
IS
SN

 1
89

5-
48

12

Cena 10,50 z³
(w tym 5% VAT)

Nr 1 (73) styczeñ 2012
NR INDEKSU 211214





3Nasze MORZE l nr 1 l styczeñ 2012

Nr 1 (73) Rok VII
ISSN 1895-4812

WYDAWCA
�Okrêtownictwo i ¯egluga�

Spó³ka z o.o.

Prezes zarz¹du,
Redaktor naczelny:

Grzegorz Landowski
tel. (58) 307 12 49

grzegorz.landowski@naszemorze.com.pl

Dyrektor
ds. wydawniczych:

Ilona Miluszewska
 tel. (58) 307 15 54

ilona.miluszewska@naszemorze.com.pl

Sekretarz redakcji
Czes³aw Romanowski

tel. (58) 307 15 35
czeslaw.romanowski@naszemorze.com.pl

Publicy�ci:
Tomasz Falba, tel. (58) 307 15 35

tomasz.falba@naszemorze.com.pl

Piotr B. Stareñczak, tel. (58) 307 15 35
piotr.starenczak@naszemorze.com.pl

Reklama:
Piotr B³aszkowski, tel. (58) 307 16 35

piotr.blaszkowski@naszemorze.com.pl

Sekretariat:
tel. (58) 307 17 90
fax (58) 307 12 56

sekretariat@naszemorze.com.pl

Adres
wydawnictwa i redakcji:

ul. Na Ostrowiu 1
80-958 Gdañsk

Nr rachunku bankowego:
57 1050 1764 1000 0018 0203 7869

Prenumerata i sprzeda¿
numerów archiwalnych:
Tel. (58) 307 17 90; 307 15 54

Zamówienia na prenumeratê
krajow¹ przyjmuj¹:

Poczta Polska,
Ruch SA, Kolporter SA

Oprac. graficzne i DTP:
S³awomir W³odarczyk

Autorzy:
Hubert Bierndgarski, Jerzy Bitner

 Jerzy Drzemczewski, Bohdan Huras
Krzysztof Kubiak, Mariusz Konarski,

Marian Lenz, Andrzej Olejko,
Andrzej Perepeczko,

Marek Twardowski, Leo Walotek-
Scheidegger, Adam Wo�niczka.

Wspó³praca:
Marek Kañski - multimedia

Druk:
Techgraf

ul. Podzwierzyniec 25
37-100 £añcut

Redakcja nie ponosi odpowiedzialno�ci
za tre�æ og³oszeñ i reklam.

Materia³ów nie zamówionych nie zwracamy.
Zastrzegamy sobie prawo skracania

i adiustacji tekstów oraz zmiany ich tytu³ów,
a tak¿e do zamieszczania kopii materia³ów

drukowanych w �Naszym Morzu�
i �The Maritime Worker�

na stronie WWW bez dodatkowego
wynagrodzenia.

Nak³ad 2400 egz.

www.naszemorze.com.pl

OD REDAKTORA

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl

Z pocz¹tkiem ka¿dego nowego roku wszy-
scy, którzy ¿yj¹ z morza zadaj¹ sobie to samo
pytanie � czy armatorzy bêd¹ zamawiaæ, a stocz-
nie produkowaæ nowe statki? I dalej � gdzie te
zamówienia bêd¹ lokowane i które stocznie
bêd¹ ich beneficjentami? Czy statki te bêd¹
woziæ coraz wiêcej towarów, przynosz¹c ich
w³a�cicielom zyski, które z kolei bêd¹ mog³y
byæ dalej reinwestowane? Od tego zale¿y los
producentów i dostawców wyposa¿enia, firm
kooperuj¹cych, itp., stanowi¹cych gigantyczny
globalny rynek, który nawet trudno oszacowaæ.

Ostatnie miesi¹ce ub. roku na rynku stocz-
niowym i armatorskim sta³y pod znakiem kon-
solidacji, fuzji i przejêæ. Armatorzy ³¹cz¹ si³y i
zak³adaj¹ nowe poole ¿eglugowe (np. przewo�-
nicy kontenerów - Erck Rickmers i Komrow-
ski, czy w³a�ciciele zbiornikowców VLCC - Mit-
sui O.S.K. Lines / Phonix Tankers, Maersk Tan-
kers, Samco Shipholding i Ocean Tankers). Z
kolei w Danii pañstwo pomaga bankrutuj¹cym
armatorom przejmuj¹c udzia³y w firmach.

Niemieckie stocznie produkuj¹ coraz mniej
statków (szacunki mówi¹ o 24 oddanych w roku
2011), poniewa¿ tamtejsi armatorzy coraz wiê-
cej zamawiaj¹ ich w Azji (w ub. roku odebrali
ze stoczni chiñskich i koreañskich 108). Nie-
miecki koncern Thyssenkrupp sprzeda³ brytyj-
skiemu funduszowi Star Capital Partners ca³¹
cywiln¹ dzia³alno�æ stoczniow¹, czyli wszyst-
kie stocznie Blohm + Voss. Upad³a niemiecka
stocznia Lindenau zwolni³a kolejnych 38 pra-
cowników z 80 pracuj¹cych tam jeszcze osób.
To wszystko s¹ doniesienia (podajemy za
www.portalmorski.pl) z ostatnich 2 miesiêcy.

Na razie jednak, jak przekonuj¹ analitycy
londyñskiej wywiadowni Clarkson Research,
�wiatowe stocznie �p³yn¹� na paliwie zatanko-
wanym w trakcie trzech ostatnich lat, realizu-
j¹c zamówienia pozyskane w tym czasie. Te
stocznie mo¿na podzieliæ na 3 grupy, w zale¿-
no�ci od �zasobno�ci� portfela zamówieñ mie-
rzonego skompensowanymi tonami brutto �
mega stocznie (porftele ponad 1 mln CGT),
podmioty du¿e (0,5 mln CGT) oraz ma³e (po-
ni¿ej 0,5 mln CGT).

Pomimo kryzysu w �wiatowej ekonomii, w
ci¹gu 11 miesiêcy rok 2011 stocznie przekaza-
³y armatorom ³¹cznie 2259 statków, przy czym
dostawy w ostatnim kwartale 2011 roku by³y
o 80 proc. wy¿sze ni¿ trzy lata temu.

Niestety, portfele topniej¹, paliwo siê wy-
czerpuje i je¿eli w kolejnych miesi¹cach nie
nap³yn¹ nowe zamówienia, w ci¹gu nastêp-
nych trzech lat w dostawach statków przewi-

dywane s¹ 30 � 40 proc. spadki. Jednocze�nie
w roku 2012 stocznie musz¹ dostarczyæ arma-
torom niebagatelne ilo�ci tona¿u mierzonego
no�no�ci¹ � tankowce (37 mln t), masowce (88
mln t), kontenerowce (16 mln t) i mniejsze
ilo�ci statków pozosta³ych typów.

Prognozy dla rynku stoczniowego i ¿eglu-
gowego na kolejne 3 lata na razie nie s¹ opty-
mistyczne. W skrócie mo¿na je uj¹æ tak � co-
raz mniej zamówieñ, spadek cen, ograniczanie
mocy produkcyjnych, a wiêc zaostrzenie kon-
kurencji i zapewne � dalsze akwizycje, fuzje i
konsolidacje...

Pamiêtam, jak jeszcze nie tak dawno Ko-
misja Europejska dzielnie walczy³a z tzw. nie-
dozwolon¹ pomoc¹ publiczn¹. Dzi� nie jest ju¿
tak pryncypialna. Urzêdnicy rz¹dowych  agen-
cji w krajach UE obdzielaj¹ pomoc¹ kogo chc¹,
podmioty pañstwowe i prywatne � bez ró¿ni-
cy - i nikt nie robi problemu. Unia jest zbyt
zajêta bankrutuj¹c¹ Grecj¹ i innymi, ¿eby za-
wracaæ sobie g³owê stoczniami i ochron¹ �rów-
nowagi konkurencyjnej�.

Wszystko siê zmienia. Z jednym wyj¹t-
kiem... ceny ropy, która znowu idzie w górê.
Bo ropa prêdzej czy pó�niej zawsze podro¿e-
je. To jedno nigdy siê nie zmienia.

Panta rhei...
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Niespokojny duch

Jan Stanis³aw Kubary urodzi³ siê
w Warszawie 13 listopada 1846 roku.
1 maja 1869 roku odp³ywa statkiem
Wandrham na Ocean Spokojny. Po
130 dniach podró¿y dociera do por-
tu Apia u brzegów samoañskiej wy-
spy Upolu. Nastêpnie p³ynie na naj-
wiêksz¹ wyspê samoañsk¹ Savaii.
Odwiedza te¿ wyspy Fid¿i i Tonga.
Porusza siê miêdzy nimi w towarzy-
stwie 15 wojowników na 3 ³odziach
wios³owych.

Lubiê d³ubaæ w drewnie

- G³ówna ró¿nica miêdzy moj¹
³ódk¹, a tak¹ z laminatu polega na
tym, ¿e w ³ódkê zrobion¹ przeze
mnie, trzeba co roku w³o¿yæ bardzo
du¿o pracy. £ódkê z laminatu mo¿-
na wymyæ szlauchem i je¿eli nie
bêdzie ¿adnych uderzeñ, to w zasa-
dzie co roku jedynym dodatkowym
kosztem bêd¹ �rodki czyszcz¹ce.
Drewniana ³ód� wymaga uszczelnia-
nia, skrobania, malowania. W cyklu
�Ludzie Morza� rozmowa z Aleksan-
drem Celarkiem, najs³ynniejszym
polskim szkutnikiem.

Dobre bo polskie!

50 lat temu, 31 stycznia 1962
roku, w swój pierwszy rejs wyruszy³
zbudowany w Stoczni Szczeciñskiej
drobnicowiec typu B55 Jan ¯i¿ka
p³ywaj¹cy dla Polskiej ̄ eglugi Mor-
skiej. I nie by³oby w tym fakcie nic
niezwyk³ego, gdyby nie to, ¿e jed-
nostka by³a napêdzana pierwszym
silnikiem okrêtowym ca³kowicie
polskiej konstrukcji. Jego pomys³o-
dawc¹ i g³ównym konstruktorem
by³ mgr in¿. Zygmunt Oko³ów - kon-
struktor przedwojennych motocykli
Sokó³ 1000 i Sokó³ 600, a po wojnie
ciê¿arówek Star 20.
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2 - Sze�ædziesi¹ta rocznica powstania Pol-
skiej ¯eglugi Morskiej. Na pocz¹tku ten
szczeciñski armator mia³ 11 statków, któ-
re w wiêkszo�ci odziedziczy³ po przed-
wojennej spó³ce ̄ egluga Polska. W�ród
pierwszych jednostek znalaz³ siê równie¿
rudowêglowiec So³dek. Dzi� Polska ¯e-
gluga Morska ma 75 statków (w tym Ku-
jawy - na zdjêciu) i zatrudnia oko³o 3 ty-
siêcy pracowników. Rocznie ten najwiêk-
szy polski armator przewozi 20 milionów
ton ³adunków.

Luty

2 - Aleksander Doba
zakoñczy³ swój sa-
motny rejs kajakiem
przez Ocean Atlantyc-
ki, w który wyruszy³
trzy miesi¹ce wcze-
�niej. Sta³ siê pierw-
szym Polakiem, który

tego dokona³. Doba nie wróci³ jednak od
razu do kraju. Sp³yn¹³ jeszcze Amazon-
k¹. W domu zameldowa³ siê dopiero pod
koniec pa�dziernika i og³osi³, ¿e teraz za-
mierza pokonaæ Pacyfik!

16 - Ju¿ pod zmienion¹ nazw¹ (Fair Lady)
i w rêkach nowego w³a�ciciela, opu�ci³a
gdyñski port sprzedana do Niemiec ex
Lady Assa - jeden z wiêkszych i ³adniejszych
bezkabinowych statków pasa¿erskich, eks-
ploatowanych w ostatnich latach przez
polskie przedsiêbiorstwa ¿eglugowe. P³y-
wa³ m.in. z Trójmiasta do Ba³tijska i Kali-
ningradu, obs³ugiwa³ te¿ po³¹czenia z Ust-
ki i Dar³owa na Bornholm. Zbudowany
w 1970 r. statek wróci³ do pierwszego w³a-
�ciciela - armatora Cassen Eils z Cuxhaven.

17 - W wieku 86 lat zmar³ Janusz Ukle-
jewski - jeden z najwybitniejszych doku-
mentalistów okresu powojennego Trój-
miasta i morskiej Polski. Na Wybrze¿e
przyjecha³ w 1945 roku, z zamiarem zo-
stania marynarzem. Zosta³ jednak repor-
terem �Gazety Morskiej�, nastêpnie �Ma-
rynarza Polskiego�, �Morza� i �Bandery�.
Wyda³ kilkadziesi¹t albumów fotograficz-
nych, m.in. o B³yskawicy, Darze Pomo-
rza i Darze M³odzie¿y. Na zdjêciu Janu-
sza Uklejewskiego  - Boles³aw Chrobry.

23 -  Zbigniew �Gutek� Gutkowski op³y-
n¹³ samotnie Przyl¹dek Horn podczas
regat Velux 5 Oceans. To by³o czwarte
polskie, samotne pokonanie Hornu w hi-
storii ¿eglarstwa. Na dodatek Gutek jako
jedyny dokona³ tego podczas regat. �Na-
sze MORZE� by³o patronem medialnym
jego startu w tym wy�cigu.

27 - Cumuj¹c przy Nabrze¿u Helskim
Ba³tyckiego Terminalu Kontenerowego
(BCT) zawin¹³ do portu gdyñskiego MSC
Fortunate - najwiêkszy kontenerowiec
w jego historii. Statek o d³ugo�ci ok. 275
metrów i szeroko�ci 40 m, charakteryzu-
je siê ³adowno�ci¹ 5711 TEU.

Marzec

4 - W Gdañsku rozdano najbardziej pre-
sti¿owe polskie nagrody ¿eglarskie Rejs

MORSKI ROK wydarzenia
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Roku. Pierwsz¹ i tytu³ ̄ eglarza Roku 2010
jury przyzna³o Jerzemu Radomskiemu za
32-letnie ¿eglowanie na jachcie Czarny
Diament (na zdjêciu). Druga nagroda
przypad³a Bronis³awowi Radliñskiemu za
pokonanie Przej�cia Pó³nocno-Zachodnie-
go na jachcie Solanus. Trzeci¹ otrzyma³
Janusz Kurbiel za wyprawê �Borealis
2009-2010�, na wodach arktycznych, jach-
tem Vagabond�elle.

10 - W stoczni New Times Shipbuilding
w Jingjiang niedaleko Szanghaju, odby³o
siê przekazanie osiemdziesiêciotysiêcz-
nika Rysy - ostatniego z serii czterech bli�-
niaczych jednostek, jakie zamówi³a tam
Polska ̄ egluga Morska. Stocznia NTS zbu-
dowa³a w poprzednim roku dla P¯M trzy
podobne jednostki - statki Giewont, Ja-
wor oraz Ornak. Wszystkie cztery to kla-
syczne masowce, ze wzglêdu na rozmiar
nazywane kamsarmaxami (najwiêkszy-
mi, jakie mog¹ zawijaæ do portu Kamsar
w Gwinei). Maj¹ 229 m d³ugo�ci, szero-
ko�æ 32,26 m i przy pe³nym ³adunku
osi¹gaj¹ zanurzenie 14,6 metra. S¹ to naj-
wiêksze statki we flocie polskich arma-
torów.

17 - Pojemnikowiec Merwedijk operatora
Unifeeder, wywióz³ z terminalu BCT
w Gdyni pierwsze kontenery bezpo�red-
nio do Wielkiej Brytanii, inauguruj¹c nowe
po³¹czenie liniowe obs³ugiwane przez
gdyñski terminal, na trasie Gdynia - Rot-
terdam - Immingham - South Shields -
Grangemouth - Rotterdam - Gdynia. Ser-
wis umo¿liwi³ bezpo�rednie po³¹czenia
miêdzy wschodnim wybrze¿em Wielkiej
Brytanii a Portami Gdynia/Gdañsk.

23 - Premier Donald Tusk wmurowa³ ka-
mieñ wêgielny pod budowê gazoportu

w �winouj�ciu. Terminal LNG bêdzie kosz-
towa³ ok. 2,9 mld z³, buduje go w³osko-
francusko-kanadyjsko-polskie konsorcjum.
Przy³¹czanie gazoportu do sieci przesy-
³owej zaplanowano na 2013 r. Rozruch
mechaniczny i technologiczny terminalu
powinien nast¹piæ rok pó�niej. Gazoport
ma zostaæ przekazany do eksploatacji 30
czerwca 2014 r. Pocz¹tkowa zdolno�æ
prze³adunkowa terminalu to 5 mld m3

rocznie, czyli ok. jednej trzeciej obecne-
go zu¿ycia gazu w Polsce.

Kwiecieñ

7 - S¹d Gospodarczy w Gdañsku og³osi³
upad³o�æ Stoczni Marynarki Wojennej
w Gdyni uznaj¹c, ¿e realizacja porozumie-
nia stoczni z ok. 800 wierzycielami i sp³ata
zad³u¿enia s¹ niemo¿liwe. Stocznia znaj-
dowa³a siê w procesie upad³o�ci uk³ado-
wej od grudnia 2009 roku, program re-
strukturyzacji obejmowa³ sprzeda¿ zbêd-
nego maj¹tku, zwiêkszone kontraktowa-
nie zamówieñ oraz zwolnienia pracowni-
ków. Do pogarszaj¹cej siê od kilku lat
sytuacji firmy przyczyni³y siê m.in. reduk-
cje nak³adów finansowych przeznacza-
nych przez MON na Marynarkê Wojenn¹
i przerost zatrudnienia, a tak¿e niezbyt
efektywny marketing cywilnego sektora
dzia³alno�ci stoczni. Tydzieñ pó�niej no-
wym prezesem SMW zosta³ Robert Rosz-
kowski, dotychczasowy cz³onek zarz¹du
i dyrektor operacyjny.

Maj

1 - Po 17 latach przerwy do Ba³tyckiego
Terminalu Kontenerowego BCT w Gdy-
ni zawin¹³ statek nale¿¹cy do Polsko-
Chiñskiego Towarzystwa Okrêtowego SA
Chipolbrok. Drobnicowiec wielozadanio-

wy Wieniawski przywióz³ na pok³adzie
oko³o 11 tys. ton blachy w krêgach.

11-14 - Przy nabrze¿u terminalu konte-
nerowego DCT Gdañsk cumowa³ po
wej�ciu po raz pierwszy poza Cie�niny
Duñskie w g³¹b Ba³tyku - pojemnikowiec
o ³adowno�ci przekraczaj¹cej 10 tys. TEU.
By³ nim Maersk Elba, wyczarterowany
przez Maersk Line od niemieckiego ar-
matora Rickmers, charakteryzuj¹cy siê
³adowno�ci¹ 13 092 TEU. Wcze�niej, od
pocz¹tku 2010 roku, najwiêksze zawija-
j¹ce do portu polskiego kontenerowce
charakteryzowa³y siê ³adowno�ci¹ nieco
ponad 8000 TEU.

14 - Wizyta prezydenta Bronis³awa Ko-
morowskiego w Gdañsku na uroczysto-
�ci wmurowania kamienia wêgielnego pod
powstaj¹ce na dawnych terenach Stoczni
Gdañskiej Europejskie Centrum Solidarno-
�ci. Prezydent RP odwiedzi³ te¿ Gdañsk¹
Stoczniê Remontow¹ SA, gdzie zapozna³
siê ze stanem prac przy odbudowywanym
na jej terenie jachcie Genera³ Zaruski.

14 - W Sopocie odby³o siê oficjalne po-
¿egnanie Tomasza Cichockiego, który za-
powiedzia³, ¿e zamierza na jachcie Pol-
ska Mied� op³yn¹æ samotnie �wiat pod
¿aglami bez zawijania do portów. Rejs roz-
pocz¹³ siê 1 lipca w Bre�cie. Niestety,
w pa�dzierniku awaria zmusi³a ¿eglarza do
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zawiniêcia do Port Eli-
zabeth. Po jej usuniê-
ciu Cichocki kontynu-
uje wyprawê, choæ nie
jest ju¿ ona klasyfiko-
wana jako rejs non stop
dooko³a �wiata. Piszmy
o kapitanie na str. 11.

18-20 - W Gdañsku, w ramach central-
nych obchodów Europejskiego Dnia Mo-
rza (European Maritime Day), których or-
ganizacjê powierzono Polsce, odby³a siê
miêdzynarodowa konferencja. Wziê³o
w niej udzia³ wielu polityków, przedsta-
wicieli organizacji miêdzynarodowych,
biznesmenów, naukowców i wysokich
urzêdników Unii Europejskiej, m.in. Ma-
ria Damanaki, europejska komisarz ds. go-
spodarki morskiej i rybo³ówstwa, Siim
Kallas, wiceprzewodnicz¹cy Komisji Eu-
ropejskiej ds. transportu i Efthimios E.
Mitropoulos, sekretarz generalny Miêdzy-
narodowej Organizacji Morskiej. Konferen-
cji towarzyszy³a pikieta bêd¹ca wyrazem
protestu przeciwko unijnej i polskiej po-
lityce wobec gospodarki morskiej.

21 - W Szczeciñskiej Stoczni Remontowej
Gryfia SA odby³a siê uroczysto�æ chrztu
statku Port Gdynia, zbudowanego na za-
mówienie Aranda Sp. z o.o. Port Gdynia
to pierwszy od dawna i jedyny obecnie
we flocie polskich armatorów pojemni-
kowiec komorowy. Ma d³ugo�æ 220 m
i szeroko�æ 32,2 m, a jego ³adowno�æ
wynosi ok. 3100 TEU. Kontenerowiec jest
jednym z serii 25 podobnych statków uni-
wersalnych typu B 178, zbudowanych
w Stoczni Szczeciñskiej Nowa. Wyposa-
¿anie statku koñczy³a SSR Gryfia SA. Port
Gdynia eksploatowany jest przez firmê
Pol-Euro Linie ̄ eglugowe SA w Gdyni, ale

zosta³ wyczarterowany armatorowi zagra-
nicznemu.

25 - Pierwszy z 15,5-tysiêczników, statek
Eleonora Maersk, klasy �PS�, zawita³ do
Gdañska, cumuj¹c przy nabrze¿u g³êbo-
kowodnego terminalu kontenerowego
DCT Gdañsk i bij¹c kolejny rekord ba³tyc-
ki i gdañski jako pierwszy tak du¿y pojem-
nikowiec wp³ywaj¹cy w g³¹b Ba³tyku.

28 - W La Rochelle Zbigniew �Gutek�
Gutkowski zakoñczy³ regaty Velux 5 Oce-
ans zajmuj¹c w nich ostatecznie drugie
miejsce! Sta³ siê pierwszym Polakiem,
który wzi¹³ udzia³ w wokó³ziemskich re-
gatach samotników. �Nasze MORZE� by³o
patronem medialnym jego startu w tym
wy�cigu.

Czerwiec

3 - Na mocy decyzji Rady Miêdzynarodo-
wego Stowarzyszenia Towarzystw Klasy-
fikacyjnych (IACS Council) Polski Rejestr
Statków zosta³ przyjêty do tej organizacji

(wcze�niej, w 2000 roku zosta³ z niej
wykluczony). PRS to spó³ka za³o¿ona
w 1936 roku, pocz¹tkowo dzia³aj¹ca jako
Polski Rejestr ̄ eglugi �ródl¹dowej, z sie-
dzib¹ w Warszawie. W 1946 roku nazwa
zosta³a zmieniona na obecn¹, a siedzibê
przeniesiono do Gdañska. W roku 2001

PRS - przedsiêbior-
stwo pañstwowe - zo-
sta³o przekszta³cone
w spó³kê akcyjn¹
o charakterze wy¿szej
u¿yteczno�ci. Jej pre-
zesem jest Jan Jan-
kowski (na zdjêciu).

6-17 - Odby³a siê ekspedycja �Wiatrem
gnane�, zorganizowana wspólnie przez
kilka instytucji, w tym m.in. Centralne
Muzeum Morskie i Instytut Morski. W jej
trakcie, nieopodal Ustki odnaleziono po-
nad 40 ¿eliwnych dzia³ z XVIII wieku. To
unikatowe znalezisko nie tylko na skalê
polsk¹, ale i europejsk¹. W wyniku ope-
racji wydobyto dwana�cie dzia³. Cztery
trafi³y do konserwacji do Centralnego
Muzeum Morskiego w Gdañsku, osiem
za� z³o¿ono na terenie podwodnego skan-
senu, jaki istnieje w na dnie Zatoki Gdañ-
skiej, obok wraku szwedzkiego okrêtu
Solen zatopionego podczas bitwy pod
Oliw¹ w 1627 roku.

