-
wa³ i któr¹ przez dwadzie�cia lat kie-
rowa³. To chyba nie by³ mi³y prezent?
Ma pan ¿al do w³adz uczelni?

- Zdumienie budzi mentalno�æ ludzi,
którzy w ten dziwny, imiennie ich kom-
promituj¹cy sposób, honorowali jubileusz
90-lecia naszej, polskiej uczelni morskiej.
W dziejach Alma Mater by³ czas jej roz-
wijania, ale nie brakowa³o kosztownych
prób jej zwijania, nawet ze strony zatrud-
nionej tam kadry. Program naukowo-ba-
dawczy Pracowni Historii najnowszych
dziejów morskich Polski przez wszystkie
lata jej istnienia, ca³kowicie lub g³ównie

finansowali fundatorzy spoza macierzystej
uczelni. By³y w�ród nich m.in. polskie
uczelnie i instytucje naukowe, kancelaria
prezydenta RP, resortowe ministerstwo,
urzêdy morskie, nadmorskie wojewódz-
twa i miasta portowe, polskie przedsiê-
biorstwa z obszaru gospodarki morskiej,
zwi¹zki zawodowe i stowarzyszenia kadr
morskich. Nie brakowa³o imiennego wk³a-
du absolwentów i ich rodzin z kraju i �ro-
dowisk polonijnych. Pracownia Historii
przez dwa dziesiêciolecia wspó³tworzy³a
sta³¹ wiê� kadry i absolwentów z uczel-
ni¹, koordynowa³a i inspirowa³a zapisywa-
nie najnowszych dziejów morskich przez
pokolenia absolwentów macierzystej
i pozosta³ych uczelni morskich. Wyrów-
nywa³a wielkie dysproporcje wiedzy hi-
storycznej o kadrze morskiej i szkolnic-
twie morskim Polski. Miêdzyuczelniana
Pracownia Historii, obok statków szkol-
nych i wydzia³ów morskich, by³a znako-
mitym ogniwem trwa³ej promocji kadry
i absolwentów. W polsko-angielskich to-
mach �Kadr morskich Rzeczypospolitej�,
wydanych w 2000 i 2007 r., wraz z ze-
spo³ami autorskimi zewidencjonowa³a 36
200 absolwentów cywilnego, oficerskie-
go szkolnictwa morskiego, promowa-
nych od 1922 do 2005 r. w Tczewie,
Gdyni, Londynie, Southampton, Landy-
wood i w Szczecinie. Jest wiele innych,
godnych przywo³ania osi¹gniêæ nauko-
wych Pracowni Historii w latach jej ist-
nienia w gdyñskiej uczelni, ale nie spo-
sób w tym wywiadzie je wszystkie wy-
mieniaæ.

- W tej chwili ¿aden o�rodek na-
ukowy nie zajmuje siê na powa¿nie
badaniem dziejów polskiej floty i jej
kadr. Uwa¿a pan, ¿e to dobrze?

- To jest dramat miêdzypokoleniowy.
To sprzeniewierzenie siê obowi¹zkom
zapisywania wiedzy historycznej i tworze-
nia tradycji morskich Polski przez tych,
którzy z urzêdu maj¹ zobowi¹zania wo-
bec odchodz¹cych pokoleñ absolwentów
i kadry naukowo-dydaktycznej. Nie mog¹
ulec zapomnieniu tak¿e osi¹gniêcia
wspó³czesnych pokoleñ, chocia¿ dotycz¹
g³ównie ich pracy pod obc¹ bander¹ i na
rzecz obcych interesów. Zrozumia³ym
jest, ¿e nie u³atwia prowadzenia badañ
najnowszej historii Polski na morzu fakt
likwidacji lub degradacji wielu dzia³ów
polskiej gospodarki morskiej, w tym likwi-
dacji Polskiej Marynarki Handlowej.
W tych okoliczno�ciach trudno oczekiwaæ,
aby mo¿na by³o bez przezwyciê¿enia
celowo stwarzanych utrudnieñ, kreowaæ
wiedzê historyczn¹ o ojczystej flocie i jej
kadrach morskich.

- Opracowa³ pan dwa tomy histo-
rii �Ratownictwa morskiego w Pol-
sce�, obejmuj¹ce lata 1920-1961 i kie-
rowa³ zespo³em ratowników, z któ-
rym opisa³ dzieje przedsiêbiorstwa
armatorskiego - Polskiego Ratownic-
twa Okrêtowego, siêgaj¹c od 1951 do
2000 roku. Posiada pan w dorobku
autorskim i edytorskim wiele innych
ksi¹¿ek, wszystkie to prace pionier-
skie. Dlaczego nie kontynuowa³ pan
badañ o polskiej flocie w latach PRL?
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Jan Kazimierz Sawicki wrêcza pierwszy tom �Kadr morskich Rzeczypospolitej�
arcybiskupowi Tadeuszowi Goc³owskiemu, 2001 rok.
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Przecie¿ to w³a�nie w tym czasie Ma-
rynarka polska osi¹gnê³a szczyt swo-
jego rozwoju.

- Sam nie by³em w stanie prowadziæ
takich badañ, ze wzglêdu na realizowany
program badawczy, a ze �rodowiska na-
ukowego nie potrafi³em nikogo zachêciæ
do podjêcia tego tematu. Kto� musia³by
finansowaæ te badania, przynajmniej w kil-
kuletnim przedziale czasowym. Uda³o mi
siê jednak zainteresowaæ opracowaniem
tego tematu kilku znanych pasjonatów,
dba³ych o zapisanie morskiej przesz³o�ci
ojczystego kraju. W 2000 r. w studium
wprowadzaj¹cym do tomu pierwszego
�Kadr morskich Rzeczypospolitej�, który
wyda³em w dwujêzycznej edycji polsko-
angielskiej, przedstawi³em ówczesn¹
strukturê organizacyjn¹ i w³asno�ciow¹
morskiej floty transportowej. Ponadto,
w serii wydawniczej �Ksiêgi Floty Ojczy-
stej� zosta³y opublikowane warto�ciowe
tomy o historii oceanicznej ¿eglugi pasa-
¿erskiej i dziejach linii �ródziemnomor-

skich. Finalizowana jest obecnie praca
o dziejach Chipolbroku. W tym roku do-
czekali�my siê wreszcie edycji, od lat przy-
gotowywanego tomu dokumentacyjnego
o wszystkich statkach PLO. Krzysztof
Adamczyk, Jerzy Drzemczewski i Bohdan
Huras s¹ autorami dzie³a dokumentacyj-
nego � �Polskie Linie Oceaniczne. Album
floty 1951-2011�. Stan polskiej gospodar-
ki morskiej i floty narodowej poznajemy
w opracowaniu studialnym �Sprawy mor-
skie Polaków� autorstwa kapitanów ¿eglu-
gi wielkiej i wiceministrów resortu mor-
skiego Romualda Pietraszka i Ryszarda
Pospieszyñskiego, który ukaza³ siê
w ubieg³ym roku jako 38 tom �Ksi¹g Flo-
ty Ojczystej�.

- Badaczy zajmuj¹cych siê nauko-
wo badaniem historii dziejów mor-
skich jest w naszym kraju niewielu.
Czym t³umaczyæ brak wiêkszego za-
interesowania tego rodzaju tematyk¹?

- S¹ dwa powody tego stanu rzeczy.
Pierwszy, ¿e do tego rodzaju badañ po-

trzebna jest g³êboka wiedza merytorycz-
na. A drugi to pieni¹dze. Trudno uzyskaæ
koordynacjê obu elementów sk³adowych.
I tylko nieliczni potrafi¹ to osi¹gn¹æ.

- A czy w badaniach marynistycz-
nych widzi pan profesor jakie� miej-
sce dla amatorów, pasjonatów morza?

- To jedyna braæ, która obecnie jest
w stanie uratowaæ dla pokoleñ ró¿ne ele-
menty wiedzy o morskiej przesz³o�ci
wspó³czesnego pañstwa polskiego. Znaj-
duje to potwierdzenie w edycji ksi¹¿ek
w serii wydawniczej �Ksiêgi Floty Ojczy-
stej� i innych ksi¹¿kach morskich. Nieste-
ty, rzadko który z pasjonatów morza wy-
tycza sobie powa¿niejsze zadania, opra-
cowania np. naukowych monografii histo-
rycznych. Najczê�ciej ograniczaj¹ siê do
gromadzenia dokumentów i ró¿nych ko-
lekcji zdjêæ, wykorzystywanych do tema-
tycznych i okazjonalnych opracowañ al-
bumowych. Na uczelniach bardzo nieliczni
wytyczaj¹ godne uwagi obszary badaw-
cze zwi¹zane z zagadnieniami morskimi,

Na uroczysto�ci wodowania trzeciego tomu �Kadr morskich Rzeczypospolitej�, 2003 r.
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zw³aszcza doby wspó³czesnej. St¹d miej-
sce dla pasjonatów, ludzi posiadaj¹cych
czêsto rozleg³¹ fachow¹ wiedzê, ¿eby j¹
spo¿ytkowali do realizowania swoich in-
dywidualnych zainteresowañ.

- Akcentuje pan trudno�ci z gro-
madzeniem i dostêpem do dokumen-
tacji niezbêdnej do opracowania
monografii o najnowszych dziejach
morskich Polski?

 - Istotnym jest poznanie dokumen-
tacji stworzonej przez pokolenia, o któ-
rych historycy pisz¹ swoje dzie³a. Ka¿dy
z nich zabiega tak¿e o zgromadzenie
materia³u �ród³owego pozyskiwanego
bezpo�rednio od uczestników i �wiadków
wydarzeñ. Ten ostatnio wymieniony ele-
ment zawa¿y³ na moim programie ba-
dawczym. Wytycza³em go z potrzeby
w³asnych badañ, ale równie¿ potrzeb
zg³aszanych przez polsk¹ kadrê morsk¹,
z któr¹ wspó³pracowa³em. Obecnie na-
potykamy trudno�ci wynik³e m.in. z nie-
frasobliwego lub celowego niszczenia
dokumentacji prywatyzowanych lub upa-
daj¹cych przedsiêbiorstw morskich.
Wspó³cze�nie rz¹dz¹cy nie s¹ zaintere-
sowani w eksponowaniu dokonañ po-
przednich pokoleñ, ¿yj¹cych i pracuj¹cych
w czasach istnienia PRL. A przecie¿ to by³a
nasza Polska, gdzie obecnie os³awieni
kombatanci, w³a�nie w tamtych dziesiê-
cioleciach zdobywali elementarne wy-
kszta³cenie i nawet stopnie naukowe!

- I mówi to badacz dziejów Polski
Niepodleg³ej???

- Wiele dzia³añ, jakie historycy bêd¹
opisywaæ w dziejach Polski na morzu
w ostatnim dwudziestoleciu, nie mia³o nic
wspólnego z interesami niepodleg³ej Pol-
ski na morzu. W powojennej Polsce wiel-
kim nak³adem my�li i pracy zbudowano
flotê narodow¹. Odbudowano, moderni-
zowano i budowano nowoczesne porty.
Istnia³y polskie przedsiêbiorstwa armator-
skie i wielkie stocznie morskie, dla po-
trzeb których rozwijano szkolnictwo po-
litechniczne i morskie. Wszystkie poko-
lenia rodaków w rozwoju odcinka gospo-
darki morskiej i zachowaniu tradycji mor-
skich pañstwa, upatrywa³y tworzenie
trwa³ych atrybutów suwerenno�ci i szan-
sy na odzyskanie niepodleg³o�ci ojczy-
stego kraju.

- Jaka jest, pana zdaniem, przy-
sz³o�æ polskiej historiografii maryni-
stycznej?

- W minionym dwudziestoleciu inicjo-
wa³em, wraz z zespo³ami autorskimi
z uczelni i przedsiêbiorstw morskich, fun-
damentalne prace dokumentacyjne i mo-

nograficzne. Porz¹dkowa³y one metodo-
logiê badañ historycznych szkolnictwa
morskiego, ¿eglugi, ratownictwa morskie-
go, rybo³ówstwa. Konstytuowano ca³y
kompleks badawczy biografistyki, wraz
z pamiêtnikarstwem kadr morskich.
Wspólnie stworzyli�my rozleg³y obszar
poznawczy, który u³atwia rozwijanie ba-
dañ naukowych o najnowszych dziejach
morskich Polski. Nieuchronnie staj¹ tym
zadaniom na przeszkodzie k³opoty z wy-
tyczeniem i realizacj¹ sensownej polityki

morskiej pañstwa. Obawiam siê, ¿e bê-
dzie to piêtrzyæ trudno�ci przed badania-
mi naukowymi o najnowszych dziejach
morskich Polski. Nadziejê budzi fakt, ¿e
rozwój tej historiografii jest uzale¿niony
g³ównie od ludzi, którzy przez lata s¹
zwi¹zani z nauk¹ i gospodark¹ morsk¹
pañstwa polskiego.
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Prezydent Lech Kaczyñski wrêcza Janowi Kazimierzowi Sawickiemu
akt nominacji na tytu³ profesorski. Pa³ac Prezydencki, 3 marca 2010 roku.

Autor przy biurku.
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Rolls-Royce i Polska

Polska jest dla Rolls-Royce�a rynkiem
o znaczeniu strategicznym, gdy¿ posiada
na nim klientów we wszystkich dziedzi-
nach prowadzonej dzia³alno�ci. W czerw-
cu 2011 roku odbêdzie siê reorganizacja,
której efektem bêdzie powstanie nowej
spó³ki Rolls-Royce Poland, koordynuj¹cej
wszelkie rodzaje aktywno�ci biznesowej
w kraju. W sektorze lotnictwa cywilnego
Linie Lotnicze LOT bêd¹ pierwszym eu-
ropejskim nabywc¹ silników Rolls-Royce
Trent 1000 zasilaj¹cych samolot Boeing
787 Dreamliner. Polski przewo�nik naro-
dowy zamówi³ osiem tego typu samolo-
tów, a Rolls-Royce odpowiadaæ bêdzie za
serwisowanie silników Trent 1000 na
mocy 15-letniej umowy us³ugowej To-
talCare�.

W sektorze obronnym systemy zasi-
lania Rolls-Royce�a wykorzystywane s¹ od
wielu lat przez Polskie Si³y Powietrzne,
w tym turbowa³owe silniki do �mig³ow-
ców. Ponadto obecnie oferowany jest
Polskim Si³om Powietrznym odrzutowy
samolot szkoleniowy Hawk zasilany sil-
nikiem Rolls-Royce Adour.

W sektorze energetycznym, Rolls-
Royce dostarczy³ zespo³y pr¹dotwórcze
zasilane przez 501 przemys³owych tur-
bin gazowych, eksploatowane obecnie
w kilku obiektach w Polsce, w tym wTar-
nowie, Ostrowie i W³adys³awowie.

Rolls-Royce
Rolls-Royce jest wiod¹cym na �wiecie dostawc¹ us³ug

i systemów zasilania na l¹dzie, morzu i w powietrzu. Firma ma
ugruntowan¹ pozycjê na rynkach globalnych - lotnictwa

cywilnego i wojskowego, transportu morskiego i w energetyce.
Rolls-Royce posiada szerok¹ bazê klientów obejmuj¹c¹ ponad

500 linii lotniczych, 4000 operatorów samolotów i �mig³owców
korporacyjnych i u¿ytkowych, a tak¿e 160 si³ zbrojnych. Ponadto

z firm¹ wspó³pracuje ponad 2500 klientów z sektora transportu
morskiego, w tym 70 marynarek wojennych, a tak¿e klientów

z bran¿y energetycznej w prawie 120 krajach
z zainstalowan¹ baz¹ 54 000 turbin gazowych.

W 2010 roku Rolls-Royce zainwestowa³ 923 mln funtów
w badania i rozwój, z czego dwie trzecie mia³o na celu dalsz¹

poprawê parametrów ekologicznych produktów przedsiêbiorstwa,
szczególnie w zakresie ograniczenia emisji.

Fakty o firmie
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W celu uzyskania dalszych informacji prosimy o kontakt:

Rolls-Royce Poland: Rolls-Royce Gdynia:
8 Kontenerowa Street, 81-155 Gdynia, Poland
Tel: +48 58 782 06 55
E-mail: service.poland@rolls-royce.com
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Dzia³alno�æ Rolls-Royce�a
w sektorze transportu morskiego

W ramach dzia³alno�ci w sektorze trans-
portu morskiego Rolls-Royce oferuje zin-
tegrowane uk³ady zasilania oraz projekty
okrêtowe do szeregu zastosowañ w dzie-
dzinie przybrze¿nego wydobycia ropy i ga-
zu, okrêtów specjalistycznych oraz mary-
narki. Posiadamy ponad 2500 klientów,
w tym 70 marynarek wojennych, a nasze
produkty zainstalowali�my na ponad 30
000 statków ró¿nego typu na ca³ym �wie-
cie. Rolls-Royce oferuje najwiêkszy na
�wiecie wybór produktów i systemów
morskich jednego dostawcy, pocz¹wszy od
turbin gazowych i silników diesla, poprzez
�ruby napêdowe, pêdniki, dysze wodne,
stabilizatory i uk³ady elektryczne.

Firma posida w Polsce wielu klientów
w sektorach handlowych i morskich, jed-
nym z nich jest Polska Marynarka Wojen-
na. Co wiêcej, Rolls-Royce utrzymuje do-
bre relacje z wieloma polskimi stoczniami,
w tym stoczniami remontowymi, którym
dostarcza produkty i us³ugi serwisowe.

Gdynia

Nowe Morskie Centrum Us³ug Serwi-
sowych w Gdyni nale¿y do rozwijaj¹cej
siê globalnej sieci obiektów obejmuj¹cych
35 krajów. Swoje serwisowe obiekty us³u-
gowe Rolls-Royce otwiera tam, gdzie tego

potrzebuj¹ nasi klienci - w lokalizacjach
obs³uguj¹cych g³ówne porty �wiata. Na-
le¿¹cy do obszaru Trójmiasta (Gdañsk,
Gdynia, Sopot) ba³tycki Port Gdynia sta-
nowi serce polskiego przemys³u stocz-
niowego w zakresie remontu eksploato-
wanych jednostek i budowy nowych.
Obiekt w Gdyni wyposa¿ono z my�l¹
o obs³udze i serwisowaniu szerokiego
asortymentu produktów morskich Rolls-
Royce�a oraz wsparciu technicznym przez
ca³¹ dobê dla du¿ego obszaru morza Ba³-
tyckiego. Centrum Gdyñskie bêdzie po-
siadaæ szerokie mo¿liwo�ci w zakresie na-
praw, co pozwoli na prowadzenie rutyno-
wych prac remontowych sterów strumie-
niowych, maszyn sterowych, niskoci�nie-
niowych silników hydraulicznych oraz hy-
draulicznych pomp i zaworów.

Nowy obiekt ³¹czy warsztat oraz ma-
gazyn o powierzchni ponad 1000 m2.
Bêdzie on w stanie obs³u¿yæ szeroki asor-
tyment produktów. Centrum us³ugowe
posiadaæ bêdzie specjalistyczne zdolno-
�ci w zakresie obróbki, jak równie¿ bê-
dzie oferowaæ szereg us³ug naprawczych,
w tym - naprawy wci¹garek, napawanie
/ polerowanie skrzyde³ �rub napêdowych
oraz ich maszynow¹ obróbkê.

Gniew

Pion morski Rolls-Royce�a prowadzi
obiekt produkcyjny w Gniewie ju¿ od

ponad 10 lat. W obiekcie tym produko-
wane s¹ wci¹garki bêd¹ce na wyposa¿e-
niu statków foty handlowej, rybackiej i ob-
s³uguj¹cych wie¿e wiertnicze wraz ze
sprzêtem zapewniaj¹cym bezpieczeñ-
stwo na pok³adzie. W fabryce stosowane
s¹ z³o¿one techniki produkcyjne, w tym
monta¿, obróbka, spawanie i malowanie.

W 2010 r. Rolls-Royce mianowa³
obiekt w Gniewie centrum doskona³o�ci
w zakresie monta¿u urz¹dzeñ pok³ado-
wych oraz zdecydowa³ siê na du¿y pro-
gram inwestycyjny (22 min z³otych - ok.
5,5 min euro) obejmuj¹cy modernizacjê
procesów produkcyjnych, unowocze�nie-
nie budynków oraz instalacjê nowego
parku maszynowego.

Rolls-Royce w Europie
�rodkowej i Wschodniej

Rolls-Royce jest firm¹ aktywn¹ w Eu-
ropie �rodkowej i Wschodniej - regionie
obejmuj¹cym 20 krajów, z których 11
nale¿y do Unii Europejskiej. Obszar ten
siêga, z jednej strony Morza Ba³tyckiego,
a z drugiej Pó³wyspu Ba³kañskiego.

 W regionie tym eksploatowanych jest
ponad 900 silników lotniczych Rolls-Roy-
ce. Zasilaj¹ one szereg ró¿nych modeli sa-
molotów cywilnych, korporacyjnych oraz
wojskowych - sta³op³atów i �mig³owców.
Do klientów z regionu nale¿¹ si³y zbrojne
Bu³garii, Grecji, Litwy, Polski i Rumunii.
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W pe³ni zas³uguj¹c na podkre�laj¹cy
szlachetno�æ i prawo�æ jego charakteru
przydomek Dalaj Lamy, nadany mu przez
kolegów ze Szko³y Morskiej, Ojciec po-
siada³ równie¿ przezwisko Zagoñczyk,
które bardzo trafnie ilustruje drug¹ stronê
jego osobowo�ci. Tak wiêc bêd¹c szla-
chetnym romantykiem, by³ jednocze�nie
mê¿czyzn¹ obdarzonym typowymi ce-
chami Kmicica - porywczym charakterem,
brawurow¹ odwag¹ i gor¹cym patrioty-
zmem. Zauwa¿y³ to równie¿ Zygmunt
Dreszer, bior¹cy udzia³ z ramienia Ligii
Morskiej i Kolonialnej w pionierskim rej-

Postaæ kapitana Micha³a Niczko, znanego mi³o�nikom
twórczo�ci Karola Borchardta jako Dalaj Lama, kojarzy

siê osobom zainteresowanym histori¹ polskiej gospodarki
morskiej przede wszystkim z marynark¹ handlow¹.

Chcia³bym pokazaæ inn¹, mniej znan¹, ale nie mniej
interesuj¹c¹ stronê ¿yciorysu mojego Ojca.

Wojowniczy
Dalaj Lama

z ¿yciaMORZE HISTORII

Na terenie Oflagu IVC - Micha³ Niczko
siedzi ostatni po prawej, obok S. Rowiñski

(zdjêcie znalezione przez autora
w Muzeum Oflagu IVC).