10 - Premier Norwegii Jens Stoltenberg
wizytuj¹cy wraz z premierem RP Donal-
dem Tuskiem stoczniê Remontowa Ship-
building SA (dawniej - Stocznia Pó³noc-
na), osobi�cie uruchomi³ maszynê do ciê-
cia blach, symbolicznie rozpoczynaj¹c bu-
dowê promu Lødingen dla Torghatten
Nord AS - czwartej jednostki z tej serii,
ósmej dla tego samego armatora, a zara-
zem ósmego statku o napêdzie g³ównym
zasilanym czystym paliwem - LNG, bu-
dowanego przez Grupê REMONTOWA.
Promy, zaprojektowane przez biuro pro-
jektowo-konsultingowe LMG Marin z Ber-
gen, wspó³pracuj¹ce z polskim okrêto-
wym biurem projektowym Remontowa
Marine Design & Consulting Ltd., maj¹
zostaæ przekazane armatorowi w II po³o-
wie 2012 roku.

10 - W rejonie Portu Gdynia otwarto Mor-
skie Centrum Serwisowe Rolls-Royce.
Wybudowany przez Rolls- Royce Marine
Poland zak³ad okrêtowy o powierzchni
oko³o 2000 m2 zapewnia us³ugi napraw-
cze oraz doradztwo w kwestii przegl¹dów.
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Rolls-Royce Marine Poland Sp. z o.o. na-
le¿y do grupy Rolls-Royce, jednego z naj-
wiêkszych �wiatowych dostawców pro-
jektów okrêtowych, wyposa¿enia okrê-
towego i zintegrowanych rozwi¹zañ sys-
temowych dla statków. Firma zajmuje siê
m.in. produkcj¹ okrêtowych systemów
napêdowych.

26 - Pierwsza od czterdziestu lat parada
okrêtów polskiej floty wojennej. Kolum-
na jedenastu jednostek przep³ynê³a
wzd³u¿ brzegu Zatoki Gdañskiej. Na prze-
dzie sz³a korweta zwalczania okrêtów
podwodnych Kaszub, za ni¹ okrêt trans-
portowo-minowy Toruñ i dalej po kolei:
okrêt rakietowy Orkan, niszczyciel min
Czajka, tra³owiec bazowy �niardwy, okrêt
ratowniczy Piast, okrêt rozpoznawczy
Hydrograf, okrêt hydrograficzny Hewe-
liusz, zbiornikowiec paliwowy Ba³tyk
i okrêt podwodny Orze³. Paradê zamyka³
Gen. T. Ko�ciuszko (na zdjêciu). Defila-
dê obejrza³o kilkadziesi¹t tysiêcy widzów.

Lipiec

1-3 - W Gdyni odby³a siê II Miêdzynaro-
dowa Wystawa Modelarstwa Okrêtowe-
go Shipreplica 2011. W jej trakcie kilku-
dziesiêciu modelarzy z Polski i nie tylko,

zaprezentowa³o oko³o stu modeli statków
i okrêtów. Po raz pierwszy przyznano
nagrody za najciekawsze modele okrê-
tów zbudowane w minionym roku.

1 - W terminalu promowym w Gdyni od-
by³a siê uroczysto�æ nadania nazwy Stena
Spirit nowemu na linii Gdynia-Karlskrona
promowi operatora Stena Line, który za-
st¹pi³ jednostkê Stena Baltica. Stena Spi-
rit to druga z nowo wprowadzonych na li-
niê siostrzanych jednostek. Pierwsza - Ste-
na Vision - zosta³a zatrudniona w miejsce
ro-pax�a Finnarrow na pocz¹tku listopada
2010 roku. Stena Vision i Stena Spirit zbu-
dowane zosta³y ok. 30 lat temu w stocz-
niach Trójmiasta, jako jedne z najwiêkszych
wówczas promów �wiata. Przed wprowa-
dzeniem na liniê ³¹cz¹c¹ Polskê ze Szwecj¹
kompleksowo je zmodernizowano, zapew-
niaj¹c wy¿szy komfort podró¿y i zwiêk-
szon¹ zdolno�æ przewozow¹ linii. Matk¹
chrzestn¹ Stena Spirit zosta³a popularna
aktorka - Anna Przybylska.

5 - Na pok³adzie statku-muzeum Dar Po-
morza, odby³a siê w Gdyni uroczysto�æ
podpisania porozumienia w sprawie powo-
³ania do ¿ycia Narodowego Centrum Ba-
dañ Ba³tyckich. Ma ono skupiaæ polskie
instytucje zajmuj¹ce siê badaniami nauko-
wymi Morza Ba³tyckiego i zajmowaæ zdo-
bywaniem pieniêdzy na ich prowadzenie.

9-12 - W Gdañsku odby³ siê XIII Zlot
¯aglowców Baltic Sail Gdañsk. Wziê³o
w nim udzia³ 16 piêknych ¿aglowców
z ca³ej Europy, m.in. Joanna Saturna
z Finlandii, Baltic Beauty ze Szwecji, No-
tre Dame des Flots z Francji, Arka z Litwy
czy rosyjski Shtandart. Najwiêksz¹ atrak-
cj¹ by³ jednak z pewno�ci¹ HMS Bounty
(na zdjêciu), który gra³ w takich filmach

jak �Piraci z Karaibów� i �Bunt na Boun-
ty�, i który przyp³yn¹³ do Polski a¿ z USA.
Poza zagranicznymi ³ódkami stawi³ siê
równie¿ kwiat polskich ¿aglowców: Knu-
del, Bryza H, Kapitan G³owacki, Norda,
�mia³y, Zjawa IV oraz Ark i Baltic Star.

9 - W Alei Zas³u¿onych Ludzi Morza w Re-
wie ods³oniêto kolejne tablice pami¹tko-
we po�wiêcone wybitnym postaciom
zwi¹zanym z polsk¹ gospodark¹ morsk¹:
Tadeuszowi Zió³kowskiemu, Juliuszowi
Heblowi i Józefowi Urbañskiemu. Poza
tym ods³oniêto te¿ pami¹tkowe postu-
menty. Jeden po�wiêcony zosta³ pamiê-
ci oficerów i marynarzy polskiej floty han-
dlowej, którzy oddali ¿ycie za Polskê
w wojnie 1939-1945. Drugi za� szkune-
rowi Iskra, pierwszemu ¿aglowcowi szkol-
nemu Polskiej Marynarki Wojennej.

15 - Instytut Oceanografii Uniwersytetu
Gdañskiego og³osi³, ¿e uzyska³ pieni¹dze
na budowê statku naukowo-badawczego,
pierwszej tego rodzaju jednostki z praw-
dziwego zdarzenia w historii tej najstar-
szej polskiej instytucji zajmuj¹cej siê
kszta³ceniem przysz³ych oceanografów.
Statek powstanie w ci¹gu dwóch lat za
37 milinów z³otych.

Sierpieñ

28 - Inauguracyjne zawiniêcie kontene-
rowca Delta Hamburg, w ramach nowe-
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go serwisu kontenerowego armatora Del-
ta Shipping Lines ³¹cz¹cego porty Ham-
burg, Rotterdam, Aarhus, Gdynia i St. Pe-
tersburg. Statki o pojemno�ci 1036 TEU
obs³ugiwane s¹ przy nabrze¿u Bu³garskim
w Gdynia Container Terminal SA (GCT)
z czêstotliwo�ci¹ zawiniêæ raz w tygodniu.

29 - Podpisano umowê sprzeda¿y Mor-
skiego Terminalu Masowego w Gdyni.
100 proc. udzia³ów w spó³ce naby³a fran-
cuska firma Atic Services - europejski li-
der w logistyce ³adunków masowych,
g³ównie prze³adunku wêgla. Podstawo-
wym przedmiotem dzia³alno�ci MTMG jest
�wiadczenie us³ug prze³adunkowych
(m.in. prze³adunek wêgla, kruszywa, ska-
lenia, siarki, chemikaliów, paliw p³yn-
nych), sk³adowania i big - bagowania ³a-
dunków masowych, tj. wêgla i koksu,
zbó¿, pasz, rud, i innych ³adunków maso-
wych suchych i p³ynnych, w tym chemi-
kaliów, ropy i przetworów naftowych.
W 2010 roku MTMG obs³u¿y³ 4 miliony
35 tysiêcy ton ró¿nego rodzaju ³adunków.

31 - Podpisano umowê zbycia 100 proc.
udzia³ów spó³ki WU¯ - Przedsiêbiorstwa
Us³ug ¯eglugowych i Portowych Gdynia
sp. z o.o. na rzecz spó³ki Fairplay BV z sie-
dzib¹ w Rotterdamie (za cenê 44 400 000
z³) koñcz¹c postêpowanie prywatyzacyj-
ne rozpoczête og³oszeniem przetargu pu-

blicznego w styczniu 2011 r. Sprywatyzo-
wana spó³ka �wiadczy g³ównie us³ugi ho-
lownicze i cumownicze oraz inne, zwi¹za-
ne z utrzymaniem bezpieczeñstwa ¿eglu-
gi w Porcie Gdynia. Posiada dziewiêæ ho-
lowników (m.in. Virtus - na zdjêciu), dwa
pontony transportowe, dwie motorówki
cumownicze i kuter pilotowy.

Wrzesieñ

2-5 - W jednej z najwa¿niejszych imprez
morskich - The Culture 2011 Tall Ships
Regatta w Gdyni, wziê³o udzia³ dwadzie-
�cia jednostek, z najwiêkszymi rosyjskimi
¿aglowcami: Kruzenshternem (na zdjê-
ciu) i Sedovem na czele. Imprezê zakoñ-
czy³a efektowna parada po wodach Za-
toki Gdañskiej.

6-8 - W gdañskiej Hali Olivia odby³y siê
XVI Miêdzynarodowe Targi Morskie Bal-
texpo 2011. Przyby³o ponad 260 wystaw-
ców z 17 krajów, m.in. z Japonii, Kanady,
Niemiec, Norwegii, Szwecji i Tajwanu. Na
targach, obok stoczni, prezentowa³y siê
firmy zwi¹zane z energetyk¹ i przemy-
s³em wydobywczym.

9 - Sze�ædziesiêciolecie dzia³alno�ci Chipol-
brok Chiñsko-Polskiego Towarzystwa
Okrêtowego SA. Spó³ka zosta³a utworzo-
na w roku 1951, jako Chiñsko-Polskie

Przedsiêbiorstwo Maklerów Okrêtowych,
z siedzib¹ w Tianjinie (pó�niej, od 1962
roku w Szanghaju). Jej przedstawicielstwo
znajduje siê w Gdyni. Umowê o powo³a-
niu wspólnej firmy armatorskiej zawar³y
rz¹dy Polski i Chin. Chipolbrok jest najd³u-
¿ej dzia³aj¹cym armatorem morskim i pierw-
szym z udzia³em kapita³u zagranicznego
w powojennych Chinach. Na zdjêciu - Adam
Asnyk - od 2009 r. we flocie Chipolbroku.

11 - W Gliwicach rozpocz¹³ siê rejs pol-
skiego jachtu motorowego kana³ami i rze-
kami Europy, zorganizowany przez ¯e-
glugê Wi�lan¹, niemieckie pismo �Boote�
z Hamburga oraz nasze czasopismo. Tra-
sa wyprawy liczy³a 3,5 tysi¹ca kilometrów
i prowadzi³a przez m.in. Berlin, Hamburg,
Amsterdam i Brukselê. Jej celem by³o pro-
pagowanie polskich szlaków wodnych. Eks-
pedycja zakoñczy³a siê w po³owie listopa-
da w Berlinie, na targach Boot und Fun.

17 -  Ze Szczecina na Martynikê z trzy-
dziestoma uczniami na pok³adzie w rejs
Szko³y Pod ̄ aglami wyp³yn¹³ ¿aglowiec
Fryderyk Chopin (na zdjêciu podczas
parady w Gdyni). To kontynuacja rejsu
przerwanego w pa�dzierniku poprzednie-
go roku, kiedy to Chopin podczas sztor-
mu na Atlantyku straci³ oba maszty. Po-
cz¹tkowe perturbacje z ubezpieczycie-
lem, zakoñczy³y siê pomy�lnie, a jednost-
kê uda³o siê szczê�liwie wyremontowaæ.

20 - W Wy¿szej Szkole Administracji i Biz-
nesu im. Eugeniusza Kwiatkowskiego
w Gdyni, odby³ siê II Powszechny Zjazd
Ekonomistów, Mened¿erów, Prawników
i Historyków Morskich. Uczestniczy³a
w nim prawie setka najlepszych specjali-
stów do spraw morskich. Obradowali
w czterech panelach. Rozmawiano o bu-
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downictwie okrêtowym, energetyce wiatro-
wej, portach, klastrach morskich, a nawet o ar-
cheologii podwodnej  i latarniach morskich.

30 - W stoczni Remontowa Shipbuilding
SA, przy u¿yciu d�wigu p³ywaj¹cego REM
220, dokonano chrztu i wodowania 37-
metrowego statku ratowniczego typu
SAR 3000/III Sztorm dla Morskiej S³u¿by
Poszukiwania i Ratownictwa w Gdyni.
Koszt budowy jednostki wynosi 38,9 mln
z³, z czego UE wy³o¿y³a 33,1 mln z³. To
trzeci i ostatni z serii bli�niaczych statków
wybudowanych dla polskiej s³u¿by SAR.
Dwa poprzednie - Orkan i Pasat, wybu-
dowa³a Stocznia Marynarki Wojennej
w Gdyni. Wszystkie powsta³y wed³ug
projektu Remontowa Marine Design &
Consulting sp. z o.o.

Pa�dziernik

8 - W Gdañsku, odby³ siê chrzest nowe-
go polskiego ¿aglowca, który otrzyma³
imiê Kapitan Borchardt. Zbudowany
w 1918 roku w Holandii statek, ostatnio
eksploatowany w Szwecji, zosta³ zakupio-
ny przez polskiego inwestora do celów
komercyjnych.

Listopad

8 - Uruchomiono pierwsz¹ nitkê Gazo-
ci¹gu Pó³nocnego prowadz¹cego po dnie
Ba³tyku z Rosji do Niemiec. Inwestycja
budzi wielkie kontrowersje. Dziêki niej
Rosja uzyska³a bezpo�rednie po³¹czenie
umo¿liwiaj¹ce przesy³anie gazu do Euro-
py z pominiêciem krajów Europy �rod-
kowo-Wschodniej, w tym Polski.

11 - Stoczniê Remontowa Shipbuilding SA
opu�ci³ Vengsøy - pierwszy z dwóch pro-
mów typu B611 dla norweskiego opera-
tora Thorghatten Nord AS. Prom, obs³ugi-
wany przez zaledwie 3-osobow¹ za³ogê,
zabieraæ mo¿e jednorazowo na pok³ad 21
samochodów osobowych i 147 pasa¿e-
rów. Statek o d³ugo�ci 40,6 m, z konwen-
cjonalnym napêdem o mocy 900 kW osi¹-
gaæ bêdzie prêdko�æ 12 wêz³ów. Zbudo-
wany zosta³ wed³ug projektu norweskie-
go biura Nordnorsk Skipskonsul AS, wspó³-
pracuj¹cego z Remontowa Marine Design
& Consulting sp. z o.o., zgodnie z wyma-
ganiami Norwegian Maritime Directorates
(NMD) i Det Norske Veritas (DNV).

18 - Prezydent Bronis³aw Komorowski
powo³a³ S³awomira Nowaka na stanowi-
sko Ministra Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej (poprzednia nazwa
resortu to Ministerstwo Infrastruktury).
Nowak by³ m.in. sekretarzem stanu
w kancelarii premiera Donalda Tuska
i szefem jego gabinetu politycznego. 29
wrze�nia 2010 zosta³ powo³any na sta-
nowisko sekretarza stanu w kancelarii pre-
zydenta ds. kontaktów z rz¹dem i parla-
mentem. Kilka dni pó�niej ponown¹ no-
minacjê na stanowisko podsekretarza sta-
nu do spraw gospodarki morskiej i ¿eglu-

gi �ródl¹dowej w ministerstwie otrzyma-
³a Anna Wypych-Namiotko (na zdjêciu).

Grudzieñ

5 - W Gdañskiej Stoczni Remontowej
odby³a siê uroczysto�æ wodowania STS
Genera³ Zaruski. ̄ aglowiec przechodzi
tam kapitalny remont. Odbudowa kad³u-
ba trwa³a pó³tora roku. Koszt ca³ego re-
montu szacowany jest na 4 mln z³.
W pierwszy rejs ¿aglowiec wyp³ynie
prawdopodobnie w sierpniu 2012 roku.
Genera³ Zaruski to jeden z najstarszych
polskich ¿aglowców.  O wodowaniu czy-
taj wiêcej na str. 15

14 - Roman Paszke na katamaranie Ge-
mini 3, rozpocz¹³ na Wyspach Kanaryj-
skich samotny rejs dooko³a �wiata ze
wschodu na zachód, bez zawijania do
portów. By³a to oficjalna próba pobicia
rekordu szybko�ci na tej trasie. Niestety,
6 stycznia jacht uleg³ awarii i kapitan zmu-
szony by³ zawin¹æ do portu Rio Galle-
gos... Wiêcej - str. 11.

Opr. Tomasz Falba,
Czes³aw Romanowski.

Piotr B. Stareñczak
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Roman Paszke od kilku ju¿ lat zapo-
wiada³ samotny rejs dooko³a �wiata. Za-
wsze jednak co� stawa³o na przeszkodzie.
A to pogoda, a to brak pieniêdzy. Tym
razem wszystko uda³o siê szczê�liwie do-
pi¹æ i gdañski ¿eglarz wyruszy³ w morze.

Start nast¹pi³ 14 grudnia z Wysp Ka-
naryjskich. Paszke p³yn¹³ na katamaranie
Gemini 3. Postawi³ sobie ambitny cel.
Zamierza³ op³yn¹æ ziemiê nie tylko bez
zawijania do portów, ale równie¿ w od-
wrotnym ni¿ zwykle kierunku, ze wscho-
du na zachód, czyli trudniejsz¹, tzw. drog¹
pod wiatr. Dla jeszcze wiêkszego utrud-
nienia chcia³ pobiæ rekord szybko�ci, który
na tej trasie wynosi obecnie 122 dni, 14
godz. i 3 minuty.

Ju¿ samo zakoñczenie rejsu by³oby
wielkim wyczynem.  Najpierw osobistym,
bo Paszke, choæ bardzo zas³u¿ony dla kra-
jowego ¿eglarstwa, nigdy samotnie nie
op³yn¹³ �wiata pod ¿aglami. Poza tym
gdañszczanin zosta³by drugim Polakiem
w historii, który by tego dokona³ na tra-
sie ze wschodu na zachód (trzecim, któ-
ry w ogóle op³yn¹³ samotnie �wiat pod
¿aglami bez zawijania do portów). W tej
sytuacji ustanowienie nowego rekordu
by³oby ju¿ tylko wisienk¹ na torcie.

Kiedy zamykali�my to wydanie (po-
cz¹tek stycznia) Gemini 3 znajdowa³ siê
na po³udniowym Atlantyku i mia³ ju¿ tyl-
ko oko³o 300 mil morskich do legendar-
nego Przyl¹dka Horn.

Niestety, 6 stycznia, o godz. 4. 38 cza-
su polskiego, z pok³adu Gemini 3 dotar-
³a wiadomo�æ, ¿e jacht uleg³ awarii. Przy
sile wiatru oko³o 57 wêz³ów Paszke za-

Polskie wyprawy oceaniczne

Podwójna

Dwóch Polaków samotnie dooko³a �wiata
pod ¿aglami. W odwrotnych kierunkach!

Niestety, nie spotkaj¹ siê...

samotno�æ

Roman Paszke na katamaranie
Gemini 3 o d³ugo�ci ca³kowitej
27,43 metra, szeroko�ci 14 metrów
i zanurzeniu 0,46/4,9 metra. Wyso-
ko�æ masztu � 33 metry, powierzch-
nia o¿aglowania � ponad 400 me-
trów kwadratowych, maksymalna
prêdko�æ - 38,4 wêz³a.

Tomasz Cichocki przemierza oce-
any na jednokad³ubowym jachcie
Polska Mied� o wymiarach - d³u-
go�æ: 11,95 metra, szeroko�æ - 3,94
metra, zanurzenie � 2, 72 metra.
Wysoko�æ masztu � 17 metrów, po-
wierzchnia o¿aglowania � prawie 80
metrów kwadratowych.

Na czym p³yn¹

Polska Mied�.

Gemini 3.

�wiatWYDARZENIA
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�wiatWYDARZENIA

uwa¿y³ du¿y przeciek w przedziale na-
wigacyjnym i silnikowym lewego p³ywa-
ka katamaranu. Obydwa przedzia³y zo-
sta³y zalane wod¹. Pierwsze komunikaty
mówi³y o mo¿liwo�ci uszkodzenia dna
jednostki.

W tej sytuacji ¿eglarz zmuszony by³
podj¹æ decyzjê o przerwaniu rejsu. Obra³
kurs na najbli¿szy port, Rio Gallegos w
Argentynie. Nie wiadomo co by³o przy-
czyn¹ awarii. Na szczê�cie samemu ¿egla-
rzowi nic siê nie sta³o.

7 stycznia, po 25 godzinach ¿eglugi i
pokonaniu, od momentu awarii, ok. 180
mil morskich, Gemini 3, w asy�cie ho-
lownika, dobi³ do bezpiecznego portu.

 
○ ○ ○

Od dwustu dni na morzu znajduje siê
te¿ drugi Polak � olsztyñski ¿eglarz To-
masz Cichocki. Jego oficjalne po¿egna-

nie nast¹pi³o 14 maja w Sopocie. Potem,
na jednokad³ubowym jachcie Polska
Mied�, obra³ kurs na Brest, sk¹d 1 lipca
wystartowa³ do samotnego rejsu non stop
dooko³a �wiata tras¹ odwrotn¹ do tej,
któr¹ p³ynie Paszke.

Wyprawa olsztynianina obfituje w dra-
matyczne przygody. Najpierw, w pa�-
dzierniku, na Oceanie Indyjskim, oko³o
tysi¹ca mil morskich za Przyl¹dkiem Do-
brej Nadziei, jego jacht zderzy³ siê z czym�
co p³ywa³o w wodzie (nie wiadomo co
to by³o). Dosz³o do uszkodzenia steru.
Poturbowany zosta³ tak¿e sam ¿eglarz.
Wszystko to zmusi³o go do zawiniêcia do
Port Elizabeth w RPA. Tam awaria zosta³
usuniêta, a Cichocki siê podleczy³.

Polak wyruszy³ ponownie w rejs, choæ
nie jest on ju¿ klasyfikowany jako non
stop dooko³a �wiata. Problemy ¿eglarza,
niestety, nie skoñczy³y siê. Pod koniec
listopada nagle przesta³ siê kontaktowaæ
ze �wiatem zewnêtrznym. Wzbudzi³o to
powa¿ny niepokój w �rodowisku.

Na szczê�cie, w samo Bo¿e Narodze-
nie, do Polski dotar³a informacja z rosyjskie-
go statku Profesor Kromow, który napo-
tka³ Polsk¹ Mied� w okolicach Nowej Ze-
landii i nawi¹za³ kontakt z jego kapitanem
za pomoc¹ krótkofalówki. Okaza³o siê, ¿e
Cichocki boryka siê z awari¹ systemu
³¹czno�ci satelitarnej. Poza tym wszystko
jest ok. Rejs jest zatem kontynuowany, choæ
si³¹ rzeczy, informacje z pok³adu docieraj¹
do kraju nieregularnie.

Kiedy zamykali�my to wydanie �Na-
szego MORZA� Polska Mied� znajdowa³a
siê gdzie� na Ocenie Po³udniowym po-
miêdzy Now¹ Zelandi¹ a Przyl¹dkiem

60-letni gdañszczanin Roman
Paszke to jeden z najbardziej do-
�wiadczonych polskich ¿eglarzy.
Zwyciê¿a³ w regatach Kieler Woche
i Admiral�s Cup, poprowadzi³ te¿
katamaran Warta-Polpharma w za-
³ogowych regatach dooko³a �wiata
The Race.

54-letni olsztynianin Tomasz Ci-
chocki po morzu p³ywa od 35 lat.
Przed rejsem dooko³a �wiata mia³ na
koncie 26 tysiêcy mil morskich
i dwukrotne samotne przej�cie Atlan-
tyku w jednym sezonie.

Kim s¹

Oba rejsy mo¿na
na bie¿¹co �ledziæ w internecie.

Wyprawê Romana Paszkego
na stronie: www.paszke360.com

i na facebooku:
www.facebook.com/Paszke360.

Za� podró¿ Tomasza Cichockiego na
stronie: www.kapitancichocki.pl

i na facebooku:
www.facebook.com/atwdp.

i

Horn. Mamy nadziejê, ¿e kapitanowi Ci-
chockiemu uda siê bez przeszkód dotrzeæ
na spokojniejsze wody Atlantyku. Trzy-
mamy kciuki!

 
○ ○ ○

Przebieg obu wypraw rejestrowany
i nadzorowany jest przez WSSRC (World
Saling Speed Record Council) renomo-
wan¹, miêdzynarodow¹ organizacjê zaj-
muj¹c¹ siê notowaniem ¿eglarskich rekor-
dów.

Je�li Cichocki ukoñczy rejs, wejdzie do
elitarnej grupy kilkunastu Polaków, któ-
rzy maj¹ na koncie podobny wyczyn. Pi-
szemy ostro¿nie �kilkunastu�, bo pe³na
ich lista nie jest znana. Do dzisiaj nikomu
nie uda³o siê ustaliæ wszystkich nazwisk.
�Nasze MORZE�, w sierpniowym nume-
rze, poda³o swoj¹ listê. Okazuje siê jed-
nak, ¿e trzeba j¹ wci¹¿ uzupe³niaæ o no-
we pozycje (do sprawy niebawem wró-
cimy).

Tomasz Falba

Roman Paszke. Tomasz Cichocki.

Tomasz Cichocki opuszcza Port Elizabeth
po przymusowej przerwie w rejsie.
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W czerwcu 2009 roku, w wywiadzie
dla �Naszego MORZA�, rektor-komendant
Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni,
kontradmira³ dr in¿. Czes³aw Dyrcz za-
powiada³:

- Mamy te¿ okrêt podwodny Jastrz¹b,
typu Kobben. Jednostka ta stoi w Stoczni
Marynarki Wojennej w Gdyni. Mamy na-
dziejê, ¿e ju¿ niebawem umie�cimy j¹ na
placu przed Akademi¹. Choæ okrêt ten
nie bêdzie p³ywa³, ma spe³niaæ wiele
zadañ. Poprzez to, ¿e bêdzie to jedyny
okrêt podwodny w Polsce ustawiony na

Okrêt obok Akademii

pop³yn¹³ l¹dem

Gdynia zyska³a now¹ atrakcjê.
Obok Akademii Marynarki

Wojennej stan¹³ okrêt
podwodny typu Kobben.

Jastrz¹b

krajWYDARZENIA

Pierwszy etap...
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in¿. Lech Kuchnowski z Portowego

Zak³adu Technicznego w Gdyni.
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krajWYDARZENIA

l¹dzie, bêdzie pomnikiem polskich pod-
wodniaków. Bêdzie tak¿e s³u¿y³ za sy-
mulator do szkolenia za³óg okrêtów pod-
wodnych. Do swoich badañ wykorzysty-
waæ go bêd¹ naukowcy. No i pe³niæ bê-
dzie tak¿e funkcjê promocyjn¹, bo zamie-
rzamy go udostêpniæ do zwiedzania.

Kontradmira³ s³owa dotrzyma³! Ale po
kolei.

Przed dziesiêciu laty, w darze od Nor-
wegii, polska flota wojenna otrzyma³a
piêæ okrêtów podwodnych typu Kobben.
Cztery z nich (Sokó³, Sêp, Bielik i Kondor)
wesz³y do s³u¿by, a pi¹ty, do którego
przylgnê³a nazwa Jastrz¹b, sta³ w Porcie
Wojennym w Gdyni jako magazyn czê-
�ci zamiennych.

Pod koniec 2005 roku jednostka zo-
sta³a przekazana Akademii Marynarki
Wojennej w Gdyni, po czym trafi³a do
Stoczni Marynarki Wojennej, w celu przy-
stosowania jej do potrzeb naukowych
i dydaktycznych.

Na okrêcie przeprowadzono m.in. pra-
ce obejmuj¹ce konserwacjê zewnêtrzne-
go kad³uba oraz czyszczenie i odgazowa-
nie zbiorników paliwa, olejowych i �cie-
kowych. W burtach jednostki wykonane
zosta³y w³azy u³atwiaj¹ce dostêp do jej
wnêtrza.

Tak przygotowany okrêt postanowio-
no przetransportowaæ przed Akademiê
Marynarki Wojennej, gdzie od dawna przy-
gotowane by³o dla niego miejsce.

14 grudnia Jastrz¹b opu�ci³ Stoczniê
Marynarki Wojennej i na specjalnym pon-
tonie zosta³ przeholowany do Portu Wo-
jennego. St¹d czeka³a go kilkusetmetro-
wa podró¿ l¹dem, w dodatku pod górê, Pracownicy Portowego Zak³adu Technicznego z Gdyni u³o¿yli betonowe p³yty, a na nich szyny�

Zaczê³a siê kilkusetmetrowa podró¿ l¹dem.

14 grudnia Jastrz¹b na specjalnym pontonie zosta³ przeholowany do Portu Wojennego w Gdyni.
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krajWYDARZENIA

bo ró¿nica poziomów pomiêdzy nabrze-
¿em portowym a dziedziñcem uczelni
wynosi oko³o 58 cm.

- To nie takie proste zadanie, zwa¿yw-
szy na gabaryty jednostki - przekonywa³
kmdr ppor. Wojciech Mundt, rzecznik pra-
sowy Akademii Marynarki Wojennej
w Gdyni. - Jastrz¹b ma 45,5 m d³ugo�ci,
4,6 m szeroko�ci, 8,9 m wysoko�ci i wa-
¿y 370 ton. Poza tym, nikt jeszcze w Pol-
sce nie wykonywa³ takiej operacji.

Przeniesienia okrêtu podj¹³ siê Porto-
wy Zak³ad Techniczny z Gdyni. Jego pra-
cownicy u³o¿yli betonowe p³yty, a na
nich szyny, po których Kobben by³ prze-
suwany do celu za pomoc¹ hydraulicz-
nych si³owników, ze �redni¹ prêdko�ci¹
25 metrów na godzinê.

- Wszystko posz³o zgodnie z planem -
mówi kieruj¹cy przedsiêwziêciem in¿. Lech
Kuchnowski. - Na drodze, po której prze-
suwali�my okrêt nie pozosta³a nawet rysa.

Przepychanie Jastrzêbia na miejsce
docelowego posadowienia odby³o siê 17
grudnia. Trwa³o osiem godzin. Nietypo-
we wydarzenie przyci¹gnê³o t³umy ga-
piów.

Byli w�ród nich pasjonaci spraw mor-
skich, studenci Akademii Marynarki Wo-
jennej, tury�ci, mieszkañcy Gdyni i przy-
padkowi przechodnie. Wiêkszo�æ przy-
by³a na miejsce zwabiona przez medial-
ne zapowiedzi specjalnie po to, aby z bli-
ska obserwowaæ operacjê.

- Musia³em tutaj byæ - mówi kmdr Jó-
zef Rembisz, twórca i pierwszy dowódca
s³ynnej jednostki specjalnej p³etwonur-
ków Formoza, który tak¿e znalaz³ siê
w�ród widzów. - To nie lada gratka.

Operacja ustawienia Jastrzêbia przed
Akademi¹ Marynarki Wojennej nie koñ-
czy prac na nim. Niebawem wewn¹trz
okrêtu maj¹ zostaæ zainstalowane labora-
toria: nawigacji podwodnej, uzbrojenia
torpedowego, si³owni okrêtowych oraz
inne stanowiska badawcze, np. obrony
przeciwawaryjnej, które s³u¿yæ maj¹ stu-
dentom tej uczelni.

Laboratoria zainstalowane na Kobbe-
nie bêd¹ zintegrowane z istniej¹cymi i bu-
dowanymi w Akademii Marynarki Wojen-
nej symulatorami, g³ównie z Zespo³em
Morskich Symulatorów Nawigacyjno-Ma-
newrowych Instytutu Nawigacji i Hydro-
grafii Morskiej. Od czasu do czasu Jastrz¹b
udostêpniany ma byæ tak¿e do zwiedza-
nia. Póki co, mo¿na go ogl¹daæ z zewn¹trz.

Tomasz Falba

Wszystko posz³o zgodnie z planem.

45,5 m d³ugo�ci, 4,6 m szeroko�ci, 8,9 m wysoko�ci�
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szej têsknoty. Niech jachty nasze stan¹
siê pionierami tej idei, niech rozwin¹
bandery polskie na wszystkich morzach
Europy�.

W pierwszy rejs

Jednostka ma z jednej strony s³u¿yæ
szkoleniu ¿eglarskiej m³odzie¿y (w pa�-
dzierniku zesz³ego roku zyska³ status jach-
tu szkolnego), ale te¿ reprezentowaæ
Gdañsk w zagranicznych portach. Leszek
Paszkowski, dyrektor Miejskiego O�rod-
ka Sportu i Rekreacji, armatora jachtu, ma
nadziejê, ¿e ¿agle na Generale Zaruskim
zostan¹ podniesione w sierpniu tego roku,
a w pierwszy rejs pop³ynie on z m³o-
dzie¿¹ do Szwecji, gdzie w 1940 roku
zosta³ zbudowany. Do tego miasta zapro-
si³ nasz¹ jednostkê Anders Berg, prezy-
dent European Maritime Heritage. Pod-
czas uroczysto�ci pozdrowi³ (po polsku!)

Po dwuletnim remoncie, kad³ub jachtu Genera³ Zaruski
spocz¹³ na wodzie. Jeszcze kilka miesiêcy

na wyposa¿enie i w sierpniu tego roku jednostka
powinna zacz¹æ woziæ m³odych adeptów ¿eglarstwa.

Zaruski wreszcie na wodzie

Z duchempatrona

Wodowanie kad³uba, które obejrza³o
ponad sto osób, odby³o siê 5 grudnia ub.
roku w Gdañskiej Stoczni Remontowej, na
której terenie Zaruski jest remontowany.
W uroczysto�ci, oprócz oficjalnych go�ci,
uczestniczyli stoczniowcy, pasjonaci
¿eglarstwa oraz m³odzie¿ ze szkó³ im. Za-
ruskiego. Pó³torej szklanki - sygna³ do
wodowania - wybi³ dzwonem okrêtowym
z Zaruskiego wiceprezydent Gdañska
Wies³aw Bielawski. Kad³ub zosta³ opusz-
czony na wodê przez stoczniowy d�wig
przy d�wiêku syren okrêtowych oraz
�Hymnu dla Ba³tyku� granego przez or-
kiestrê dêt¹ Pomorskiego Oddzia³u Stra-

¿y Granicznej. W tej samej chwili jednost-
ka ga�nicza Stra¿ak odda³a salwê wodn¹.
Honory odda³ tak¿e jeden z najstarszych
polskich jachtów Korsarz Polskiego Klu-
bu Morskiego.

Wcze�niej Krzysztof Dêbski, kierow-
nik projektu �Gdañsk ratuje ¿aglowiec�,
który patronuje przedsiêwziêciu, zacyto-
wa³ s³owa genera³a, dobrze oddaj¹ce rolê,
jak¹ ju¿ nied³ugo ma pe³niæ Zaruski: �Jak
najspieszniej potrzeba nam zabraæ siê
do pracy, zbli¿yæ spo³eczeñstwo do mo-
rza, sk¹paæ je po prostu we wodzie. Wy-
chowaæ pokolenie ludzi znaj¹cych mo-
rze, rozmi³owanych w niem do najwy¿-

Zaruski na wodzie.
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wszystkich jej uczestników i odczyta³
¿yczenia od Bertila Lunda, który w 1939
roku budowa³ Zaruskiego w szwedzkiej
miejscowo�ci Ekenes i sta³ na jego pok³a-
dzie podczas pierwszego wodowania.
Wiekowy, 88-letni szkutnik, ze wzglêdu
na stan zdrowia nie móg³, niestety, przy-
byæ do Gdañska osobi�cie.

Piotr Soyka, przewodnicz¹cy Rady
Nadzorczej Remontowej SA, mówi³ pod-
czas uroczysto�ci, i¿ kad³ub jednostki, choæ
stosunkowo niewielki, jest wyj¹tkowy -
nosi bowiem w sobie ducha swego pa-
trona, genera³a Mariusza Zaruskiego.

W podziêce za u¿yczenie miejsca
w stoczni, wiceprezydent Bielawski wrê-
czy³ Piotrowi Soyce plankê zrobion¹ z ory-
ginalnych czê�ci jachtu z numerem 002
(numer 001 otrzyma³ kilka miesiêcy
wcze�niej prezydent Bronis³aw Komo-
rowski, który obj¹³ honorowy patronat nad
odbudow¹ jednostki).

Jacht pomie�ci trzydziestosobow¹ za-
³ogê. Bry³ê kad³uba zrekonstruowa³a fir-
ma Complex Yachts z Pucka przy wyko-
rzystaniu tradycyjnych technologii szkut-
niczych. W kad³ubie zachowano tyle ory-
ginalnych elementów, ile siê da³o. Nie
zosta³o ich jednak wiele.

- Z dawnej konstrukcji pozosta³y tyl-
ko stêpka, fragmenty dziobnicy i czê�ci
wrêgów - t³umaczy³ Sebastian Kulling,

w³a�ciciel Complex Jachtu. - Wiêkszo�æ
elementów kad³uba wymienili�my. Teraz
wykonamy z mahoniu i sklejki mahonio-
wej wnêtrze.

Wy³¹czony z p³ywania

Wodowanie by³o kilkakrotnie przek³a-
dane. Powodem by³ wci¹¿ powiêkszaj¹-
cy siê zakres robót narzucany przez do-
zoruj¹cy odbudowê Polski Rejestr Stat-
ków. W czasie prac odkryto te¿ wiele fu-
szerek wykonanych podczas poprzed-
nich remontów.

- Odbudowa kad³uba znacznie siê
przed³u¿y³a - przyznaje Kulling. - Wyni-
ka³o to z konieczno�ci poszerzania zakre-
su prac szkutniczych, w stosunku do tych,
które by³y ujête w umowie.

W³a�ciciel Complex Jachtu deklaruje,
¿e praca jego firmy powinna zapewniæ
Zaruskiemu kolejne 50 lat bezpiecznej
¿eglugi.

Do tej pory Gdañsk wyda³ na remont
jednostki ponad 2 mln z³. Kolejne prace
maj¹ byæ sfinansowane z funduszy unij-
nych. Ca³kowity koszt restauracji jednostki
szacowany jest na 3-4 mln z³. O¿aglowa-
nie dla Zaruskiego zobowi¹za³a siê zdo-
byæ Liga Morska i Rzeczna. Po odnowie-
niu Genera³ Zaruski zacumuje na Mot³a-
wie, w centrum Gdañska, przy Central-
nym Muzeum Morskim oraz So³dku -
pierwszym statku wybudowanym po II
wojnie �wiatowej w polskiej stoczni.

¯aglowiec zosta³ zbudowany w 1939
r. na zamówienie Ligi Morskiej i Kolonial-
nej. Z inicjatywy genera³a Mariusza Zaru-
skiego jednostka mia³a byæ jednym z dzie-
siêciu jachtów s³u¿¹cych jako okrêty szko-
leniowe polskim harcerzom. Wybuch
wojny uniemo¿liwi³ przekazanie ¿aglow-
ca polskiej stronie. Od 1939 do 1945 r.
jacht, pod nazw¹ Kryssaren, by³ u¿ytko-
wany przez Szwedzk¹ Szko³ê ̄ eglarstwa.

Do Polski dotar³ w 1946 r. W ho³dzie
inicjatorowi jego budowy nadano mu na-
zwê Genera³ Zaruski. Zgodnie ze swoim
pierwotnym przeznaczeniem jacht s³u¿y³
do celów szkoleniowych. W 1950 roku
przemianowano go na M³od¹ Gwardiê,
by siedem lat pó�niej zmieniæ nazwê na
Mariusz Zaruski, a w 1969 roku wróciæ
do pierwotnej. Jednostka odby³a m.in. rejs
do polskiej stacji badawczej na Spitsber-
genie. Od 1994 roku przez kilka lat ¿aglo-
wiec p³ywa³ z m³odzie¿¹ oraz odbywa³
rejsy sylwestrowe. Dziewiêæ lat pó�niej
utraci³ klasê Polskiego Rejestru Statków,
co by³o jednoznaczne z wy³¹czeniem
z eksploatacji.

W ostatnich latach statek niszcza³ na
nabrze¿u we W³adys³awowie. Gdañsk
przej¹³ porzucon¹ jednostkê z tamtejszej
stoczni. Elementy drewniane czê�ciowo
siê rozesch³y, czê�ciowo zgni³y, a niekon-
serwowane drzewca wypaczy³y. W³adze
Gdañska odkupi³y Genera³a Zaruskiego
od Ligi Obrony Kraju w listopadzie 2008
roku za 150 tys. z³.

Urodzony w 1867 roku genera³ Ma-
riusz Zaruski by³ m.in. taternikiem (za³o-
¿y³ Tatrzañskie Ochotnicze Pogotowie
Ratunkowe), ¿eglarzem, malarzem, foto-
grafikiem i pisarzem. Z jego inicjatywy
powsta³a Liga Morska i Rzeczna. Zmar³
w 1941 roku w wiêzieniu w Chersoniu
jako wiêzieñ NKWD.

Czes³aw Romanowski

Korsarz i Stra¿ak
oddaj¹ ho³d Zaruskiemu.
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Wodowanie Zaruskiego, orkiestra
Pomorskiego Oddzia³u Stra¿y Granicznej gra

�Hymn dla Ba³tyku�.
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To oni wyremontowali kad³ub
Genera³a Zaruskiego: pracownicy

firmy Complex Jacht.
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Wiceprezydent Gdañska
Wies³aw Bielawski daje sygna³ do wodowania.
Obok Bogdan Oleszek, przewodnicz¹cy
Rady Miasta Gdañska.
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Piotr Soyka ( z lewej), przewodnicz¹cy
Rady Nadzorczej GSR i Wies³aw Bielawski,
wiceprezydent Gdañska.
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Z Aleksandrem Celarkiem, najs³ynniejszym polskim szkutnikiem,
rozmawiaj¹ Tomasz Falba i Czes³aw Romanowski

Lubiê d³ubaæ
w drewnie

nasze rozmowyLUDZIE MORZA
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- Panie Aleksandrze, za ile by nam
pan zbudowa³ jacht? Taki do pop³y-
wania po Zatoce Gdañskiej?

- Trzeba by by³o panów pytanie u�ci-
�liæ. Je¿eli by to mia³a byæ niedu¿a, ka-
szubska ³ódeczka, to mo¿na by j¹ zrobiæ
za jakie� czterdzie�ci tysiêcy z³otych.
Cena zale¿y od dok³adnych wytycznych:
czy ³ódka ma mieæ mahoniowe listewki,
czy ma byæ wypieszczona, pomalowana
olejn¹ farb¹ itd.

- Pytamy, poniewa¿ chcieliby�my
siê dowiedzieæ, czy jest pan konku-
rencyjny dla wytwórców ³ódek z la-
minatu?

- My�lê, ¿e tak. G³ówna ró¿nica miê-
dzy moj¹ ³ódk¹, a tak¹ z laminatu polega
na tym, ¿e w ³ódkê zrobion¹ przeze mnie,
trzeba co roku w³o¿yæ bardzo du¿o pra-
cy. £ódkê z laminatu mo¿na wymyæ szlau-
chem i je¿eli nie bêdzie ¿adnych uderzeñ,
to w zasadzie co roku jedynym dodatko-
wym kosztem bêd¹ �rodki czyszcz¹ce.
Drewniana ³ód� wymaga uszczelniania,
skrobania, malowania. Bo po jakich� 3-4
latach od wypuszczenia ze stoczni, choæ-
by nie wiem jak solidnie by³aby zrobiona
i ile razy pomalowana, bêdzie wymaga³a
pracy. Najtañsze moje ³odzie, wios³ówki,
kosztuj¹ jakie� cztery, piêæ tysiêcy z³otych,
czyli mniej wiêcej tyle, ile podobna ³ódka
z wypraski laminatowej.

- W takim razie, czy s¹ chêtni na
³ódki, przy których trzeba siê potem
narobiæ?

- Niewielu. Ale w zwi¹zku z tym, ¿e
takich jak ja tak¿e nie jest du¿o, na brak
chêtnych nie narzekam.

- A kim s¹ pañscy klienci?
- Pasjonaci. Choæ spora czê�æ to oso-

by, które niestety nie wiedz¹ co kupuj¹.
Podniecaj¹ siê ³adnym widokiem, a zapo-
minaj¹ o pracy, k³opotach� Najbardziej
lubiê robiæ ³odzie ludziom, którzy bêd¹
je u¿ytkowali. Przychodzi do mnie na
przyk³ad który� z panów i mówi: chcê tak,
tak i tak. I dyskutujemy, ja t³umaczê co
i jak. A gdy zamawia instytucja, to jest
dramat. Zleca, powiedzmy, dyrektor, ale
kto inny bêdzie na niej p³ywaæ, a jeszcze
inny bêdzie za ni¹ odpowiadaæ.  W rezul-
tacie czêsto ³ódka stoi i niszczeje.

- Czy w Polsce jest, pañskim zda-
niem, rynek dla budowy nowych,
drewnianych jachtów?

- Kilka razy mniej od nas liczebni
Szwedzi maj¹ podobno tyle jachtów, ¿e
gdyby wszyscy na nie wsiedli, zosta³oby
drugie tyle wolnych miejsc. Polska, w po-
równaniu do Szwecji, w ma³ym procen-
cie jest z¿yta z morzem, ale jest nas kilka

razy wiêcej ni¿ ich, wiêc zawsze znajdzie
kto�, kto bêdzie moim klientem.

- Jest pan szkutnikiem specjalizu-
j¹cym siê w budowie drewnianych
jednostek p³ywaj¹cych. Zbudowa³
ich pan kilkadziesi¹t. Nie uwa¿a siê
pan za przedstawiciela gin¹cego za-
wodu?

- Takich, którzy w drzewie buduj¹ jest
mo¿e w Polsce dziesiêciu. Czy czujê siê
przedstawicielem gin¹cego zawodu? Hm�
nie mam takiego poczucia - jeden z moich
synów zajmuje siê okrêtownictwem w Sin-
gapurze, drugi buduje tu razem ze mn¹,
wiêc jest nadzieja, s¹ nastêpcy.

- Nie pochodzi pan z Kaszub, choæ
wszyscy tak pana kojarz¹ - urodzi³ siê
pan we Wroc³awiu. Jak to siê sta³o,
¿e po studiach na ówczesnej Wy¿szej
Szkole In¿ynierskiej w Opolu (dzisiej-
szej Politechnice Opolskiej) trafi³ pan
do stoczni rybackiej we W³adys³awo-
wie, gdzie zosta³ kierownikiem od-
dzia³u silnikowego?

- Gdy mia³em dwana�cie lat rodzice
przeprowadzili siê z Wroc³awia do Cha-
³up; babcia st¹d pochodzi³a. Studiowa³em
na Wydziale Budowy Okrêtów Politech-
niki Gdañskiej, z którego w 1968 roku,
z powodu rozruchów studenckich, wyle-
cia³em. Wyjecha³em wiêc do Opola i po
skoñczeniu tam studiów, wróci³em na
Wybrze¿e. Tylko na chwilê rzuci³o mnie
w tamte rejony...

- Od specjalisty od silników do
szkutnika droga daleka. Kiedy i w ja-
kich okoliczno�ciach zainteresowa³
siê pan budow¹ drewnianych ³odzi
i w ogóle obróbk¹ drewna?

- Zaraz po studiach zrobi³em swoj¹
pierwsz¹ ³ód�, tak¹ mniejsz¹ pomeran-
kê. Z tym, ¿e wykona³ j¹ pan Struk z Ja-
starni, zrobi³ go³y kad³ub, a ja takielunek
i ¿agle. Mia³em j¹ wiele lat, od 1972 roku
do 2005. A ¿e jeszcze przed studiami zo-
sta³em kapitanem jachtowym, wiêc sie-
dzia³em w tym temacie. Gdy pó�niej wy-
l¹dowa³em w Zarz¹dzie Dzia³alno�ci Go-
spodarczej �Interster�, prowadzi³em
warsztacik, który specjalizowa³ siê w ¿a-
glomistrzostwie i naprawie kad³ubów. Ale
muszê przyznaæ, ¿e zacz¹³em od lamina-
tów, a drzewo by³o moim hobby.