Wojenne losy marynarza
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sie Poznania do Afryki Zachodniej w la-
tach1934-1935, który w ksi¹¿ce opisuj¹-
cej ten rejs zawar³ tak¹ charakterystykê
pierwszego wówczas oficera 1:

�Dzi� jest oficerem marynarki han-
dlowej. Urodzony w Kijowie, reprezentu-
je na statku bujno�æ kresów po³udnio-
wych. Koledzy nazywaj¹ go �Zagoñczy-
kiem� i opowiadaj¹ chêtnie anegdoty o je-
go wybuchowym temperamencie, o ko-
chliwo�ci itd. Przy tym wszystkim jest
dobrym oficerem marynarki, pracowi-
tym, sumiennym. Ten cz³owiek potrafi³
przy l¹dowaniu naszego Poznania nie
spaæ 40 godzin, potrafi³ sam przeci¹gaæ
liny ubezpieczaj¹ce brezent na lukach,
sam chodziæ z pêdzlem przy malowaniu
statku. A równocze�nie, gdy trzeba by³o
zaj¹æ siê ofiar¹ zaj�cia na statku, czyni
to, chocia¿ o�wiadcza, ¿e dzia³a mu to
na nerwy. Czy to wspomnienia z wojny,
czy naturalna czu³o�æ natury kresowej?
Raczej chyba to ostatnie, bo przecie¿ jest
ch³op na schwa³ i móg³by sw¹ sylwetk¹
zaimponowaæ niejednemu oficerowi u³a-
nów�.

Trudno siê w tej sytuacji dziwiæ, i¿
mê¿czyzna obdarzony takim tempera-
mentem, ¿yj¹cy w okresie, gdy Polska
wziê³a udzia³ w dwóch du¿ych wojnach,
mia³ na swoim koncie nie tylko piêkn¹
s³u¿bê w cywilu, lecz równie¿ du¿o dra-
matycznych, brawurowych i niebezpiecz-
nych prze¿yæ w mundurze ¿o³nierskim.

Zmobilizowany

Micha³ Niczko urodzi³ siê w roku 1904,
w maj¹tku rodziców pod Kijowem. Po

odzyskaniu przez Polskê niepodleg³o�ci,
rodzina przeprowadzi³a siê do kraju.
W lipcu 1920 roku, czyli w najtrudniej-
szym okresie wojny polsko-bolszewickiej,
gdy Polacy wycofywali siê pod naporem
wroga na wszystkich frontach, Micha³,
wówczas uczeñ gimnazjum w Miechowie,
zg³osi³ siê na ochotnika do wojska. Mia³
zaledwie 16 lat i musia³ zafa³szowaæ wiek,
aby zostaæ powo³anym. S³u¿y³ w dowo-
dzonym przez pp³k. Artura von Buola 8
Dywizjonie Artylerii Konnej, który wcho-
dzi³ w sk³ad 8 Brygady Jazdy.

Wzi¹³ udzia³ w decyduj¹cej dla losów
tej wojny Bitwie Warszawskiej, a nastêp-
nie zosta³ wraz ze swoim oddzia³em prze-
transportowany w rejon Che³ma, gdzie
wojska polskie po przekroczeniu Bugu
stoczy³y wygran¹ bitwê z konn¹ armi¹
Budionnego pod Morozowiczami, a na-
stêpnie rozpoczê³y po�cig za uchodz¹-
cymi oddzia³ami wroga. W ten sposób
Micha³ Niczko wraz ze swoim oddzia³em
dotar³ do linii rzeki S³ucz, w okolicy miej-
scowo�ci Zwiahel. Po kilku stoczonych
w tym rejonie potyczkach, nast¹pi³o za-
warcie rozejmu na ca³ej linii frontu, a m³o-
dy ¿o³nierz móg³ powróciæ do kontynu-
owania przerwanej przez zawieruchê wo-
jenn¹ edukacji.

Nastêpnie przez kolejnych ponad 10
lat s³u¿y³ w marynarce handlowej, w któ-
rej uzyskiwa³ coraz to wy¿sze stopnie
oficerskie, a¿ do dyplomu kapitana ma-
rynarki handlowej w roku 1936. Nieste-
ty, pod koniec sierpnia 1939 roku, gdy
wojna z Niemcami sta³a siê nieunikniona,
trzeba by³o zamieniæ mundur cywilny na
wojskowy. Ojciec zosta³ zmobilizowany

24 sierpnia 1939 roku w stopniu podpo-
rucznika rezerwy na Oksywiu i przydzie-
lony do Oddzia³u Kutrów Tra³owych. In-
formacja zawarta w publikowanych w kil-
ku miejscach jego ¿yciorysach, jakoby
mia³ braæ udzia³ w walkach na Oksywiu,
jest nieprawdziwa, mit ten powsta³ przy-
puszczalnie na bazie logicznego na po-
zór rozumowania, i¿ skoro zosta³ zmobili-
zowany pod koniec sierpnia na Oksywiu
i stamt¹d w nocy z 18 na 19 wrze�nia
przedosta³ siê na Hel, to znaczy, i¿ miê-
dzy tymi dwoma wydarzeniami przeby-
wa³ w³a�nie na Oksywiu.

W rzeczywisto�ci jednak, po kilku
dniach sierpnia tam spêdzonych, Ojciec
przeniós³ siê 1 wrze�nia, wraz Oddzia³em
Kutrów Tra³owych (OKT) na Pó³wysep
Helski, gdzie pozosta³ do momentu
ucieczki, tu¿ przed kapitulacj¹. Wspomnia-
ny natomiast rejs z Oksywia na Hel mia³
miejsce, lecz rozpocz¹³ siê nie na Kêpie
Oksywskiej, tylko na Helu, sk¹d Ojciec,
przypuszczalnie w przeddzieñ kapitulacji
Kêpy, wyruszy³ w nocy na Oksywie, aby
zabraæ stamt¹d grupkê oficerów pragn¹-
cych kontynuowaæ walkê z Niemcami.

Tak wiêc Ojciec ca³y wrzesieñ 1939
roku spêdzi³ na Helu - pocz¹tkowo
w sk³adzie tej czê�ci OKT, która stacjo-
nowa³a w miejscowo�ci Hel, a nastêpnie,
po rozwi¹zaniu tego oddzia³u, s³u¿¹c
w oddzia³ach przeciwdesantowych jako
dowódca plutonu maj¹cego broniæ rejo-
nu helskiego portu rybackiego. Jak wspo-
mnia³em wy¿ej, do momentu kapitulacji

z ¿yciaMORZE HISTORII

Micha³ Niczko, zdjêcie z 1939 roku.

Legitymacja Oficerskiej Szko³y Marynarki Wojennej.
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Oksywia utrzymywa³ równie¿ nocn¹ ko-
munikacjê kutrem z walcz¹cymi na Kê-
pie oddzia³ami pu³kownika D¹bka.

Gdy 1 pa�dziernika zapad³a decyzja
o kapitulacji Pó³wyspu, Ojciec nie zamie-
rza³ siê oddaæ w niewolê. W nocy z 1 na
2 pa�dziernika podj¹³ wraz z kilkudzie-
siêcioma towarzyszami nieudan¹ próbê
przedarcia siê dwoma kutrami przez pier-
�cieñ niemieckiej blokady do Szwecji.

W niewoli

Pierwszy okres niewoli, oko³o 2 tygo-
dnie, Ojciec spêdzi³ w obozie Kriegsma-
rine w Pi³awie. Nastêpnie przebywa³ krót-
ko w obozach przej�ciowych w Klein
Dexen i Stablack (obydwa w dawnych
Prusach Wschodnich) i w Riesenburgu

(dzisiejsze Prabuty). W pierwszej dekadzie
listopada zosta³ przewieziony do Oflagu
XVIII B, w miejscowo�ci Wolfsberg w Au-
strii (w kilku publikacjach podano niew³a-
�ciw¹ informacjê, i¿ ta grupa oficerów trafi-
³a do Oflagu XVIII A w Lienzu).

Gdy siê nieco ociepli³o, wiosn¹ 1940
roku, Ojciec podj¹³ próbê ucieczki. Tak
opisuje to Tadeusz Jasicki w �Ku chwale
bandery� 2:

�Najbli¿ej drutów sta³ barak ¿o³nie-
rzy, z niego wiêc postanowili�my kopaæ.
Miejsce wynalaz³ chor¹¿y (nazwiska nie
pamiêtam) z Korpusu Ochrony Pograni-
cza. Przygotowa³ to tak, ¿e odsuwa³o siê
we fryzjerni umywalkê i pod ni¹ znajdo-
wa³ siê w³az. Po robocie umywalkê sta-
wia³o siê na swoje miejsce. W pierwszej
trójce, która zaczê³a kopaæ, byli ppor.
Niczko, ppor Wo³oszyñski i ja. Koncep-
cja przewidywa³a, ¿e wykopiemy glêbok¹
studniê, a nastêpnie - na g³êboko�ci pó³-
tora metra zaczniemy ryæ poziomy ko-
rytarz o �rednicy 50 cm. Ziemiê z kory-
tarza mia³o siê wysypywaæ do studni, co
u³atwia³o i przyspiesza³o robotê. Ja ko-
pa³em, Niczko wyci¹ga³ ziemiê i poda-
wa³ j¹ przez dziurê w suficie Wo³oszyñ-
skiemu, który rozsypywa³ j¹ po stropie
jak najszerzej. Do �witu wykopa³em stud-
niê rozszerzaj¹c¹ siê ku do³owi, oko³o trzy
i pó³ metra g³êbok¹. Tunel mia³ byæ oko³o
20 m d³ugi, a jego wyj�cie mia³o znajdo-
waæ siê w polu po ziemniakach, gdzie by³y
g³êbokie bruzdy i mo¿na by³o przeczo³-
gaæ siê nimi dalej. A potem - wzd³u¿ rzeki
Lavant do granicy Jugos³awii.

Nad ranem przerwali�my robotê i po
pobudce wyszli�my normalnie na apel.
Nastêpnej nocy kontynuowa³a pracê dru-
ga trójka: W. Korzeniowski, J. Chmielew-

ski i Z. Kiciñski. Spali�my ju¿, gdy rozle-
g³y siê strza³y, zapali³y reflektory, a po
chwili do naszego baraku wpadli ¿o³nie-
rze z oficerami na czele. Wszystkie ³ó¿ka
by³y zajête. Wartownicy patrzyli i nie
mogli nic stwierdziæ, dopóki jeden z nich
nie odkry³ koca i nie zobaczy³, ¿e le¿y
tam manekin. Pope³nili�my b³¹d: trze-
ba by³o poprosiæ kolegów z innych bara-
ków, aby po³o¿yli siê do ³ó¿ek trzech
naszych nieobecnych kopaczy�.

Za podjêcie tej próby ucieczki, Ojciec
zosta³ przeniesiony na pocz¹tku kwiet-
nia 1940 roku do obozu karnego (Oflag
VIII B) w forcie Spitzberg (Ostróg) w po-
bli¿u miejscowo�ci Silberberg (Srebrna
Góra). Wkrótce Niemcy umie�cili go wraz
z grupk¹ innych oficerów, których uznali
za szczególnie niebezpiecznych, w forcie
Hohenstein (Wysoka Ska³a), który by³
pobliskim, po³o¿onym na przeciwleg³ym
wzgórzu, oddzia³em Oflagu VIII B.

Z tego fortu podj¹³ na pocz¹tku maja
1940 roku brawurow¹, zakoñczon¹ czê-
�ciowym powodzeniem, próbê ucieczki,
któr¹ Karol Borchardt w �Kra¿owniku
spod Somosierry�  okre�li³ jako wykonan¹
w stylu hrabiego Monte Christo.

Grupa jeñców dorobi³a klucz do za-
mkniêtego, s¹siaduj¹cego z jadalni¹ po-
mieszczenia, w którym znajdowa³o siê
wychodz¹ce na zewn¹trz okno. Po wie-
czornych zajêciach w jadalni, grupie ucie-
kinierów uda³o siê ukryæ w tym pomiesz-
czeniu. Dalszy przebieg wypadków tak
opisuje jeden z uczestników tej ucieczki,
Jêdrzej Giertych 3:

�Wreszcie cisza. - Niemcy zamknêli
na noc jadalniê na klucz. S³ychaæ tylko
przez podwórkowe okno kroki wartow-
nika przed budk¹. Zrobi³o siê ciemno.

Pierwsza trójka ostro¿nie i cicho wy-
³azi spod prycz. Pierwszy przeciska siê
przez dziurê Micha³ 4. Ja idê drugi. Mu-
szê zdj¹æ p³aszcz, bo siê w p³aszczu nie
mieszczê. W niszy okiennej jest miejsce
jedynie dla nas dwóch. Zdzisio zostaje
za dziur¹, tylko g³owê wetkn¹³ i patrzy.

Cicho otwieramy wraz z Micha³em
okno. Zamiast kraty zapleciono wylot
drutem kolczastym. Powoli odplatamy
drut - kaleczymy sobie przy tym palce.

Gotowe !
Wygl¹damy ostro¿nie. Pod nami fosa

- wysoko�æ mniej wiêcej dwóch piêter. Za
fos¹ - las. W  lewo i w prawo - zakrêt fosy.
Cisza. Pustka. Nie ma w pobli¿u nikogo.

Ostro¿nie wypuszczamy linê z prze-
�cierade³. Starczy³o. Siêgnê³a do ziemi.
Nie ma  jej o co zaczepiæ, trzymam wiêc
w rêku jej koniec. Jest wprawdzie w mu-

Srebrna Góra - po prawej fort Hohenstein.

Oflag IVC Colditz.
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rze zardzewia³y hak, ale siê  kiwa; niech
z tego haka zje¿d¿a ostatni z dziesi¹tki
- pod jednym mo¿e siê nie urwie.

Trzymam linê, a Micha³ zje¿d¿a po
niej w dó³.

Dobra! Dojecha³. Ju¿ skrêca w lewo,
omija wodê na dnie fosy, prze³azi po
kamieniach na drug¹ jej stronê�.

W sumie uciek³o tej nocy z fortu 10
osób, czyli równo po³owa wszystkich jeñ-
ców wiêzionych w tym wyj¹tkowo pilnie
strze¿onym obozie karnym. Dla w³adz
niemieckich by³a to kompromitacja!

Droga do wolno�ci

Za³o¿eniem by³o, i¿ dalsza ucieczka
bêdzie przebiegaæ w ma³ych, 2-3-osobo-
wych grupach. Tu¿ jednak po wydosta-
niu siê z fosy okaza³o siê, i¿ do maryna-
rzy Giertycha, Ficka i Niczko do³¹czy³o
jeszcze 2 uciekinierów, którzy siê rzeko-
mo zgubili (piszê �rzekomo�, gdy¿ Gier-
tych uwa¿a³, ¿e jeden z tych zagubionych
� Jasiu, celowo od³¹czy³ od swojej ekipy,
poniewa¿ niós³ tytoñ przeznaczony dla
ca³ej grupki, w sk³adzie której mia³ ory-
ginalnie uciekaæ, ale bêd¹c na³ogowym

palaczem, wola³ siê �zgubiæ�, aby nie dzie-
liæ siê z kolegami wspólnymi zapasami).
Gdy razem zeszli do podnó¿a góry, na
której usytuowany by³ fort, natrafili na
tory kolejowe, co wywo³a³o du¿¹ kon-
sternacjê. Wed³ug mapy, któr¹ uda³o im
siê wcze�niej zdobyæ, na trasie ucieczki,
w kierunku Kotliny K³odzkiej, nie powin-
no byæ ¿adnych torów. Znajdowaæ siê
mia³y po drugiej stronie zbocza, z które-
go zeszli, czyli na równinie wroc³awskiej.
Niestety, przedzieraj¹c siê stromym zbo-
czem w dó³ przez gêsty las i zaro�la, w pa-
nuj¹cych ciemno�ciach, w du¿ym stresie,
pomylili kierunki. Miêdzy uciekinierami
rozgorza³a ostra dyskusja. Wspomniany
wcze�niej Jasiu mia³ pretensje do Gierty-
cha, który prowadzi³ ca³¹ grupê, ¿e po-
myli³ drogê. By³ te¿ zdania, i¿ powinni
wróciæ do miejsca, gdzie rozpoczêli
ucieczkê i poszukaæ w³a�ciwej drogi. Osta-
tecznie, zwyciê¿y³a koncepcja Giertycha
i mojego Ojca, aby obej�æ równin¹ Srebrn¹
Górê oraz fort Spitzberg i wej�æ w Kotli-
nê K³odzk¹ nastêpn¹ dolin¹.

W trakcie okr¹¿ania polami Srebrnej
Góry widywali w oddali ludzi. Padali wte-
dy plackiem na gliniast¹ glebê, która tak

ich na koniec oblepi³a, i¿ wygl¹dem przy-
pominali maszeruj¹c¹ grupê glinianych
ba³wanów. Wreszcie dostali siê na zbo-
cze po drugiej stronie wzniesienia, na któ-
rym usytuowany by³ fort Spitzberg, lecz
z uwagi na ciemno�ci i ryzyko ponowne-
go zb³¹dzenia postanowili poczekaæ do
rana. Przytuleni do siebie, w zimnie i lej¹-
cym deszczu,  czekali w odrêtwieniu sen-
nym do momentu, a¿ siê rozja�ni.

O pierwszym brzasku ruszyli w dalsz¹
drogê przedostaj¹c siê na szczyt po³o¿o-
nego po drugiej stronie doliny wzniesie-
nia. Mogli stamt¹d z rozpieraj¹cym piersi
poczuciem wolno�ci i olbrzymi¹ satys-
fakcj¹ spogl¹daæ na widoczne w oddali
sylwetki fortów Spitzberg i Hohenstein,
które jeszcze tak niedawno by³y ich wiê-
zieniem. Po nasyceniu oczu tym wido-
kiem, uciekinierzy zasiedli do posi³ku
w lesie.

Zak³adali, ¿e ich wedrówka potrwa
miesi¹c. Potrzebny na ten czas prowiat
gromadzili pomniejszaj¹c i tak skromne,
obozowe racje ¿ywno�ciowe. Podczas
przygotowywania posi³ków, ju¿ w pó�-
niejszej fazie ucieczki, du¿ym zmys³em
praktycznym wykaza³ siê Jasiu. Z uwagi

Polscy oficerowie w ofalgu IVC - w centrum, na lewo od mê¿czyzny w ciemnej marynarce, bohater tekstu.
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na mog¹cy ich zdradziæ, wydobywaj¹cy
siê z ogniska dym, nie udawa³o siê pod-
grzanie czegokolwiek. Wpad³ on zatem
na pomys³, aby nazbieraæ ¿ywicy, która
pali³a siê w puszce po konserwach jak spi-
rytus w prymusie. Mo¿na by³o wszystko
gotowaæ  bez dymu.

Po posileniu siê, ruszyli dalej staraj¹c
siê doj�æ do szosy w kierunku K³odzka.
Czêsto s³yszeli odg³osy szukaj¹cej ich
ob³awy. Niemcy zmobilizowali du¿e si³y
wojska, policji, gajowych i m³odzie¿y Hi-
tlerjugend, przetrz¹saj¹c okolicê w poszu-
kiwaniu zbieg³ych oficerów. Szczê�liwie
jednak nie zostali odkryci. Po doj�ciu do
szosy, zaczêli o zmroku posuwaæ siê la-
sem, wzd³u¿ niej na po³udnie.

Dalsza cze�æ ucieczki wygl¹da³a po-
dobnie: odpoczynek za dnia i marsz noc¹.
Prowadzi³ mój Ojciec, który bêd¹c z wy-
kszta³cenia nawigatorem wytycza³ drogê
w kierunku po³udniowym na podstawie
uk³adu gwiazd na niebie. Czêsto jednak
musieli przerywaæ nocny marsz, obawia-
j¹c siê ryzyka zb³¹dzenia z uwagi na wa-
runki terenowe i pogodowe. Siadali wte-
dy tul¹c siê do siebie i dygoc¹c z powo-
du przenikliwego zimna i padaj¹cego
deszczu, w oczekiwaniu na zmianê wa-
runków umo¿liwiaj¹c¹ dalszy marsz.

Sprzyja³o im szczê�cie. Gdy przekra-
czaj¹c po ciemku szosê wpadli na sk³ad
materia³ów budowlanych zgromadzo-
nych do remontu drogi i poprzewracali
sterty kamieni i elementów metalo-
wych powoduj¹c du¿y ha³as, który obu-
dzi³ pilnuj¹cych stró¿ów nocnych, skoñ-
czy³o siê na kilku okrzykach �Halt,
halt!!!�. Innym razem, gdy po przebu-

dzeniu okaza³o siê, ¿e spali na samej
krawêdzi lasu i jacy� ch³opi orali pola
w odleg³o�ci kilkunastu metrów od nich,
nikt siê do nich nawet nie odezwa³.

Minêli K³odzko i Bystrzycê K³odzk¹,
chcieli przez Morawy i Protektorat dostaæ
siê na Wêgry, a stamt¹d do Francji, by
wst¹piæ do tworz¹cego siê tam polskie-
go wojska (nie zdawali sobie oczywi�cie
sprawy, i¿ dni Francji jako niepodleg³ego
pañstwa by³y ju¿ w tym momencie poli-
czone). Do�æ du¿ym utrudnieniem
w marszu by³a konieczno�æ przecinania
strumieni i rzeczek. Aby nie zamoczyæ
ubrañ rozbierali siê wtedy do pasa i prze-
kraczali wodne przeszkody. Najwiêkszym

problemem by³o potem ponowne za³o-
¿enie butów na ich poranione, pe³ne od-
parzeñ i b¹bli stopy.

Po przeciêciu Kotliny K³odzkiej zmu-
szeni byli wspi¹æ siê na kolejne pasmo
górskie. Byli ju¿ w Czechos³owacji. Pocz¹t-
kowy plan ucieczki zak³ada³ unikanie
dróg i poruszanie siê, o ile to mo¿liwe,
tylko lasem. Wszyscy byli ju¿ jednak
mocno zmêczeni tym wielodniowym
przedzieraniem siê przez bezdro¿a, tak
wiêc gdy trafili na drogê prowadz¹c¹
w kierunku miejscowo�ci Schönberg (dzi-
siejszy Sumperk), czyli zgodnie z za³o-
¿on¹ przez nich tras¹ ucieczki, postano-
wili z niej skorzystaæ. Wyszli z za³o¿enia,
i¿ jest ma³o prawdopodobne, aby tutej-
sze w³adze wiedzia³y o ich ucieczce.

�pi¹c tego dnia w przydro¿nym lesie
zostali przypadkowo obudzeni przez krê-
c¹cego siê w pobli¿u parobka z wid³ami.
Nie by³o rady � pomimo niewyspania
i zmêczenia trzeba by³o uciekaæ dalej
w obawie przed policj¹, któr¹ parobek
móg³ sprowadziæ.

Po ominiêciu przedmie�ciami Schönber-
ga, ucieknierzy kontynuowali marsz szos¹
w kierunku miejscowo�ci Hohenstadt (dzi-
siejszy Zabreh). Posuwanie siê szos¹ by³o
tak wygodn¹ alternatyw¹ w stosunku do
przedzierania siê przez las, i¿ nikt z ucieki-
nierów nie móg³ siê oprzeæ tej pokusie,
pomimo, i¿ zwiêksza³o to ryzyko zostania
z³apanym.

Gdy w pewnym momencie zastana-
wiali siê nad wyborem dalszej drogi, za-
uwa¿yli m³od¹ dziewczynê na rowerze.
Giertych zebra³ siê na odwagê i podszed³

W �rodku siedzi admira³ Unrug, drugi od prawej
stoi Micha³ Niczko, a drugi od lewej, S. Rowiñski.

Oflag VIIIB, fort Spitzberg - skrajnie po prawej Tadeusz Jasicki, obok Micha³ Niczko,
skrajnie po lewej w drugim rzêdzie Jêdrzej Giertych; w pierwszym, trzeci od lewej,
przypuszczalnie komandor Majewski.
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do niej, aby spytaæ o w³a�ciw¹ drogê.
Zd¹¿y³ tylko powiedzieæ: �Prosim was,
sleczna...�, gdy dziewczyna spojrzawszy
na niego i towarzysz¹cych mu czterech
dryblasów, krzyknê³a przera�liwie i pu�ci-
³a siê pêdem w drug¹ stronê. Giertych
¿artowa³, i¿ pewnie jeszcze po latach
opowiada³a swoim dzieciom o tym, jak
to pewnej nocy uda³o jej siê uciec przed
piêcioma strasznymi zbójami.

Nastêpnego dnia wieczorem Ojciec
oraz jego towarzysze zbli¿yli siê do przed-
mie�æ miasteczka Hohenstadt. Sytuacja
sta³a siê do�æ k³opotliwa i niebezpieczna
� by³o jeszcze w miarê jasno, a pojawi³o
siê nagle dooko³a sporo ludzi, tak wiêc
trudno by³o w takich okoliczno�ciach szu-
kaæ jakiej� kryjówki. Nie maj¹c innego
wyj�cia, postanowili kontynuowaæ marsz
przez miasto. Giertych tak to opisuje
w ksi¹¿ce �Wrze�niowcy�:

�Szybko umówili�my siê by trzymaæ
siê jedni od drugich z daleka, by jak naj-
mniej zwracaæ uwagi. Szed³em na prze-
dzie z Micha³em. Weszli�my na przed-
mie�cia.

Na progu ma³ego domku sta³ m³ody
ch³opiec. Mo¿e siedemnastoletni. Niko-
go prócz niego na ulicy nie by³o. Posta-
nowi³em z tego skorzystaæ i spytaæ go
o drogê.

Podszed³em do niego i podnios³em
ramiê w uk³onie, a Micha³ odsun¹³ siê
na bok.

- Heil Hitler!
Ch³opiec wydawa³ siê onie�mielony.
- Heil Hitler!
Zapyta³em go po niemiecku o most.
- Ich verstehe nicht deutsch.
Dobra nasza! To Czech!
- Wystie  Czech?
- Ano.
- Prosim was o informace.  Hdie  jest

most i cesta do Olomouca?
O¿ywi³ siê i uczynnie obja�nia³.
- Tou � to cestou do kasztanowej ale-

je o potom w prawo.
(Notujê czeszczyznê jak j¹ pamiêta-

³em i jak j¹ umiem powtórzyæ).
Nagle przysz³a mi my�l, aby zaryzy-

kowaæ zagranie z nim w otwarte karty.
Dobrze mu patrzalo z oczu.

- Prosim was... A ne znate wy ile
kilometrou budie do hranice Protek-
toratu?

Tonem stanowczym wymieni³ liczbê.
- A wystie kto?
- Mysme polscy wojacy. Utieklisme s

Nimecka s lagru, s taboru. Idieme do
Uherska i do Francie.

Przyj¹³ to z przejêciem, lecz ¿yczliwie.

- Poczekajte, ja mam kartu.
Uczyni³ taki ruch, jakby chcia³ wej�æ

do swego domu, ale nagle zatrzyma³ go
Jasio, który w³a�nie nadszed³ ze Zdzisiem.

- Nie wojacy, nie wojacy! Oficery!
G³o�no zacz¹³ mu obja�niaæ, co je-

ste�my za jedni. Stali�my wokó³ we czte-
rech, bo i Jurek siê w³a�nie nawin¹³. Tylko
Micha³ sta³ dyskretnie z daleka. Usi³owa-
³em Jasia uciszyæ, ale nie by³o sposobu.
Czech by³ wyra�nie przera¿ony.

W³a�nie nadjecha³o na rowerach
dwóch kilkunastoletnich ch³opców w skó-
rzanych kurtkach z odznakami Hitlerju-
gend. Zatrzymali siê o kilkana�cie kro-
ków od nas, byæ mo¿e bez z³ych wobec
nas zamiarów, ale Czech wpad³ w pani-
kê. Kaza³ nam siê wynosiæ, be³kota³, ¿e
nie rozumie po niemiecku�.

W oflagu

Uciekinierzy ruszyli dalej drog¹ wska-
zan¹ przez czeskiego ch³opca. Jak siê
okaza³o, prowadzi³a ona tu¿ przed... nie-
mieckimi koszarami, gdzie a¿ roi³o siê od
wojska. Uda³o im siê jednak przej�æ obok
bez ¿adnych przygód.

Giertych mia³ pretensje do Jasia, i¿ ten
wpl¹ta³ siê niepotrzebnie w jego rozmo-
wê z czeskim ch³opcem, Jasiu z kolei
obwinia³ Giertycha o �przedefilowanie�
przed bram¹ koszar � wszystko to spo-
wodowa³o tylko dalsze pog³êbienie ist-
niej¹cych ju¿ i tak od dawna konfliktów.
Tak pisze o tym Giertych:

�Byli�my beznadziejnie sk³óceni.
W³a�ciwie wszyscy prócz mnie jednego

mieli ju¿ tej wyprawy do�æ. Chcieli byæ
jak najprêdzej w Protektoracie, nawi¹zaæ
kontakt z ludno�ci¹ czesk¹, otrzymaæ
pomoc jakiej� organizacji i przedostaæ siê
na Wêgry samochodem lub kolej¹. Z mo-
im pragnieniem dalszego pieszego mar-
szu by³em zupe³nie odosobniony. Gdy-
bym by³ sam z Micha³em, by³bym go bez
trudu przekona³ o konieczno�ci dalsze-
go, wytrwa³ego wysi³ku, a nawet ze Zdzi-
siem by³bym sobie jako� da³ radê. Ale
Jasio swoim narzekaniem, swoj¹ krytyk¹,
swoim ci¹g³ym gadaniem o tym, ¿e to
trwa za d³ugo zupe³nie zdemoralizowa³
Zdzisia i trochê os³abi³ i zniechêci³ Jur-
ka i Micha³a. Huczeli�my wci¹¿ k³ótni¹,
jak gniazdo szerszeni i gdy trzeba by³o
podj¹æ jak¹kolwiek wymagaj¹c¹ zmiany
postêpowania decyzjê, byli�my do niej
niezdolni.�

Tak wiêc sk³óceni, nie odzywaj¹c siê
do siebie nawzajem, ruszyli w dalsz¹ dro-
gê, nadal szos¹, chocia¿ rozs¹dek naka-
zywa³, aby z niej zej�æ. Jeszcze w Hohen-
stadt minêli policjanta, który podejrzliwie
siê im przygl¹da³, ale nie zdecydowa³ siê
na sprawdzenie ich papierów. Oko³o 2.
w nocy przeszli przez miasteczko Muglitz
(dzisiejsze Mohelnice) i id¹c dalej wzd³u¿
torów kolejowych kontynuowali marsz
w kierunku O³omuñca. Po pokonaniu kil-
ku kilometrów, widz¹c w oddali czerwo-
ne �wiat³o, które uznali za przejazd kole-
jowy, zdecydowali siê na nocleg pod
przydro¿nym kopcem siana. Zdawali so-
bie sprawê, i¿ do granicy Protektoratu jest
ju¿ niedaleko (zgodnie z informacj¹ otrzy-
man¹ od czeskiego ch³opca, oko³o 10

Zamek w Colditz, czyli oflag IVC - zdjêcie z okresu wojny.
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km), tak wiêc rano zamierzali rozeznaæ
sytuacjê i zboczyæ do lasu, aby przekro-
czyæ granicê. Zasnêli pod tym kopcem
siana, a o tym jak po krótkiej chwili wy-
gl¹da³a ich pobudka, opowiada Giertych:

�Nagle budzi mnie wrzask: - Hände-
hoch!

A potem przera�liwy gwizdek.
Stoi nade mn¹ cz³owiek w mundu-

rze, ma gwizdek policyjny w ustach
i mierzy we mnie z pistoletu.

D�wigam siê, opieraj¹c siê na moim
kiju.

 - Stock weg werfen!
Rzucam kij. Stoimy wszyscy piêciu.

W oddali s³ychaæ tupot kilku ludzi w cie¿-
kich butach, biegn¹cych w nasz¹ stronê.

M³ody Czech siê pomyli³. Granica
by³a nie za dzisiêæ kilometrów, lecz tu-
taj. Owo czerwone �wiatlo na szosie
to by³ posterunek graniczny. Usiedli-
smy o 200 metrów od niego. Stra¿nicy
us³yszeli nasze kroki na szosie, us³y-
szeli, ¿e usiedli�my przy stogach i je-
den z nich przyszedl zobaczyæ, co je-
ste�my za jedni.

¯e nie mamy czystego sumienia � to
by³o oczywiste. Nie byli�my wypadkiem
typowym.

Nie by³o siê co wy³giwaæ. Powiedzie-
li�my otwracie co jeste�my za jedni i do-
k¹d idziemy.�

W ten sposób Ojciec zosta³ wraz ze
swoimi towarzyszami ujêty i odstawiony
na powrót do fortu Hohenstein, gdzie

w �nagrodê� za swój wyczyn dosta³ 10
dni aresztu.

Koledzy opowiadali im potem, jak
wygl¹da³ pierwszy apel poranny po ich
ucieczce, na który si³¹ rzeczy stawi³a siê
tylko po³owa wiêzionych w forcie ofice-
rów. Niemcy pocz¹tkowo podejrzewali,
i¿ druga po³owa po prostu nie raczy³a
stawiæ siê na apel i wys³ali podoficera, aby
ich wygoni³ z sypialni na dziedziniec. Pod-
oficer nie znalaz³ oczywi�cie nikogo w po-
mieszczeniach jenieckich, ale Niemcy
nadal nie mogli uwierzyæ, i¿ po³owie jeñ-
ców uda³o siê z tego obozu zbiec. Do-
piero wykrycie powiewaj¹cej z fortecz-
nego okna liny z prze�cierade³ pozbawi-
³o ich z³udzeñ. Na obóz spad³ ca³y sze-
reg szykan, ale nie by³o to w sumie nic
gro�nego.

Niemcy natomiast uznali �Dalaj Lamê�
po tej ucieczce, za osobê wyj¹tkowo nie-
bezpieczn¹ i jesieni¹ 1940 roku zosta³ on
przeniesiony do s³ynnego Oflagu IV C
w saksoñskiej miejscowo�ci Colditz. W po-
³o¿onym na wzgórzu i specjalnie przygo-
towanym na przyjêcie tak szczególnych
�go�ci� zamku, Niemcy przetrzymywali
nie tylko swoich najcenniejszych jeñcow
(m.in. admira³a Unruga, siostrzeñca Chur-
chilla, a pó�niej genera³a Bór Komorow-
skiego), lecz przede wszystkim tych ofi-
cerów (niezale¿nie od narodowo�ci), któ-
rzy dotychczasow¹ postaw¹ udowodnili
niez³omn¹ wolê wydostania siê z niewoli
i kontynuacji walki z Niemcami. Dostanie

siê do tego oflagu by³o dla przebywaja-
cego w niewoli oficera swego rodzaju
nobilitacj¹.

Zebranie w jednym miejscu i czasie tej
�mietanki uciekinierów z ró¿nych ofla-
gów rozsianych po ca³ej Europie, zaowo-
cowa³o du¿¹ ilo�ci¹ wykonanych z nie-
samowit¹ pomys³owo�ci¹ i brawur¹ ucie-
czek � czê�æ skoñczy³a siê niepowodze-
niem lub wrêcz, w jednym wypadku,
�mierci¹  pragn¹cych odzyskaæ wolno�æ
wiê�niów, cze�æ jednak uwieñczona zo-
sta³a pe³nym powodzeniem obalaj¹c mit
hitlerowskiej propagandy, która twierdzi-
³a, i¿ z tego miejsca nie uda siê uciec ni-
komu. Jest to ju¿ jednak zupe³nie inna
historia, która by³a zreszt¹ opisana w wie-
lu ksi¹¿kach i filmach � zarówno doku-
mentalnych jak i fabularnych.

Nic mi nie wiadomo o próbach ucie-
czek podejmowanych przez Ojca z tego
oflagu. Byæ mo¿e zniechêcony poprzed-
nimi niepowodzeniami ich nie podejmo-
wa³. Alternatywnie i to - znaj¹c niez³om-
ny jego charakter - wydaje mi siê bar-
dziej prawdpodobne, móg³ takie próby
podejmowaæ, ale dopóki koñczy³y siê
w zarodku, nie trafia³y do rejestru udo-
kumentowanych w historii tego oflagu
ucieczek.

W sierpniu 1943 roku Ojciec zosta³
przeniesiony do Oflagu II C w Wolden-
bergu (dzisiejszy Dobiegniew), gdzie
przebywa³ do wyzwolenia w lutym 1945
roku. Wtedy to, po d³ugiej wojennej prze-
rwie, nadszed³ czas, aby ponownie za³o-
¿yæ cywilny mundur marynarski � tym
razem ju¿ na dobre...

Robert Niczko

Zdjêcia pochodz¹
z archiwum autora

1 �Pionierski rejs�, Zygmunt Dreszer, Wydawnictwo
Ligi Morskiej i Kolonialnej, Warszawa 1936.

2 �Ku chwale bandery�, Wydawnicza Spó³dzielnia
Pracy MORZE, Warszawa.

3 �Wrze�niowcy�, Jêdrzej Giertych, nak³adem
katolickiego o�rodka wydawniczego �Veritas�
w Londynie, 1957.

4 Giertych celowo unika³ u¿ywania w ksi¹¿ce
nazwisk kolegów, którzy mieszkali po wojnie
w Polsce ograniczaj¹c siê jedynie do podawania
ich imion. Zdawa³ sobie sprawê, i¿ mog¹ oni mieæ
w komunistycznej Polsce problemy z powodu
samego faktu, i¿ mieli kiedy� kontakty z tym
bêd¹cym na indeksie przedwojennym, prawico-
wym politykiem, który pozosta³ na emigracji.
Tak wiêc wspomniany w tym cytacie �Micha³�,
to oczywi�cie Micha³ Niczko.

Autor tekstu w muzeum Oflagu IVC w Colditz przy zdjêciu,
na którym widoczny jest jego ojciec.
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Morze poezji
Na piasku zmiêta� poszarpana� le¿y,
Bezkszta³tn¹ mas¹ � i niczem jest zblizka.

Posêpne i gro�ne

Z tematyk¹ morsk¹ zmierzy³a siê rów-
nie¿ Maria Konopnicka. Oto jej wiersz za-
mieszczony w numerze pa�dzierniko-
wym w 1925 r. pt. �Burza na morzu�:

�Wtem reja trzas³a. Huk poszed³ od
przodu.
Do gromowego podobny rozkazu.
Sternik zblad³, skrêci³ �ruby, co mia³ si³y,
Zachwia³ siê okrêt i bieg wzi¹³ pochy³y.
(�)

Jak¿e nie rykn¹³ wichry! Jak po niebie
Nie naczn¹ trzaskaæ z okrutnym grzechotem!
Jak siê nie porw¹, nie wpadn¹ na siebie,
Jak siê nie cisn¹ o morze pokotem!
To koñ takiego do³u nie wygrzebie.
Kiedy to jezdnik uwi¹¿e pod p³otem,
Jak one wodê skopa³y kopytem,
W b³yski kowanem, a w gromy podbitem.
(�)

Huknê³y teraz niebieskie harmaty,
Które sam Micha³ Archanio³ nabija.
Mrok upad³ gêsty, i tylko siê szaty
Jego czerwono�æ skro� chmury przebija,
Pêk³y nad �wiatem ogniste granty,
�wiszcz¹, ¿¹d³ami krêc¹ jako ¿mija�
Lec¹ do morza pobite czerepy,
A strugi deszczu tak wal¹, jak cepy. (�)

W tym samym numerze miesiêczni-
ka znajdziemy równie¿ wiersz �Nad ob-
cem morzem� Edwarda Ligockiego:

Wichry, piaski, pustka, morze,
fal posêpnych martwe szkliwo �
¿ywa w�ciek³o�æ, martwe ³o¿e,
rozpêdzony huf szatañski,
g³ucha szaro�æ wichrów z nimi �
a w tej pustce pól bezpañskiej
zgas³y o³tarz jeszcze dymi
i w g³êbinê iskry miota.

Kwietniowy numer z 1925 roku zamiesz-
cza wiersz komandora Mariusza Zaruskie-
go �Na bom-bram-rei�:

O, jak tu piêknie. Gdziekolwiek poleci
Twój wzrok, zamkniêty w widnokrêgu
kole,
Wszêdzie powietrze i pajêcze sieci�
Je�li nerwy masz mocne i oczy sokole.

Nie bój siê pró¿ni: spojrzyj, tam na dole
Czy widzisz ludzi? Jeden, drugi, trzeci �
Ca³y t³um mrówek, krêc¹cych siê w kole,
Jak drobne py³ki w wichrowej zamieci�

Jak tu swobodnie, jak blisko do Boga,
Jaka woko³o tu otch³añ zawrotna!
Maszty wraz ze mn¹ chyl¹ siê na boki�
Nie, nie chcê wracaæ. Ju¿ wolê ob³oki!

W przedwojennych numerach �Morza�
nie brakowa³o morskiej poezji. Tej lepszej i tej nieco

ni¿szych lotów... Oto kilka przyk³adów.

35

Maj 1925 r.

Kolejny numer, z maja 1925 roku
i wiersz �Hel� autorstwa Zofii �l¹skiej:

(�)
Niekiedy wicher rozko³ysze fale
I ponad duny spiêtrz¹ siê ba³wany,
Wtargn¹ zuchwale do rybackich checz �
To morze huczy pie�ñ o w³asnej chwale,
W �mia³e flotylle rzuca huragany,
Pychê przemo¿n¹ w lêk kaszubskich
checz.

Lecz wiem, ¿e min¹ z czasem srogie burze
I ta mg³a przykra, która wzrok tumani,
Znów dobra fala nap³ynie na Hel,
I mo¿e wtedy, w zachodu purpurze
Sto bander b³y�nie na morskiej otch³ani,
Na polsk¹ flotê spojrzy bia³y Hel.

W numerze lipcowym z tego¿ roku,
Zofia Gordzia³kowska w wierszu �Medu-
za� siêga do mitologii:

Na wielkich morzach, w bezdennej g³êbinie,
Przed siê wê¿owe swoje wij¹c sploty,
Jak cudna koncha przedziwnej roboty,
G³owa meduzy kryszta³owa p³ynie.
I miêkiem cia³em nurza siê szeroko,
Wichrem swych w³osów zamiataj¹c fale,
I miêdzy barwne muszle i korale
Zimne i b³êdne jej spogl¹da oko.

A czasem krwawe na szyi ma prêgi
I p³ynie cicha � nad morza roztocz¹,
A z³otem s³oñca warkocze siê brocz¹,
I Wkr¹ szkar³atne opadaj¹ wstêgi. �
A przy ksiê¿ycu w srebrze siê ko³ysze
I wpó³ otwarte swe usta rozchyla,
Jak gdyby ¿ycia jej wraca³a chwila,
I znów w �mierteln¹ sw¹ zapada ciszê.

Jeno w�ród burzy, gdy ba³wan ni¹ ciska
I Mart¹ rzuci u nagich wybrze¿y,
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Maj 1925 r.

Szaro�æ, wichry, jêk, têsknota.

Morze, morze beznadziejne,
zielonawa, szara g³êbi �
(S³ony oddech rani, ziêbi,
obezw³adnia, d³awi, gnêbi�)

Wichr, lec¹cy z Oceanu
o brzeg z jêkiem siê rozbija,
o skalist¹ pier� uderza �
a na brzegu, jak lilija,
w otch³añ patrzy bia³a wie¿a,
w zimne dale Oceanu,
w zielonawy nurt odmêtów,
w ko³ysane,

gnane,
rwane

¿agle ³odzi i okrêtów�

Wa³ spieniony w g³az uderza
swej zielonej piersi m³otem: -
dr¿y latarni morskiej wie¿a,
fale k³ad¹ siê pokotem� (�)
Ku g³êbinie beznamiêtnej
skamienia³y orszak schodzi,
w toñ siê gr¹¿y,

w otch³añ d¹¿y,
jakby cieñ styksowej ³odzi�

Wichry, piaski, pustka, morze,
i litanie szarych fal�

Grudniowy numer miesiêcznika
z 1925 r. zamieszcza wiersz, a raczej ro-
dzaj satyry, pisany w 1906 roku, autor-
stwa Jana Lemañskiego:

�Tercyny�
�Mielim ongi s³awnych kroli;
Mielim �wiêtych w aureoli�
By³o! Niema! Z Bo¿ej woli!

Mielim hen � ko³o Pomorza,
Przed wiekami ³achê morza�
By³o! Niema! Wola Bo¿a!

Morze, pe³ne g³êbin, chlustu,
Nie przypad³o nam do gustu,
Widaæ � z Bo¿ego dopustu!

Morska woda smak ma gorzki;
Nam od Bogów � s³odsze bo¿ki;
Drwimy z �wiêtych, my � �wiêtoszki.

Numer marcowo-kwietniowy z 1926
roku przynosi króciutki wierszyk o Posej-
donie pióra Zofii D¹browskiej:

Trzymaj¹c trójz¹b, zagl¹da falom w pasz-
cze �
£askawie królewsk¹ rêk¹ po grzbietach
je g³aszcze.
Wiatr, jak pies spuszczony ze smyczy,
Skacze wokó³ niego i g³o�no skowyczy.
Ucisza wiêc go spojrzeniem � milczeæ ka¿e.

A srebrne ryby rozk³adaj¹ ogonów wa-
chlarze.
Siedzi Posejdon, owiniêty w zielonych
wód futro
I pyta siê wiatru: Czy zrobiæ burzê jutro?

¯ycie codzienne

Czerwiec 1927, wierszyki Stanis³awa
Radeckiego, z których wybrali�my dwa:

�Odpoczynek palacza�
Do góry brzuchem,
rozwalony,
le¿y�
ca³y osmolony,
na pok³adzie.

Do pasa nagi,
z piersi¹ atlety,
wzbudzi³by zachwyt,
ka¿dej kobiety,
gdyby siê zjawi³,
na srebrnym ekranie.

�Latarnia morska�
Czarna otch³añ.
Tam byæ musi,
lornetê do ócz przyk³ada,
bada. �

Czarna otch³añ.
Tam byæ musi,
b³ysnê³a,
jest �
znowu b³ys³a,
tam �
na prawo,
druga
mruga.

W porz¹dku,
okrêt na kursie.