- W latach 1977-92 prowadzi³ pan
zak³ad szkutniczy i ¿aglomistrzowski
Polskiego Zwi¹zku ¯eglarskiego we
W³adys³awowie. Jak pan dosta³ tê
posadê? Po znajomo�ci?

- Chody mo¿e i mia³em, bo moi kole-
dzy wiedzieli, ¿e co� tam potrafiê. Ale
wydaje mi siê, ¿e te chody nie wynika³y

z kumoterstwa, a z tego, ¿e szukano cz³o-
wieka, który potrafi solidnie wykonaæ ro-
botê.

- Potem rozpocz¹³ pan w³asn¹
dzia³alno�æ szkutnicz¹. A nie lepiej
by³o, z pañskim do�wiadczeniem,
otworzyæ stoczniê buduj¹c¹ jachty
z laminatu?

- Oj nie. Z form¹ z laminatu jest tak,
¿e musi byæ pan na tyle pewny swojego
wyrobu, ¿eby go powielaæ w ilu� tam
sztukach. Budowanie w drewnie ma tê
specyfikê, ¿e ka¿da ³ód� jest inna. Przy-
k³ad: spodoba³a siê panom jaka� ³ódka
i chcieliby�cie mieæ podobn¹, ale krótsz¹.
To ja si¹dê, porysujê, powiem panom
z czym to siê wi¹¿e, ¿e np. bêdzie mia³a
nie piêæ, ale cztery wios³a z burty. No i siê
dogadamy.

- Czyli bezpieczniej jest panu ro-
biæ ³ódki pod indywidualne zamówie-
nie, ni¿ formê, z której powsta³aby
seria.

- Tak, to jest g³ówna ró¿nica. Je¿eli
kto� jest pewny, ¿e zrobiona przez pana
forma sprzeda siê przynajmniej w grani-
cach op³acalno�ci, czyli w kilkunastu eg-
zemplarzach, to w porz¹dku. Ja wolê
swoj¹ robotê.

Aleksander Celarek urodzi³ siê
w 1948 roku we Wroc³awiu. Jest naj-
bardziej znanym budowniczym tra-
dycyjnych ³odzi w Polsce. W latach
1971-1977 kierowa³ oddzia³em sil-
nikowym w stoczni rybackiej �Szku-
ner� we W³adys³awowie. Pó�niej, do
1992 roku, prowadzi³ zak³ad szkut-
niczy i ¿aglomistrzowski Polskiego
Zwi¹zku ̄ eglarskiego. W roku 1992
za³o¿y³ w³asn¹ firmê. Wykonywa³
takielunki na du¿e ¿aglowce, m.in.:
Mir, Dru¿bê, Chersonez, jak równie¿
¿agle na Pogoriê, czy Zawiszê Czar-
nego. Zbudowa³ repliki kilku daw-
nych ³odzi, w tym barkasu z Zalewu
Wi�lanego (Tola) czy ³odzi wikingów
(Jomsborg). Jest równie¿ autorem
ksi¹¿ki pod tytu³em �Rybackie ³o-
dzie ¿aglowe z wybrze¿y Kaszub�
wydanej w Polsce w 1987 r., a w
Niemczech w 1989 roku. Swoje ar-
tyku³y publikowa³ w czasopismach
�Alte Schiffe�, �Le Chasse-Maree�,
�Classic Boat� i �Wooden Boat�.

Samotnik z Cha³up

nasze rozmowyLUDZIE MORZA
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- Czyli nie by³a to jaka� szczegól-
na mi³o�æ do strugania w drewnie,
a po prostu pragmatyzm?

- Nie, w drewnie d³ubaæ lubiê, ale nie
by³ to g³ówny powód. Trzeba do tematu
podchodziæ komercyjnie.

- A jak to siê sta³o, ¿e buduje pan
repliki? Dla reklamy?

- Wszystko zaczê³o siê od Centralne-
go Muzeum Morskiego. Ale te¿ i szybko
zaczê³a ta wspó³praca zgrzytaæ, bo jak
mówi³em, nie lubiê wspó³pracowaæ z in-
stytucjami. Pierwsza, bardzo fajna repli-
ka, to by³ barkas z Zalewu Wi�lanego�

- Tola.
- Tak. Musia³em zbudowaæ now¹ Tolê,

bo poprzednia zgni³a, jak najszybciej, bez
¿adnych prób stateczno�ci. Powiedzia-
³em, ¿e najpierw chcê trochê na niej po-
p³ywaæ, sprawdziæ j¹. Odpowiedzieli, ¿e
nie, ¿e musi byæ zaraz. To powiedzia³em:
nie. Rok pó�niej zgodzili siê na moje
warunki � zrobi³em Tolê, pop³ywa³em na
niej na Zalewie Wi�lanym i dopiero im
odda³em. Ale nie by³a to wspó³praca,
z której by³em zadowolony. Potem by³a
³ód� �w. Wojciecha�

- ...Sanctus Adalbertus. A kolejna
to Jomsborg, replika ³odzi wikingów
z VII wieku na 28 wiose³, na zlecenie
prywatne.

- Tak, to ciekawa historia, bo �wikin-
gowie�, którzy ³ód� zamówili, chwalili siê,
¿e wy¿ywaj¹ siê w walce, a p³ywanie to
w sumie nic ciekawego. Ja im na to, ¿e
w ich walce na miecze prawdziwo�ci nie
ma za grosz, bo prawdziwy wiking wali³

mieczem, ¿eby zabiæ, a oni wal¹, ¿eby
zrobiæ ha³as. Jedynym powiewem praw-
dziwego ¿ycia wikingów jest w³a�nie
¿egluga ³odzi¹. D³ugo im ta ³ód� pó�niej
s³u¿y³a.

- A wcze�niej zagra³a w �Starej
Ba�ni� Jerzego Hoffmana. Teraz znaj-
duje siê w Muzeum Wikingów na Lo-
fotach. Z kolei Tola jest dzisiaj ele-
mentem ekspozycji Muzeum Rybo-
³ówstwa w Helu. Natomiast Sanctus
Adalbertus, ³ód¿ wybudowana z oka-
zji obchodów 1000-lecia Gdañska
i wykorzystana w filmie �Ogniem
i mieczem�, gdzie zagra³a kozack¹
czajkê, stoi przed Muzeum Archeolo-
giczno-Historycznym w Elbl¹gu. To
dobrze, ¿e ³odzie trafi³y do muzeów?
Nie lepiej, ¿eby p³ywa³y jako ¿ywa
lekcja historii?

- £atwiej tak¹ ³ód� wybudowaæ, ni¿
zorganizowaæ prawid³owe u¿ytkowanie.
Za komuny dawano do�æ du¿e pieni¹dze,
¿eby m³odzie¿, harcerze, sobie na takich
³ódkach p³ywali, dziêki czemu nasza ar-
mia mia³a potem przeszkolonych pobo-
rowych. A teraz? Nie ma nacisku, by ta-
kiego Adalbertusa daæ dru¿ynie harcer-
skiej, bo ona potem bêdzie wyci¹ga³a
rêkê po gwo�dzie, ¿agle, smary�

- Ale czy panu nie ¿al, ¿e czê�æ pañ-
skich jednostek zamiast p³ywaæ stoi
i w gruncie rzeczy nikt o nie nie dba?

- No trochê ¿al.
- A na jakim etapie jest budowa

parowca Xi¹¿e Xawery nawi¹zuj¹ce-
go nazw¹ do pierwszego, polskiego

parowca z lat trzydziestych XIX wie-
ku? To chyba pañskie ukochane dzie-
³o? Po³¹czenie stali i drewna.

- Jest ju¿ skoñczony, stoi sobie przy
wje�dzie do Cha³up. Mia³em do niego
wstawiæ silnik parowy, ale siê nie uda³o,
bo w sprawie budowy silnika by³em bar-
dziej opó�niony ni¿ w budowie kad³uba.
Ostatecznie wstawi³em do niego diesla,
dziêki czemu jest szybszy i bêdzie mia³
mniej awarii. Silniki parowe s¹ bardzo
awaryjne...

- A po co pan go zbudowa³?
- Dla w³asnej przyjemno�ci.
- ¯eby wszyscy widzieli, ¿e Cela-

rek p³ynie? To dosyæ wyró¿niaj¹ca siê
jednostka.

- Mo¿e jest w tym pewna chêæ wy-
ró¿nienia siê, nie przeczê. Podoba³a mi
siê taka w³a�nie ³ódka, to j¹ zbudowa³em.

- Jak pan siê przygotowuje do bu-
dowy replik? To jednostki historycz-
ne � jak pan wynajduje ich plany?

- Nie, proszê tak nie mówiæ � to nie
s¹ jednostki historyczne.

- Jak to? A ³ód� wikingów?
- Projekt ³odzi wikingów opiera³ siê

na statku z Gokstad, mia³em wiêc do�æ
dok³adne rysunki. Moim problemem by³o
ich przeskalowanie, bo statek z Gokstad
mia³ 23 metry, a ten mia³ mieæ oko³o 16.
Trzeba by³o pokombinowaæ z rozstawem
wrêg, ¿eby ³awy pasowa³y i wio�larze
mogli swobodnie wios³owaæ.

- Czyli podszed³ pan do sprawy
technicznie i nie czyta³ kronik wikin-
gów, ani nie pojecha³ do muzeum
wikingów w Oslo?

- No nie.
- A jest pan przecie¿ autorem

ksi¹¿ki �Kaszubskie ³odzie� o ³o-
dziach dawnych kaszubskich ryba-
ków. Czyli jest w panu fascynacja tra-
dycj¹.

- Ale przecie¿ �Kaszubskie ³odzie� to
techniczna ksi¹¿eczka, która mówi nie
o szumie fal i romantyzmie ¿eglowania
starymi ³odziami. Nie od¿egnujê siê od
tego, ¿e lubiê d³ubaæ w drewnie. Ale nie
jest tak, ¿e gdy podejmujê siê zrobiæ ³ód�
wikingów, to wyobra¿am sobie, i¿ jestem
Leifem Erikssonem, tylko na obliczeniu,
ile kubików drewna muszê dostarczyæ.
Inaczej nie da siê do tego podej�æ. Mu-
szê klientowi powiedzieæ konkretnie co,
jak i za ile.

- No dobrze, ale zbieraj¹c mate-
ria³y do �Kaszubskich ³odzi� wyko-
na³ pan czysto historyczn¹ pracê.

- No tak � chodzi³em po rybakach,
pyta³em, rozmawia³em.

nasze rozmowyLUDZIE MORZA

Xi¹¿e Xawery na wodzie.
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- Dla kogo pan to pisa³? Kogo dzi-
siaj interesuje ta tematyka?

- Trochê dla pieniêdzy. Ale wiêksz¹
warto�æ, je¿eli chodzi o umowê z wydaw-
nictwem, mia³ fakt, ¿e by³y wyznaczone
terminy, których musia³em dope³niæ. Bo
jak robi³em co� dla siebie, choæby Xiêcia
Xawerego, to robi³em to latami. Wydaw-
nictwo wyznaczy³o termin i to siê liczy-
³o, bo honorarium wystarczy³o mi na za-
kup maszyny do pisania w Pewexie. No
wiêc trochê dla pieniêdzy, a te¿ trochê,
¿eby zachowaæ pamiêæ o tych kaszub-
skich ³odziach. Nie od¿egnujê siê ca³ko-
wicie od morskiego romantyzmu. A pro-
pos � mam materia³y do ksi¹¿ki o ³odziach
Zalewu Wi�lanego. Brakuje mi wydaw-
nictwa, które by to wyda³o.

- Jest pan te¿ uznanym ¿aglomi-
strzem. Wykona³ pan komplet ¿agli
dla kilku, nie tylko polskich, zna-
nych ¿aglowców, w tym np. Zawi-
szy Czarnego czy Pogorii. Jest pan
tak¿e twórc¹ takielunku dla rosyj-
skich fregat Mir i Dru¿ba. Jak pan
zdobywa takie zamówienia? A mo-
¿e zainteresowani sami siê do pana
zg³aszaj¹?

- W wiêkszo�ci sami siê zg³aszaj¹. W tej
chwili bite pó³ roku to robienie ¿agli dla
windsurferów i na kajty. Zim¹ ¿aglownia
dzia³a na pó³ gwizdka i zamówienia na
du¿e ¿aglowce s¹ rzadsze. Moja ¿aglow-
nia nie jest du¿a, a wielkie ¿aglowce szu-
kaj¹ kogo�, kto zrobi ¿agle szybko, bo
sponsor, które daje pieni¹dze, chce szyb-
ko widzieæ efekty.

- Jest pan kapitanem jachtowym,
ma na swoim koncie przej�cie
Atlantyku i rejsy po Karaibach, ma
pan tak¿e prywatn¹ przystañ ¿eglar-
sk¹ w Cha³upach. Na jakim jachcie
pan p³ywa?

nasze rozmowyLUDZIE MORZA

- Najwiêcej mil przep³yn¹³em na har-
cerskim blaszaku. A dzisiaj s¹ to jachty
po¿yczane z puckich klubów. Ostatnim
by³ Dar Pucka, w³a�nie z Pucka.

- Czy chce pan powiedzieæ, ¿e nie
ma pan swojego jachtu?

- Pe³nomorskiego? Nie. Bo ko³o nie-
go trzeba fest chodziæ i czerpaæ jakie�
korzy�ci, czyli organizowaæ wycieczki.

- Te wypo¿yczane jednostki s¹ z la-
minatu?

- Przewa¿nie.
- Szkutnik Aleksander Celarek p³y-

wa na jednostkach z laminatu?
- No tak. Ale muszê powiedzieæ, ¿e

laminat jest gorszy w p³ywaniu, bo jed-
nostki tego typu s¹ l¿ejsze. Szybsze, to
prawda, ale mniej komfortowe: wszyst-
ko siê trzêsie, lata.

- By³ pan organizatorem pierw-
szych regat �Kaszubskich ³odzi pod
¿aglami� - s³ynnych wy�cigów trady-
cyjnych kaszubskich ³odzi rozgrywa-
nych w Cha³upach. By³ pan równie¿
inicjatorem morskiej pielgrzymki
rybaków organizowanej w uroczy-
sto�æ �w. Potra i Paw³a na wodach
Zatoki Gdañskiej. Rozs³awia pan Ka-
szuby, a jednocze�nie mówi¹ o panu
�samotnik z Cha³up�. Sk¹d siê to

Szalupa na Dar M³odzie¿y dla Szko³y Morskiej w Gdyni.

Szalupa pod ¿aglami.
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¿enia turystów, które w pewnym sensie
przyw³aszczaj¹ sobie nazwê �pomeran-
ka�. A nie maj¹ z pomerankami totalnie
nic wspólnego: to s¹ du¿e, ciê¿kie, sze-
rokie, silnikowe, z ¿aglami do ozdoby
³odzie, które zaczynaj¹ dominowaæ. P³y-
waj¹ ca³y czas na silniku, bo za³oga zwro-
tu pod ¿aglami nie potrafi zrobiæ. I to
mnie boli.

- Nie my�la³ pan, aby swoj¹ dzia-
³alno�æ wykorzystaæ do kariery poli-
tycznej?

- Strata czasu. Jak kto� do mnie ma
co� konkretnego, proszê bardzo - niech
mnie zaprosi.

- Nad czym pan teraz pracuje?
Czym w najbli¿szej przysz³o�ci zadzi-
wi Aleksander Celarek?

- W tej chwili mam drobny przestój.
Zakoñczy³em spory jacht typu R 6. Nie
zawsze w tym biznesie ma siê zajêcie
ca³y czas.

- Nie zastanawia³ siê pan nad tym,
aby zorganizowaæ warsztaty dla pa-
sjonatów zainteresowanych szkutnic-
twem, jaki� zlot, wystawê czy festi-
wal szkutniczy? ¯eby takich jak pan
by³o wiêcej?

- Chodzi³o mi co� takiego po g³owie.
Na Zachodzie, bywa, ¿e gdy kto� chce

Najtañsze ³odzie
Aleksandra Celarka � wios³ówki.

sobie zrobiæ ³ódkê � robi j¹ w warsztacie
szkutnika. Mo¿na by tak i u nas, ¿e chêt-
ny, pod moim nadzorem zrobi³by ³ódkê,
na której by potem p³ywa³.

- Marzy³by nam siê taki letni, ty-
godniowy zlot u Celarka, podczas
którego mo¿na by uczestniczyæ w bu-
dowie ³odzi.

- Trzeba by to zgraæ z jak¹� robot¹,
albo przyszykowaæ budowê ma³ej wio-
s³ówki, ¿eby w tydzieñ j¹ wspólnie zro-
biæ. Ciekawy pomys³, warto siê zasta-
nowiæ.

- A jest jaka� ³ód�, któr¹ by pan
chcia³ wybudowaæ?

- Gdy zacz¹³em budowaæ szalupy na
Dar M³odzie¿y dla Szko³y Morskiej w Gdy-
ni, kupi³em trochê planów ró¿nych ty-
pów takich ³ódek. I natrafi³em na organi-
zacjê Atlantic Challenge i ich d³ugie, dwu-
nastometrowe szalupy. Na marginesie, oni
w tej organizacji zaczêli mnie traktowaæ
jako osobê, która chce do nich do³¹czyæ,
bo je�dzi³em i przekonywa³em nasze or-
ganizacje, by co� takiego u nas zorgani-
zowaæ. Nie uda³o siê, ale ta ich szalupa,
¿aglowo-wios³owa ³ód�, cholernie mnie
zainteresowa³a. W 2012 bêd¹ mieli ich
zlot w Irlandii. Chêtnie bym co� takiego
zrobi³.
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- parowiec Xi¹¿e Xawery.
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wziê³o? Jest pan aspo³eczny, panie
Aleksandrze?

- Mo¿e trochê tak. A je¿eli chodzi
o imprezy, to o ile pielgrzymka ³adnie siê
rozwija, to �kaszubskie ³odzie� p³yn¹
w z³ym, wed³ug mnie, kierunku. Wytwa-
rza siê nowa klasa ³odzi s³u¿¹cych do wo-
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Centralne Muzeum
Morskie z bliskaFo
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Pogromcy
czasu

To dlatego w³a�nie na budynku, który
zajmuj¹, nie ma ¿adnej informacji o tym
co znajduje siê w �rodku. Chodzi o bez-
pieczeñstwo.

Konserwatorskie wyzwania

Dzia³ Konserwacji Muzealiów CMM
istnieje od ponad trzydziestu lat. �mia³o
mo¿na powiedzieæ, ¿e bez jego pracy,
wystawy muzeum by³yby znacznie ubo¿-
sze i mniej atrakcyjne dla zwiedzaj¹cych.
Wszystko bowiem co zostanie wyjête
z wody, zanim trafi do ekspozycji, musi
zostaæ najpierw odpowiednio zakonser-
wowane. Bez tego mo¿e siê dos³ownie
rozsypaæ w rêkach.

Pocz¹tki pracy konserwatorów z CMM
nie by³y ³atwe. Doskonale pamiêta je jed-

Badali liny,
których móg³ dotykaæ
Jezus. Zabezpieczyli

kolekcjê marynarskich
ubrañ z XVIII wieku,

jedyn¹ tak¹ na �wiecie.
To tylko dwie z wielu

wyj¹tkowych prac
przeprowadzonych

przez konserwatorów
z Centralnego

Muzeum Morskiego
w Gdañsku.

- Niektórzy my�l¹, ¿e zajmujemy siê
skarbami, skrzyniami pe³nymi z³ota wy-
dobytego z wraków statków, które zato-
nê³y wieki temu - mówi Irena Rodzik, kie-
rowniczka Dzia³u Konserwacji Muzealiów
Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañ-
sku (CMM). - Owszem, mamy do czynie-
nia ze skarbami, ale innymi ni¿ siê po-
wszechnie uwa¿a. Skarbami historyczny-
mi - starymi kawa³kami drewna, p³ótna,
metalu czy skóry.

Podczas spotkania z nami Irena Ro-
dzik kilkakrotnie jeszcze, niczym mantrê,
powtarza swoj¹ wypowied� na temat jej
rozumienia s³owa �skarb�. Nie bez przy-
czyny. Parê razy zdarzy³o siê, ¿e do Pra-
cowni Konserwatorskiej CMM w Gdañsku
próbowali dostaæ siê z³odzieje skuszeni
perspektyw¹ ³atwego wzbogacenia siê.

Burta Miedziowca podczas konserwacji.



24 Nasze MORZE l nr 1 l styczeñ 2012

na z twórczyñ dzia³u, a obecnie zastêp-
czyni dyrektora CMM do spraw meryto-
rycznych Maria Dyrka.

- Studiowa³am chemiê na Politechni-
ce Gdañskiej - wspomina. - Gdyby mi
wtedy kto� powiedzia³, ¿e bêdê praco-
waæ w muzealnictwie, nie uwierzy³abym.

Ale tak siê w³a�nie sta³o. Maria Dyrka
trafi³a do CMM przypadkowo, w 1974
roku. Ówczesny dyrektor tej instytucji
Przemys³aw Smolarek powierzy³ jej stwo-
rzenie od podstaw pracowni konserwa-
torskiej. By³ to czas, kiedy CMM zaczê³o
badaæ ba³tyckie wraki i zaistnia³a pilna
potrzeba zabezpieczenia wydobytych
z morza eksponatów.

- To by³o naprawdê pionierskie przed-
siêwziêcie - mówi Dyrka. - W owym cza-
sie ¿adna polska wy¿sza uczelnia nie przy-
gotowywa³a specjalistów do konserwacji
zabytków nautologicznych. Dyrektor
Smolarek dobrze wiedzia³ co robi powie-
rzaj¹c zadanie stworzenia pracowni chemi-
kowi, bo w³a�nie przygotowanie chemicz-
ne okaza³o siê w tej pracy niezbêdne.

Resztê fachowej wiedzy konserwato-
rzy z CMM zdobyli podczas wyjazdów na
stypendia naukowe w ca³ej Europie. Pod-
patrywali np. jak zabezpieczany jest
w Sztokholmie wrak Vasy, s³ynnego okrê-
tu wojennego z XVII wieku, który zaton¹³
wkrótce po wodowaniu.

Uczeni z Gdañska zdobywali te¿ do-
�wiadczenie konserwuj¹c w³asne ekspo-
naty. Jak obliczaj¹, w ci¹gu ponad trzy-
dziestu lat, zakonserwowali kilkana�cie
tysiêcy zabytków, tworz¹cych obecn¹
kolekcjê CMM.

- Naszym pierwszym, wiêkszym po-
lem do�wiadczalnym by³ wrak Miedziow-
ca, statku handlowego z pocz¹tku XV
wieku, odkryty podczas budowy Portu
Pó³nocnego w Gdañsku - mówi Maria
Dyrka. -  W naszej pracy jednak ka¿dy
eksponat stanowi wyzwanie, bo ka¿dy jest
inny.

Unikatowe umiejêtno�ci

Przez Dzia³ Konserwacji Muzealiów
przesz³o wszystko, co zosta³o przez CMM
wydobyte z polskiego morza. Najwiêcej
zabytków, niespe³na 4 tysi¹ce, pochodzi
z wraku szwedzkiego okrêtu Solen, któ-
ry zatopiony zosta³ podczas bitwy pod
Oliw¹ w 1627 roku. W�ród zakonserwo-
wanych przedmiotów z jego pok³adu
znalaz³y siê m.in. dzia³a, kule armatnie,

CMMMORZE MUZEÓW

Wiêcej o dzia³alno�ci Centralnego Muzuem Morskiego w Gdañsku mo¿na przeczytaæ
w ksi¹¿ce �50 lat Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku 1960-2010� (www.cmm.pl ).

Irena Rodzik, kierownik Dzia³u Konserwacji Muzealiów CMM w Gdañsku.
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muszkiety, kotwice, czê�ci takielunku
i przyrz¹dy nawigacyjne.

Na szczególn¹ uwagê zas³uguje zbiór
ubrañ marynarskich, butów i klamer z wra-
ku XVIII-wiecznego statku angielskiego
General Carleton, odnalezionego nieda-
leko Dêbek. Obiekty te zachowa³y siê
na dnie morza w stosunkowo dobrym sta-
nie, dziêki warstwom konkrecji i dzieg-
ciu, które pokry³y je, kiedy jednostka ule-
g³a katastrofie. Eksponaty zosta³y pieczo-
³owicie oczyszczone, zakonserwowane
i zrekonstruowane. Stanowi¹ dzisiaj jedn¹
z wizytówek konserwatorów z CMM.