W numerze czerwcowym z 1928 roku
znalaz³a siê miniaturka �Morze ciche�
autorstwa Henryki Nowocieñ:

Na horyzoncie, niebo
ramiona zanurzy³o w morzu.
I usnê³o na falach,
jak w olbrzymiem ³o¿u,
�ni³y mu siê, jak wieczno�æ
sny p³ynne, wszechogarniaj¹ce �
zjawiska� okrêty z chmur
w morze sp³ywaj¹ce.

W grudniu 1928 roku �Morze� zamie-
�ci³o wierszowan¹ poradê praktyczn¹ pió-
ra komandora Mariusza Zaruskiego pt.
�Gadu³ki wilka morskiego�:
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Zachowali�my oryginaln¹
pisowniê. Korzysta³em

z bibliografii numerów �Morza�
opracowanej przez Andrzeja

Koteckiego. Tytu³ i �ródtytu³y
- od redakcji.

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

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

i

Nie wierz okrêtowi,
Gdy go spotkasz w nocy:
On ciê przepo³owi
I nie da pomocy.
* * *
Czy zwie siê on kuf¹,
Czy mu imiê nawa,
Obejd� go za ruf¹
Tak, by� sam by³ z prawa
* * *
D³uga droga dobra �
Lepsza krótka raczej.
Gdy ci z³ami¹ ziobra,
Za�piewasz inaczej.

Styczeñ 1929, wiersz pt. �Morze, cu-
downe morze� autorstwa Mieczys³awa
Guranowskiego, wyg³oszony, jak zazna-
czono, 7 grudnia 1928 roku �na Koncer-
cie-Raucie ku uczczeniu 10-lecia Ligi
Morskiej i Rzecznej, przez artystkê te-
atrów warszawskich, p. J. Nosarzewsk¹-
Adwentowiczow¹�:

Morze, cudowne morze!
Ile u�miechów i krwi w twojej g³êbi,
kiedy p³oniesz w jutrzni, lub kiedy gorze
twe ³ono w zachodzie, i wir siê k³êbi,
a ty olbrzymie, szalone
pêdzisz swe fale � p³omienie
w bezmiar � nieprzeliczone
jak przeznaczenie� (�)

Morze, cudowne morze!
têskni³em za tob¹ wiek ca³y.
W gwiazd srebrnych porze,
jawi³o� siê niby pragnienie,
jak orze³ bia³y,
co za lasami � górami
tka³ gniazdo � marzenie!... (�)
A je�li kto siê o�mieli
choæ jedn¹ kroplê zabierze �
to za to utoczyæ pozwolê
ca³¹ sw¹ krew do topieli.

Flota wojenna

W numerze listopadowym z 1932
roku, zamieszczono wstrz¹saj¹cy wiersz
po�wiêcony marynarzom, którzy zginêli
na francuskiej ³odzi podwodnej Prome-
teusz, która zatonê³a w czasie prób stocz-
niowych. Zginê³o 49 cz³onków za³ogi i 17
stoczniowców, uratowaæ uda³o siê sied-
miu marynarzom:

Usn¹³ snem spokojnym zmêczony ma-
nometr �
³ód� jest przykryta pierzyn¹ 10 atmosfer;
w kajucie czeka siedem granatowych
wspomnieñ

na wie�æ, co milczeniem odpowie: pozo-
staæ! (�)
Ojczyznê postawi na baczno�æ krótki
i twardy telegram �
ludzko�æ pochyli g³owy na moment od
dzie³a;
zgodnie wojenne bandery po masztach
pobiegn¹ �
z ¿a³obn¹ wie�ci¹ � od góry do do³u na
prze³aj �
- Lecz dzisiaj jeszcze mo¿na nas ¿ywych
z ³odzi wycofaæ!
- Mo¿na? Niech bosman okna otworzy na
przestrza³!
niechaj burza przewietrzy przeklêty sar-
kofag �
Rozkaz ch³opcy! � mnie duszno � mnie
tu brak powietrza!!!

Numer z grudnia 1932 roku, przy ar-
tykule o bud¿ecie na budowê nowych
jednostek p³ywaj¹cych (14 milionów z³o-
tych) przewidzianych na 1933 rok, przy-
nosi równie¿ �propagandowy� tekst �Pie-
�ni polskiej floty wojennej� autorstwa
Józefa Birkenmajera:

Z wichrem w zawody
p³yniemy przez nurty,
spiêtrzone zwalczaj¹c przeszkody �
p³yniemy!
Choæ topiel bezdenna,
hucz¹ca nawa³¹,
szturmuje do burty �

Marzec-kwiecieñ1926 r.

p³yniemy � hej � �mia³o,
my, polska flota wojenna!
Polskim my strze¿em!
Jak warty, w jej bramach
czuwaj¹ okute pancerzem
okrêty!
Nie damy jej w lenna!
A wszelki z³y zamach
odeprzem � my wierni
rycerze pancerni,
my, polska flota wojenna!
Polska bandera
nad portem Oksywia
na morze rado�nie spoziera
i szumi!
A serce nam sprzêga
i dusze o¿ywia
ta ufno�æ promienna,
¿e Polska potêga
to polska flota wojenna!

Opr. Czes³aw Romanowski
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wzglêdzie konieczno�æ zwrócenia szcze-
gólnej uwagi na linie regularne, marzy-
³em o stworzeniu sieci polskich linii re-
gularnych, opieraj¹cych siê na Gdyni,
która musia³aby odegraæ wa¿n¹ rolê
w ekspansji polskiej na morzu, toruj¹c
drogi przede wszystkim naszemu ekspor-
towi. O tej sprawie mówi³em ju¿ w swo-
im referacie w lipcu 1918 roku na pol-
skiej naradzie ekonomicznej w Peters-
burgu (by³o to pierwsze poruszenie spra-
wy polskiej floty handlowej i w ogóle
pierwsze postawienie na porz¹dku dzien-
nym tej sprawy). Sprawê polskich linii re-
gularnych przedstawi³em równie¿ w licz-
nych artyku³ach publikowanych ju¿
w Polsce oraz w ksi¹¿ce Gdynia port pol-
ski. Ale przed otworzeniem linii regular-
nych trzeba siê by³o dobrze do tego przy-

gotowaæ pod ka¿dym wzglêdem. Dla ba-
dañ w okresie przygotowawczym musia³a
pos³u¿yæ przede wszystkim dobrze roz-
winiêta ¿egluga nieregularna, prowadzo-
na z my�l¹ o przej�ciu, gdy warunki na
to pozwol¹, na ¿eglugê regularn¹, w �ci-
�le obranych kierunkach. Statki, które
mog³y p³ywaæ po morzach bardziej od-
dalonych, ju¿ mieli�my. Nêci³o mnie
Morze �ródziemne i Afryka, sk¹d otrzy-
mywali�my w wielkich ilo�ciach fosfaty,
trawê morsk¹, korek itd., a dok¹d móg³
i�æ nasz wêgiel. W zwi¹zku z tym - gdy
powsta³a mo¿liwo�æ nabycia dalszych
statków - wysun¹³em wniosek kupna
dwóch statków po 5000 ton ka¿dy oraz
jednego ma³ego, dla mórz bliskich, nie
mówi¹c o dwóch mniejszych statkach dla
¿eglugi przybrze¿nej.

Dyrektor Rummel nie wspomnia³ tu,
¿e jesieni¹ 1927 r. dysponowa³ ju¿ stat-
kiem, który zamierza³ skierowaæ na Mo-
rze �ródziemne.

By³a to Warta, któr¹ wiosn¹ tego roku
Polska Marynarka Wojenna sprzeda³a
¯egludze. Statek niestary, bo zbudowa-
ny w 1916 r. w Great Lakes Engineering
Works, Ecorse, Michigan, USA, jako ma-
sowiec do przewozu rudy na Wielkich

Dynamiczny rozwój ¯eglugi Polskiej szed³
we wszystkich kierunkach. Prócz trampingu ba³tyckiego

i rozwoju linii regularnych, postanowiono
rozpocz¹æ tramping dalekomorski.

We wcze�niejszych odcinkach nasze-
go cyklu mówili�my o pierwszych latach
rozwoju ̄ eglugi Polskiej, która zaczyna-
³a od trampingu ba³tyckiego. Apetyty dyr.
Juliana Rummla sz³y dalej:

Jesieni¹ (1927 r. - red.) wyja�ni³a siê
mo¿liwo�æ nabycia dalszych statków.
Moj¹ my�l¹ przewodni¹ by³o posiadanie
w okresie kilku pierwszych lat przede
wszystkim statków towarowych o ró¿nej
wielko�ci, aby mo¿na je by³o wykorzy-
staæ na bliskich i dalekich morzach. Mo-
gliby�my dziêki nim zdobyæ potrzebne
nam do�wiadczenie, a jednocze�nie po-
zwoli³oby to ustaliæ, jaki typ statków bê-
dzie najbardziej odpowiedni dla przed-
siêbiorstwa, jakie statki trzeba bêdzie
wyeliminowaæ i jakie typy budowaæ na
przysz³o�æ. Poza tym zawsze mia³em na

Masowiec
z Wielkich Jezior
amerykañskich,

czyli Warta.

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

Dalekomorskie

Wyj�cie na morza dalekie...

trampy
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Jeziorach Ameryki Pó³nocnej. Sprzedany
w trakcie budowy Francuzom, w pa�-
dzierniku 1916 r. zosta³ ukoñczony jako
PLM 5 i wszed³ do eksploatacji Société
Nationale d�Affretements, wo¿¹c podczas
I wojny �wiatowej materia³y wojenne na-
bywane przez rz¹d francuski w Stanach
Zjednoczonych i Kanadzie. W 1921 r. za-
brak³o dla niego ³adunków, wystawiono
go na sprzeda¿ i w marcu 1924 r. zakupi-
³a go Polska Marynarka Wojenna do prze-
wozu ³adunków wojskowych. Wybrano
go spo�ród 7 oferowanych statków, z po-
wodu najwiêkszych luków ³adunkowych
� mie�ci³y siê w nich skrzynie o d³ugo�ci
ponad 8 m, w których przewo¿ono sa-
moloty.

Nowozakupion¹ jednostkê skierowa-
no do remontu i poddano przebudowie.
Kosztem II ³adowni powiêkszono np. licz-
bê miejsc dla za³ogi. W czerwcu, w Cher-
bourgu statek uroczy�cie wcielono w sk³ad
floty, nadaj¹c mu nazwê Warta. W pierw-
szy rejs wyszed³ do Polski, 22 czerwca,
z ³adunkiem 599 t materia³ów wojennych,
w tym 89 t prochu, 20 dzia³ami 105 mm
i balonami. Wobec informacji pozyska-
nych przez polski wywiad o planowanej
niemieckiej prowokacji, Warta by³a eskor-
towana przez kanonierki Genera³ Haller
i Komendant Pi³sudski. Pó�niej regular-
nie wychodzi³a w rejsy, m.in. w sierpniu
1924 r. pop³ynê³a do W³och. Gdy z po-
cz¹tkiem 1927 r. liczba sprowadzanego
sprzêtu zmala³a, marynarka w marcu 1927
r. odsprzeda³a  jednostkê ̄ egludze Pol-
skiej.

Warta, budowana na specyficzne wa-
runki amerykañskich Wielkich Jezior, od-

znacza³a siê du¿ym zanurzeniem i nie
nadawa³a do ¿eglugi ba³tyckiej. Dlatego
dyr. Rummel skierowa³ j¹ na liniê �ró-
dziemnomorsk¹, gdzie mia³a przecieraæ
szlaki wiêkszym statkom, lepiej dopaso-
wanym do potrzeb przysz³ej linii. Wedle
jego s³ów, Warta p³ywa³a zazwyczaj
z ujemnym wynikiem finansowym, ale
bezcenne okaza³y siê do�wiadczenia ze-
brane podczas jej eksploatacji oraz nawi¹-
zane wówczas kontakty. Okazjonalnie
odwiedza³a te¿ porty ba³tyckie.

Podczas cywilnej s³u¿by spotyka³y
Wartê ró¿ne przygody. Jedne przyjem-
ne, gdy na przyk³ad 10 maja 1930 r.
w pobli¿u Wysp Alandzkich uratowa³a 5
ludzi z ³otewskiego ¿aglowca Viola uwiê-
zionego w lodach. Niestety, rado�æ zm¹-
ci³ fakt, i¿ uratowani okazali siê przemyt-
nikami i za¿¹dali od ̄ eglugi odszkodowa-
nia za uszkodzenia, jakie ich statek do-
zna³ podczas akcji ratowniczej Warty...
Nieprzyjemne za� okaza³o siê zderzenie
13 listopada 1931 r. ze szwedzkim pa-
rowcem Wellam De Besche (1933 BRT),
choæ nie przynios³o wiêkszych strat.

W lutym 1933 r. Wartê dopad³ kry-
zys i zosta³a unieruchomiona w Gdyni
z braku zatrudnienia. Bez wiêkszego ¿alu
sprzedano j¹ we wrze�niu 1933 r. W³o-
chom. 4 pa�dziernika tego roku po raz
ostatni wysz³a z Gdyni, wci¹¿ jako War-
ta, ale ju¿ pod w³osk¹ bander¹, z ³adun-
kiem wêgla i koksu do Livorno.

Pechowy Niemen

Wspomniana wcze�niej przez dyr.
Rummla okazja do pozyskania dwóch stat-

ków po 5000 t powsta³a, gdy brytyjska
stocznia Craig, Taylor & Co. Ltd. w Stock-
ton-upon-Tees og³osi³a gotowo�æ do
sprzeda¿y statku nr 209, z którego budo-
wy zrezygnowa³ inny armator. Poniewa¿
g³ównym towarem wysy³anym do dale-
kich krajów mia³ byæ wêgiel, fundusze na
zakup uzyskano od wojewody �l¹skiego
i 18 listopada 1927 roku Rada Nadzorcza
¯eglugi Polskiej zadecydowa³a o nie-
zw³ocznym zakupie statku, z przeznacze-
niem do ¿eglugi trampowej do portów
�ródziemnomorskich. Transakcjê sfinalizo-
wano 24 stycznia 1928 r., przy okazji za-
mawiaj¹c tego samego dnia drug¹, iden-
tyczn¹ jednostkê.

Pierwsz¹ zwodowano 7 marca 1928 r.
nadaj¹c jej nazwê Niemen. Z koñcem
kwietnia przyby³ on do Gdyni i 5 maja
wyszed³ z wêglem do algierskiego Boné.
Z Afryki Pó³nocnej przywozi³ zazwyczaj
fosfaty. 24 lutego 1931 r. jako pierwszy
polski statek towarowy przekroczy³ rów-
nik, w drodze z Madery do Urugwaju.

W po³owie lutego 1932 r. wyszed³ na
Morze �ródziemne delegowany do asy-
stowania rumuñskiemu statkowi pasa¿er-
skiemu Romania, na którym marsza³ek
Józef Pi³sudski podró¿owa³ do Egiptu na
leczenie. S³u¿y³ nastêpnie w czasie po-
bytu marsza³ka w Egipcie - stoj¹c na re-
dzie Aleksandrii - do porozumiewania siê
marsza³ka z krajem poprzez radiostacjê
obs³ugiwan¹ przez oficerów PMW.

We wrze�niu 1932 r. Niemen wyszed³
w rejs do portów brytyjskich. Wracaj¹c,
za³adowa³ w Leith wêgiel i wyp³yn¹³
z nim do szwedzkiego Gävle. By³ to jego
ostatni rejs. 1 pa�dziernika, tu¿ po godzi-

Niemen - pierwszy polski statek towarowy, który przekroczy³ równik.

Zabiegi kosmetyczne na Warcie w 1931 r.
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nie 3 w nocy, w rejonie Skagens Rev zo-
sta³ we mgle uderzony przez fiñski ¿aglo-
wiec Lawhill (2816 t). Przebieg tej kata-
strofy by³ szczegó³owo opisywany w pol-
skiej literaturze, np. w II tomie �Ksiêgi
Statków Polskich� � dzie³a zapocz¹tko-
wanego przez red. Jerzego Miciñskiego
w po³owie lat dziewiêædziesi¹tych. Dla-
tego tutaj zaprezentujmy inny punkt wi-
dzenia.

Kpt. Arthur Söderlund, dowodz¹cy
¿aglowcem, o�wiadczy³, ¿e Lawhill wy-
szed³ z Mariehamn do Port Victoria 21
wrze�nia 1932 r. i po za³adunku opu�ci³
port w Kopenhadze 30 wrze�nia. Pierw-
szego pa�dziernika, oko³o godz. 2.40 nad
ranem, w drodze pod ¿aglami do Skagen,
zaobserwowano parowiec z zapalonymi
i dobrze widocznymi �wiat³ami. �wiat³a
Lawhilla pali³y siê jasno i prawid³owo.
Parowiec zbli¿a³ siê niebezpiecznie, nie
zmieniwszy kursu, by ust¹piæ drogi stat-
kowi id¹cemu pod ¿aglami, zatem o 2.55
na Lawhillu zapalono pochodnie. W chwi-
lê potem zauwa¿ono �wiat³o pozycyjne
prawej burty parowca, a za chwilê lewej
burty i wtedy nast¹pi³o zderzenie. W je-
go wyniku Lawhill zosta³ �zepchniêty
przez sztag� i z³apa³ wiatr od dziobu na
wszystkich ¿aglach. Statki rozesz³y siê po
kolizji, Lawhill stan¹³ w dryfie z ograni-
czon¹ mo¿liwo�ci¹ manewru. ̄ agle wziê-
to na gejtawy i dokonano oglêdzin uszko-
dzeñ. Pomimo wysi³ków, nie dostrze¿o-
no ¿adnych sygna³ów z parowca. Oko³o
3.40 uda³o siê prowizorycznie naprawiæ
olinowanie i statek wzi¹³ kurs na latarniê
Vinga. W prawej burcie stwierdzono du¿y

otwór i z³amanie stewy dziobowej. Nie
mo¿na by³o kontynuowaæ podró¿y, za-
tem statek wzi¹³ kurs na Göteborg. Ze-
znania cz³onków za³ogi Lawhilla potwier-
dza³y zapisy z �Dziennika Okrêtowego�.

Polacy brak reakcji Niemna na obec-
no�æ ¿aglowca t³umaczyli mg³¹ (dlatego
�na oku� na Niemnie postawiono dodat-
kowego marynarza, a dowodz¹cy polskim
statkiem kpt. Rusiecki znajdowa³ siê na
mostku), która spowodowa³a, ¿e Lawhil-
la zauwa¿ono dopiero na minutê przed
zderzeniem. Nie mo¿na by³o okre�liæ jego
kursu, zreszt¹ na jak¹kolwiek akcjê i tak
by³o za pó�no. Pó�niejsze komentarze
zwraca³y uwagê na czêste w�ród za³óg
statków z napêdem mechanicznym nie-
docenianie szybko�ci du¿ego ¿aglowca,
p³yn¹cego w silnym wietrze pod pe³ny-
mi ¿aglami.

Po zderzeniu kapitan Rusiecki zarz¹-
dzi³ alarm, ca³a za³oga zgromadzi³a siê na
pok³adzie, a statek skierowany zosta³ ca³¹
naprzód do najbli¿szego l¹du. W³¹czono
wszystkie pompy, radiotelegrafista zacz¹³
nadawaæ sygna³ SOS, a oficer wachtowy
strzela³ rakiety. Trzy minuty po zderze-
niu rozdano pasy ratunkowe i przygoto-
wano praw¹, jedyn¹ pozosta³¹ szalupê,
do opuszczenia. Statek szybko zanurza³
siê, woda pokrywa³a ju¿ przednie ³adow-
nie, a o godz. 3.13 Niemen przechyli³ siê
na praw¹ burtê i zanurzy³ dziobem. Woda
zaczê³a podchodziæ pod mostek i kpt.
Rusiecki da³ rozkaz opuszczenia statku.
W chwilê potem z³ama³ siê maszt i upad³
pó³ metra od burty ³odzi ratunkowej � na
szczê�cie nikomu nic siê nie sta³o. Dwie

minuty pó�niej szalupa odbi³a od statku,
który wkrótce zanurzy³ siê w odmêtach.
Za³oga, mimo sztormu i wyziêbienia, do-
trwa³a w szalupie do �witu. Dopiero oko-
³o godz. 9.00 du¿y motorowiec Kronprin-
cessan Margaretha zauwa¿y³ rozbitków.
Uratowano wszystkich 30 cz³onków za-
³ogi oraz... pasa¿era na gapê, który ujaw-
ni³ siê w chwilê po wypadku.

A na koniec dwa sprostowania. Jerzy
Miciñski w �Ksiêdze Statków Polskich�
zakoñczy³ sprawê Niemna stwierdze-
niem, ¿e Izba Morska w Gdyni uwolni³a
od winy polskiego kapitana. Warto jed-
nak dodaæ, ¿e podobne postêpowanie
w odniesieniu do kpt. Söderlunda, prowa-
dzone poza granicami Polski wykaza³o
z kolei brak winy ze strony kapitana La-
whilla.

Drugie sprostowanie dotyczy losów
¿aglowca. 8 grudnia 1940 r. niemiecki
U140 doniós³ o zatopieniu u pó³nocnych
brzegów Irlandii fiñskiego statku Lawhill.
Taka wersja zosta³a podana w �Ksiêdze...�.
Teraz wiemy, ¿e zatopionym statkiem by³
inny bark, Penang, natomiast Lawhill
szczê�liwie przetrwa³ wojnê i p³ywa³ jesz-
cze do 1948 r. Potem bezu¿ytecznie nisz-
cza³ w Lourenço Marques (obecnie Ma-
puto) w Mozambiku, a na z³om pociêto
go dopiero w 1959 r.

Wis³a

Bli�niak Niemena zamówiony zosta³
w styczniu 1928 r. Jego budowê zakoñ-
czono w sierpniu tego¿ roku i 14 tego
miesi¹ca wcielono do eksploatacji pod
nazw¹ Wis³a. W pierwsz¹ podró¿ wy-
szed³ z Sunderland, z wêglem do Królew-
ca. Potem � podobnie jak Niemen � p³y-
wa³ na Morze �ródziemne, ale od grudnia
1932 r. z racji kryzysu, stan¹³ w Gdyni �na
sznurku�. Uruchomiono go dopiero w li-
stopadzie 1935 r., a 28 tego miesi¹ca
wyszed³ z Gdyni inauguruj¹c liniê towa-
row¹ ¯eglugi Polskiej do Po³udniowej
Ameryki (kpt. Stefan Ciundziewicki). Jako
pierwszy statek pod polsk¹ bander¹ za-
win¹³ do Buenos Aires. Liniê tê urucho-
mi³a ̄ egluga wspólnie z GAL, który skie-
rowa³ na ni¹ statek pasa¿erski Pu³aski.
Na tej linii Wis³a p³ywa³a do po³owy 1937
r., po czym znów skierowano j¹ do tram-
pingu na wodach europejskich, a w 1939
r. � jako statek posi³kowy na liniê lewan-
tyñsk¹. Tam w³a�nie, w lipcu 1939 r. przy-
holowa³ do Haify unieruchomiony na
morzu szkuner Tofik, p³yn¹cy pod ban-
der¹ francusk¹ z El Rachid do Haify
z ³adunkiem ry¿u.