- To naprawdê kolekcja unikatowa
na skalê �wiatow¹ - przekonuje Irena
Rodzik, która kieruje pracami dzia³u od
dziesiêciu lat. - Dziêki takim osi¹gniê-
ciom nie musimy siê wstydziæ swoich
umiejêtno�ci. Wiêcej! Inni mog¹ siê
uczyæ od nas.

W tych s³owach nie ma wielkiej prze-
sady. Nawet dzisiaj umiejêtno�ci pracow-
ników CMM w zakresie konserwacji za-
bytków nautologicznych, szczególnie
drewna, s¹ wyj¹tkowe w skali kraju i do-
ceniane nie tylko w Europie. I tak np. kil-
ka lat temu naukowcy z Uniwersytetu
w Hajfie w Izraelu zwrócili siê do gdañ-
skich konserwatorów, aby wykonali ba-
dania (co te¿ uczynili) nad znalezieniem
najlepszej metody konserwacji lin pocho-
dz¹cych z badañ archeologicznych pro-
wadzonych przez nich w Jeziorze Gene-
zaret - tym samym, nad którym naucza³
Jezus i w którym ³owili ryby aposto³owie.
Przekazane próbki lin pochodzi³y z tam-
tych czasów.

Dzia³ Konserwacji Muzealiów CMM
zajmuje siê obecnie konserwacj¹ wszyst-
kich rodzajów materia³ów wydobywanych
ze �rodowiska wodnego, zw³aszcza po-
chodzenia organicznego. S¹ to g³ównie:
drewno, skóra, ko�ci, liny, tkanina, tak¿e
ceramika, szk³o i metal. Po zakonserwo-
waniu, a czêsto równie¿ pieczo³owitej
rekonstrukcji, eksponaty trafiaj¹ na wy-
stawy i obejrzeæ je mo¿na zarówno w sie-
dzibie g³ównej CMM w Gdañsku, jak
i w niemal wszystkich oddzia³ach tereno-
wych muzeum rozsianych na terenie ca-
³ego Pomorza.

Zabezpieczanie wymienionych wy¿ej
zabytków jest skomplikowane i czaso-
ch³onne. Konserwatorzy pos³uguj¹ siê

Maria Dyrka, zastêpca dyrektora CMM
w Gdañsku do spraw merytorycznych.

Beata Jakimowicz
przy pracy.

Wies³aw Urbañski � pracownik Dzia³u
Konserwacji Muzealiów CMM - w swoim ¿ywiole.

Konserwacja zabytków wielkogabarytowych w pracowni w Tczewie.

ró¿nymi metodami (inaczej trzeba kon-
serwowaæ metal, inaczej skórê), wykorzy-
stuj¹c do tego nowoczesn¹ aparaturê.
W ogromnym uproszczeniu mo¿na po-
wiedzieæ, ¿e w przypadku wydobytego
z wody drewna chodzi o to, aby je odpo-
wiednio oczy�ciæ, nasyciæ specjalnymi
preparatami konserwuj¹cymi i osuszyæ.
Robi siê to np. poprzez poddanie go,
mniej wiêcej takiej samej obróbce, jakiej
poddaje siê liofilizowane produkty spo-
¿ywcze.

- Bywa, ¿e te wszystkie zabiegi trwa-
j¹ po kilkana�cie lat - mówi Beata Jaki-
mowicz, starszy renowator.

Dodaje, ¿e eksponatami trzeba siê
niekiedy zajmowaæ jak dzieæmi. W ka¿-
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- S¹ to najró¿niejsze przedmioty wy-
dobywane czêsto ze starych latryn albo
studni - opowiada Irena Rodzik. - Czasa-
mi zdarzaj¹ siê rarytasy. Ze Szczecina np.
otrzymali�my do konserwacji niezwykle
rzadk¹, drewnian¹, pokryt¹ farb¹, tarczê
paradn¹ z prze³omu XII i XIII wieku.

A¿ trudno uwierzyæ, ¿e wszystkie te
prace wykonuje zaledwie osiem, zatrud-
nionych w dziale osób. Obecnie pracuj¹
w trzech miejscach, m.in. w otrzymanym
od w³adz Tczewa, budynku po fabryce
gazomierzy, w którym zorganizowano
Pracowniê Konserwacji Drewna. Tam za-
bezpiecza siê obiekty o wiêkszych wy-
miarach.

Niebawem jednak dzia³ otrzyma do-
datkowe pomieszczenia. W bêd¹cym ju¿
na ukoñczeniu, budowanym przez CMM
ze �rodków Mechanizmu Finansowego
Europejskiego Obszaru Gospodarczego,
a zlokalizowanym w s¹siedztwie gdañskie-
go ¯urawia, O�rodku Kultury Morskiej,
znajdzie siê miejsce tak¿e dla niego.
Obiekt ma zostaæ uroczy�cie otwarty
w kwietniu tego roku.

- To bêdzie XXI wiek! Pomieszczenia
zosta³y tak zaprojektowane, aby zwiedza-
j¹cy mogli podejrzeæ jak przebiegaj¹ pra-
ce konserwatorskie - zapewnia Maria
Dyrka. - Bêdzie te¿ sala edukacyjna, gdzie
chêtni bêd¹ mogli w³asnorêcznie spróbo-
waæ konserwacji.

To nie wszystko. W³adze CMM za-
pewniaj¹, ¿e ju¿ przygotowuj¹ dokumen-
tacjê pod kolejn¹ inwestycjê. W planach
maj¹ budowê nowej pracowni konserwa-
torskiej nastawionej na konserwacjê drew-

CMMMORZE MUZEÓW

Wizualizacja Pracowni Konserwatorskiej Zabytkowych Wraków w Tczewie wraz z magazynem studyjnym.

Ubrania pochodz¹ce
z wraku statku General Carleton,

po konserwacji i rekonstrukcji.

nianych obiektów wielkogabarytowych
w Tczewie. Jej powierzchnia u¿ytkowa
ma wynosiæ oko³o 1200 m2. Jest nadzie-
ja, ¿e inwestycjê uda siê zrealizowaæ
w ci¹gu trzech najbli¿szych lat, dziêki do-
finansowaniu przedsiêwziêcia z funduszy
europejskich.

- Je�li wraz z tym uda³oby siê nam
jeszcze zwiêkszyæ zatrudnienie, to nic
lepszego nie mogliby�my sobie wyma-
rzyæ - mówi Irena Rodzik.

Tomasz Falba

dym razie wymagaj¹ tyle samo czasu
i uwagi.

- Jedna z metod polega na tym, ¿e
drewno trzeba spryskiwaæ roztworem
zabezpieczaj¹cym - wyja�nia. -  To pro-
ces ci¹g³y, którego nie mo¿na przerwaæ.
Powtarza siê go cierpliwie przez d³u¿szy
czas. Oznacza to, ¿e codziennie, nieza-
le¿nie od tego czy jest dzieñ powszedni,
czy �wiêto, trzeba przyj�æ do pracowni
i to zrobiæ.

Inwestycje w historiê

Procesowi konserwacji towarzysz¹
badania wykonywane w laboratorium ana-
litycznym, za które odpowiada Irena Ja-
gielska. Pozwalaj¹ one na opracowanie
odpowiedniej metody konserwacji dla
danego eksponatu. Umo¿liwiaj¹ równie¿
kontrolê przebiegu konserwacji. Zabez-
pieczone obiekty musz¹ byæ przechowy-
wane w odpowiedniej temperaturze i wil-
gotno�ci, niezale¿nie od tego czy znaj-
duj¹ siê na wystawie czy w magazynie.

Prace Dzia³u Konserwacji Muzealiów
CMM w Gdañsku daleko wykraczaj¹ poza
te wykonywane w zaciszu laboratorium czy
pracowni. Konserwatorzy pracuj¹ równie¿
w terenie, zabezpieczaj¹c np. zabytki
w skansenach rybackich w Helu czy K¹tach
Rybackich. Dzia³aj¹ te¿ na zlecenie innych,
w tym �l¹dowych�, instytucji. Dotychczas
uda³o im siê w ten sposób zakonserwowaæ
kilka tysiêcy obiektów. Najwiêcej zabytków
pochodzi³o z badañ archeologicznych z te-
renu Gdañska, Elbl¹ga, Szczecina, Stargar-
du Szczeciñskiego i Wolina.
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Wtedy wszystko skoñczy³o siê dobrze,
nikt nie zgin¹³, nie utracono ¿adnej jed-
nostki. Niemal dok³adnie rok pó�niej �
18 grudnia 2011 roku ¿ywio³ nie by³ ju¿
jednak tak ³askawy dla ludzi. �mieræ w lo-
dowatych falach Morza Ochockiego zna-

kowego spadku temperatury, Morze
Ochockie zamarz³o w ci¹gu zaledwie kil-
ku godzin. Zapewne dlatego zespo³owi
holowniczemu z³o¿onemu z platformy
i serwisowca Neftgaz � 55 przydzielono
jako asystê lodo³amacz Magadan.

Tylko 14 ¿ywych

Wed³ug upublicznionych informacji,
pochodz¹cych od uratowanych cz³onków
za³ogi platformy, pocz¹tkiem dramatu
by³o rozszczelnienie kad³uba, do czego
doprowadzi³y fale o wysoko�ci przekra-
czaj¹cej 5 m. W pierwszej kolejno�ci roz-
bi³y one, b¹d� wepchnê³y do �rodka ilu-
minatory w mesie za³ogowej i unios³y trzy
tratwy ratunkowe. Nastêpnie wyrwane
zosta³y inne w³azy i kad³ub jednostki za-
cz¹³ siê w szybkim tempie wype³niaæ
wod¹. Platforma znajdowa³a siê wówczas
oko³o 125 mil na pó³nocny wschód od

Tragiczna
�mieræ za³ogi

Zatoniêcie platformy Noble Kolskaja

Na prze³omie roku 2010 i 2011 na Morzu Ochockim
rozegra³a siê dramatyczna walka z ¿ywio³em � od 30

grudnia do po³owy stycznia grupa rosyjskich
lodo³amaczy walczy³a o wyr¹banie z lodów kilku
statków z ponad pó³ tysi¹cem osób na pok³adzie.

Ex � Kolskaja zbudowana zosta-
³a (wraz z bli�niacz¹ platform¹ West
Janus, ex-Sachalinskaja) w fiñskiej
stoczni w Mantyluoto, nale¿¹cej do
Rauma Repola Offshore Group, pod
nadzorem ówczesnego Rejestru Stat-
ków ZSRS. Dostarczono j¹ w 1985
roku. Kolskaja by³a platform¹ stacjo-
narn¹ � w po³o¿eniu roboczym jej
trzy nogi opiera³y siê o dno, a po-
k³ad g³ówny d�wiga³ siê na nich
ponad powierzchniê morza. Ca³o�æ
konstrukcji wa¿y³a 2650 ton, d³ugo�æ
nóg to 141,50 m. Pok³ad g³ówny zbu-
dowano na planie trójk¹ta o d³ugo-
�ci boku 69,28 m. Wysoko�æ same-
go pok³adu wynosi³a 8,55 m, wyso-
ko�æ z wiertnic¹ 80 m. Platforma wy-
korzystywana by³a do wykonywania
odwiertów sonda¿owych o g³êboko-
�ci do 3500 m. Wed³ug specyfikacji
technicznej przy prze�wicie miêdzy
powierzchni¹ wody, a �dnem� po-
k³adu roboczego wynosz¹cym 10 m
powinna siê ona oprzeæ wiatrowi
o prêdko�ci 46 m/s, pr¹dom wiatro-
wym o prêdko�ci 1 m/s oraz falom
o wysoko�ci 16 m.

Platforma

Noble Kolskaja

laz³y 53 osoby. Tyle ofiar poci¹gnê³a za
sob¹ platforma wiertnicza Noble Kolska-
ja.

Do tragedii dosz³o w czasie holowa-
nie platformy z pozycji roboczej na Sa-
chalin, gdzie spêdziæ mia³a zimê. W se-
zonie letnim nale¿¹ca do firmy ArktikMor-
NefteGazRazvedka platforma wykonywa-
³a odwierty próbne na zlecenie Gazf³otu,
spó³ki Gazpromu odpowiedzialnej za
poszukiwanie nowych z³ó¿ na morzu. Za-
³o¿ony w 1994 roku Gazf³ot w pierwszych
10 latach dzia³alno�ci odkry³ w Arktyce
trzy podmorskie z³o¿a ropy naftowej
i dwa gazu ziemnego, w tym wielkie za-
soby �b³êkitnego paliwa� na Morzu Kar-
skim.

Sezon roboczy by³ w roku 2011 d³u¿-
szy o co najmniej 30 dni od standardo-
wego. Na jego przed³u¿enie zdecydowa-
no siê, mimo do�wiadczeñ z prze³omu
roku 2010 i 2011, kiedy to w wyniku sko-

Platforma Noble Kolskaja
na pozycji roboczej - pa�dziernik 2010 r.

27Nasze MORZE l nr 1 l styczeñ 2012

Noble Kolskaja w czasie pracy.
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Sachalinu. Wobec szybko narastaj¹cego
zagro¿enia, wezwano pomoc z l¹du i nad
platform¹ pojawi³ siê �mig³owiec ratow-
niczy. Wtedy w³a�nie, w najbardziej kry-
tycznym momencie, gdy cz³onkowie za-
³ogi przygotowywali siê na pok³adzie do
ewakuacji, platforma straci³a stateczno�æ
i przewróci³a siê. Serwisowiec i lodo³a-
macz rozpoczê³y poszukiwanie rozbit-
ków. Za³oga, a przynajmniej jej czê�æ,
zdo³a³a za³o¿yæ kombinezony ratownicze
i zapewne tylko dziêki temu towarzysz¹-
ce ton¹cej jednostce statki zdo³a³y pod-
j¹æ z wody 14 ¿ywych rozbitków. Mimo,
¿e platforma tonê³a przez nastêpne kil-
kana�cie godzin, nikogo wiêcej nie ura-
towano � we wzburzonych falach znale-
ziono tylko zw³oki w kombinezonach i pu-
ste tratwy. Sytuacji nie zmieni³o ju¿ ani
wprowadzenie do akcji morskiego samo-
lotu patrolowego AN-74 i dwóch �mi-
g³owców, ani skierowanie w rejon trage-
dii dodatkowych jednostek p³ywaj¹cych.

Polarny wy�cig

Wstêpne wyniki �ledztwa zdaj¹ siê
wskazywaæ, ¿e g³ówn¹ przyczyn¹ trage-
dii by³o rozpoczêcie holowania w trud-
nych warunkach atmosferycznych (wiatr
o prêdko�ci 70 km/h, fale wysoko�ci 5
m), na co zdecydowano siê zapewne
z uwagi na bardzo szybki spadek tempe-
ratury (w momencie katastrofy tempera-
tura powietrza wynosi³a minus 20 stop-
ni), co grozi³o �wmarzniêciem� platformy
na stanowisku roboczym. Wi¹za³a siê
z tym gro�ba jej uszkodzenia, lub nawet
zniszczenia przez przemieszczaj¹ce siê
pola lodowe. Zespó³ holowniczy ucieka³
zatem przed �zamarzaj¹cym morzem�,
a do sytuacji takiej dorowadzi³ gestor plat-
formy chc¹c maksymalnie d³ugo utrzy-
maæ j¹ na pozycji roboczej.

Dramat mo¿na uznaæ za efekt �polar-
nego wy�cigu� po surowce. W tym kon-
tek�cie przypomina siê, ¿e w roku 2011

Exxon Mobil i Rosneft podpisa³y umowê
na wspólne rozpoczêcia wydobycia na
wodach wschodniej Syberii, a Moskwie
zale¿y, by eksploatacja rozpoczê³a siê
mo¿liwie szybko (zanim ewentualna �wia-
towa recesja nie zmniejszy popytu, co
skutkowaæ mo¿e zmniejszeniem zainte-
resowania partnerów zagranicznych pó³-
nocnymi z³o¿ami, ze wszystkimi tego
konsekwencjami, takimi jak wyschniêcie
strumienia kapita³u i nowych technologii).
Nie kry³ tego zreszt¹ jeden z prominent-
nych urzêdników sektora naftowego
mówi¹c: - (...) katastrofa uzmys³owi³a
nam skalê ryzyka zwi¹zanego z takimi
projektami (wydobywaniem ropy na
morzu w rejonach arktycznych � K.K.),
a ponadto trudno�ci zwi¹zane z dzia³a-
niami ratowniczymi, czy to zwi¹zany-
mi z poszukiwaniem ludzi, czy likwi-
dacj¹ rozlewów olejowych w ekstremal-
nych warunkach pogodowych pó³nocy.
W odniesieniu do gro�by rozlewu olejo-
wego Rosjanie zapewniaj¹, ¿e takowa nie
istnieje, ale jak bêdzie w istocie, poka¿¹
najbli¿sze tygodnie.

Krzysztof KubiakSerwisowiec Neftgaz-55, który holowa³ platformê w trakcie jej ostatniego rejsu.

Znaduje siê w pó³nocno-wschod-
niej czê�ci Oceanu Spokojnego, miê-
dzy Kamczatk¹, Wyspami Kurylski-
mi i Hokkaido na wschodzie, a Sa-
chalinem i kontynentem azjatyckim
na zachodzie. Z Oceanem Spokoj-
nym ³¹czy siê przez Cie�niny Kuryl-
skie, z Morzem Japoñskim przez Cie-
�ninê Tatarsk¹ i Cie�ninê La Pero-
use�a. Wpadaj¹ do niego Amur, Uda,
Ochota, Gi¿yga, Pien¿yna. Po-
wierzchnia 1 583 000 km2, �rednia
g³êboko�æ 177 m, najwiêksza g³ê-
boko�æ 3372 m.

Morze Ochockie

Transport platformy na Daleki Wschód na pok³adzie
statku do przewozu ³adunków wielkogabarytowych.
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Silnik oznaczony symbolem 9D55
skonstruowany zosta³ przez warszawskie
Centralne Biuro Konstrukcyjne Silników
Spalinowych (CBKSS), wykonany z me-
talu i przebadany nastêpnie w Zak³adach
H. Cegielski w Poznaniu. Pomys³odawc¹
i g³ównym konstruktorem silnika, a tak-
¿e dyrektorem CBKSS by³ mgr in¿. Zyg-
munt Oko³ów - konstruktor przedwojen-
nych motocykli Sokó³ 1000 i Sokó³ 600,
a po wojnie ciê¿arówek Star 20. W maju
1962 roku in¿ynier Oko³ów, wraz z ze-
spo³em CBKSS, otrzyma³ za ów silnik
pierwsz¹ nagrodê w konkursie �¯ycia
Warszawy� �Mistrz Techniki � Warszawa

1961� w wysoko�ci 25 tysiêcy z³otych.
O genezie powstania rodzimego silnika
gazeta pisa³a przy tej okazji tak: (�) Gdy
wiêc dynamicznie rozwijaj¹cy siê nasz
przemys³ okrêtowy zg³osi³ gwa³towny
wzrost zapotrzebowania na silniki spa-
linowe � na rok 1965: 300 tys. KM; na
rok 1970 � 600 tys. KM � musieli�my
pocz¹tkowo oprzeæ siê na licencjach
(�). Ale za licencje trzeba p³aciæ! (�)

Decyzja skonstruowania krajowego
silnika okrêtowego by³a wiêc ze wszech
miar uzasadniona gospodarczo � ale
równie¿ do�æ ryzykowna technicznie.
Czy znajdziemy fachowców dla tej zu-

pe³nie nowej dziedziny? Czy polski prze-
mys³ sprosta trudno�ciom wykonaw-
czym? (�)

Sam in¿ynier Oko³ów wyja�nia³ dzien-
nikarzowi: - Nie by³o naszym zadaniem
oczywi�cie �odkrywanie Ameryki. (�)
Nasz¹ my�l¹ przewodni¹ by³ logiczny
dobór najlepszych istniej¹cych rozwi¹-
zañ, przede wszystkim za� � dostosowa-
nie konstrukcji do znanych nam dobrze
technologicznych mo¿liwo�ci polskiego
przemys³u.

Dalej czytamy: Projekt rodziny silni-
ków D55, rozpoczêty na prze³omie lat
1954/55, zatwierdzony zosta³ do produk-
cji w maju 1957 r. Rozruch pierwszego
silnika próbnego 3D55 nast¹pi³ dnia 18
kwietnia 1958 r.

- Nasz silnik próbny by³ pierwszym
silnikiem, jaki ruszy³ w Zak³adach Cegiel-
skiego, po definitywnym zaprzestaniu
produkcji parowozów � mówi³ �¯yciu
Warszawy� in¿ynier Oko³ów. - Wykony-

9D55 pracuje lekko i miêkko

Dobre

50 lat temu, 31 stycznia 1962 roku, w swój
pierwszy rejs wyruszy³ zbudowany w Stoczni
Szczeciñskiej drobnicowiec typu B55 Jan ¯i¿ka,
p³ywaj¹cy dla Polskiej ¯eglugi Morskiej. I nie by³oby
w tym fakcie nic niezwyk³ego, gdyby nie to, ¿e jednostka
by³a napêdzana pierwszym silnikiem okrêtowym
ca³kowicie polskiej konstrukcji.

Polski silnik 9D55.
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wano go i montowano z du¿ym zapa-
³em, w atmosferze dobrej wspó³pracy
konstruktorów z wykonawcami. Muszê
powiedzieæ, ¿e chwila rozruchu silnika,
zw³aszcza tak du¿ego silnika � jest dla
konstruktorów silnym prze¿yciem. Usi-
³ujemy przecie¿ tchn¹æ ruch w zbioro-
wisko martwych metalowych czê�ci, wy-
konanych setkami r¹k. Ruszy, czy nie
ruszy? � pomy�la³em, gdy w³¹czono roz-
ruch powietrzny i paliwo. Silnik ruszy³
od razu - i jedyn¹ rzecz¹, jaka wylecia³a
w powietrze, by³a moja skromna osoba
podrzucana do góry rêkami dawnych
majstrów Cegielskiego (�)

Bez niespodzianek

Nie wszystko jednak toczy³o siê jak
z p³atka. Konstruktor skar¿y³ siê, ¿e jego
dzie³o zosta³o przez pracowników Cegiel-

skiego odstawione na niemal rok w k¹cie
hali, poniewa¿ w zak³adzie zapanowa³a
moda na silniki szwajcarskie. W koñcu
jednak, w maju 1961 roku, rozpoczêto
badania i próby techniczne oraz klasyfi-
kacyjn¹ próbê zdawcz¹ pod nadzorem
Polskiego Rejestru Statków. Jak dzienni-
karzowi miesiêcznika �Morze� mówi³ z ko-
lei in¿. Sawicki z PRS, silnik poddany zo-
sta³ kilkakrotnie ciê¿szej próbie ni¿ zwy-
czajowo stosuje siê przy tego rodzaju
badaniach innych statków.

- Pan rozumie, musieli�my byæ zu-
pe³nie pewni, ¿e polski silnik po zamon-
towaniu nie sprawi nam ¿adnych nie-
spodzianek - t³umaczy³ in¿ynier z PRS.

Próby zakoñczy³y siê pomy�lnie
i w sierpniu tego¿ roku silnik o numerze
001 przekazano Stoczni Szczeciñskiej do
zamontowania na drobnicowcu Jan
¯i¿ka. W pierwszy rejs, ze Szczecina,
przez porty Afryki równikowej, z portem
docelowym Harcourt w Nigerii, statek
wyruszy³ 31 stycznia 1962 roku. Kapita-
nem jednostki by³ Roman Budka, star-
szym mechanikiem � in¿. S³awomir Ro-
manek. Ze strony biura mechanikami
gwarancyjnymi byli in¿ynierowie Lech
Burzyñski, W³adys³aw Jodko-Narkiewicz
i Aleksander Pomorski.

Podczas manewrów z �ca³ej na-
przód� na �ca³¹ wstecz� zmiana obro-
tów w zakresie pe³nej mocy nastêpuje o 3
sek. szybciej ni¿ np. na m/s �Krynica�
z silnikiem �MAN�. Te trzy sekundy to dla
sternika bardzo du¿o, zw³aszcza pod-
czas wp³ywania do ciasnych portów
o skomplikowanym zarysie drogi wodnej
- pisa³a gazeta.

Pierwszy mechanik, S³awomir Roma-
nek, mówi³ miesiêcznikowi �Morze�: -
Pocz¹tkowo, przyznam siê panu, nie
by³em zbyt uszczê�liwiony, ¿e w³a�nie
mnie przypad³o w udziale �obje¿d¿anie�

prototypowego silnika i to w rejsie do Afry-
ki Zachodniej. Teraz natomiast jestem
nawet z tego zadowolony. Byæ mo¿e, ¿e
i ja co� bêdê móg³ zrobiæ dla naszego
�noworodka�.

Kapitan Roman Budka dodawa³: - P³y-
wa³em na �Krynicy�, bli�niaku �¯i¿ki�,
gdzie zainstalowany by³ silnik tej samej
klasy produkcji �MAN�a�. Tam czas trwa-
nia przesterowania z �ca³ej naprzód� na
�ca³¹ wstecz� wynosi³ 20 sekund, na
�¯i¿ce� za� o 3 sekundy mniej. Dla na-
wigatora i kapitana stanowi to powa¿n¹
ró¿nicê. Ponadto nasz 9D55 pracuje
bardzo �miêkko� i dotychczas w³a�ciwie
nie wykryli�my tzw. krytycznych obrotów,
powoduj¹cych wzmo¿on¹, niebez-
pieczn¹ wibracjê kad³uba. Dla �MAN�a�
zjawisko to wystêpowa³o przy 58 obro-
tach, na �¯i¿ce� dopiero po powa¿nym
przeci¹¿eniu silnika, tj. przy 178 obro-
tach. Niezale¿nie od tego, wiem, ¿e me-
chanicy zanotowali o oko³o 30 kg na
godzinê mniejsze zu¿ycie paliwa ni¿
w analogicznym silniku Sulzera. Je¿eli
wska�nik ten utrzyma siê przy normal-
nej eksploatacji statku, bêdzie to du¿y
sukces naszych konstruktorów.

W czasie rejsu nie oby³o siê bez drob-
nych usterek, ale zosta³y szybko usuniê-
te. �¯ycie Warszawy� relacjonowa³o: Pod-
czas swego pierwszego rejsu � zw³asz-
cza w drodze powrotnej � motorowiec
�Jan ¯i¿ka� zawin¹³ do kilkunastu por-
tów ró¿nego rodzaju, ma³ych i du¿ych,
dobrze wyposa¿onych i prymitywnych.
Zbadana wiêc zosta³a nie tylko marszo-
wa sprawno�æ silnika, ale i jego zacho-
wanie siê podczas czêstych rozruchów,
zmian ilo�ci i kierunku obrotów, wspó³-
pracy z urz¹dzeniami sterowniczymi
statku.

Dnia 17 kwietnia br. wp³yn¹³ do Gdyni
i po roz³adowaniu powróci³ do swego
portu macierzystego, Szczecina.

W czasie pierwszego rejsu m/s �Jan
¯i¿ka� przeby³ ponad 12 tys. mil, zysku-
j¹c w portach afrykañskich miano �afry-
kañskiego ekspresu�, gdy¿ rozwija ³atwo
szybko�æ 16 wêz³ów. Silnik 9D55 nr 001
przepracowa³ podczas rejsu 800 godzin.

Gazeta donosi³a równie¿ triumfalnie,
¿e (�) dziêki silnikowi 9D55 w�ród
pañstw socjalistycznych � cz³onków Rady
Wzajemnej Pomocy Gospodarczej, Pol-
ska jest jedynym producentem silników
okrêtowych du¿ej mocy i w³asnej kon-
strukcji. Nasz sukces techniczny jest wiêc
jednocze�nie powa¿nym sukcesem go-
spodarczym i presti¿owym na arenie
miêdzynarodowej.Drobnicowiec Jan ̄ i¿ka � d³ugo�æ: 124,9 m, szeroko�æ: 16,5 m, zanurzenie: 6,6 m.
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Mgr in¿. Zygmunt Oko³ów uro-
dzi³ siê w 1902 roku. Wydzia³ Me-
chaniczny Politechniki Warszawskiej
ukoñczy³ w 1928 roku i rozpocz¹³
pracê jako konstruktor w Pañstwo-
wej Wytwórni Samochodowej, gdzie
jego pierwsz¹, samodzieln¹ kon-
strukcj¹ by³ motocykl Sokó³ 1000.
Podczas wojny by³ cz³onkiem Armii
Krajowej, prowadz¹c m.in. konspi-
racyjn¹ produkcjê pistoletów automa-
tycznych Sten. Po wojnie uczestniczy³
m.in. w opracowaniu konstrukcji
i przygotowaniu seryjnej produkcji
pierwszego, ca³kowicie polskiego sa-
mochodu ciê¿arowego Star 20.

Twórca Soko³a
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Ludzie z najwy¿szej pó³ki

Co ciekawe, jak wspomina jeden
z nielicznych ju¿ ¿yj¹cych pracowników
CBKSS, in¿ynier mechanik Lubomir Kos-
sowski, w biurze zatrudnieni byli m.in. byli
ludzie, którzy nie mieli powodu darzyæ
socjalistycznego pañstwa specjalnym sen-
tymentem: powstañcy warszawscy, dzia-
³acze opozycji patriotycznej, którzy sie-
dzieli zarówno w niemieckich jak i sowiec-
kich wiêzieniach, czy przedwojenni jesz-
cze in¿ynierowie.

- Mo¿na powiedzieæ, ¿e pod wzglê-
dem moralnym byli to ludzie z najwy¿-
szej pó³ki, a w biurze panowa³a wrêcz
przedwojenna atmosfera i rodzinne sto-
sunki miêdzyludzkie - wspomina in¿.
Kossowski, wówczas jeden z najm³od-
szych pracowników CBKSS. Trafi³ tam we
wrze�niu 1955 roku, bezpo�rednio po uzy-
skaniu na Politechnice Warszawskiej dy-
plomu in¿ynierskiego, ze specjalizacj¹ sil-
nikow¹. - In¿ynier Oko³ów nie nale¿a³ do
partii, co wówczas w�ród osób na takim
stanowisku nie by³o czêsto spotykane. To
by³ wrêcz cud, ¿e w stalinowskiej, a pó�-
niej gomu³kowskiej Polsce dzia³a³ zespó³
z takimi lud�mi. A ja mia³em szczê�cie
z nimi pracowaæ, a potem ogl¹daæ deta-
le, które rysowa³em, wykonane z metalu
jako elementy silników D55.

Sam in¿. Oko³ów mówi³ dziennikarzo-
wi �¯ycia Warszawy�, ¿e w okresie naj-
bardziej wytê¿onych prac zwi¹zanych
z monta¿em silnika na statek i jego pró-
bami, ciê¿ko chorowa³ i w nich nie uczest-
niczy³. Nied³ugo po powrocie z pierwsze-
go rejsu jednostki, w czerwcu 1962 roku,
zmar³ na raka ¿o³¹dka. Mia³ 60 lat.

Drobnicowiec Jan ̄ i¿ka w 1968 roku
zosta³ przejêty przez Polskie Linie Oce-
aniczne, dla których p³ywa³ do 1983 roku.
Drugi egzemplarz silnika 9D55 zamon-
towano na bli�niaczym statku Szczawni-
ca wiosn¹ 1963 roku. W nastêpnych la-
tach wykonano seriê piêtnastu sztuk sied-
miocylindrowego silnika 7D55 bêd¹cego
rozwiniêciem 9D55, o skoku t³oka po-
wiêkszonym do 1200 mm, mocy ok. 4900
KM (ok. 3600 kW) i pewnych zmianach
konstrukcyjnych. Dziewiêæ z nich zamon-
towano na wybudowanych równie¿
w Stoczni Szczeciñskiej jednostkach typu
B455, m.in. m/s Kraków, £ód�, Lublin,
Rzeszów, Warszawa czy Gdynia II. W sil-
niki te wyposa¿one zosta³y równie¿, prze-
znaczone dla ZSRR, jednostki typu B80
Profesor Juszczenko i Profesor Aniczkow
oraz� elektrownia w ekwadorskiej miej-
scowo�ci Manta.

W CBKSS skonstruowano, a w Zak³a-
dach Cegielskiego wykonano tak¿e pro-
totyp �rednioobrotowego, czterosuwowe-
go silnika okrêtowego 8C30, ale dalszych
prac nad nim nie prowadzono. W kolej-
nych latach Zak³ady Cegielskiego skupi-
³y siê na produkcji konstrukcji importo-
wanych, przede wszystkim szwajcarskie-
go �Sulzera� � jednego z dwóch najwiêk-
szych ówczesnych (drugim by³ duñski
�Burmeister & Wain�) producentów silni-
ków motorowców. Oficjalnym wyja�nie-
niem takiej decyzji by³o to, ¿e zak³adów
nie staæ na za³o¿enie i utrzymanie w³a-
snych punktów obs³ugi silnika i magazy-
nów czê�ci w ró¿nych portach �wiata.

Oprócz silników okrêtowych w CBKSS
skonstruowano równie¿ wysokoprê¿ne,
czterosuwowe silniki lokomotywowe C22
w ró¿nych odmianach wprowadzanych na
lokomotywy PKP i eksportowanych. Nie-

stety, przedwczesna �mieræ in¿. Oko³o-
wa oraz, w 1969 roku, jego nastêpcy, mgr.
in¿. Cypriana Suchodolskiego, przyczyni-
³y siê do tego, ¿e w 1970 roku biuro w³¹-
czono do Zak³adów Cegielskiego, spro-
wadzaj¹c je do obs³ugi dokumentacji li-
cencyjnych HCP. Mimo takiej marginali-
zacji, jeszcze w drugiej po³owie lat osiem-
dziesi¹tych w mocno przetrzebionym
warszawskim oddziale konstrukcyjnym
opracowano w³asny, czterosuwowy silnik
lokomotywowy C21.

Obecnie biuro nie istnieje, a wszyscy
g³ówni twórcy i konstruktorzy nie ¿yj¹.

Czes³aw Romanowski

Dziêkujê
in¿. Lubomirowi Kossowskiemu

za materia³y do artyku³u.

Strona �Morza� z marca 1962,
tekst o silniku o numerze 001.
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duch

¯aden z marynarzy Northern Light nie
rozumia³ rozpaczliwych okrzyków piêciu
tubylców, kiedy ich wci¹gali na pok³ad
z ma³ego, wios³owego canoe. Kapitan Slo-
cum i za³oga przekonani byli, ¿e ratuj¹
zagubionych na oceanie rozbitków. Tym-
czasem tubylcy usi³owali wyt³umaczyæ
w swoim dialekcie gilbertin, ¿e wyp³ynêli
na spotkanie ¿aglowca, aby zanim uczy-
ni to konkurencja, zaproponowaæ kapita-
nowi handel wymienny. W tamtych cza-
sach by³ to jedyny sposób, by za koprê
i inne miejscowe specja³y nabyæ tytoñ,
p³ótno i dobra nieobecne na wyspach.
Za³odze ¿aglowca ani do�wiadczonemu
kapitanowi nawet na my�l nie przysz³o,
¿e na ma³ej, wios³owej ³upince bez ¿ad-
nych przyrz¹dów nawigacyjnych, mo¿-
na odp³yn¹æ prawie sto mil od najbli¿-
szego l¹du.

Gdy wokó³ ¿aglowca pojawi³o siê po
pewnym czasie kilkadziesi¹t wios³owych
canoe, kapitan wyda³ za³odze polecenie
zachowania szczególnej ostro¿no�ci. Mia³
dobrze w pamiêci opowie�ci kapitanów
zapuszczaj¹cych siê na wyspy Oceanii
o zaginionych za³ogach i ludo¿erstwie tu-
bylców. Wystarczy przypomnieæ tragicz-
ny koniec wyprawy Magellana... Jednak
jedna ³ód�, z ¿aglem, sterowana by³a
przez bia³ego cz³owieka. Joshua Slocum
uczyni³ wyj¹tek i po chwili na pok³ad Nor-
thern Light wspi¹³ siê po sznurowej dra-
bince cz³owiek, którego kronikarz opisa³
tak: �Byli�my mile zaskoczeni przyby-
ciem Pana Kubarego, polskiego przyrod-
nika, który przyp³yn¹³ do naszego kapi-
tana jako pe³nomocny ambasador króla
Arraklye. Wzrostu by³ niskiego, cerê mia³
�niad¹, a w³osy i brodê czarn¹. U¿ywa³
te¿ czêsto gestykulacji. Jest on naturali-
zowanym w Australii brytyjskim obywa-
telem i dumny bardzo z tego, ¿e jest jed-
nym z poddanych Angielskiej Królowej.
Nosi okulary z opraw¹ zrobion¹ przez
siebie ze skorupy ¿ó³wia. By³y one nie-
zwyk³ych rozmiarów i nadawa³y mu bar-
dzo �mieszny wygl¹d. Poza tym inn¹
rzecz¹ godn¹ uwagi by³ czubek jego
czapki, który stanowi³ wspania³y kawa-
³ek szyldkretu. Nie potrzebujê dodawaæ,
¿e byli�my bardzo radzi powitaæ go jako
jedynego przedstawiciela nauki i wy¿szej
cywilizacji, którego spotkali�my podczas
naszej podró¿y.�

Pierwszy z awangardy

Mo¿emy jedynie siê domy�laæ, o czym
rozmawiali panowie Slocum i Kubary, kro-
nikarz o tym nie wspomina. Jedno jest

historie prawdziweMORZE OPOWIE�CI

Pierwszy polski samotny ¿eglarz

Niespokojny

Jest grudzieñ 1882 roku. Amerykañski ¿aglowiec
Northern Light dowodzony przez kapitana Joshua

Slocuma zbacza z kursu do Jokohamy, aby na atolu
Ebon, najbardziej na wschód po³o¿onej grupy

wysp Ralik archipelagu Wysp Marshalla,
zostawiæ piêciu rozbitków...

Wzrostu by³ niskiego, cerê mia³
�niad¹, a w³osy i brodê czarn¹.
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pewne. Skoro na l¹d - po dop³yniêciu do
atolu Ebon, wysadzono wziêtych b³êdnie
za rozbitków piêciu tubylców, nieporo-
zumienie musia³o zostaæ wyja�nione dziê-
ki Kubaremu i jego znajomo�ci jêzyka
wyspiarzy. Pewne jest te¿, ¿e wiedza sta-
rego wilka morskiego, do�wiadczonego
kapitana Slocuma pog³êbi³a siê o przeko-
nanie, ¿e bezkresy oceanów mo¿na bez-
piecznie pokonywaæ nawet ma³ym sta-
teczkiem. Czy to wtedy w g³owie Joshua
Slocuma za�wita³a my�l o samotnej ¿eglu-
dze dooko³a �wiata?

Pewno tak, skoro w 1884 roku sprze-
daje Nothern Light �  �najlepszy amery-
kañski ¿aglowiec� � jak o nim mówi i za-
trudnia siê w stoczni, aby poznaæ tajniki
budowy ¿aglowców.  Remontuje w³asno-
rêcznie 11-metrowy kuter rybacki i 24
kwietnia 1895 roku wyrusza w samotn¹
podró¿ dooko³a �wiata pod ¿aglami. Tym

samym otwiera listê �mia³ków, którzy po
dzieñ dzisiejszy stanowi¹ awangardê
¿eglarzy.

Wróæmy jednak do Jana Stanis³awa
Kubarego i jego samotnego ¿eglowania.
W ukazuj¹cym siê w Warszawie �Tygodni-
ku Ilustrowanym� od 5 lipca do 20 wrze-
�nia 1873 roku drukowany by³ cykl repor-
ta¿y pod tytu³em: �Obrazki z wysp ¿eglar-
skich na Oceanie Wielkim zebrane w 1870
roku przez Jana Kubarego z drzeworytami
pod³ug fotografii zdjêtych na miejscu przez
autora�.  Z kolei wydawany po niemiecku
�Journal des Museum Godeffroy� publiku-
je 15 rozpraw Kubarego z jego pobytu na
wyspach Oceanii. Od 1869 roku a¿ do
�mierci w 1896 roku, czyli przez 27 lat
Polak samotnie ¿eglowa³ pomiêdzy wy-
spami Oceanii, co opisa³ i udokumentowa³
wieloma artyku³ami w jêzykach polskim
i niemieckim. Wy³ania siê z tych �róde³ nie
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¯aglówka Kubarego mia³a oko³o 8 metrowy kad³ub.

Jan Stanis³aw Kubary.
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tylko postaæ uczonego etnografa, ale i zna-
komitego ¿eglarza samotnika.

Uznany za swego

Jan Stanis³aw Kubary urodzi³ siê w War-
szawie 13 listopada 1846 roku. Jego oj-
ciec, Stanis³aw pochodzi³ z rodziny wê-

gierskiej, matka z niemieckiej, od dziec-
ka wychowywana by³a jednak w Warsza-
wie. Rodzina Kubarych mieszka³a tam
w kamienicy na ul. Trêbackiej. Gdy Jan
mia³ 6 lat, umiera mu ojciec. Matka wy-
chodzi ponownie za m¹¿ za szewca Mar-
cinkiewicza. Ojczym dba o staranne wy-
chowanie ch³opca. Gdy wybucha po-

wstanie styczniowe, w 1863 roku, jest on
w 6 klasie gimnazjum. W szkole zawi¹zuje
siê tajna organizacja patriotyczna. 40 m³o-
dych ch³opców, równie¿ Kubary, uzbro-
jonych w dubeltówki, wyrusza w lasy. Jed-
nak 4 lutego 1863 roku, Jan Stanis³aw
widz¹c bezsens dalszego pozostawania
w oddziale, ucieka i przez Prusy dostaje

¯agiel trójk¹tny o powierzchni ok. 20 m2 rozpiêty pomiêdzy bambusowymi bomem i sztagiem...

historie prawdziweMORZE OPOWIE�CI
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siê do Berlina. Wkrótce wraca jednak do
Warszawy, gdzie koñczy gimnazjum i roz-
poczyna studia na wydziale lekarskim
Szko³y G³ównej w Warszawie. W wyniku
intryg w³adz rosyjskich, zmuszony zosta-
je do sk³adania donosów na kolegów, pod
gro�b¹ zes³ania w g³¹b Rosji.

W marcu 1868 roku za³amuje siê
i ucieka do Berlina. W poszukiwaniu pra-
cy trafia do Hamburga, gdzie zostaje za-
trudniony przez bogatego kupca Jana
Cezarego Godeffroy, który proponuje
Kubaremu podpisanie na 5 lat umowy,
zatrudniaj¹c go jako zbieracza okazów do
za³o¿onego przez siebie muzeum etno-
graficznego Godeffreya. Nasz bohater
przyjmuje propozycjê i 1 maja 1869 roku
odp³ywa statkiem Wandrham na Ocean
Spokojny. Po 130 dniach podró¿y docie-
ra do portu Apia u brzegów samoañskiej
wyspy Upolu. Nastêpnie p³ynie na naj-
wiêksz¹ wyspê samoañsk¹ Savaii. Odwie-
dza te¿ wyspy Fid¿i i Tonga.

Porusza siê miêdzy nimi w towarzy-
stwie 15 wojowników na 3 ³odziach wio-
s³owych. W tamtych czasach tubylców
nazywano nie bez przyczyny �³owcami
g³ów� i miejscowi misjonarze odradzali
Kubaremu samotne p³ywanie. On jednak
bardzo szybko nauczy³ siê jêzyka tubyl-
ców i zdoby³ ich wdziêczno�æ udzielaj¹c
pomocy lekarskiej. Doskonale te¿ radzi³
sobie w stosunkach z miejscowymi kacy-
kami. Prze³amywa³ nieufno�æ krajowców,
a niektórzy wodzowie nawet okazywali
mu przyja�ñ. Ostatecznie, po po�lubie-
niu córki jednego w samoañskich wo-
dzów, uznany zosta³ za swojego. Osiedli³
siê na wyspie Ponape, sk¹d odwiedza³ licz-
ne wyspy Mikronezji. Z zapisów nie wyni-
ka jednoznacznie, ¿e by³y to samotne wy-
prawy.

Miêdzy wyspami

Dopiero w lutym 1877 roku pojawiaj¹
siê notatki Kubarego o samotnym ¿eglo-
waniu po Oceanie Spokojnym. Odwie-
dza wyspy Nukuor i Mortlock. W pi�mie
Hamburskiego Towarzystwa Geograficz-
nego og³osi³ na ten temat rozprawê li-
cz¹c¹ 76 stron. W koñcu 1877 roku p³y-
nie na wyspy Ruk. Z tego okresu zacho-
wa³ siê dok³adny plan ¿aglowego czó³-
na, którym p³ywa³ samotnie. A tak¿e opis
cyklonu, który zapêdzi³ ³ód� a¿ na po³u-
dniowy wschód wysp Marshalla. Miesz-
kañcy wyspy Palau buduj¹ dla Kubarego
najwiêkszy dom na wyspie proponuj¹c
mu osiedlenie siê tu na sta³e. Niespokoj-
ny duch goni jednak Polaka od wyspy do

wyspy. Znany jest na Oceanii jako t³u-
macz w kontaktach handlowych tubylców
z kapitanami statków zaopatruj¹cych siê
tu w koprê, kokosy i s³odk¹ wodê. Rysu-
je mapy rozsianych po oceanie wysp
i atoli. Publikuje artyku³y w Polsce, Niem-
czech i Holandii.

Z bardzo ostro¿nych wyliczeñ odle-
g³o�ci pomiêdzy odwiedzanymi wyspa-
mi (na wielu bywa wielokrotnie, wiele
op³ywa wokó³) wynika, ¿e pokona³ sa-
motnie pod ¿aglami oko³o 10 tysiêcy mil.
Za przyrz¹dy nawigacyjne, o czym pisze,
s³u¿¹ mu zegarek i kompas. A trzeba
uzmys³owiæ sobie, ¿e tylko Mikronezja to
wysepki rozsiane na przestrzeni kilkakrot-
nie wiêkszej od powierzchni Polski. Od-
leg³o�æ pomiêdzy wyspami Yap i Kosrae
w archipelagu Karoliny, a pomiêdzy tymi
w³a�nie wyspami Kubary p³ywa³ wielo-
krotnie, to oko³o 2,5 tysi¹ca mil. ̄ aglów-
ka Kubarego ma oko³o 8 metrowej d³u-
go�ci drewniany kad³ub z bocznym p³y-
wakiem o d³ugo�ci ok. 3 metrów. ̄ agiel
trójk¹tny o powierzchni ok. 20 m2 rozpiê-
ty pomiêdzy bambusowymi bomem
i sztagiem i zawieszony na pochylonym
mocno do przodu maszcie. Na pomo�cie
³¹cz¹cym kad³ub z p³ywakiem by³ rodzaj
platformy, na której siedzia³ ¿eglarz z wio-
s³em pe³ni¹cym rolê steru. Pomost przy-
kryty by³ p³askim daszkiem chroni¹cym
przed pal¹cym s³oñcem. Mo¿na tylko

sobie wyobraziæ, jak w takich spartañskich
warunkach odbywa³a siê ¿egluga w cza-
sie wspomnianego przez Kubarego cy-
klonu.

○ ○ ○

Pierwszy polski samotny ¿eglarz, za-
pomniany w Polsce, doczeka³ siê skrom-
nego pomnika na wyspie Ponape posta-
wionego dziêki inicjatywie grupy nie-
mieckich uczonych. Ze strony polskiej
znalaz³o siê tylko dwoje ofiarodawców:
siostra Kubarego Julia �wiat³owska i Bo-
les³aw Matusiñski, prawnik z Warszawy.
Jeszcze kilka lat temu na szczycie pomni-
ka w kszta³cie piramidki z bloków bazal-
towych by³a tablica z br¹zu z napisem
�Joh. Stanislaus Kubary, 13 Nov. 1846 � 9
Oct. 1896�. Obecnie bezimienna stoi na
poro�niêtym traw¹ dziedziñcu szko³y.
Jedna z wysp w atolu Ailinglapalap w ar-
chipelagu Marshalla nosi nazwê Kubar.
Jest te¿ Góra Kubarego w pa�mie Fini-
sterre na Nowej Gwinei.

Pozosta³ w g³êbi serca Polakiem. W li-
�cie do redakcji �Wêdrowca� z 14 listopa-
da 1881 roku, Kubary pisze o têsknocie
do ukochanej Warszawy i prosi o przys³a-
nie kilku pism polskich przedstawiaj¹cych
¿ycie codzienne Warszawy i ¿ycie umys³o-
we w Polsce.