Lawhill � fotografia ze zbiorów w State Library of Victoria, Allan Green coll.
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w morze, wraz z Lid¹. Wybuch wojny za-
sta³ go na morzu w podró¿y do Bergen,
gdzie zawin¹³ 2 wrze�nia. Na widok kilku
zgromadzonych tam niemieckich statków
kpt. Traczewski postanowi³ jak najszyb-
ciej udaæ siê do Anglii i jeszcze tego sa-
mego dnia, wieczorem, Wis³a z wygaszo-
nymi �wiat³ami pozycyjnymi wyp³ynê³a
na zachód. 3 wrze�nia na statku zobaczo-
no Szetlandy, a dwa dni pó�niej Wis³a
zawinê³a do Leith.

Po wybuchu wojny, Wis³ê eksploato-
wano w oparciu o porty brytyjskie.
W pierwszy rejs wysz³a 30 wrze�nia z wê-
glem z Leith do Algieru, w ³adowniach
nadal znajdowa³y siê towary zabrane
z Gdyni. W po³owie listopada zawinê³a do
Algieru, tam j¹ roz³adowano, a potem
w Philippeville za³adowano jêczmieñ do
Londynu. Do Anglii przyby³a z konwojem
HG.10 (wraz z Lechistanem). Podobnie
wygl¹da³y nastêpne rejsy na Morze �ró-
dziemne.

W kwietniu 1940 r. podczas postoju
w Liverpool, na Wi�le za³o¿ono instalacjê
demagnetyzacyjn¹, zamontowano uzbro-
jenie (1 dzia³o 4-calowe i 1 przeciwlotni-
cze dzia³o 12-funtowe, oraz 2 wyrzutnie
rakiet PAC), a mostek os³oniêto p³ytami
betonowymi.

Wis³y nie omija³y wypadki. W nocy
z 12 na 13 kwietnia 1931 r. sta³a siê ofiar¹
kolizji, która omal nie zakoñczy³a siê dla
niej tragicznie. W drodze z Gdyni, w po-
bli¿u latarniowca Gjedser Rev, w gêstej
mgle, w praw¹ burtê Wis³y uderzy³ nie-
miecki wêglowiec Rose i spowodowa³
rozdarcie burty na d³ugo�ci 5 metrów.
Mimo pró�b o asystê, Rose oddali³ siê, ale
kpt. Zdenko Knoetgenowi uda³o siê jesz-
cze osadziæ statek na mieli�nie. Pomiesz-
czenia za³ogowe i pok³ad rufowy znala-
z³y siê pod wod¹. O godz. 5.45 przy bur-
cie Wis³y zacumowa³ duñski holownik
ratowniczy Aegir, który w trzy dni pó�-
niej, po uszczelnieniu kad³uba, odprowa-
dzi³ polski statek do Kopenhagi, do stocz-
ni. Dodajmy, ¿e dla parowca Rose nie by³o
to ostatnie spotkanie z polsk¹ bander¹:
zatopiony podczas wojny w Szczecinie,
zosta³ podniesiony i przekazany spó³dziel-
ni za³o¿onej przez marynarzy. Zamierza-
no uruchomiæ go pod nazw¹ Kapitan
Kosko, ale ostatecznie pad³ ofiar¹ prze-
kszta³ceñ ustrojowych koñca lat czterdzie-
stych i po likwidacji spó³dzielni oddano
go na z³om, mimo daleko zaawansowa-
nej odbudowy.

Kolejne lata s³u¿by up³ywa³y Wi�le
bez powa¿niejszych awarii, je¿eli nie
liczyæ uszkodzeñ wywo³anych przez
sztormy. Do najpowa¿niejszych dosz³o
w czerwcu 1937 r., gdy Wis³a w�ród fal
zalewaj¹cych pok³ad i luki przedziera-
³a siê z Santos do Takoradi z ³adunkiem
kukurydzy, bawe³ny i drobnicy. Po uzu-
pe³nieniu bunkru w Dakarze, statek
znów zosta³ w lipcu zmaltretowany
przez sztorm, a w Rotterdamie w pierw-
szej ³adowni zauwa¿ono sta³y przeciek,
który zabezpieczono zak³adaj¹c skrzy-
niê cementow¹.

Po raz ostatni przed wojna Wis³a za-
winê³a do Gdañska 20 sierpnia 1939 r.
w rejsie z Lulea z rud¹ ¿elaza. Po roz³a-
dunku przesz³a do Gdyni pod za³adunek
drobnicy przeznaczonej do portów lewan-
tyñskich, ale w nocy 26 na 27 sierpnia
za³adunek przerwano i statek z zaledwie
1800 ton stali do Palestyny i Stambu³u,wy-
szed³ do Göteborga, dowodzony przez
kpt. Paw³a Traczewskiego. Zawin¹³ tam
30 sierpnia i nastêpnego dnia wyszed³

Wis³a w Cuxhaven, styczeñ-luty 1929 r.

Wis³a w Gdyni w okresie miêdzywojennym.
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Na pocz¹tku maja 1940 r. Wis³a wy-
sz³a z Le Verdon z francuskim konwojem
56XS. W czasie niemieckiej ofensywy
by³a daleko od Francji. 7 czerwca zawi-
nê³a do Casablanki z ³adunkiem orzesz-
ków ziemnych, a gdy Francja kapitulowa-
³a, p³ynê³a we francuskim konwoju do
Hawru. Nie by³o to w smak kpt. Traczew-
skiemu, który 17 czerwca samowolnie
postanowi³ zawin¹æ do Gibraltaru i tam
poczekaæ do wyklarowania siê sytuacji.
Co prawda angielscy urzêdnicy gor¹co
namawiali go do kontynuowania podró-
¿y, ale � by zyskaæ na czasie � zg³oszono
powa¿n¹ awariê w maszynie. Ostatecznie
Wis³a opu�ci³a Gibraltar 24 czerwca
z konwojem HG.Z.

Akcje ratunkowe

1 sierpnia 1940 r. Wis³a wysz³a z Gre-
enock i do³¹czy³a do konwoju OB.192, do
Nowego Jorku. 27 wrze�nia wysz³a z ka-
nadyjskiego Sydney w drogê powrotn¹ na
Wyspy Brytyjskie, z konwojem SC.6. Od
tego czasu regularnie, mniej wiêcej co
dwa miesi¹ce przemierza³a Atlantyk
w jedn¹ i w drug¹ stronê. Do zakoñcze-
nia s³u¿by atlantyckiej (co nast¹pi³o na
prze³omie lipca i sierpnia 1944 r.) wyko-
na³a 18 podró¿y okrê¿nych do Nowego
�wiata, uczestnicz¹c w co najmniej 48
konwojach, wliczaj¹c w to konwoje przy-
brze¿ne.

Trzykrotnie Wis³a zapisa³a siê wów-
czas w pamiêci marynarzy, ratuj¹c w �mia-
³ych akcjach rozbitków. Pierwsza z tych
akcji mia³a miejsce 28 marca 1941 r., gdy
w pobli¿u Halifaksu odnalaz³a szalupy
z kanadyjskiego patrolowca (dawnego
jachtu motorowego) Otter.

Rankiem 26 marca na kanadyjskim
okrêcie nast¹pi³ przypadkowy wybuch,
a po nim po¿ar, którego nie uda³o siê
opanowaæ. Za³oga zesz³a do ³odzi ratun-
kowych i oczekiwa³a na pomoc. Zimno,
sztormowa pogoda i wysokie fale bardzo
szybko wyczerpa³y si³y rozbitków. Wkrót-
ce zostali zauwa¿eni przez marynarzy
z Wis³y. Kapitan Traczewski rozkaza³ opu-
�ciæ sztormtrapy, liny, uwi¹zane ko³a i pa-
sy ratunkowe. Jeden z marynarzy zdo³a³
chwyciæ drabinkê, lecz silna fala rzuci³a
szalupê o burtê statku i wywróci³a j¹, a 11
kanadyjskich marynarzy znalaz³o siê w lo-
dowatej wodzie. Z Wis³y próbowano opu-
�ciæ szalupy, lecz zosta³y uszkodzone
przez fale. Bosman Pawe³ Stelmaszyk
zosta³ przygnieciony do burty i dozna³
z³amania ¿eber. Czterem Kanadyjczykom
uda³o siê odwróciæ szalupê, wej�æ do niej

i dobiæ do burty Wis³y. Nie mieli jednak
si³y wspi¹æ siê na burtê, wiêc jeden z pol-
skich marynarzy, Mieczys³aw Przybylski,
zszed³ do szalupy i stoj¹c po pas w lodo-
watej wodzie obwi¹zywa³ ich lin¹, po
czym wci¹gano ich na pok³ad Wis³y. Pod-
niesiono te¿ pierwszego oficera i mecha-
nika, ale mimo dwugodzinnych zabiegów
reanimacyjnych, nie uda³o siê ich przy-
wróciæ do ¿ycia.

W miêdzyczasie w pobli¿e Wis³y po-
desz³a druga szalupa. Znajdowa³o siê
w niej czternastu ludzi, wszystkich uda³o
siê uratowaæ, wraz z kapitanem. £¹cznie
podczas trzygodzinnej akcji uratowano 26
osób � kilku rozbitków znajdowa³o siê na
tratwie ratunkowej, któr¹ podj¹³ brytyj-
ski okrêt podwodny Talisman. Niestety,
19 cz³onków za³ogi Ottera zginê³o.

Kolejna akcja ratownicza mia³a miejsce
10 wrze�nia 1941 r. Tym razem Wis³¹, któ-
ra 30 sierpnia do³¹czy³a do konwoju SC.42
z Sydney do Liverpoolu, dowodzi³ kpt. Sta-
nis³aw Szworc. Sz³a w dziesi¹tej kolumnie
jako szósty, ostatni statek. Tym samym
pe³ni³a rolê statku ratowniczego. W kon-
woju p³yn¹³ jeszcze polski statek Wigry.

By³ to jeden z �konwojów �mierci�,
zaciekle atakowanych przez U-booty.
Spo�ród 67 statków zdo³a³y zatopiæ 16.
Niemcy stracili przy tym dwa U-booty,
trzeci zosta³ ciê¿ko uszkodzony. Jednym
ze statków utraconych podczas tego kon-
woju by³ zbiornikowiec Bulysses, stor-
pedowany przez U82 wieczorem, 10 wrze-
�nia. Na ratunek jego za³odze ruszy³a w³a-
�nie Wis³a, okoliczno�ci akcji do�æ wiernie
i plastycznie opisa³ Arkady Fiedler w ksi¹¿-
ce �Dziêkujê Ci, kapitanie�. Stosowny cy-
tat podajemy z du¿ymi skrótami:

Tankowiec pali³ siê w ca³ej swej
przedniej po³owie jak pochodnia i w jej
ró¿owym blasku Wis³a, jaskrawo o�wie-
tlona, stanowi³a wprost wymarzony cel
dla torpedy. Oczekiwano jej lada chwila,
a jednak nikt na statku nie traci³ przy-
tomno�ci umys³u, wszystko odbywa³o siê
zadziwiaj¹co sk³adnie i rozkazy by³y
celowe, a wykonanie ich szybkie.

- Zawiesiæ sztormtrap! - zarz¹dzi³ ka-
pitan.

Sam pozosta³ na mostku, nadal ma-
newruj¹c statkiem, natomiast w³a�ciw¹
akcjê ratunkow¹ powierzy³ pierwszemu
oficerowi. Gdy Wis³a i szalupa z rozbit-
kami zbli¿y³y siê do siebie, rzucono z po-
k³adu linê. Szalupa by³a przepe³niona
po brzegi mas¹ ludzk¹, która widocznie
nie och³onê³a dotychczas z przera¿enia.
W pobli¿u sztormtrapu wybuch³a na
szalupie panika. Kilku naraz wyskoczy-

³o z ³odzi, lecz tylko jeden zdo³a³ uchwy-
ciæ drabinkê, reszta wpad³a do wody.
W szalupie powsta³a kot³owanina. Pierw-
szy oficer wiedz¹c, czym to grozi, prze-
ci¹³ linê i krzykiem nakaza³ spokój. Sza-
lupa oddali³a siê od burty Wis³y o kilka
metrów. Pierwszego rozbitka wci¹gniêto
po sztormtrapie na pok³ad.

Drugie zbli¿enie siê szalupy do Wi-
s³y posz³o ju¿ sprawniej. Jeden z brytyj-
skich oficerów, obecnych na szalupie,
obj¹³ na niej komendê - okaza³o siê, ¿e
to drugi oficer tankowca - i znakomicie
podprowadzi³ j¹ pod sztormtrap. Tu
stan¹³ przy koñcu ³odzi i silnym ramie-
niem pilnowa³ porz¹dku. Martwa fala
do�æ niespokojnie uderza³a o burtê. Sza-
lupa skaka³a w górê i na dó³. Tylko
w chwilach, gdy by³a u góry, drugi oficer
puszcza³ za ka¿dym razem jednego roz-
bitka na sztormtrap. W ten sposób wy-
³adowanie odbywa³o siê bez wypadku.

Po¿ar na tankowcu obj¹³ ju¿ prawie
ca³y pok³ad i siêga³ do komina na rufie.
Na wodzie pod ruf¹ tkwi³a tratwa z kilko-
ma rozbitkami niezdolnymi odbiæ od bur-
ty. Lada chwila grozi³a im �mieræ od wy-
buchu ropy.

- Spu�ciæ ³ód� na wodê! - zawo³a³
kapitan Szworc po wys³uchaniu krótkiej
relacji drugiego oficera z tankowca.

- Motorówkê? - zapyta³ z do³u starszy
oficer.

- Tak, motorówkê!
Spuszczenie jej odby³o siê w mig. Gdy

motorówka zbli¿y³a siê do tankowca,
ludzie na tratwie zaczêli rozpaczliwie
wo³aæ o pomoc. By³o ich czterech czy
piêciu. Nie mogli odbiæ od statku, wci-

Uzbrojenie Wis³y.
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skani pod jego rufê przez kontrpr¹dy,
jakie tam siê wci¹¿ tworzy³y. Tankowiec
bowiem jeszcze sun¹³ naprzód. Okaza-
³o siê, ¿e by³ na niej jeden ranny i to
kapitan tankowca. Wypada³o le¿¹cego
ostro¿nie prze³adowaæ, wiêc motorów-
ka wt³oczy³a siê miêdzy tratwê a rufê
statku. Kto� przy tym dotkn¹³ burty tan-
kowca; szybko rêkê cofn¹³.

- Parzy, cholera!
¯elazo parzy³o, ogieñ by³ tu¿ za

�cian¹. Tankowiec sprawia³ niesamowi-
te wra¿enie rozpalonego od �rodka ko-
t³a. Piorunem przeniesiono rannego, ju¿
i reszta rozbitków siê usadowi³a.

Akcja rozwija³a siê jak z p³atka. Ju¿
motorówkê wraz z rannym kapitanem
podci¹gniêto na taliach na pok³ad sza-
lupowy. Przeniesiono go na noszach
w bezpieczne miejsce.

Dodajmy, ¿e Wis³a uratowa³a wów-
czas 57 osób.

Nastêpne rejsy Wis³y w atlantyckich
konwojach by³y mniej ekscytuj¹ce.
W czerwcu 1942, podczas pobytu
w stoczni Betlehem w Nowym Jorku
wzmocniono jej uzbrojenie przeciwlotni-
cze, montuj¹c na niej 2 Oerlikony na skrzy-

d³ach mostku. Kolejne dwa pojawi³y siê
na niej w maju 1943 � ustawiono je nad
maszynowni¹.

22 wrze�nia 1943 r. mia³a miejsce
kolejna, g³o�na akcja ratownicza Wis³y.
Wchodzi³a ona wówczas w sk³ad konwo-
ju ONS.18, z³o¿onego z 27 statków p³y-
n¹cych do Halifaksu; dowodzi³ ni¹ kpt.
Kazimierz Lipski. 19 wrze�nia rozpocz¹³
siê atak U-bootów. Trwa³ do 23 wrze�nia,
a ofiar¹ niemieckich okrêtów podwodnych
pad³o 6 statków i 3 okrêty eskorty. Niem-
cy stracili 3 U-booty.

Jedn¹ z ofiar niemieckiego ataku by³a
brytyjska fregata Itchen. Na jej pok³adzie
znajdowali siê rozbitkowie z zatopionych
wcze�niej okrêtów: kanadyjskiego St Cro-
ix i brytyjskiego Polyanthus. Wybuch tor-
pedy wystrzelonej przez U606 nie da³ im
¿adnych szans, zginêli na miejscu. Wis³a
zdo³a³a uratowaæ jedynie trzech, po jed-
nym z ka¿dego okrêtu.

Powojenna s³u¿ba

Od wrze�nia 1944 r. Wis³a p³ywa³a
z wêglem na Morzu �ródziemnym. Jej s³u¿-
ba w czarterze alianckim zakoñczy³a siê

w marcu 1946 r. Do Polski powróci³a w ma-
ju tego roku. Po krótkim remoncie w Stoczni
Gdyñskiej znów skierowano j¹ do trampin-
gu na wodach europejskich. Pierwszy po-
wojenny rejs prowadzi³ do Oxelösund.
Czasami przekracza³a Atlantyk.

Wis³a po wojnie p³ywa³a bez powa¿-
niejszych awarii i kolizji. Co prawda 10
stycznia 1947 r., podczas manewrów
w porcie Antwerpia, uderzy³a dziobem
w burtê statku bandery amerykañskiej
John Sullivan (typ �Liberty�), lecz odnie-
sione uszkodzenia okaza³y siê powierz-
chowne.

W latach 1948-1950 Wis³a bra³a udzia³
w dostawach broni i zaopatrzenia dla
greckiej partyzantki komunistycznej. By³y
to g³êboko utajnione rejsy, które prowa-
dzi³y do portów albañskich, a na skrzy-
niach i w dokumentach podawano myl¹-
ce informacje opisuj¹ce ³adunek.

2 stycznia 1951 r. w zwi¹zku z reor-
ganizacj¹ Polskiej Marynarki Handlowej,
Wis³a zosta³a przejêta przez Polskie Li-
nie Oceaniczne. Formalno�ci dope³niono
4 maja 1953 r., gdy na mocy umowy za-
wartej pomiêdzy ¯eglug¹ Polsk¹ SA
w Gdyni, a Polskimi Liniami Oceaniczny-
mi P.P. w Gdyni, statek sprzedano PLO
za 75 000 funtów szterlingów, co stano-
wi³o równowarto�æ 840 000 z³otych, we-
d³ug oficjalnego kursu wymiany.

28 grudnia 1954 r. Wis³ê przekazano
Polskiej ̄ egludze Morskiej, a w trzy mie-
si¹ce pó�niej sprzedano P¯M za �dobro-
wolnie umówion¹ sumê jednego z³ote-
go�. P³ywa³a pod bander¹ tego armatora
szczê�liwie, nie licz¹c drobnych awarii, np.
w kwietniu 1958 r., gdy uszkodzi³a nadbu-
dówkê po zderzeniu z mostem w Szczeci-
nie. Sprawc¹ tej kolizji by³ radziecki statek
Severomorsk, który id¹c ze zbyt du¿¹ prêd-
ko�ci¹ spowodowa³ zerwanie Wis³y z cum.

Po wycofaniu z eksploatacji, Wis³ê
sprzedano Zarz¹dowi Portu Szczecin
i przekazano w Szczecinie 28 stycznia

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

Dane techniczne dalekomorskich trampów ¯P

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

2478 BRT,
1 m. parowa,

Warta 1916
1509 NRT

4200 t
77,1 m.p. × 13,2

1480 KM 9 w. 25
× 7,3, m

(indykowana)

3110 BRT,
1 m. parowa,

Niemen 1928
1844 NRT

5146 t
102,5 ca³k. × 14,6

1600 KM 10 w. 32
× 6,3, m

(indykowana)

3106 BRT,
1 m. parowa,

Wis³a 1928
1842 NRT

5070 t
102,5 ca³k. × 14,6

 1500 KM 10 w. 32
× 6,3, m

(indykowana)

Wis³a w 1959 roku.
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1961 r. do u¿ytku w charakterze lichtugi
portowej na trasie Szczecin � �winouj�cie.
Nosi³ oznaczenie LCH-1, pó�niej LCH-1-
ZPS i LCH-ZPS-1. W 1966 r. pod nazw¹
Rosita stanowi³ plener dla polskiego fil-
mu fabularnego �Ca³a naprzód�. Od 1968
r. u¿ytkowany by³ jako magazyn porto-
wy w Szczecinie oznaczony MP-ZPS-4.
W grudniu 1975 r. zosta³ odholowany na
z³om do Gandawy.

 
○ ○ ○

Na koniec uzupe³nijmy jeszcze losy
pierwszego ze statków opisywanych w tym
odcinku � Warty. Zakoñczyli�my je z mo-
mentem przekazania statku pod banderê
w³osk¹. Nie p³ywa³ pod ni¹ zbyt d³ugo i w
marcu 1935 r. wpisany zosta³ do rejestru
w Królewskim Wêgierskim Urzêdzie Mor-
skim w Budapeszcie jako Turul, z portem
macierzystym w Budapeszcie. Obsadzony
przez wêgiersk¹ za³ogê przeszed³ na Oce-
an Indyjski i znalaz³ zatrudnienie w lokal-
nym ruchu na Malajach.

W latach 1937-39 udzia³y w statku
zosta³y stopniowo przejête przez szwaj-
carskie spó³ki, a po wybuchu wojny, p³y-
waj¹cy wci¹¿ pod wêgiersk¹ bander¹
Turul, zacz¹³ przemierzaæ Atlantyk
w alianckich konwojach. Dopiero latem
1940 r. statek przerejestrowano pod ban-
derê panamsk¹, pozostawiaj¹c wêgiersk¹
nazwê. Prawdopodobnie a¿ do 1943 r.
pozosta³ na nim wêgierski kapitan Hugo
Kaplanek i czê�æ wêgierskiej za³ogi.

Po zmianie bandery Turul wci¹¿ p³y-
wa³ w atlantyckich konwojach, od czasu
do czasu spotykaj¹c w nich polskie stat-

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

ki, a w czerwcu 1944 r. znalaz³ siê w sk³a-
dzie floty zaopatruj¹cej alianckie wojska
w Normandii. Po wojnie nadal p³ywa³.
W 1952 r. jego dotychczasowy kapitan
zszed³ na emeryturê, a dowodzenie obj¹³
starszy oficer � Polak, Zbigniew Korey-
wo. W sierpniu 1952 r. Turul stan¹³ w wa-
lijskim porcie Barry, unieruchomiony
z braku zatrudnienia. Zwolniono za³ogê,
na statku pozosta³ tylko kpt. Koreywo,
który dostawa³ jedynie pó³ pensji. Pod
koniec 1954 r. armator zdecydowa³ siê
pozbyæ statku i 19 grudnia tego roku fir-
ma T.W. Ward Ltd. w Milford Haven roz-
poczê³a jego z³omowanie.