Andrzej Kowalczyk

Kubary podczas pobytu na Palau.
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Styczeñ 2002 r.

1 - Przedsiêbiorstwo Spedycji Miêdzyna-
rodowej C. Hartwig Sp. z o. o. w Gdañ-
sku przy³¹czone zosta³o do C. Hartwig
Gdynia SA, koñcz¹c tym samym rozpo-
czêty jeszcze w 2000 r. proces ³¹czenia
obu znanych spedytorów w jeden orga-
nizm gospodarczy.

16 - W Gdyni kontenerowcem Euro Storm
zainaugurowany zosta³ serwis CMA-CGM
The French Line. By³ to pocz¹tek znacz¹-
cej obecno�ci CMA na polskim rynku prze-
wozów kontenerowych, g³ównie dziêki
efektywnej dzia³alno�ci jego agenta � Pol-
skiej Zjednoczonej Korporacji Ba³tyckiej.

21 - W Stoczni Gdynia po³o¿ono stêpkê
pod kontenerowiec Norasia Valparaiso -
pierwszy typu 8234.

24 - Odby³a siê uroczysto�æ ods³oniêcia
na frontonie gmachu g³ównego Wy¿szej
Szko³y Morskiej w Gdyni tablicy z now¹
nazw¹ - Akademia Morska.

25 - Odjazdem statku ro-ro Traden arma-
tora Finnlines zosta³ zainaugurowany ser-
wis z Gdyni do Hull, który da³ pocz¹tek
bardzo dobrej wspó³pracy, trwaj¹cej do
dnia dzisiejszego, fiñskiego armatora z Za-
rz¹dem Morskiego Portu Gdynia i Ba³tyc-
kim Terminalem Drobnicowym.

30 - Na z³om do indyjskiego Alangu sprze-
dano masowiec Huta Katowice - w latach
siedemdziesi¹tych jeden z najwiêkszych
masowców P¯M, o no�no�ci 64 485 ton.

W polskich stoczniach zwodowano 2 kon-
tenerowce.

20 lat temu
Styczeñ 1992 r.

1 - Na stanowisko wiceministra Transpor-
tu i Gospodarki Morskiej powo³any zosta³
kpt. Zbigniew Sulatycki, pe³ni¹cy wcze-
�niej funkcjê szefa zespo³u doradców
ministra TiGM, maj¹cy m.in. 16-letni sta¿
w PLO (od 1960 do 1976 r.).

3 - Sprzedano ch³odniowiec ¯yrardów,
jeden z trzech statków, których kad³uby
zbudowano w stoczni portugalskiej we-
d³ug polskiego projektu B437, a budowê
dokoñczono w polskich stoczniach. 17
stycznia podobny los spotka³ bli�niaczy
statek Gdyñski Kosynier.

4 - Podniesiono polsk¹ banderê na statku
POL Europe, zbudowanym na zamówie-
nie PLO w stoczni we Flensburgu i wy-
czarterowanym na bazie bare-hire-pur-
chase przez niemieckiego armatora Egon
Oldendorff PLO, które z kolei wydzier¿a-
wi³y go armatorowi CMB w Antwerpii.

8 - Masowiec Kopalnia So�nica przeka-
zano Koreañsko-Polskiemu Towarzystwu
¯eglugowemu. Otrzyma³ nazwê Chopol.

9 - W stan upad³o�ci postawione zosta³o
szwedzkie przedsiêbiorstwo ¿eglugowe
Polen Ferries Rederei AB z Karlskrony,
które utrzymywa³o po³¹czenie promowe
Gdynia-Karlskrona.

14 - Gdañska Stocznia Remontowa im.
Józefa Pi³sudskiego podpisa³a rekordowy
w polskim przemy�le remontu statków
kontrakt z armatorem Jebsen Ship Menag-
ment Bergen SA dysponuj¹cym ok. stu
statkami, na remont w ci¹gu najbli¿szych
dwóch lat 37 jednostek (17 w 1992 r. i 20
w 1993 r.).

20 - W Gdyni przekazano radzieckiemu
armatorowi trawler-przetwórniê Galina -
pierwszy typu B672, którego budowê
rozpoczêto dla szczeciñskiego �Gryfu�.
Mia³ nosiæ nazwê Strojnik.

24 - W Stoczni Gdañskiej przekazano ar-
matorowi ch³odniowiec Justinian - pierw-
szy typu B369. Tego samego dnia

w stoczni Burmeister & Wain w Kopen-
hadze zwodowano masowiec Polska
Walcz¹ca dla P¯M.

31 - Na terenie Stoczni Wis³a po³o¿ono
stêpkê pod nowatorski ¿aglowiec prze-
znaczony do badañ polarnych. Zaprojek-
towany przez dr Dariusza Boguckiego,
mia³ nosiæ nazwê Polarex. Ostatecznie
wszed³ do s³u¿by w Akademii Morskiej
jako statek instrumentalny Horyzont II.

W polskich stoczniach zwodowano ch³o-
dniowiec i zbiornikowiec.

30 lat temu
Styczeñ 1982 r.

12 - W Stoczni Pó³nocnej po³o¿ono stêp-
kê pod trawler burtowy Maria - pierw-
szy typu B276.

26 - Na stanowisko ministra-kierownika
Urzêdu Gospodarki Morskiej powo³ano
Jerzego Korzonka, dotychczasowego za-
stêpcê kierownika UGM.

W polskich stoczniach zwodowano traw-
ler rybacki i okrêt desantowy.

40 lat temu
Styczeñ 1972 r.

1 - Na bazie przekszta³conej spó³dzielni
�Remko-Service� powo³ano w Gdañsku
Stoczniê Remontow¹ �Radunia�.

8 - U brzegów Portugalii uleg³ awarii sta-
tek Kopalnia Miechowice - jeden z �liber-
ciaków� nale¿¹cych do P¯M. Przeholowa-
ny na redê Lizbony, a potem do w³oskie-
go Civitavecchia, zosta³ w dwa miesi¹ce
pó�niej sprzedany na z³om.

19 - W Stoczni Wis³a przekazano P¯M drew-
nowiec Hajnówka - pierwszy z serii B457.
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Na z³om sprzedano statki: Olsztyn, Puck,
Ustka. Wycofano ze s³u¿by pog³êbiarkê
Nowa Draga (na zdjêciu), która praco-
wa³a pod polsk¹ bander¹ od 1920 r.

W polskich stoczniach zwodowano okrêt
warsztatowy.

50 lat temu
Styczeñ 1962 r.

1 - Uchwa³¹ WRN w Gdañsku Muzeum
Morskie (powo³ane 1.10.1960 r. jako au-
tonomiczny oddzia³ Muzeum Pomorskie-
go w Gdañsku) uzyska³o status samo-
dzielnej placówki.

1 - Wycofano ze s³u¿by statek Hel i prze-
kazano do u¿ytku jako magazyn p³ywa-
j¹cy MP-ZPGDY-3.

8 - Wycofano ze s³u¿by statek Poznañ
i przekazano do u¿ytku jako magazyn
p³ywaj¹cy MP-ZPS-3.

9 - W stoczni Szczeciñskiej po³o¿ono stêp-
kê pod PM-20 - pierwszy okrêt warszta-
towy projektu 300, budowany dla ZSRR.

13 - W Stoczni Gdañskiej przekazano ra-
dzieckiemu armatorowi statek A³atyrles,
w którym zawarta by³a milionowa tona
no�no�ci statków zbudowanych przez tê
stoczniê.

23 - W Stoczni Szczeciñskiej rozpoczêto
budowê dla Indonezji statku Sam Ratu-
langi - pierwszego typu B454.

30 - W Stoczni im. Komuny Paryskiej
przekazano radzieckiemu armatorowi
zbiornikowiec Ogre - pierwszy typu B74.

W polskich stoczniach zwodowano sta-
tek towarowo-pasa¿erski, drobnicowiec
i 2 trawlery burtowe.

60 lat temu
Styczeñ 1952 r.

10 - W ramach reorganiza-
cji polskiego rybo³ówstwa
powo³ano w �winouj�ciu

Przedsiêbiorstwo Us³ug Rybackich
�Odra�, zlikwidowano oddzia³y PPM �Bar-
ka� w Dar³owie i Ustce (w ich miejsce
powo³ano przedsiêbiorstwa �Korab� i �Ku-
ter�), a PPiUR �Dalmor� przemianowano
na Przedsiêbiorstwo Po³owów Daleko-
morskich �Dalmor�.

13 - W pierwszy rejs do Chin Ludowych
wyszed³ z Gdyni drobnicowiec Narwik.
Port docelowy w chwili wyj�cia by³ utaj-
niony.

70 lat temu
Styczeñ 1942 r.

Polska Marynarka Handlowa:
- postój: Tobruk (West Hartlepool - wy-

posa¿enie w stoczni; 30.01 przekaza-
ny PMH);

- konwoje na Oceanie Indyjskim: Dum-
fries, Ko�ciuszko, Pu³aski;

- konwoje z / do Gibraltauru: Lech,
Lublin;

- konwoje z / do Kanady / USA: Lechi-
stan, Lida, Modlin, Morska Wola, Sta-
lowa Wola, Wigry (15.01: zaton¹³
w sztormie u brzegów Islandii, uratowa-
³y siê tylko 2 osoby), Wis³a, Zag³oba

- na Morzu Karaibskim: Paderewski, Ro-
zewie, �l¹sk;

- konwoje wokó³ Wysp Brytyjskich i na
�trasie islandzkiej�: Batory, Bug, Cho-
rzów, Garlandstone, Hel, Katowice,
Kmicic, Kordecki, Kraków, Kromañ,
Lewant, Lwów, Narocz, Poznañ,
Puck, Sobieski, Wilno.

Polska Marynarka Wojenna:

- postój: Burza (Greenock, æwiczenia),
Piorun (Glasgow: remont), S-3 (Do-
ver, remont);

- konwoje na �trasie islandzkiej�: B³y-
skawica;

- konwoje atlantyckie: Garland;

- konwoje w kanale La Manche: Krako-
wiak, Kujawiak;

- patrole na Morzu Pó³nocnym: Sokó³
(bez rezultatu), �cigacze S-1 i S-2.

80 lat temu
Styczeñ 1932 r.

8 - Statek Chorzów wyszed³ z Gdyni roz-
poczynaj¹c dzia³alno�æ linii regularnej do
portów Morza Pó³nocnego.

19 - Komisja ̄ eglugi Polskiej przyjê³a od
stoczni statek �l¹sk. W cztery dni pó�niej
w Gdyni podniesiono na nim polsk¹ ban-
derê.

90 lat temu
Styczeñ 1922 r.

1 - W  ¿ycie wesz³a pokojowa organiza-
cja Polskiej Marynarki Wojennej. Zasad-
nicz¹ zmian¹ by³o rozdzielenie spraw
marynarki handlowej i wojennej, w zwi¹z-
ku z tym w³adzom cywilnym przekaza-
no wiêkszo�æ holowników i taboru znaj-
duj¹cego siê na polskim wybrze¿u, jak
równie¿ Szko³ê Morsk¹ w Tczewie, wraz
ze statkiem szkolnym Lwów.

16 - Z Gdañska do Nowego Jorku przy-
by³ statek pasa¿erski Gdañsk nale¿¹cy do
Polsko-Amerykañskiego Towarzystwa
¯eglugi Morskiej. By³a to 10 i ostatnia
podró¿ tego statku na tej trasie. W mie-
si¹c pó�niej zosta³ sprzedany z powodu
trudno�ci finansowych armatora.

Zosta³a powo³ana Stra¿ Celna jako organ
pañstwowy sprawuj¹cy kontrolê granic.
Wybrze¿e podlega³o Dyrekcji Ce³ w Po-
znaniu, a za odcinek morski granicy RP
odpowiada³ Inspektorat Stra¿y Celnej
w Wejherowie posiadaj¹cy 5 lokalnych
komisariatów i 38 placówek.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski
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a Rozewie � 11 kwietnia 1938 r. Zgod-
nie z zapotrzebowaniem pop³ynê³y
w pierwszy rejs do ró¿nych portów:
Oksywie do Hamburga, a Rozewie do
Sztokholmu. Od tej pory kursowa³y po
europejskich wodach, ka¿dy osobno.

Wojna

Oksywie 14 sierpnia wysz³o z Gdyni
do Antwerpii. W drodze powrotnej cumo-
wa³o w Hamburgu, który opu�ci³o 19
sierpnia. To by³ ostatni przed wojn¹ pol-
ski statek w porcie niemieckim. Jednost-
ka wysz³a z Gdyni 25 sierpnia i w 3 dni
pó�niej przyby³a do Antwerpii, gdzie za-
sta³ j¹ wybuch wojny. 2 wrze�nia Oksy-
wie wesz³o w czarter polskiego rz¹du i 4

wrze�nia rozpoczê³o w Dunkierce ³ado-
wanie pomocy wojennej dla Polski � do
³adowni zabra³o m.in. 300 ton melinitu.
11 wrze�nia wysz³o z Brestu wraz z fran-
cuskim konwojem, a 15 wrze�nia zawi-
nê³o do Gibraltaru. Tam dotar³y do niego
wie�ci o sowieckiej agresji i rejs do Kon-
stancy zosta³ odwo³any. Oksywie skiero-
wano do jednego z francuskich portów
Afryki Pó³nocnej, gdzie przeznaczony dla
Polski ³adunek zosta³ po pewnym czasie
wy³adowany, a statek pozosta³ w oczeki-
waniu na dyspozycje. Z polskiego czar-
teru zwolniono go dopiero 3 listopada.

Inaczej potoczy³y siê losy Rozewia.
W dniu wybuchu wojny przyjmowa³ ³adu-
nek w Sztokholmie i pozosta³ tam do 24
pa�dziernika, po czym wodami terytorial-
nymi statek przeszed³ do norweskiego
Bergen. Dopiero w listopadzie opu�ci³
ten port (do³¹czy³ do angielskiego kon-
woju) i 15 listopada przyby³ do Roche-
ster. W tym samym czasie Oksywie przy-
by³o do Anglii z Marsylii z ³adunkiem tra-
wy esparto.

W listopadzie drogi obu statków ze-
sz³y siê, gdy przesz³y we francuski czar-
ter. P³ywa³y miêdzy portami brytyjskimi
i francuskimi, zazwyczaj wo¿¹c w jedn¹
stronê wêgiel, a w drug¹ pszenicê.

W maju 1940 r. Oksywie w zamiesza-
niu, jakie ogarnê³o upadaj¹c¹ Francjê
uczestniczy³o w akcji ratowania polskich
uchod�ców, a po podpisaniu zawieszenia

Statki bli�niacze zazwyczaj maj¹ podobne losy,
p³ywaj¹ na tych samych liniach, a dopiero pod koniec
¿ycia ich drogi siê rozchodz¹. Inaczej by³o z ostatnimi

drobnicowcami ¯eglugi Polskiej...

Szybki rozwój linii regularnych
¯eglugi Polskiej zmusza³ armatora do
czarterowania kolejnych statków. Czê-
sto by³y to jednostki nieprzystosowa-
ne do warunków i potrzeb, st¹d jesz-
cze 15 grudnia 1936 roku zamówiono
w renomowanej stoczni Crichton-Vulcan
A.B. w fiñskim Turku (Åbo) dwa nie-
wielkie drobnicowce, g³ównie na linie
ba³tyckie z terminem dostawy na ko-
niec 1937 r. Stocznia nie zd¹¿y³a, gdy¿
stêpki pod oba statki po³o¿ono do�æ
pó�no, dopiero w lipcu i sierpniu 1937
r. Ich wodowanie nast¹pi³o 16 grudnia
tego roku (statek Oksywie) i w stycz-
niu 1938 r. (statek Rozewie). Szybko
przekazano je armatorowi i pierwszy �
Oksywie � wszed³ do s³u¿by 20 marca,

Oksywie na zdjêciu stoczniowym.

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

Maluchy id¹

Drobnicowce ¯eglugi Polskiej

na wojnê
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broni nadal pozostawa³o we francuskim
czarterze. 7 czerwca 1940 r. wysz³o z Ro-
uen z drobnic¹ w rejs do Dakaru. Co praw-
da 18 czerwca przyby³o do Falmouth, ale
niezrozumia³a decyzja w³adz angielskich
kaza³a mu kontynuowaæ rejs i w po³owie
lipca Oksywie przyby³o do Casablanki.

W tym samym czasie � 4 czerwca �
do Dakaru Francuzi wys³ali z Lorient rów-
nie¿ jego bli�niaka, Rozewie. Polski sta-
tek przyby³ tam 13 czerwca.

W pocz¹tkach lipca sytuacja polskich
statków stoj¹cych we francuskich portach
zaczê³a siê pogarszaæ. Wówczas to polski
wicekonsul w Dakarze wyrazi³ zgodê na
podjêcie próby ucieczki. Pierwsze spró-
bowa³o Rozewie.

Oto jak te dni opisywa³ w raporcie
dowodz¹cy kpt. Jerzy Lewandowski.

W miêdzyczasie na redzie Dakaru
zgromadzi³o siê oko³o 48 statków ró¿-
nych narodowo�ci, z tego oko³o 20
alianckich, które podobnie jak my by³y
w charterze u Francuzów. Admiralicja
francuska zamknê³a port, ca³¹ redê za-
grodzono sieci¹. Na skutek nagromadze-
nia siê ogromnej ilo�ci statków zabrak³o
¿ywno�ci, a maklerzy odmówili kapita-
nom zaliczek. Przez radio dowiedzieli-
�my siê o zawieszeniu broni, potem za-
czê³o siê rozbrajanie handlowych stat-
ków francuskich. Dwudziestego ósmego
czerwca wysz³o rozporz¹dzenie policyj-
ne w Dakarze, ¿e je¿eli jakikolwiek sta-
tek wybierze kotwicê i zacznie poruszaæ
siê, bêdzie ostrzelany. Zosta³y zgaszone
latarnie morskie i og³oszony «black out»
w mie�cie i na redzie. Kapitanowie nie-
których statków od swoich konsulów
otrzymali polecenie opuszczenia portu.

5 lipca o godzinie szóstej wieczorem,
wracaj¹c motorówk¹ holenderskiego stat-
ku «Rolf» zobaczy³em na angielskim stat-
ku «Gambian» banderê francusk¹. Wszy-
scy kapitanowie siedz¹cy w tej motorówce
zrozumieli, jaka jest sytuacja. Postano-
wi³em za wszelk¹ cenê opu�ciæ port,
pomimo, ¿e by³ strze¿ony i zagrodzony
sieci¹. Oko³o godziny siódmej powróci-
³em na statek, kaza³em podnie�æ szalu-
py oraz dok³adnie okre�liæ na mapie
nasze miejsce kotwiczne.

Dalsze wydarzenia podamy ze skró-
tami za ksi¹¿k¹ Jana Kazimierza Sawic-
kiego �Zdrada alianckiej bandery�:

Punktualnie o godzinie 22.00 kapi-
tan wyda³ komendê do maszyny, aby
rozpoczê³a próbê silników. W momen-
cie gdy silnik zastartowa³, z komina
buchn¹³ ogromny k³¹b czarnego dymu
i sadzy gro¿¹c zapaleniem siê. Pierwszy

mechanik natychmiast wy³¹czy³ maszy-
ny i sprê¿onym powietrzem pod ci�nie-
niem przedmucha³ komin i przewody.
Silniki znów zastartowa³y i pracowa³y
na wolnych obrotach. Na redzie pano-
wa³ nadal niczym niezm¹cony spokój.

Na komendê �Podnie�æ kotwicê!�
m³odszy marynarz Budzisz uruchomi³
lew¹ windê. Bêben warcza³ i grzechota³
mozolnie nawijaj¹c pêkate ogniwa ³añ-
cucha. Kiedy uporano siê z lew¹ kotwic¹,
rozpoczêto ostro¿ne podnoszenie pra-
wej. Z s¹siednich statków niczego nie
zauwa¿ono. O godzinie 22.30 obie ko-
twice by³y wybrane. Maszyny na wolnym
biegu pracowa³y bardzo cicho.

Kapitan poda³ komendê do maszy-
ny. Statek niepostrze¿enie ruszy³ na-
przód. W ciemno�ci mijano jednostki sto-
j¹ce na kotwicach. Ostro¿nie skradali siê
po redzie w kierunku bardzo w¹skiego
przej�cia miêdzy mielizn¹ a zapor¹. Po
wydostaniu siê na wolny obszar przy-
�pieszono biegu.

Kapitan tu¿ przed godzin¹ 23.00
poda³ do maszyny komendê �Ca³a na-
przód!� Nie minê³o piêæ minut, gdy bos-
man Olczak zobaczy³ wystaj¹c¹ z wody
sieæ unoszon¹ na powierzchni wianusz-
kiem stalowych boi. Jego krzyk: �Sieæ! Sieæ
przed dziobem!� zorientowa³ Lewandow-
skiego w tym, co siê sta³o. Minimalny
b³¹d w nawigacji powsta³y na skutek
myl¹cych ciemno�ci i motorowiec wszed³
na ostatni sektor stalowej zapory prze-
ciwtorpedowej.

Kapitan b³yskawicznie oceni³ sytu-
acjê. Biegu wstecznego nie móg³ daæ, bo
odleg³o�æ by³a zbyt ma³a. Statek wyha-
mowuj¹c rozpêd niechybnie kad³ubem
osiad³by na sieci. Musia³ pój�æ na ca³e-
go. Puste balasty dziobowe da³y po¿¹-
dany efekt. Dziób mia³ du¿e wynurze-

nie. Wzmocniona stewa by³a przygoto-
wana nawet do ³amania lodów, wiêc
powinna sobie poradziæ z sieci¹. Zasto-
powa³ maszyny. Statek w pe³nym rozpê-
dzie wdar³ siê na sieæ bior¹c j¹ od razu
pod dno.

Statek w stalow¹ sieæ uderzy³ cicho,
bez wiêkszego ha³asu. Nikt nie og³asza³
alarmu. Kapitan czeka³ na wiadomo�æ
z rufy. Kiedy stamt¹d zabrzmia³ rado-
sny okrzyk: �Sieæ za ruf¹!� - wiadomo�æ
przyj¹³ jako koniec wyczynu, wydawa-
³oby siê, niemo¿liwego do powtórzenia.
Natychmiast posypa³y siê rozkazy do
maszyny i sternika, do oficerów na po-
k³adzie. Motorowiec przy�piesza³ biegu.

Oksywie mia³o mniej szczê�cia. Zatrzy-
mane w Casablance, zosta³o � po uciecz-
kach innych polskich statków � przeho-
lowane do Safi i ustawione przy falochro-
nie. Zdemontowano czê�æ urz¹dzeñ
w maszynowni. Drogi obu bli�niaków ro-
zesz³y siê na dobre.

Ucieczka z Safi okaza³a siê niemo¿li-
wa, wiêc podjêto próby oficjalnego zwol-
nienia statku: wpierw wykorzystuj¹c jako
powód konieczno�æ przewiezienia ok.
250 polskich uchod�ców, a potem przez
próbê wyczarterowania go pod banderê
duñsk¹ lub wrêcz sprzedania pod neu-
traln¹. Bez sukcesów. 21 stycznia 1941 r.
za³oga zosta³a zmuszona do opuszczenia
statku. W trzy dni pó�niej na Oksywiu
podniesiono francusk¹ banderê, a nazwê
statku zmieniono na St. Hubert. Przez
nastêpne lata p³ywa³ wzd³u¿ wybrze¿y
Afryki Zachodniej we francuskiej s³u¿bie.
Armatorem zarz¹dzaj¹cym zosta³a marsyl-
ska spó³ka Cie. de Navigation Paquet,
a portem macierzystym Marsylia. W tym
czasie na mocy umowy pomiêdzy w³a-
dzami niemieckimi i rz¹dem Vichy statek
zosta³ formalnie zajêty przez Treuhand-

Oksywie.
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stelle Ost (Urz¹d Powierniczy Wschód)
w Gdyni i wydzier¿awiony w³adzom fran-
cuskim, od których Treuhandstelle pobie-
ra³o op³aty dzier¿awne. Urz¹d Powierniczy
zamierza³ sprzedaæ statek w³adzom fran-
cuskim, jednak do transakcji nie dosz³o.

Szlakami kapitana Blooda

Po udanej ucieczce Rozewie przesz³o
przez Atlantyk i po 199 godzinach pod-
ró¿y zawinê³o do Pernambuco. Pozosta-
wiono go na wodach amerykañskich
i przez pozosta³y okres s³u¿by p³ywa³o
po wodach Morza Karaibskiego doskona-
le znanych oficerom Polskiej Marynarki
Handlowej, którzy tu w³a�nie odbywali
praktyki zimowe na ¿aglowcu Dar Po-
morza.