W tym czasie w polskich stoczniach
powstawa³y nowoczesne � na owe cza-
sy � trampy dalekomorskie typu B31.
By³y to �redniej wielko�ci wêglowce o no-
�no�ci oko³o 5000 ton, budowane

w Stoczni Gdañskiej na zamówienie ra-
dzieckie. Pierwszy z nich � Donbas � zwo-
dowano w listopadzie 1951 r., a oddano
armatorowi w lipcu 1951 r. Ca³a seria li-
czy³a 87 jednostek, z których ostatni¹ od-
dano do s³u¿by we wrze�niu 1961 r. By³a
to Zielona Góra, przekazana Polskiej
¯egludze Morskiej. 62 statki tego typu
zbudowano dla ZSRR, 12 � dla Brazylii,
10 � dla Polski, 2 � dla Egiptu i 1 dla Al-
banii. Spo�ród statków, które wesz³y pod
polsk¹ banderê tylko trzy p³ywa³y d³u-
¿ej w P¯M (Gdynia, Szczecin i wspomnia-
na wy¿ej Zielona Góra). Pozosta³e, prze-
znaczone by³y pod banderê chiñsk¹, ale
w pierwsz¹ podró¿ wysz³y z polskimi
nazwami, za³ogami i banderami.

Bohdan Huras,
Marek Twardowski

Wis³a jako magazyn p³ywaj¹cy.

Turul, wcze�niej Warta.
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Wrzesieñ 2001 r.

1 - W bazie Marynarki Wojennej w �wi-
nouj�ciu odby³a siê uroczysto�æ podnie-
sienia bandery wojennej i nadania imie-
nia najnowszemu okrêtowi wsparcia lo-
gistycznego. Otrzyma³ imiê kontradmira-
³a Xawerego Czernickiego, zamordowa-
nego w 1940 r. w Katyniu. Okrêt zbudo-
wa³a Stocznia Pó³nocna w Gdañsku.

3 - W Stoczni Gdynia rozpoczêto obrób-
kê blach dla samochodowca Galaxy  Le-
ader - pierwszego z serii 8213.

3 i 4 - W Gdyni bardzo uroczy�cie,
z udzia³em m.in. ministra komunikacji
ChRL Huang Zhendonga i ministra trans-
portu i gospodarki morskiej RP Jerzego
Widzyka obchodzono pó³wiecze dzia³al-
no�ci Chiñsko-Polskiego Towarzystwa
Okrêtowego SA.

7 - Z suchego doku Stoczni Gdynia SA
wydokowano pi¹ty z serii kontenerowiec
o ³adowno�ci 2700 TEU i 39 100 ton no-
�no�ci, zbudowany na zamówienie arma-
tora niemieckiego.

10 -  W Stoczni Gdynia po³o¿ono stêpkê
pod kontenerowiec Westermoor, pierw-
szy z serii 8230.

13 - Na walnym zgromadzeniu udzia³ow-
ców BCL-u Chipolbrok sta³ siê w³a�cicie-
lem a¿ 94,15 proc. udzia³ów tej specjali-
zuj¹cej siê w kontenerowych serwisach
dowozowych spó³ki ¿eglugowej.

16 - W stoczni w Szczecinie po³o¿ono
stêpkê pod pierwszy kontenerowiec z se-
rii B178, zwodowany jako Carolina.

W polskich stoczniach zwodowano kon-
tenerowiec, ch³odniowiec i tra³owiec.

30 lat temu
Wrzesieñ 1981 r.

12 - Podniesiono polsk¹ banderê na traw-
lerze-przetwórni Aquila, pierwszym z se-
rii B407. W 4 dni pó�niej przekazano pod
peruwiañsk¹ banderê stare trawlery Fe-
niks, Jowisz, Jupiter.

30 - Do Gdyni powróci³ z Kotki ¿aglo-
wiec Dar Pomorza, koñcz¹c tym samym
swoj¹ s³u¿bê szkoln¹ pod polsk¹ bander¹.
W s³u¿bie polskiego szkolnictwa morskie-
go przeby³ ponad pó³ miliona mil mor-
skich, a na jego pok³adzie wyszkoli³o siê
prawie 14 tys. oficerów PMH.

W polskich stoczniach zwodowano okrêt
hydrograficzny.

40 lat temu
Wrzesieñ 1971 r.

W polskich stoczniach zwodowano 2 drob-
nicowce, 2 masowce, statek szkolno-to-
warowy, 2 holowniki zalewowe i okrêt
desantowy

50 lat temu
Wrzesieñ 1961 r.

8 - W rejs do Konakry wysz³y lugrotrawle-
ry ̄ o³na i ¯uraw, które potem na afrykañ-
skich wodach prowadzi³y po³owy w ra-
mach polsko-gwinejskiego przedsiêbior-
stwa rybackiego �Soguipol�. Jeszcze w tym
samym miesi¹cu statek Kopalnia Miecho-
wice wyszed³ z Gdyni z kutrami W£A 143
i W£A 144 na pok³adzie, przeznaczonymi
dla tego samego przedsiêbiorstwa.

20 - Dar M³odzie¿y w Antwerpii, podczas
Europaliów - najwiêkszej prezentacji eu-
ropejskiej kultury i sztuki, ponownie zo-
sta³ wykorzystany jako p³ywaj¹cy amba-
sador i salon polskiej kultury.

W polskich stoczniach zwodowano 3 kon-
tenerowce, statek ro-ro i statek do badañ
sejsmicznych.

20 lat temu
Wrzesieñ 1991 r.

1 - W Szczecinie powo³ano spó³kê Euro-
africa SA, która dysponowa³a 20 statkami
wyczarterowanymi od PLO.

10 - W Stoczni Nauta po³o¿ono stêpkê
pod statek badawczy Baltica, pierwszy
i jedyny typu BSB40.

16 - Masowiec P¯M Stanis³aw Kulczyñski
wchodz¹c do Hamburga w drodze z USA
podczas kolizji uszkodzi³ na £abie most,
którego jedno przês³o o d³ugo�ci 84 m
spad³o do wody.
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ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

12 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej roz-
poczêto obróbkê blach dla tra³owca ba-
zowego Orlik - pierwszego z serii okre-
�lanej jako Proj. 206F.

W polskich stoczniach zwodowano 2
drewnowce, drobnicowiec (Simferopol,
prototyp serii B43), statek towarowo-pa-
sa¿erski, zbiornikowiec, trawler burtowy
(Jacques Coeur, prototyp serii B20/II)
i okrêt hydrograficzny (Azimut, prototyp
Proj. 860).

60 lat temu
Wrzesieñ 1951 r.

1 - Po raz pierwszy nadano miano �Przo-
duj¹cego Okrêtu MW�, zosta³ nim nisz-
czyciel B³yskawica.

5 - Zarz¹dzenie Ministerstwa ¯eglugi
w sprawie przekazania PPiUR �Dalmor�
maj¹tku Ba³tyckiej Spó³ki Okrêtowej (w
tym trawlery Polesie i Pokucie) i �£awi-
ca� (w tym trawler £awica).

7 - Utworzenie w Gdyni oddzia³u Chiñ-
sko-Polskiego Towarzystwa Maklerów
Okrêtowych Sp. z o. o.

2 - Podniesiono kad³ub pancernika Gne-
isenau i odholowano do z³omowania.

W polskich stoczniach zwodowano lugrot-
rawler.

70 lat temu
Wrzesieñ 1941 r.

Polska Marynarka Handlowa:
- w porcie: Batory (na rz. Clyde, okreso-

we æwiczenia z komandosami), Modlin
(remont i dozbrojenie w Kanadzie);

- konwoje na Oceanie Indyjskim: Dum-
fries, Pu³aski;

- konwój z/do Afryki Zachodniej: Ko-
�ciuszko, Sobieski;

- konwoje do/z Kanady/USA: Lechi-
stan, Lewant, Lida, Morska Wola, Na-
rocz, Stalowa Wola, Wigry, Wis³a (w
konwoju SC.42 wyratowa³ 10.09 w b.
ciê¿kich warunkach 57 rozbitków z p³o-
n¹cego zbiornikowca Bulysses, storpe-
dowanego przez U82), Zag³oba;

- konwoje do/z Gibraltaru: Lublin;
- na Morzu Karaibskim: Paderewski

(20.09 wszed³ do eksploatacji), Roze-
wie, �l¹sk;

- na Morzu �ródziemnym: Warszawa;
- konwoje przybrze¿ne i do Islandii:

Bug, Chorzów, Garlandstone, Hel,
Katowice, Kmicic, Kordecki, Kraków,
Kroman, Lech, Lwów, Poznañ, Puck,
Wilno.

Polska Marynarka Wojenna:
- w porcie: B³yskawica (przezbrojenie

w Cowes), S-3 (w remoncie);
- eskorta konwojów: Burza (Morze Ir-

landzkie), Garland i Piorun (konwo-
je atlantyckie, od 17.09 w konwoju
WS.11X na Maltê), Krakowiak i Kuja-
wiak (kana³ La Manche);

- przej�cie z W. Brytanii na M. �ródziem-
ne: Sokó³;

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

80 lat temu
Wrzesieñ 1931 r.

8 - Z pierwszej transatlantyckiej podró¿y
szkolnej (do Nowego Jorku) pod polsk¹
bander¹ powróci³ ¿aglowiec szkolny Dar
Pomorza.

16 - Do eksploatacji spó³ki �Mopol� we-
sz³o 8 ex-holenderskich lugrów.

17 - W Stoczni Gdyñskiej zwodowano
kuter sanitarny Samarytanka - pierwszy
statek realizowany w tej stoczni na pod-
stawie w³asnego projektu.

90 lat temu
Wrzesieñ 1921 r.

4 - Na redzie Gdañska mia³ miejsce
chrzest i po�wiêcenie statku szkolnego
Lwów.

Do Polski przyby³o 6 torpedowców przy-
dzielonych Polsce z podzia³u floty ponie-
mieckiej.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski



48 Nasze MORZE l nr 9 l wrzesieñ 2011

Od pocz¹tku wspó³pracy rosyjsko-
brytyjskiej w czasie pierwszej wojny po-
jawia³y siê pomys³y wprowadzenia okrê-
tów Royal Navy na Ba³tyk. By³o to zwi¹-
zane z planami desantu, jaki miano prze-
prowadziæ na Pomorzu Zachodnim, aby
zaatakowaæ Berlin. Zwolennikiem takiej
koncepcji by³ m.in. ówczesny pierwszy
lord Admiralicji Winston Churchill. Prze-
ciwnicy tego pomys³u argumentowali, ¿e
operacja by³aby zbyt ryzykowna.

Problemem by³o tak¿e sforsowanie
cie�nin duñskich, zosta³y bowiem zami-

nowane niemal zaraz po wybuchu woj-
ny. W Wielkim i Ma³ym Be³cie Niemcy
postawili w sumie prawie 600 min, Duñ-
czycy za� ponad 800. Statki handlowe,
które chcia³y przep³yn¹æ z Morza Pó³noc-
nego na Morze Ba³tyckie, musia³y korzy-
staæ z pomocy duñskich s³u¿b nawigacyj-
nych.

W niemieckiej blokadzie by³a jednak
luka, poniewa¿ a¿ do lipca 1916 roku,
Szwedzi zwlekali z postawieniem zagród
minowych na swoich wodach terytorial-
nych. Kiedy wiêc ostatecznie upad³a kon-

cepcja desantu pomorskiego, Brytyjczy-
cy postanowili wykorzystaæ tê lukê i wy-
s³aæ na Ba³tyk swoje okrêty podwodne.
Jako pierwsze mia³y siê tam dostaæ E 1, E
9 oraz E 11. Mia³y oko³o 800 ton wypor-
no�ci i by³y wyposa¿one w piêæ wyrzut-
ni torpedowych oraz dzia³o. Dowódc¹ E
9 by³ Max Horton, przysz³y, s³ynny ad-
mira³.

Nieudany pierwszy sezon

Okrêty mia³y wyruszyæ 15 pa�dzier-
nika 1914 roku. Sforsowaæ noc¹, w dwu-
godzinnych odstêpach, cie�niny duñskie,
a nastêpnie udaæ siê do po³udniowo-za-
chodniej czê�ci Ba³tyku, by tam dokonaæ
ataków torpedowych na odbywaj¹ce
æwiczenia, niemieckie kr¹¿owniki i pan-
cerniki. Nastêpnie dotrzeæ do portu w Li-
bawie (obecnie Liepaja na £otwie), który
mia³ staæ siê ich baz¹ wypadow¹ do przy-
sz³ych akcji bojowych.

Operacja rozpoczê³a siê w zaplanowa-
nym terminie. Awaria silnika na E 11 za-

8 okrêtów podwodnych

Zachwycamy siê czêsto i s³usznie, ucieczk¹ Or³a i Wilka
z Ba³tyku na pocz¹tku drugiej wojny �wiatowej.

Nie zapominajmy jednak, ¿e w trakcie pierwszej
wojny, Brytyjczycy wprowadzili na Morze Ba³tyckie

ca³¹ eskadrê okrêtów podwodnych.

 na Ba³tyku
Royal Navy E 1 � który 18 pa�dziernika 1914 r.

dokona³ nieudanego ataku na niemiecki
kr¹¿ownik pancerny Victoria Louise.
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trzyma³a okrêt, ale E 1 i E 9 bez prze-
szkód dotar³y do swoich sektorów. 18 pa�-
dziernika E 1 dokona³ pierwszego, nie-
udanego ataku na niemiecki kr¹¿ownik
pancerny Victoria Louise. Przez jaki�
czas czatowa³ jeszcze na podej�ciu do
Gdañska, ale nie nadarzy³a siê okazja
ponownego ataku i w koñcu pop³yn¹³
do Libawy.

Zaraz potem pojawi³ siê tam tak¿e E
9, który z powodu problemów technicz-
nych nie próbowa³ nawet tropiæ niemiec-
kich okrêtów. E 11 mia³ kolejn¹ awariê
silnika i musia³ ostatecznie zawróciæ do
macierzystego portu.

Warto dodaæ, ¿e ekspedycja brytyj-
skich podwodniaków na Ba³tyk, mog³a
zaraz na pocz¹tku zakoñczyæ siê kata-
strof¹. Anglicy nie powiadomili bowiem
Rosjan o wys³aniu tam swoich jednostek.
Tymczasem Niemcy postawili pod Libaw¹
zagrody minowe. Informacja ta dotar³a do
Wielkiej Brytanii ju¿ po tym, jak okrêty
wyruszy³y w drogê.

E 1 i E 9 zosta³y podporz¹dkowane
dowództwu rosyjskiej Floty Ba³tyckiej. Na
ich pok³ady oddelegowani zostali rosyj-
scy oficerowie, którzy mieli nie tylko
umo¿liwiæ wspó³pracê sojusznicz¹, ale
tak¿e zapoznaæ siê z nowocze�niejszymi,
brytyjskimi okrêtami. Sprawê zaopatrze-
nia w torpedy uda³o siê rozwi¹zaæ, kiedy
okaza³o siê, ¿e rosyjskie �rybki� pasuj¹
tak¿e do angielskich wyrzutni.

Dotarcie Anglików na Ba³tyk, poza
znaczeniem psychologicznym, choæ ró¿-
nym dla Rosjan i Niemców, by³o tak¿e
wa¿ne z militarnego punktu widzenia.
Brytyjskie jednostki mia³y znacznie wiêk-
szy, w niektórych przypadkach nawet
trzykrotnie, zasiêg dzia³ania ni¿ rosyjskie
i mog³y prowadziæ operacje daleko od
miejsc bazowania, szczególnie na po³u-
dniowych i po³udniowo-zachodnich krañ-
cach Ba³tyku, niedostêpnych dla Rosjan.

Do zimy 1915 roku, E 1 i E 9 prze-
prowadzi³y w sumie sze�æ patroli bojo-
wych. W tym czasie, w rejonie Bornhol-
mu, Gotlandii i na Zatoce Gdañskiej, cztery
razy atakowa³y wrogie kontrtorpedowce
i kr¹¿ownik. Pechowo jednak, ¿aden
z nich nie zakoñczy³ siê sukcesem. Bry-
tyjczycy operowali z Libawy, Rewla (obec-
nie stolica Estonii - Tallinn), Helsingforsu
(obecnie stolica Finlandii - Helsinki) i Lap-
pvik.

Historycy nie s¹ zgodni co do oceny
dzia³alno�ci E 1 i E 9 w pierwszym okre-
sie wojny. Jedno jest pewne. Niemcy
wzmocnili dozór cie�nin duñskich, aby na
Ba³tyku nie pojawi³y siê kolejne okrêty
Royal Navy. W sk³ad si³ pilnuj¹cych przej-
�cia wesz³o sze�æ kr¹¿owników, trzy pó³-
flotylle kontrtorpedowców i jeden dywi-
zjon tych jednostek. W Wielkim Be³cie
rozstawiono za� zagrody sieciowe o ³¹cz-
nej d³ugo�ci 36 kilometrów! Niemcy zmu-

sili te¿ Szwedów do wygaszenia latarni
i usuniêcia znaków nawigacyjnych.

Na dodatek, dokonali przebazowania
czê�ci swoich si³ z Gdañska do �winouj-
�cia, ograniczyli wyj�cia w morze kr¹¿ow-
ników, a tak¿e sformowali si³y do zwal-
czania okrêtów podwodnych. Przeprowa-
dzili równie¿ nieudan¹ próbê zablokowa-
nia Libawy. S³owem, zrobili wszystko, aby
¿aden  brytyjski okrêt im nie zaszkodzi³.

Zima 1914/1915, podczas której pod-
wodniacy nie prowadzili dzia³añ bojowych
ze wzglêdu na zlodzenie Ba³tyku, by³a
trudnym okresem dla brytyjskich mary-
narzy. Bariera jêzykowa sprawia³a k³opoty
w porozumiewaniu siê z Rosjanami, za�
oddalenie od domu, z rzadka tylko prze-
rywane dostawami korespondencji, po-
wodowa³o, ¿e podwodniakom doskwie-
ra³a samotno�æ.

Rosyjska zazdro�æ

Blokada cie�nin duñskich na nic siê
jednak zda³a. W roku 1915 Brytyjczycy
wprowadzili na Ba³tyk nastêpne okrêty
podwodne. By³y to kolejne jednostki
typu E � E 8, E 18 i E 19. Na Morze Ba³-
tyckie próbowa³ siê przedrzeæ jeszcze E
13, ale wszed³ w Sundzie na mieliznê i zo-
sta³ ostrzelany przez niemiecki kontrtor-

Max Horton (z lewej) - dowódca
E 9 i Noel Lawrence - dowódca
E 1, podczas s³u¿by na Ba³tyku
w pierwszej wojnie.
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pedowiec, a jego za³oga internowana
w Danii. W wyniku zdarzenia �mieræ po-
nios³o 13 Brytyjczyków. W sumie wiêc,
jesieni¹ 1915 roku Wielka Brytania po-
siada³a na Ba³tyku flotyllê z³o¿on¹ z piê-
ciu okrêtów podwodnych.

Dowództwo Floty Ba³tyckiej postano-
wi³o wykorzystaæ je do ataku na niemiec-
kie linie komunikacyjne. Chodzi³o o prze-
rwanie handlu Rzeszy ze Szwecj¹, sk¹d
transportowano drog¹ morsk¹ rudê ¿ela-
za, wêgiel i ¿ywno�æ. Brytyjczycy uderzyæ
mieli na trasach ³¹cz¹cych Gdañsk z Kilo-
ni¹ oraz na podej�ciu do Libawy. Podwod-
na ofensywa zakoñczy³a siê sukcesem.

Pierwszy zaatakowa³ E 8. 5 pa�dzier-
nika, w okolicach £eby, zatopi³ niewielki
statek Margarethe. Poszczê�ci³o siê rów-
nie¿ E 19. Jego za³odze uda³o siê zatopiæ
a¿ piêæ jednostek, dwie uszkodziæ i jedn¹
doprowadziæ do Rewla. Atakowanie stat-
ków na szwedzkich (czyli nale¿¹cych do
kraju neutralnego) wodach terytorialnych,
spotka³o siê z ostr¹ not¹ protestacyjn¹
Szwecji w Wielkiej Brytanii.

Pomimo tego podwodna wojna by³a
z powodzeniem kontynuowana. Tym ra-
zem na pochwa³y zas³u¿y³ E 9. Okrêt
zatopi³ trzy niemieckie statki, a jeden
uszkodzi³. Za� 23 pa�dziernika pokaza³
na co go staæ E 8. Tego dnia, w pobli¿u
Libawy zdo³a³ zatopiæ niemiecki kr¹¿ow-
nik pancerny Prinz Adalbert.

Niemiecki okrêt, w asy�cie dwóch
kontrtorpedowców, wyszed³ z portu na
patrol. E 8 wystrzeli³ w stronê kr¹¿owni-
ka tylko jedn¹ torpedê, z odleg³o�ci zale-
dwie 1200 metrów. Torpeda trafi³a w ko-
morê amunicyjn¹, co wywo³a³o potê¿n¹
eksplozjê. Prinz Adalbert w ciagu zaled-

wie kilku minut poszed³ na dno wraz z nie-
mal ca³¹ za³og¹. W ataku zginê³o 32 ofi-
cerów i 640 podoficerów i marynarzy.
Z wody podjêto tylko trzech ludzi.

W listopadzie 1915 roku jeszcze raz
uderzy³ E 19. Najpierw zatopi³ statek,
a nastêpnie lekki kr¹¿ownik Undine. By³o
to 7 listopada, na pó³noc od Arkony. Okrêt
zosta³ trafiony dwoma torpedami. Pierw-
sza trafi³a w �ródokrêcie powoduj¹c po-
¿ar, druga w rufê. Undine poszed³ na dno
równie szybko jak Prinz Adalbert, z t¹
ró¿nic¹, ¿e uda³o siê uratowaæ wiêkszo�æ
za³ogi. Zginê³o 24 marynarzy.

Zanim nadesz³a zima, E 19 uda³o siê
zniszczyæ jeszcze jeden statek. Potem
ofensywa straci³a na impecie. Co wa¿ne
jednak, brytyjska aktywno�æ spowodowa-
³a zamieszanie na niemieckich liniach

komunikacyjnych i opó�nienia w dosta-
wach, tak potrzebnych podczas wojny,
surowców. Czê�æ armatorów wrêcz zawie-
si³a rejsy swoich statków po Ba³tyku.

Niemcy zareagowali wzmocnieniem
si³ zwalczania okrêtów podwodnych. Do
walki wys³ano a¿ trzydzie�ci ró¿nego ro-
dzaju jednostek. Z Morza Pó³nocnego
przebazowano na Ba³tyk dwa lekkie kr¹-
¿owniki, dwie flotylle kontrtorpedowców
i trzy okrêty podwodne. Podjêto te¿ in-
tensywne patrole lotnicze.

�Zniszczenie rosyjskiego okrêtu uwa-
¿am za wielki sukces, jednak¿e znisz-
czenie brytyjskiego okrêtu podwodnego
mogê porównaæ jedynie z zatopieniem
rosyjskiego kr¹¿ownika pomocniczego�
- napisa³ w jednym ze swoich rozkazów
dowódca niemieckich si³ morskich na
Ba³tyku, ksi¹¿ê Henryk Pruski.

Zima 1915/1916 okaza³a siê dla Bry-
tyjczyków jeszcze trudniejsza ni¿ po-
przednia. Poza samotno�ci¹, musieli siê
zmagaæ z zazdro�ci¹ Rosjan o ich sukce-
sy. Sytuacja by³a napiêta. W koñcu do-
sz³o do otwartego konfliktu. Czarê gory-
czy przela³o z³e, zdaniem Brytyjczyków,
przygotowanie okrêtów do zimy przez
rosyjskich mechaników. W wyniku awan-
tury odwo³ano ze stanowisk kilku ofice-
rów z obu stron.

Flota idzie na dno

7 kwietnia 1916 roku Niemcy wpro-
wadzili na Ba³tyku system konwojów.
Formowano je trzy razy w tygodniu w Li-
bawie, �winouj�ciu, przy wej�ciu do Za-
toki Meklemburskiej i w Cie�ninie Kalmar-
skiej. Statki za�, które p³ywa³y samodziel-

MORZE TAJEMNIC kulisy historii

E 13 na mieli�nie.

E 18 � wprowadzony
na Ba³tyk w roku 1915.
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nie, zaczê³y byæ dla obrony przed ataka-
mi okrêtów podwodnych, wyposa¿ane
w armaty. Szybko okaza³o siê, ¿e te dzia-
³ania stanowi¹ najskuteczniejsz¹ obronê
przed atakami okrêtów podwodnych.

W po³owie maja w morze wysz³y,
w celach g³ównie rozpoznawczych,
pierwsze brytyjskie okrêty podwodne �
E 9 i E 19.  Potem z podobn¹ misj¹ wyru-
szy³y na Ba³tyk kolejne trzy jednostki. Cho-
dz¹ce w konwojach statki niemieckie,
a tak¿e wywiadowczy w istocie charakter
patroli Anglików, nie pozwoli³ im ju¿ na
odniesienie tak spektakularnych sukce-
sów jak w roku poprzednim. Jedynie E
18 ciê¿ko uszkodzi³ kontrtorpedowiec V
100. Niestety, okrêt nie powróci³ do bazy
w Rewlu. Uznano go za utracony. Zginê-
³o 30 marynarzy. By³a to najwiêksza bry-
tyjska strata na Ba³tyku podczas pierw-
szej wojny �wiatowej.

Tymczasem Anglicy postanowili
wzmocniæ swoje si³y. Latem 1916 roku
wys³ali na Ba³tyk nastêpne okrêty pod-
wodne. Tym razem cztery ma³e jednost-
ki o nazwach: C 26, C 27, C 32, C 35,
przystosowane do dzia³añ na wodach
przybrze¿nych, o wyporno�ci nieco po-
nad 300 ton, uzbrojone w dwie wyrzut-
nie torpedowe.

Okrêty dotar³y na Ba³tyk okrê¿n¹
drog¹. Zosta³y doholowane do Archangiel-
ska, sk¹d na barkach uda³y siê rzekami
i kana³ami do Piotrogrodu (obecnie Sankt
Petersburg w Rosji). Czê�æ wyposa¿enia
i uzbrojenia wys³ano jednak oddzielnie,
dlatego do koñca ba³tyckiego sezonu
¿eglugowego, gotowo�æ bojow¹ osi¹gnê-
³y tylko C 35 i C 32. W sumie wiêc, Bry-
tyjczycy mieli w tym czasie na Ba³tyku
a¿ 8 okrêtów podwodnych.

Niestety, kampania roku 1916 nie
mog³a zostaæ uznana za sukces. Okrêty
angielskie odby³y 24 patrole, w trakcie
których tylko czterokrotnie atakowa³y
statki niemieckie, w efekcie zaledwie
uszkadzaj¹c jeden z nich. Jednym z czyn-
ników, które zadecydowa³y o braku suk-
cesów by³ fakt wyznaczania Brytyjczy-
kom sektorów po³o¿onych z dala od
szwedzkich wód terytorialnych, a wiêc od
najbardziej uczêszczanych tras niemiec-
kich statków. Rosjanie trzymali Anglików
z daleka, bo nie chcieli dra¿niæ Szwecji,
aby ta nie do³¹czy³a do wojny po stronie
Niemiec.

Rok 1917 okaza³ siê prze³omowy w hi-
storii Rosji. Pañstwo carów powoli zacz¹³
opanowywaæ chaos. Tylko dziêki w³asne-
mu, wielkiemu wysi³kowi, Brytyjczycy
zdo³ali przygotowaæ okrêty do nowej

kampanii. Jej rezultaty by³y jednak jesz-
cze s³absze ni¿ w roku 1916. Okrêty typu
C wziê³y udzia³ w bitwie w Cie�ninie
Moonsundzkiej uszkadzaj¹c p³ywaj¹c¹
bazê tra³owców Indianola. Jeden z nich,
C 32, zosta³ jednak 21 pa�dziernika,
w pobli¿u Parnawy osadzony na mieli�-
nie i czê�ciowo zniszczony przez za³ogê
po ataku niemieckich kontrtorpedowców.

Sytuacja Brytyjczyków skomplikowa-
³a siê jeszcze bardziej po przejêciu w³a-
dzy przez bolszewików i rozpoczêciu ro-
kowañ pokojowych z Niemcami. Po za-
warciu zawieszenia broni, angielskie okrê-
ty podwodne zosta³y przebazowane do
Helsingforsu. Ich ucieczka z Ba³tyku nie
wchodzi³a w grê. I nie chodzi³o tutaj tyl-
ko o niemieck¹ blokadê. Na przedziera-
nie siê do Wielkiej Brytanii przez ca³e
Morze Ba³tyckie nie pozwala³ po prostu
fatalny stan techniczny okrêtów wyeks-
ploatowanych w kilkuletniej s³u¿bie.

Admiralicja brytyjska postanowi³a wiêc
ewakuowaæ za³ogi do domu, a same jed-
nostki zatopiæ.

W styczniu 1918 roku wiêkszo�æ pod-
wodniaków przewieziono poci¹gami do
Murmañska, gdzie czeka³ na nich kr¹¿ow-
nik pomocniczy Andes. Na siedmiu an-
gielskich okrêtach pozosta³o tylko 3 ofi-
cerów i 22 podoficerów oraz marynarzy.
Mieli dbaæ o bie¿¹cy stan techniczny jed-

nostek tak, aby by³y gotowe na czas,
gdyby Rosja wróci³a jednak do niezakoñ-
czonej jeszcze dla Wielkiej Brytanii woj-
ny z Niemcami. Chodzi³o tak¿e o to, aby
okrêty nie wpad³y w rêce wroga, szcze-
gólnie kiedy w Finlandii wyl¹dowa³ nie-
miecki korpus do pomocy Finom w ich
walce z Rosj¹ o niepodleg³o�æ.

Kiedy zagro¿enie zagarniêcia jedno-
stek przez Niemców sta³o siê realne, Fran-
cis Cromie, ówczesny dowódca brytyjskich
podwodniaków na Morzu Ba³tyckim,
podj¹³ decyzjê o samozatopieniu okrê-
tów. Przy pomocy u¿yczonego przez
Rosjan lodo³amacza, jednostki zosta³y po
kolei wyprowadzone w morze i zniszczo-
ne niedaleko Helingforsu. 3 kwietnia za-
topiono E 1, E 9 i E 19, 4 kwietnia � E 8
i C 26, a 5 kwietnia � C 27 i C 35. Potem
marynarze udali siê kolej¹ do Murmañ-
ska, gdzie wsiedli na transportowiec Hunt-
send i wyruszyli do domu.

W Rosji pozosta³ tylko Cromie, spra-
wuj¹c w Piotrogrodzie funkcjê attache
morskiego Wielkiej Brytanii. 31 sierpnia
jego misja zosta³a brutalnie przerwana.
Cromie zgin¹³ podczas strzelaniny z od-
dzia³em czekistów, którzy wtargnêli na
teren brytyjskiej ambasady.

Tomasz Falba

MORZE TAJEMNIC kulisy historii

Wnêtrze brytyjskiego
okrêtu podwodnego typu E.

5 pa�dziernika 1915 r.,
w okolicach £eby

E 8 (na zdjêciu) zatopi³ niewielki
statek Margarethe.
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Zwyczajny niezwyczajny

Na tropie

Pod naszym patronatem ukaza³y siê niezwyk³e wspomnienia
by³ego marynarza B³yskawicy i Dragona, Wincentego Cygana.

Ksi¹¿ka ma szansê staæ siê marynistycznym bestsellerem.
W³a�ciciel oficyny Finna, która je wyda³a, opisuje jak do tego dosz³o.

Cygana

Wincenty Cygan
na pok³adzie B³yskawicy.
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Po przeczytaniu wspomnieñ s³ynne-
go dowódcy niszczyciela Piorun, Euge-
niusza �¯eñki� P³awskiego, pomy�la³em,
¿e ju¿ niczego bardziej zabawnego i �wiet-
nego literacko, a dotycz¹cego drugiej
wojny �wiatowej na morzu, nie spotkam.
Jakie by³o moje zdziwienie, gdy zabra-
³em siê za lekturê �Granatowej za³ogi�
Wincentego Cygana.

To jedna z tych ksi¹¿ek, od których
nie mo¿na siê oderwaæ. Po lekturze po-
czu³em jednak niedosyt. Co dalej dzia³o
siê z Wincentym Cyganem? Gdzie ¿y³ i co
robi³ po wojnie? Rzuci³em siê do interne-
tu. I tu szok, ani s³owa o �Wincentym
Cyganie�. To nieprawda, ¿e w internecie
mo¿na znale�æ wszystko�

Nie ma s³owa o marynarzu, który na
pok³adzie B³yskawicy opu�ci³ Polskê i wal-
czy³ na tym okrêcie oraz na ORP Dragon
a¿ do jego zniszczenia przez niemieck¹,
¿yw¹ torpedê! Nie ma nawet jednego
zdjêcia! Jak wydaæ ksi¹¿kê autora, o któ-
rym nie wiadomo nawet, czy ¿yje?

W koñcu, dziêki pomocy Lecha Tra-
wickiego z Muzeum Marynarki Wojennej
w Gdyni, trafi³em na �lad Cygana w Mu-
zeum Regionalnym w Ja�le. Ju¿ po krót-
kiej rozmowie telefonicznej z jego dyrek-
torem, Alfredem Sepio³em, dowiedzia³em
siê, ¿e Cygan, który zmar³ w swoim ro-
dzinnym miasteczku w 1998 roku,
wszystkie pami¹tki po sobie zostawi³
w³a�nie tam!

Przyjaciele z muzeum

Wsiad³em w samochód i razem z Le-
chem Trawickim pojechali�my do Jas³a.
Pierwsze wra¿enie na miejscu: nigdy nie
by³em w muzeum tak otwartym dla lu-
dzi z zewn¹trz. Co chwilê wpada³ jaki�
przyjaciel muzeum - to kolekcjoner, to
amator-historyk, to ksi¹dz, by³y koman-
dos, który odwiedzaj¹c po kolêdzie wier-
nych parafian, niejeden eksponat dla
muzeum za³atwi³. Ka¿dy by³ serdecznie
witany przez dyrektora.

Alfred Sepio³ opowiedzia³ nam o Cy-
ganie. Gdy ju¿ trafi³ do muzeum, sta³ siê
jego czêstym go�ciem. Zaprzyja�ni³ siê
ze wszystkimi do tego stopnia, ¿e gdy
przylatywa³ do kraju ze Szkocji, gdzie
mieszka³ po wojnie, muzeum wysy³a³o
po niego samochód do Krakowa.

Pocz¹tkowo wizyty by³y rzadkie,
jednak z ka¿d¹ kolejn¹, czas spêdzany
w Ja�le siê wyd³u¿a³. Bywa³ pó³ roku
w Polsce sam, a pó³ w Szkocji, z ¿on¹,
rodowit¹ Szkotk¹, by ostatecznie wy-
braæ ojczyznê. Jak  wyzna³ przyjacielo-

wi: �chcia³bym moje ko�ci z³o¿yæ
w polskiej ziemi�.

Zamieszka³ pocz¹tkowo w Ja�le u ro-
dziny, a pó�niej u przyjaciela szkolnego,
Edwarda Deptu³y. Chcia³ jednak mieæ
w³asny k¹t. Pewnego dnia zrobi³ jedno-
osobow¹ pikietê przy siedzibie burmistrza
z ¿¹daniem przyznania mieszkania. Zro-
bi³o siê o nim g³o�no w lokalnych mediach.
Burmistrz w koñcu przyzna³ mu miesz-
kanie, w którym pozosta³ a¿ do �mierci.

W muzeum bywa³ codziennie. Gdy
pewnego dnia nie przyszed³, przyjaciele
siê zaniepokoili. Znale�li go martwego
w jego mieszkaniu. Pochowano go zgod-
nie z jego wol¹ na cmentarzu w Ja�le.

By³em tam. Miejsce piêkne, kameralne.
Na grobie �wie¿e, polne kwiaty. Rozma-
wia³em z pani¹ Ew¹, córk¹ jego przyja-
ciela. Jej siostra nieopodal prowadzi schro-
nisko dla zwierz¹t. Obie dbaj¹ o jego grób,
podobnie jak pracownicy muzeum.

- Gdyby�cie przyjechali wcze�niej,
sprawiliby�cie mu wielk¹ rado�æ. Pewnie
siedzieliby�my gdzie� w jakiej� knajpce
i pili szampana - �mieje siê pani Ewa.

Przegl¹da³em zdjêcia, które nam po-
kaza³a. Widaæ na nich starszego pana
z kieliszkiem w rêku, pe³nego rado�ci
¿ycia, w towarzystwie przyjació³. Tak, Win-
centy Cygan lubi³ siê bawiæ. Mia³ w ¿yciu
dwie pasje: Marynarkê Wojenn¹, która

Wincenty Cygan podczas wachty w kuchni.

Czyszczenie dzia³a na B³yskawicy, 1938 r. Wincenty Cygan stoi drugi od prawej.
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by³a dla niego oknem na �wiat i malar-
stwo. Muzeum zorganizowa³o nawet wer-
nisa¿ jego prac. Wszystkie obrazy pozo-
stawi³ w muzeum. S¹ to g³ównie autopor-
trety, portrety bliskich mu ludzi, jest te¿
obraz przedstawiaj¹cy B³yskawicê, okrêt
który przez d³ugi czas by³ jego domem.

Nieprzeciêtny talent

Dyrektor Muzeum Regionalnego w Ja-
�le pokaza³ nam zbiory, jakie pozostawi³
po sobie Wincenty Cygan. To chyba naj-
bogatsza tego rodzaju kolekcja po zwy-
k³ym marynarzu w Polsce. Mamy wiec
kompletny mundur galowy, p³aszcz
wachtowy z wielb³¹dziej we³ny, nawet
worek marynarski. Mamy te¿ pamiêtnik
z jego rysunkami i wpisami kolegów-ma-
rynarzy. No i przede wszystkim - jaki zbiór
nigdy nie publikowanych zdjêæ!

Widzimy na nich autora w kuchni
okrêtowej i przy dalmierzu. Zawsze
u�miechniêty, z tak¹ trochê psotn¹ min¹.
Tak jakby za chwilê chcia³ zrobiæ kole-
gom jaki� kawa³. Zdjêcia s¹ opisane jego
rêk¹. Okazuje siê, ¿e szykowa³ wydanie
�Granatowej za³ogi� i te zdjêcia mia³y byæ
zamieszczone w ksi¹¿ce!

Gdy �Granatowa za³oga� ukaza³a siê
po raz pierwszy na Zachodzie, w 1955
roku, znana pisarka i krytyk literatury

emigracyjnej, Maria Danielewicz-Zieliñska,
okrzyknê³a j¹ najlepszym debiutem roku.
Wiemy przecie¿, ¿e Giedroyæ w swojej
�Kulturze� nie drukowa³ byle czego,
a opowiadania Wincentego Cygana wy-
drukowa³! On równie¿ pozna³ siê na jego
nieprzeciêtnym talencie pisarskim.

Postanowi³em, wspólnie z Muzeum
Regionalnym w Ja�le, wydaæ �Granatow¹
za³ogê� i inne opowiadania Cygana, po

Z wizyt¹ w Ja�le. Andrzej Ryba siedzi drugi od prawej.
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raz pierwszy w Polsce. Jestem przekona-
ny, ¿e ksi¹¿ka stanie siê klasykiem lite-
ratury marynistycznej, a Wincenty Cygan
zajmie nale¿ne mu w literaturze maryni-
stycznej miejsce, obok Karola Olgierda
Borchardta i wspomnianego ju¿, P³aw-
skiego.

Andrzej Ryba

Andrzej Ryba jest w³a�cicielem Oficyny
Wydawniczej Finna (www.finna.com.pl),
doskonale znanej mi³o�nikom spraw morskich
za spraw¹ �serii z kotwiczk¹�. Prywatnie tak¿e
jest pasjonatem historii, szczególnie tej morskiej.
Finna wyda³a w³a�nie �Granatow¹ za³ogê�
zbiór barwnych opowiadañ Wincentego Cygana
z czasów jego wojennej s³u¿by na B³yskawicy
i Dragonie. Do ksi¹¿ki do³¹czone s¹
niepublikowane dot¹d zdjêcia. Dla naszych
Czytelników mamy jeden egzemplarz za darmo!
Wystarczy do nas zadzwoniæ: (58) 307-17-90
(ale od godz. 12, 26 wrze�nia!).
Kto pierwszy ten lepszy!
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 MORZE KSI¥¯EK nowo�ci / poleca Tomasz Falba

Ø

Wydanie tej ksi¹¿ki, co od razu warto podkre�liæ, to ko-
lejny znakomity pomys³ Repliki. Wcze�niej nak³adem wy-
dawnictwa ukaza³ siê �Rejs wyklêtych� i �Flota GU£agu�.
Obie opowiada³y niezwyk³e historie. �SMS Wolf� trzyma
poziom, tym razem wzbogacaj¹c wiedzê Polaków na te-
mat pierwszej wojny �wiatowej. Ksi¹¿ka zawiera opis nie-
prawdopodobnego rajdu korsarskiego odbytego przez ty-
tu³owy niemiecki okrêt przez trzy oceany: Atlantycki, In-
dyjski i Spokojny. Wolf  przebywa³ w morzu ponad rok nie
zawijaj¹c po drodze do ¿adnego portu, pokonuj¹c w tym
czasie 64 tysi¹ce mil morskich na trasie Kilonia-Kilonia, nie
daj¹c siê schwytaæ marynarkom wojennym kilku krajów i za-
tapiaj¹c 30 statków. Najbardziej jednak niezwyk³e, ¿e za-
biera³ na pok³ad za³ogi i pasa¿erów zniszczonych jedno-
stek, w sumie ponad 400 osób, w tym kobiety i dzieci. Ry-
cerskie postêpowanie za³ogi Wolfa spowodowa³o, ¿e po-
miêdzy ni¹ a wiê�niami powsta³y zaskakuj¹ce wiêzi. Tê
ksi¹¿kê (ukazuje siê z logo �Naszego MORZA� na ok³adce)
trzeba koniecznie przeczytaæ!

Rycerze wojny

�SMS Wolf. Jak niemiecki korsarz
terroryzowa³ Morza Po³udniowe

w czasie I wojny �wiatowej�,
Richard Guilliatt, Peter Hohnen,

Wydawnictwo Replika
(www.replika.eu), str. 350

Ø

Znane z wydawania znakomitych monografii statków
i okrêtów Wydawnictwo AJ-Press i tym razem nie zawio-
d³o mi³o�ników morza. �Polskie statki pasa¿erskie� to grat-
ka dla pasjonatów dziejów polskiej floty handlowej. Ksi¹¿-
ka Koszeli pokazuje wszystkie polskie statki pasa¿erskie
od odzyskania niepodleg³o�ci w 1918 roku do pociêcia
na z³om ostatniego z nich. Ba! Publikacja zawiera infor-
macje nie tylko o tych jednostkach, które p³ywa³y pod
bia³o-czerwon¹ bander¹, ale równie¿ o tych planowanych.
W sumie 19 statków. Fantastycznym uzupe³nieniem tek-
stu jest ponad 200 zdjêæ, zarówno czarno-bia³ych jak i ko-
lorowych, prawie 30 rysunków, barwne plansze statków
oraz reprodukcje flag i znaków armatorskich. Dziêki temu
wszystkiemu otrzymali�my pozycjê wyj¹tkow¹, bêd¹c¹
autentycznym kompendium wiedzy na temat zawarty
w tytule. Temat � koniecznie dodajmy � wcale nieczêsto
podejmowany, co tylko zwiêksza warto�æ tej pozycji.

Polskie pasa¿ery

�Polskie statki pasa¿erskie�,
Witold Koszela,

Wydawnictwo AJ-Press
(www.aj-press.home.pl), str. 232

Ø

SEAL (zwane tak¿e Komandem Foki) to nazwa elitar-
nej jednostki specjalnej marynarki wojennej USA. Ostat-
nio zrobi³o siê o niej g³o�no, kiedy jej ¿o³nierze zabili naj-
bardziej poszukiwanego terrorystê �wiata Osamê bin La-
dena. Nic dziwnego, ¿e wielu ludzi mia³oby ochotê po-
znaæ tajemnice tej owianej legend¹ grupy. Dziêki ksi¹¿ce
Wasdina staje siê to, przynajmniej czê�ciowo, mo¿liwe.
Wasdin by³ snajperem SEAL. Opowiada m.in. o operacji,
która sta³a siê kanw¹ scenariusza filmu �Helikopter
w ogniu�. Ksi¹¿kê czyta siê jednym tchem niczym dobr¹
powie�æ. £atwo zapomnieæ, ¿e opisane w niej wydarze-
nia dzia³y siê naprawdê, a ludzie, którzy znale�li siê na
celowniku Wasdina zginêli. Ksi¹¿ka nie ogranicza siê jed-
nak tylko do opisu operacji bojowych. Pokazuje tak¿e
ca³y, morderczy proces rekrutacji i szkolenia amerykañ-
skich fok. Pozwala zrozumieæ, jak tworzy siê najlepszych,
morskich komandosów �wiata.

Wyznania foki

�Snajper. Opowie�æ
komandosa SEAL Team Six�,

Howard E. Wasdin, Stephen Templin,
Wydawnictwo Znak

(www.znak.com.pl), str. 448

Ø

Dwa, znakomicie wydane, albumy ze zdjêciami, tak-
¿e morskimi, Gdyni i Gdañska. Wydawaæ by siê mog³o,
¿e oba miasta s¹ ju¿ �opatrzone�, ¿e niewiele w nich miejsc,
których pokazanie mo¿e zaskoczyæ. A jednak! Najlepszym
na to dowodem s¹ w³a�nie te publikacje. Christian Parma
pokazuje Gdyniê i Gdañsk w taki sposób, ¿e autor tej
notatki, sam mieszkaj¹cy w Trójmie�cie, by³ nieraz zasko-
czony pytaj¹c sam siebie: �Tutaj to zosta³o zrobione? Na-
prawdê mamy takie miejsce na Wybrze¿u?�. Album o Gdy-
ni zawiera w sumie 134 fotografie, o Gdañsku 120. Oba
stanowiæ mog¹ nie tylko ucztê dla oka, ale tak¿e znako-
mity prezent dla znajomych czy rodziny, szczególnie tej
spoza Trójmiasta. Obejrzenie ksi¹¿ek na pewno zachêci
ich do przyjazdu nad morze. Ciekawostk¹ jest, ¿e tekst
o Gdyni napisa³ do albumu prof. Andrzej Januszajtis, wy-
bitny znawca... Gdañska. Warto sprawdziæ jak mu posz³o
w nowej roli.

Miasta nad morzem

�Gdynia. Miasto zwrócone ku morzu�,
zdjêcia: Christian Parma, tekst: Andrzej Januszajtis,

�Gdañsk. Miasto wolne i dumne�,
zdjêcia: Christian Parma, tekst: Grzegorz Rudziñski,

Wydawnictwo Parma Press (www.parmapress.com.pl)
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 MORZE KSI¥¯EK nowo�ci / poleca Tomasz Falba

Ø

Conrada nigdy dosyæ! Tak chcia³oby siê zakrzykn¹æ
za ka¿dym razem, kiedy ponownie przychodzi nam prze-
czytaæ które� z jego dzie³. A chodzi nie o byle co, tylko
o jedn¹ z jego najwiêkszych powie�ci, jak¹ jest �J¹dro
ciemno�ci�. Ta ksi¹¿ka wci¹¿ budzi zarówno zachwyt, jak
i kontrowersje oraz ¿ywe dyskusje. Wci¹¿ jest analizowa-
na i na nowo odkrywana, pomimo ¿e od jej pierwszej
publikacji minê³o ju¿ ponad sto lat. Zachêcamy wiêc do
lektury. Fabu³y chyba przypominaæ nie trzeba ¿adnemu
mi³o�nikowi marynistyki w Polsce. Szczególnie w Polsce,
czyli w kraju, z którego Conrad, a w³a�ciwie Józef Konrad
Korzeniowski pochodzi³. Opowie�æ o wyprawie Marlowa
do Konga na starym parowcu jest powszechnie znana
nawet tym, którzy ksi¹¿ki nie czytali, a kojarz¹ j¹ wy³¹cz-
nie z �Czasem Apokalipsy� Francisa Forda Coppoli. Warto
jednak podkre�liæ nowe t³umaczenie �J¹dra ciemno�ci�
dokonane przez Magdê Heydel oraz, napisane przez ni¹,
�wietne pos³owie.

Do j¹dra ciemno�ci

�J¹dro ciemno�ci�,
Joseph Conrad, Wydawnictwo Znak

(www.znak.com.pl),
str. 128, seria �50 na 50�

Ø

Jest rok 256 p.n.e., trwa pierwsza wojna punicka. At-
tyk jest dowódc¹ rzymskiego okrêtu, zakochanym w sio-
strze swojego przyjaciela centuriona Septymusa, s³u¿¹ce-
go na tej samej jednostce. Septymus niechêtnym okiem
patrzy na ich uczucie. Ale nie ma czasu, aby zaj¹æ siê t¹
spraw¹. Nad Rzymem zawisa bowiem gro�ba kartagiñ-
skiego najazdu. Dwie wrogie floty spotykaj¹ siê w �mier-
telnym boju pod Eknomos. O ma³y w³os, a polityczne
intrygi nie doprowadzi³yby do katastrofy, a Attyk nie zgin¹³.
Choæ kapitan traci swój ukochany okrêt, zyskuje stanowi-
sko prefekta ca³ej rzymskiej floty! �Kapitan Rzymu� to god-
na kontynuacja �Okrêtu Rzymu�. Fabu³a jeszcze lepsza ni¿
w pierwszej czê�ci przygód Attyka i Septymusa. Ksi¹¿ka
wci¹ga od pierwszej strony i trzyma w napiêciu do ostat-
niego zdania, a opis walk na morzu po prostu zapiera dech
w piersi. A¿ strach pomy�leæ, co bêdzie siê dzia³o w trzecim
tomie zatytu³owanym: �W³adca Rzymu�, którego wydanie
jest przygotowywane. Gor¹co polecamy!

Rzym p³ynie!

�Kapitan Rzymu�,
John Stack,

Dom Wydawniczy Rebis
(www.rebis.com.pl), str. 336

Ø

Ci którzy widzieli ostatni¹ ods³onê serii �Piraci z Kara-
ibów: Na nieznanych wodach� bêd¹ zachwyceni mo¿li-
wo�ci¹ przeczytania ksi¹¿ki, która zainspirowa³a twórców
tego filmu. Ci którzy nie widzieli filmu, po lekturze po-
wie�ci Tima Powersa �Na nieznanych wodach�, zapewne
zechc¹ go obejrzeæ. W obu przypadkach bêd¹ siê �wiet-
nie bawiæ porównuj¹c oba dzie³a. I to niezale¿nie od tego
na czyj¹ korzy�æ wypadnie to porównanie. Zapewniamy,
¿e przy ksi¹¿ce Powersa ani przez moment nie bêdziemy
siê nudziæ. Jest w niej to wszystko, co powinna mieæ znako-
mita powie�æ piracka, której akcja rozpoczyna siê w 1718
roku na Karaibach. Jest wiêc szlachetny m³odzieniec zapl¹-
tany w pirackie rozgrywki, jest dramatyczny w¹tek mi³o-
sny, jest tajemnicza Fontanna M³odo�ci i wszechobecna
magia. O takich drobiazgach jak pojedynki, pogonie i mor-
skie bitwy wspominaæ nawet nie trzeba. A wszystko na
pok³adach ¿aglowców zape³nionych galeri¹ postaci z³o¿o-
nych na równi z ludzi ¿ywych, jak i duchów.

Magia Karaibów

�Na nieznanych wodach�,
Tim Powers, Wydawnictwo Literackie

(www.wydawnictwoliterackie.pl),
str. 502

Ø

É

Ksi¹¿ki za darmo!

�Nasze MORZE� rozdaje ksi¹¿ki. Wystar-
czy do nas zadzwoniæ: 58-307-17-90. Dziêki
uprzejmo�ci Wydawnictwa Replika, tym któ-
rzy (ale od godz. 12, 26 wrze�nia!) skon-
taktuj¹ siê z nami przed innymi i odpowiedz¹
na pytanie: �Kto by³ dowódc¹ SMS Wolf?�
przeka¿emy za darmo ksi¹¿kê  �SMS Wolf�
Richarda Guilliatta i Petera Hohnena.
Mamy dwa egzemplarze!
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Wszelkie projekty winny zatem
uwzglêdniæ najwa¿niejsze uwarunkowa-
nia rynkowe, do których nale¿¹:

n Wzrost zapotrzebowania na energiê
w kraju o oko³o 5 proc. rocznie.

n Wzrost zapotrzebowania na p³ynne
surowce energetyczne o blisko 10
proc. rocznie (od roku 1995).

n Odleg³e perspektywy zmiany wielko-
�ci udzia³u wêgla w produkcji energii,
szczególnie w zakresie produkcji
energii elektrycznej.

n Wzrost importu wêgla o blisko 30
proc. rocznie dla zabezpieczenia pro-
dukcji energii w kraju.

n Zmniejszenie krajowej produkcji wê-
gla (rok 2008) o 20 proc. w stosunku
do roku 2002.

n Zmniejszenie krajowego eksportu
wêgla (rok 2008) o 25 proc. w stosun-
ku do roku 2002.

równowagi w gospodarce energetycznej
kraju i zapewniæ jej w miarê mo¿liwo�ci
odporny na kryzysy rozwój. Nale¿y w tym
miejscu zaznaczyæ, ¿e na szczeblu cen-
tralnym rozpatruje siê cztery warianty
krajowego zapotrzebowania na energiê:

n Wariant Traktatowy
n Wariant Podstawowy Wêglowy
n Wariant Podstawowy Gazowy
n Wariant Efektywno�ciowy

Analiza kosztów funkcjonowania kra-
jowego sektora paliwowo-energetyczne-
go w ramach przyjêtych ograniczeñ eko-
logicznych poszczególnych wariantów,
preferuje wariant Podstawowy Wêglowy
i Efektywno�ciowy, które s¹ oparte na
wêglu z dostosowaniem siê do redukcji
emisji (KPRE), wg wymagañ emisyjnych
ustalonych w Traktacie Akcesyjnym
z przesuniêciem terminu na rok 2020 (po-
przednio by³ ustalony rok 2012).

W niniejszej koncepcji analizuje siê dla
tej strategii przydatno�æ terenów portowo-
przemys³owych Gdañska, a w szczególno-
�ci tereny Portu Pó³nocnego, które maj¹
znacz¹ce przewagi konkurencyjne. Do nich
nale¿¹:
n Bezpo�redni dostêp do g³êbokowod-

nych akwenów morskich z krótkim
kana³em podej�ciowym.

n Doskona³e po³¹czenia kolejowe,
w tym przeznaczona do modernizacji
linia kolejowa nr 226 (modernizowa-
na w ramach programu UE POIi�
2007/2013), tj. koñcówka tzw. �ma-
gistrali wêglowej�.

n Dynamicznie rozwijaj¹ca siê sieæ dro-
gowa bliskiego i dalekiego zasiêgu,
w tym autostrada A-1, Obwodnica Po-
³udniowa Gdañska, Obwodnica Za-
chodnia (aleja Kazimierza Jagielloñ-
czyka) i w samym mie�cie Gdañsku
Trasa Sucharskiego, Trasa S³owackie-

Portowe sprawy porz¹dkowe

n Konieczno�æ powiêkszania rezerw
p³ynnych surowców energetycznych
dla unikniêcia kryzysów.

n Konieczno�æ utworzenia morskich ter-
minali paliw p³ynnych (w tym LNG)
na wypadek kryzysów.

Analiza

Niniejsze propozycje zagospodarowa-
nia przestrzennego �Centrum Prze³adun-
ków Suchych Towarów Masowych� oraz
�Terminalu Ciek³ych Produktów Chemicz-
nych� jako terminali portowych przezna-
czonych g³ównie do obs³ugi surowców
energetycznych, winny byæ zatem po-
traktowane jako koncepcja urz¹dzenia
dedykowanego terenu. Koncepcja sta-
nowi jednocze�nie jedn¹ z mo¿liwych
odpowiedzi na bie¿¹ce i przysz³e za-
potrzebowania oraz na uwarunkowania
rynkowe.

Wraz z budowanym w �winouj�ciu ter-
minalem LNG, niniejszy artyku³ jest za-
tem kolejn¹ prób¹ identyfikacji projek-
tów, które mog¹ pozwoliæ na osi¹gniêcie

Obecne i prognozowane zapotrzebowanie surowców
energetycznych dla Polski oraz zwi¹zane z tym

uwarunkowania rynkowe wymagaj¹ przegl¹du terenów
portowo-przemys³owych Gdañska na wschód od Martwej

Wis³y, szczególnie z powodu ograniczonych mo¿liwo�ci
ich powiêkszania. Ró¿ne propozycje zwi¹zane

z ich wykorzystaniem winny byæ analizowane tak,
aby najlepsze projekty przesz³y do fazy realizacji

z perspektyw¹ przynajmniej 30 lat dzia³alno�ci
operacyjnej. Nadrzêdny w tym wypadku winien

byæ interes pañstwa, poniewa¿ dotyczy wra¿liwych
segmentów gospodarki, z uwzglêdnieniem

biznesowych fundamentów.

i równowaga energetyczna

MORZE GOSPODARKI tereny portowe
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go, Trasa WZ. Wszystkie te z³o¿one
projekty z du¿¹ liczb¹ obiektów in¿y-
nierskich, s¹ dodatkowo dopingowa-
ne przez �rodki, ale jednocze�nie re-
¿imy funduszy pomocowych EU oraz
organizacjê �EURO 2012�.

n Centralne usytuowanie bezpiecznego
portu w stosunku do zaplecza obej-
muj¹cego Europê �rodkowo-Wschod-
ni¹ zapewniaj¹ce doskona³e warunki
nawigacyjne oraz najkrótsze dojazdy
l¹dowe.

n £agodne warunki atmosferyczne
w ci¹gu ca³ego roku umo¿liwiaj¹ce
bezpieczn¹ eksploatacjê.

Koncepcja 1

�Centrum Prze³adunków Suchych To-
warów Masowych� zaprojektowano na
terenach Portu Pó³nocnego o powierzch-
ni 87 m2 po³o¿onych pomiêdzy pirsem
rudowym a pirsem wêglowym, z wy³¹-
czeniem terenów �Gaspolu� (rys. nr 1).
Taka lokalizacja pozwoli na zgromadze-
nie na placach sk³adowych oprócz do-
tychczasowego miejsca na 600 tys. t wê-
gla w eksporcie, 2 mln ton wêgla w im-
porcie. Mo¿na przeznaczyæ wydzielone
pola sk³adowe na rudê ¿elaza, czy kru-
szywa budowlane. Dodatkowo zaprojek-
towano na terenach przy ul. Budowni-
czych Portu Pó³nocnego lokalizacjê hur-
towej sprzeda¿y wêgla w kilku asorty-
mentach, z dogodnymi, niekolizyjnymi
po³¹czeniami drogowymi. Wielko�æ ob-
s³ugiwanych statków to 100 tys. DWT,
na pirsie rudowym w imporcie, a na pir-
sie wêglowym w eksporcie i imporcie.
Dodatkowe kolejowe fronty za³adowcze
mog¹ byæ zlokalizowane alternatywnie,
zgodnie z rysunkiem koncepcji 1 na
przed³u¿eniu linii wyznaczonej przez pirs
rudowy lub w �rodku pól przeznaczonych
na sk³adowanie wêgla z importu, zmniej-
szy to jednak powierzchnie sk³adowe.
Po³¹czenia drogowe s¹ dobre, ale i tak do
roku 2015 bêd¹ gruntownie zmodernizo-
wane.

�Centrum Prze³adunków Suchych To-
warów Masowych� graniczy³oby na
wschodzie z �Terminalem Ciek³ych Pro-
duktów Chemicznych�, tj. projektowan¹
baz¹ zbiorników na ropê o powierzchni
sk³adowej oko³o 500 tys. m3, a po prze-
ciwnej stronie ul. mjr Sucharskiego, z po-
lami zbiorników paliwowych oraz pola-
mi zbiorników na produkty chemii nie-
organicznej urz¹dzonymi na terenach dzi-

siejszego �Siarkopolu�, który wymaga re-
strukturyzacji. Ten z kolei fragment ter-
minala sk³ada siê ze zbiorników na pali-
wa o powierzchni sk³adowej 400 tys. m3,
a tak¿e z ró¿nej pojemno�ci zbiorników
na produkty chemiczne, g³ównie z zakre-
su chemii nieorganicznej. Statki by³yby
prze³adowywane na nabrze¿u Obroñców
Poczty Polskiej w zakresie paliw i chemii
nieorganicznej oraz na nowym, niezale¿-
nym stanowisku w zakresie ropy nafto-
wej, po³o¿onym w Porcie Pó³nocnym.

Ca³o�æ jest dobrze skomunikowana
przy pomocy istniej¹cych i modernizowa-
nych dróg oraz rozwiniêtej sieci kolejo-
wej przez zaprojektowane w koncepcji
kolejowe fronty za³adowcze, jak na ry-
sunku koncepcji 1 oraz stacjê kolejow¹
Port Pó³nocny i Przeróbka, a dalej dwuto-
row¹, po modernizacji, lini¹  226 do sieci
ogólnopolskiej.

Koncepcja 2

W tej koncepcji zaprojektowano
umieszczenie �Terminalu Ciek³ych Produk-
tów Chemicznych� o powierzchni 26 ha
pomiêdzy lini¹ kolejow¹ do �Gaspolu� a te-
renami dzier¿awionymi przez �Rudoport�
(rys. nr 2). Ten terminal podzielono na dwie
czê�ci. Pierwsza, od strony �Rudoportu� jest
przeznaczona na pola zbiorników paliwo-
wych o powierzchni sk³adowej 400 tys. m3

a druga, od strony �Gaspolu� na pola zbior-
ników przeznaczonych do sk³adowania cie-
k³ych produktów chemii nieorganicznej.
Ponadto, pomiêdzy rozwidleniem drogo-
wym Trasy Sucharskiego i ul. Kontenero-
wej przewidziano zbiorniki na ropê naftow¹
o powierzchni sk³adowej 500 tys. m3 (9
zbiorników po 50 tys. m3, w tym przynaj-
mniej jeden mo¿e mieæ warunki jak dla
zbiornika o pojemno�ci 75 tys. m3) z w³a-
snym, kolejowym frontem za³adowczym,
równoleg³ym do wschodniej granicy bazy.
Tak zaprojektowany terminal by³by obs³u-
giwany przez statki zawijaj¹ce do nowego
pirsu prze³adunkowego po³o¿onego po-
miêdzy pirsem rudowym i pirsem wêglo-
wym, którego ¿elbetowy przyczó³ek zo-
sta³ ju¿ wcze�niej wykonany. Na tym pir-
sie zostan¹ urz¹dzone stanowiska dla che-
mikaliowców (mniejsze statki) i oddzielnie
dla du¿ych statków z rop¹ i paliwami. Za-
gospodarowanie s¹siedniego terenu �Siar-
kopolu� zosta³o alternatywnie pominiête
na wypadek braku odpowiedniej decyzji
w³a�ciciela o sposobie przysz³ej restruktu-
ryzacji.

�Centrum Prze³adunków Suchych To-
warów Masowych� o powierzchni 61 ha

oprócz powierzchni sk³adowej przygoto-
wanej na 600 tys. t w eksporcie wêgla,
mo¿e pomie�ciæ 1,4 mln ton w imporcie,
z mo¿liwo�ci¹ przeznaczenia wydzielo-
nych pól sk³adowych na rudê ¿elaza, czy
kruszywa budowlane. Dodatkowo zapro-
jektowano na terenach przy ul. Budow-
niczych Portu Pó³nocnego lokalizacjê hur-
towej sprzeda¿y wêgla w kilku asorty-
mentach, z dogodnymi, niekolizyjnymi
po³¹czeniami drogowymi. Wielko�æ ob-
s³ugiwanych statków to 100 tys. DWT.
Na pirsie rudowym w imporcie, a na pir-
sie wêglowym w eksporcie i imporcie.

Ca³o�æ, tak jak w koncepcji 1, jest
dobrze skomunikowana przy pomocy ist-
niej¹cych i modernizowanych dróg oraz
rozwiniêtej sieci kolejowej przez zapro-
jektowane w koncepcji kolejowe fronty
za³adowcze, jak na rysunku koncepcji 2
oraz stacjê kolejow¹ Port Pó³nocny i Prze-
róbka, a dalej liniê 226 do stacji Pruszcz
Gdañski.

Nowe trendy

Przedstawione koncepcje zawieraj¹
mo¿liwo�ci wariantowania obszarów o jed-
norodnym sposobie zagospodarowania
pomiêdzy koncepcjami oraz etapowania
realizacji. Proponowane lokalizacje i zago-
spodarowanie terenu koresponduj¹ z pro-
pozycjami zawartymi w artykule �Port
Westerplatte� zamieszczonym w po-
przednim numerze (NM 8/2011), porz¹d-
kuj¹c jednocze�nie logistykê terenów
portowo-przemys³owych, dziel¹c je na
czê�æ �czyst¹�, z mo¿liwym ruchem pa-
sa¿erskim i czê�æ z dopuszczaln¹ emisj¹
zanieczyszczeñ wg stosownych norm UE.
Jednak przede wszystkim w/w propozy-
cje skierowa³yby rozwój portu w kierun-
ku najbardziej po¿¹danym, tj. wielobran-
¿owych i wielkotowarowych obrotów z ni-
skimi kosztami jednostkowymi i du¿ym
zyskiem wynik³ym z wielko�ci prze³adun-
ków, a tak¿e operacji towarzysz¹cych -
maksymalnie wykorzystuj¹c dogodne
warunki hydrologiczne oraz zmodernizo-
wane po³¹czenia l¹dowe. Tym samym
proponowane rozwi¹zania wyznaczy³yby
nowe trendy rozwojowe anga¿uj¹c miej-
scowy potencja³ intelektualny (Politech-
nika Gdañska, Polska Akademia Nauk
Gdañsk, Uniwersytet Gdañski i inne) oraz
potencja³ gospodarczy.

prof. dr hab. in¿. Edmund Dembicki
mgr in¿. Jerzy Znyk

MORZE GOSPODARKI tereny portowe
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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.





Okazuje siê, ¿e w dobie wzrostu rozmiarów statków i postêpuj¹cej ich specjalizacji, wci¹¿ znajduj¹ zastosowanie bardzo ma³e, uniwersalne
jednostki, które dawniej nazywano kabota¿owcami. Zw³aszcza mali armatorzy niemieccy i nordyccy zachowali jeszcze
w eksploatacji trochê tych urokliwych i klasycznie wygl¹daj¹cych statków klasyfikowanych formalnie jako drobnicowce, czasem masowce,
a bêd¹cych de facto mini-masowcami uniwersalnymi. S¹ zbyt ma³e, maj¹ zbyt niskie ³adownie, by dzieliæ je jeszcze miêdzypok³adami -
charakterystycznymi bardziej dla drobnicowców. P³ywaj¹ g³ównie po Ba³tyku i Morzu Pó³nocnym. Niektóre to - wed³ug dzisiejszych standardów
- jednostki wiekowe, ale zazwyczaj bardzo zadbane i dobrze utrzymane. I zawsze mi³o spotkaæ w porcie takich, rzadkich ju¿, go�ci.

Annemarie (IMO 6713283),
nale¿¹cy do niemieckiego
armatora K. Pietrzik
Kustenschiffahrt,
zbudowany w 1967 r.
przez znan¹, niemieck¹
stoczniê J.J. Sietas
Schiffswerft (no�no�æ
1190 t, GT 1064, d³ugo�æ
68,4 m, szeroko�æ 10,50 m,
wysoko�æ boczna 6,25 m,
zanurzenie 3,96 m).
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Valborg (IMO 7104166),
eksploatowany przez

operatora N.A. Mortensen
ApS, w zarz¹dzie

technicznym Bjerrum &
Jensen ApS z Danii,

zbudowany w 1971 r.
w stoczni Frederikshavn

Vaerft og Tordok A/S
(no�no�æ 1060 t, GT 1106,

d³ugo�æ ca³kowita 64,62 m,
szeroko�æ 11 m).

Brake (IMO 5225904)
zbudowany zosta³ w 1957 r.

w stoczni C. Luehring
w Brake, w Niemczech,

natomiast jego w³a�cicielem
jest Rhenus AG & Co KG,

a armatorem zarz¹dzaj¹cym
komercyjnie - jeden

z najwiêkszych operatorów
statków rzeczno-morskich

- RMS Schiffahrtskontor
z Bremen (GT 603, no�no�æ

817, d³ugo�æ 57,5 m).
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