W listopadzie do³¹czy³ do niego �l¹sk.
Oba statki wozi³y towary miêdzy porta-
mi Stanów Zjednoczonych i Ameryki Po-
³udniowej. W trakcie podró¿y Rozewie
(byæ mo¿e równie¿ �l¹sk) niejednokrot-
nie wchodzi³o na Amazonkê, docieraj¹c
do brazylijskiego portu Manaus le¿¹cego
prawie 1500 km od brzegu, a raz nawet
do peruwiañskiego Iquitos, le¿¹cego oko-
³o 3000 km od atlantyckiego wybrze¿a.
W pierwszej z tych podró¿y � w kwiet-
niu 1941 r. � Rozewie wesz³o na rzeczn¹
mieliznê, z której �ci¹gniêto go dopiero
po 18 dniach, po odlichtowaniu czê�ci
³adunku oraz po interwencji holownika
i pog³êbiarki Soboia.

Oba polskie statki pozostawa³y nie-
uzbrojone, gdy¿ zachodzi³y jedynie do
portów neutralnych. Dopiero w kwietniu
1942 r., ju¿ po przyst¹pieniu Stanów Zjed-
noczonych A.P. do wojny, wnioski kapi-
tanów o zamontowanie dzia³ zosta³y
przez odpowiednie komisje rozpatrzone
pozytywnie. 10 kwietnia 1942 r. Roze-

wie przyby³o do Nowego Jorku i podczas
miesiêcznego remontu w tamtejszej
stoczni po³o¿ono na nim kable demagne-
tyzacyjne, za� kabinê nawigacyjn¹, ra-
diow¹ i sterówkê ob³o¿ono p³ytami sta-
lowo-betonowymi oraz zainstalowano
uzbrojenie: dzia³o 6-funtowe na rufie i ka-
rabiny maszynowe 0,33� Browning na
mostku.

Tak uzbrojony statek wyszed³ w rejs
11 maja, do Belém. W drodze odniós³
uszkodzenia w sztormie i z powrotem
wyruszy³ dopiero 2 sierpnia 1942 r.
W cztery dni pó�niej na jego drodze zja-
wi³ siê niemiecki U155, który po po³u-
dniu próbowa³ zatopiæ polski statek
ogniem artylerii. Nie uda³o siê, a na do-
datek Polacy odpowiedzieli ogniem. Do-
wodz¹cy U-Bootem kpt. Piening uzna³,
¿e cel jest zbyt lichy, aby po�wiêcaæ na
niego torpedê i zrezygnowa³ z ataku.

Niestety, innego zdania by³ kpt. Frie-
drich Markworth - dowódca U66, kolej-
nego U-Boota, na jaki nieca³e trzy godzi-
ny pó�niej natknê³o siê Rozewie. Celnie
wystrzelona torpeda zatopi³a statek w od-
leg³o�ci oko³o 200 mil od Trinidadu.
Trzech cz³onków za³ogi zginê³o (II ofi-
cer Andrzej Skar¿yñski, I mechanik Bru-
no Wyglêdacz i III mechanik W³adys³aw
Wróblewski), a kpt. Lewandowski zosta³
wziêty do niewoli. Reszta za³ogi po czte-
rech dniach spêdzonych w otwartej ³odzi
ratunkowej na wzburzonym morzu zosta³a
uratowana u wybrze¿a Trynidadu przez
norweski statek Sørvangen.

Znów pod polsk¹ bander¹

Gdy alianckie wojska wyl¹dowa³y
w Afryce Pó³nocnej, polskie w³adze za-
czê³y dopominaæ siê o zwrot zagrabione-
go wcze�niej statku Oksywie. Pierwsze

doniesienia mówi³y, ¿e 8 listopada zosta³
na rozkaz w³adz francuskich zatopiony
w Port Lyautey, aby zapobiec zdobyciu
go przez Sprzymierzonych, ale ju¿
w styczniu 1943 r. raportowano, ¿e sta³
w Dakarze, w dobrym stanie. 20 marca
1943 r. w tym porcie przekazano go pol-
skiej za³odze. Powróci³ do dawnej nazwy.
W miesi¹c pó�niej, po remoncie, wyszed³
w pierwszy rejs. Nastêpnie p³ywa³ w bry-
tyjskim czarterze u wybrze¿y Afryki Za-
chodniej. Dowodzili nim polscy oficero-
wie, ale w sk³ad za³ogi wchodzi³o coraz
wiêcej czarnoskórych mieszkañców Se-
negalu i Nigerii.

W maju 1943 r. prowizorycznie uzbro-
jono go w dwa podwójne karabiny ma-
szynowe Marlin i rakiety PAC, a ju¿ w pa�-
dzierniku tego roku zamiast nich statek
otrzyma³ trzy przeciwlotnicze Oerlikony.

W styczniu 1944 r. Oksywie przesz³o
do Liverpool na remont. Naprawiono
g³ówny silnik i wyposa¿ono go do s³u¿-
by w tropiku, m.in. dobudowano ch³od-
niê prowiantow¹. W lipcu 1944 r. pop³y-
nê³o do Freetown, a do Europy wróci³o
dopiero w kwietniu 1946 r. Z pocz¹tkiem
maja statek zosta³ zwolniony z angielskie-
go czarteru i 31 maja 1946 r. zawin¹³
pierwszy raz po wojnie do polskiego
portu, przywo¿¹c w ramach dostaw UNR-
RA ³adunek ziarna kakaowego.

Powojenne perypetie

Po wojnie Oksywie powróci³o na swe
przedwojenne szlaki, p³ywaj¹c z wêglem
i drobnic¹ do portów europejskich. Nie-
jednokrotnie trafia³y mu siê awarie, z któ-
rych najpowa¿niejsza w tym czasie mia³a
miejsce 21 grudnia 1947 r., gdy w czasie
rejsu z Göteborga do Gdyni statek wszed³
na nieoznaczony wrak, dozna³ przebicia
kad³uba i zalania ³adowni. Grozi³o mu
zatoniêcie, ale uda³o siê go doprowadziæ
nastêpnego dnia do �winouj�cia.

W 1950 r. Oksywie p³ywa³o z drobnic¹
z Gdyni do portów Danii, Szwecji i Nor-
wegii. Wiêkszo�æ towarów by³a prze³a-
dowywana w Göteborgu na statki oce-
aniczne, np. papier by³ przeznaczony do
Manilii na Filipinach, wyroby przemys³u
drzewnego i metalowe do Mombassy
w Kenii i do Hong-Kongu, wyroby szkla-
ne do Port Sudan, itp.

2 stycznia 1951 r. statek przekazano
formalnie do PLO. Pocz¹tkowo jego por-
tem macierzystym by³a Gdynia, pó�niej
Szczecin. Skierowano go do obs³ugi linii
do Reykjaviku. Za³oga musia³a siê zma-
gaæ nie tylko z morskim ¿ywio³em, aleRozewie przed wojn¹.
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te¿ z wszechobecn¹ w tym czasie ideolo-
gi¹. Na przyk³ad w 1952 r. w�ród ró¿no-
rodnych akcji maj¹cych cechy czynu spo-
³ecznego na cze�æ II Zjazdu PZPR zapo-
cz¹tkowano wspó³zawodnictwo pod ha-
s³em �Nasz statek �wiadczy o nas�. Mary-
narze Oksywia � jak donosi³ �Dziennik
Ba³tycki� w lutym tego roku � postano-
wili podj¹æ wezwanie: za³oga pok³ado-
wa chce d¹¿yæ do tego, by zapewniæ stat-
kowi ci¹g³¹ gotowo�æ do przyjêcia ³adun-
ku � w tym celu cz³onkowie za³ogi mieli
czy�ciæ ³adownie ju¿ na morzu, uzysku-
j¹c znaczne �oszczêdno�ci na czasie�.
Marynarze z za³ogi maszynowej postano-
wili otoczyæ troskliw¹ opiek¹ silniki i agre-
gaty, aby nie dopu�ciæ do awarii, a za³o-
ga hotelowa mia³a pomagaæ w prze³a-
dunkach. Liczni marynarze podjêli te¿
zobowi¹zania indywidualne.

Innym zjawiskiem zwi¹zanym z tam-
tym okresem by³y ucieczki polskich oby-
wateli na Zachód. Równie¿ z pok³adu Oksy-
wia: w pa�dzierniku 1953 r. w Norwegii
ujawni³o siê trzech Polaków, którzy przy-
byli do tego kraju na jego pok³adzie.

Kolejna przygoda Oksywia mia³a miej-
sce 31 grudnia 1953 r. W czasie rejsu
z Gdyni do Kopenhagi, na Morzu Ba³tyc-
kim niemiecki kuter rybacki Frie-2 udzieli³
mu pomocy, a nastêpnie wzi¹³ na hol i do-
prowadzi³ na redê Trelleborga. W trakcie
próby przeprowadzenia kutra do kana³u
Falsterbo, podjêtej wobec pogarszaj¹cej
siê pogody, hol wkrêci³ siê w �rubê Oksy-
wia. Kuter rybacki zosta³ wprowadzony
do Trelleborga przez lokaln¹ motorów-
kê, a wezwany nurek uwolni³ �rubê stat-
ku. W dwa miesi¹ce pó�niej podczas pod-
ró¿y w lodach zgubi³ �rubê.

12 maja 1955 roku w akcji ratunko-
wej w Sundzie, na pó³noc od Norden Rose
uwolni³ z mielizny polski trawler rybacki
Kassiopea.

W rejsie powrotnym z Kopenhagi do
Gdyni pod dowództwem kpt. Józefa W³o-
cha, 21 pa�dziernika 1956 r. przywióz³

samolot LiM-2 o numerze bocznym 1327,
którym por. pilot Zygmunt Go�ciniak z 26
Pu³ku Lotnictwa My�liwskiego stacjonu-
j¹cego w Zegrzu Pomorskim, w brawuro-
wym locie uciek³ w czasie lotu æwiczeb-
nego z PRL i l¹dowa³ 25 marca 1956 r. na
remontowanym lotnisku w Roenne na
Bornholmie bez u¿ycia przyrz¹dów na-
wigacyjnych.

W maju 1958 r. Oksywie skierowano
na liniê detaszowan¹ Braila � Galati � Lat-
takia � Bejrut � Aleksandria, któr¹ obs³u-
giwa³o wraz ze statkiem Liwiec. Coraz
czê�ciej jednak trapi³y go awarie i koli-
zje, np. w maju 1960 r. w Kanale Kiloñ-
skim, z duñskim trawlerem F rö Shell i ho-
lenderskim motorowcem Favoriet. Kolej-
na kolizja mia³a miejsce 29 stycznia 1963
r., z polskim motorowcem So³a, a nastêpna
27 maja 1965 r. w Kanale Kiloñskim, z za-
chodnioniemieckim trawlerem-przetwór-
ni¹ Glückstadt.

1 sierpnia 1965 r. Oksywie przekaza-
no do przedsiêbiorstwa Dalekomorskie
Bazy Rybackie, gdzie rozpoczê³o s³u¿bê

jako transportowiec ryb i statek zaopatrze-
niowy rybo³ówstwa. Zawija³ z ryb¹ miê-
dzy innymi do portu w Helu, a nawet do
W³adys³awowa - jako najwiêkszy statek
w historii tego portu. Zreszt¹ pierwsze
zawiniêcie do W³adys³awowa ³¹czy³o siê
z kolejn¹ kolizj¹, gdy 30 wrze�nia 1966 r.
statek uderzy³ w pomost wewnêtrzny
portu. Dozna³ uszkodzenia dziobnicy i po-
szycia w czê�ci dziobowej.

Zmiana armatora nie uchroni³a statku
przed kolejnymi awariami. Niektóre mo-
g³y s³u¿yæ jako pomniki bezmy�lno�ci, np.
wypadek z 29 listopada 1967 r., gdy
w czasie postoju statku przy nabrze¿u Par-
nica w Szczecinie, dosz³o do po¿aru wy-
t³oków buraczanych w II ³adowni. Dwa
dni wcze�niej robotnicy pracuj¹cy przy
prze³adunku dopu�cili do przysypania
w³¹czonej i �wiec¹cej lampy przeno�nej
typu �s³oñce� i pozostawili j¹ pod wyt³o-
kami zapalon¹ po zakoñczeniu pracy, nie
wy³¹czyli tak¿e jej zasilania. 800 ton wy-
t³oków ³adowano na statek ze stoj¹cych
na nabrze¿u wagonów kolejowych chwy-

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

Dane techniczne statków linii ba³tyckich ¯P

Oksywie ze znakiem P¯M dowozi beczki na ³owisko.

Nazwa statku Rok budowy Pojemność Nośność Długość × szerokość 
× zanurzenie Maszyny Prędkość Załoga

Oksywie
Rozewie 1938 766 BRT

342 NRT 1010 t 60,1 całk. × 10,2 
× 4,1, m

1 silnik Nohab,
800 KM 10 w. 17

Olza 1940 (plan.) 1080 BRT 1250 t 68,2 całk. × 10,7,  m 1 masz. par. 
800 KM 8 w. 18?
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takiem. Po zauwa¿eniu dymu wezwano
Portow¹ Stra¿ Po¿arn¹, do burty podszed³
statek po¿arniczy Stra¿ak-22. Po zlokali-
zowaniu ognia i ugaszeniu zarzewia z u¿y-
ciem dwutlenku wêgla, przyst¹piono do
odlichtunku wyt³oków na barkê. Wokó³
lampy ci¹gle ¿arzy³y siê wyt³oki.

W 1969 r. sterany s³u¿b¹ statek wy-
cofano z eksploatacji i sprzedano Zarz¹-
dowi Portu Szczecin. Przez wiele nastêp-
nych lat u¿ytkowano go w Szczecinie jako
magazyn p³ywaj¹cy MP-ZPS-7. W czerw-
cu 1992 r. przyby³ do Gdañska na holu.
Sprzedany firmie Baltic Stal, zosta³ przez
nich pociêty na z³om przy nabrze¿u Kra-
kowskim w Gdañsku.

Olza

Na zakoñczenie wspomnieñ o drob-
nicowcach ̄ eglugi Polskiej wspomnijmy
o jeszcze jednym statku � pierwszym
drobnicowcu rozpoczêtym w polskiej
stoczni.

Jego powstanie wi¹¿e siê nie tyle
z rozbudow¹ polskiej ¿eglugi, co raczej
z d¹¿eniem do stworzenia w Polsce prze-
mys³u stoczniowego. Powo³ana w 1937
r. Stocznia Gdyñska szybko, bo ju¿ w lu-
tym 1938 r. otrzyma³a zlecenie �¯eglugi
Polskiej� na budowê niewielkiego statku
na linie ba³tyckie. Bez w¹tpienia wi¹za-
³o siê to z forsowan¹ wówczas polityk¹
rozbudowy polskiego przemys³u okrêto-
wego, której odbiciem by³o zamówienie
dwóch niszczycieli w Stoczni Marynarki
Wojennej oraz dwóch stalowych lugrów
i kilku statków pomocniczych w gdyñ-
skich stoczniach, a tak¿e z rozbudow¹ za-
plecza kooperacyjnego stoczni. Zama-
wiaj¹cy, przewa¿nie zwi¹zani z kapita-
³em pañstwowym, godzili siê przy tym
na nieco wy¿sze koszty nowych stat-
ków � uwa¿ano, ¿e by³a to niewielka
cena za stworzenie nowych miejsc pra-
cy i rozwój nowej, perspektywicznej
ga³êzi przemys³u.

Stocznia Gdyñska mia³a zapewnion¹
pomoc techniczn¹ ze strony brytyjskiej
stoczni Samuel J. White, która dobrze za-
prezentowa³a siê Polakom sprawn¹ bu-
dow¹ niszczycieli Grom i B³yskawica.
Anglicy przygotowali wstêpny projekt
nowego statku. Odpowiednich popra-
wek, zgodnych z oczekiwaniami armato-
ra, dokonali polscy in¿ynierowie W. Urba-
nowicz (znany z projektu statku Warsza-
wa) i Henryk Gie³dzik. Cenê statku okre-
�lono na 1,5 mln z³otych, a wiêkszo�æ
materia³ów mia³a pochodziæ od polskich
dostawców.

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

28 sierpnia 1938 r. po³o¿ono stêpkê
pod statek B-11 � taki numer stoczniowy
otrzyma³ przysz³y nabytek �¯eglugi Pol-
skiej�. Mia³ byæ ukoñczony w marcu 1940
r. Na fali patriotycznego uniesienia zwi¹za-
nego z zajêciem w pa�dzierniku 1938 r.
czeskiego Zaolzia przez polskie wojsko,
zamierzano nadaæ mu nazwê tej krainy,
jednak w 1939 postanowiono nazwê skró-
ciæ i przewidziano dla niego nazwê Olza.

Wodowanie statku zaplanowano na 25
wrze�nia 1939 r., jednak wojna przyspie-
szy³a wydarzenia. 3 wrze�nia (wed³ug
innych relacji: 8 wrze�nia) pracownicy
stoczni postanowili zwodowaæ prawie
gotowy kad³ub i zatopiæ go przy progu
pochylni. Nie uda³o siê i statek pozosta³
na pochylni. Po zajêciu Gdyni zosta³ prze-
jêty przez w³adze niemieckie. Pozosta-
wa³ w dyspozycji Marine Arsenal Goten-
hafen. W dokumentach zwi¹zanych z tym
statkiem zaczê³a siê pojawiaæ nazwa We-
stpreussen. Nie jest jednak pewne, czy tak
nazwano niedosz³¹ Olzê, gdy¿ pod nazw¹
Westpreussen zarejestrowano w lipcu 1942
r. dawny ³otewski statek Kaupo, zbudowa-
ny w 1905 r. w Newcastle.

Dawn¹ Olzê � nazwan¹ roboczo
Stückgutfrachter 36/41 � Niemcy wodo-
wali dopiero w maju 1941 r., ponoæ uszko-
dzono przy tym kad³ub. Maszyna paro-
wa, budowana w �wiêtoch³owickiej �Zgo-
dzie� dla Olzy zosta³a ukoñczona we wrze-
�niu 1941 r. i wys³ana do Libawy. Kad³ub
statku pod koniec 1942 r. (w pa�dzierni-
ku?) te¿ przeholowano do Libawy, ale nie
wiadomo, czy zamontowano na nim aku-
rat tê maszynê. Mo¿e trafi³a na dawny
Kaupo � czyli Westpreussen?

W kwietniu 1944 r. dawny polski sta-
tek raportowany by³ jako unieruchomio-

ny w Libawie, w trakcie prac wykoñcze-
niowych. Ostatnia pewna wiadomo�æ
o nim pochodzi z maja 1944 r., gdy do-
niesiono o wypadku, jakiego w Libawie
dozna³ kuter rybacki Made, który dosta³
siê miêdzy kad³ub tego statku i d�wig p³y-
waj¹cy. Zosta³ �ci�niêty i zaton¹³.

Dalsze losy Olzy pozostaj¹ w sferze
domys³ów. Wed³ug jednych doniesieñ,
niedokoñczony przeholowano w 1944 r.
do Gdyni i u¿ywano jako cel dla artylerii
nabrze¿nej w Zatoce Gdañskiej. Wed³ug
innych, jeszcze w pa�dzierniku 1944 r.
za³adowano go materia³ami stoczniowy-
mi i przeholowano do Królewca, prawdo-
podobnie z my�l¹ o ewakuacji na Zachód.
Ponoæ znajdowa³ siê tam jeszcze w stycz-
niu 1945 r.

Statku ani jego wraku po wojnie nie
odnaleziono. Byæ mo¿e sta³ siê ofiar¹ ra-
dzieckich bomb lub artylerii, byæ mo¿e
zaton¹³ na alianckich minach podczas pró-
by ewakuacji na Zachód. A mo¿e pozo-
sta³ w Libawie lub w Królewcu i tam sta³
siê czê�ci¹ wojennych zdobyczy Armii
Czerwonej.

Na pocz¹tku lat 80. ub. w. zawi³o�ci
zwi¹zane z histori¹ tego statku opisywa-
no w miesiêczniku �Morze� (nr 4 z 1983
r.) z apelem do Czytelników o pomoc.
Niestety, odezw by³ mniej ni¿ skromny,
podobnie jak reakcja na telewizyjny pro-
gram z cyklu �Lataj¹cy Holender� z 1982
r., w którym zadawano to samo pytanie.
Los pierwszego budowanego w Polsce
pe³nomorskiego statku towarowego na-
dal pozostaje zagadk¹.

Bohdan Huras,
Marek Twardowski

Model Olzy znajduj¹cy siê obecnie w CMM.
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Ruch
�ci i efektywno�ci pracy w walce o obni¿kê
kosztu frachtów dla portów polskich.

Flotylla rybacka powiêkszona o dal-
sze zbudowane w kraju trawlery, lugry
i kutry, operuj¹ca z nowych, dogodnych
baz � znacznie zwiêkszy w 1952 roku
swe po³owy i lepiej zaopatrzy rynek w tak
po¿¹dan¹ rybê morsk¹.

Pewni jeste�my, ¿e w oparciu o dzia-
³alno�æ lat ubieg³ych, o wielki entuzjazm
i socjalistyczne metody pracy naszych
portowców, stoczniowców, marynarzy,
rybaków � plan roku 1952 zostanie zre-
alizowany.

Jak pracownicy Stoczni Gdañskiej
uczestniczyli we wspó³zawodnictwie pra-
cy, mo¿emy siê z kolei dowiedzieæ z ar-
tyku³u �Stoczniowcy nie zawiod¹!�:

(�) Brygadzista Buñko ze Stoczni
Gdañskiej o�wiadcza:

- Moja brygada na jednostce 2029
wykona³a na 2 tygodnie przed terminem
roboty rurarskie. Wielu mówi³o � to nie-
mo¿liwe, nie wykonacie. Ale my�my siê
zawziêli i brygada dotrzyma³a s³owa.
Dzi� dla uczczenia wielkiego �wiêta stocz-
niowców � Uchwa³y Rz¹du, moja bryga-
da zobowi¹zuje siê na statku 2031 ukoñ-
czyæ przewody zasilaj¹ce zamiast w ci¹-
gu 14 dni � w ci¹gu 6 dni.

£ucja Kowalik, ta, o której minister To-
karski mówi³, ¿e �nazwiska takich jak ona
znane s¹ ca³emu narodowi� � stwierdza:

- Ja dla uczczenia tego dnia i wyra-
¿enia wdziêczno�ci Partii i Rz¹dowi za
tak zaszczytne wyró¿nienie skrócê ze
110 do 50 godzin czas wykonywanej
przeze mnie pracy. Oddam moj¹ robotê
na 4 dni przed zaplanowanym termi-
nem. (�)

Jak w rodzinie

55 lat temu, w styczniu 1957 roku,
dziennikarz �Morza� Wies³aw Andrzejew-
ski opisa³ wizytê na pok³adzie jednej

60 lat temu, w styczniu 1952 roku,
�Morze� w artykule pt. �1952� pisa³o
o wyzwaniach stoj¹cych przed gospo-
dark¹ morsk¹ Polski Ludowej:

(�) Rok 1952, trzeci rok Planu Sze-
�cioletniego, gospodarka morska rozpo-
czyna w�ród okoliczno�ci trudnych. Licz-
ne dyskryminacje, z jakimi spotyka siê
bandera polska w krajach imperialistycz-
nych, przybieraj¹ na sile. Walczyæ trze-
ba wszêdzie i na ka¿dym kroku. Walka
ta wzmaga jednak zapa³ i energie mary-
narzy, rybaków, czy portowców.

Pomimo przeciwno�ci nowy etap Pla-
nu Sze�cioletniego zostanie osi¹gniêty.
Marynarze przewioz¹ wiêcej towarów,
rybacy dostarcz¹ wiêcej ryb, portowcy
bêd¹ prze³adowywaæ szybciej i sprawniej.
Ogólny tona¿ Polskiej Marynarki Handlo-
wej oraz przeciêtny tona¿ statku bêd¹

w dalszym ci¹gu szybko wzrastaæ. Naj-
wa¿niejsza i naj¿ywotniejsza arteria ko-
munikacyjna ekspansji morskiej nasze-
go Pañstwa Ludowego, linia oceanicz-
na ³¹cz¹ca nas z Chiñsk¹ Republik¹ Lu-
dow¹, bêdzie obs³ugiwana znacznie
wiêksz¹ liczn¹ jednostek.

Stocznie polskie dostarcz¹ wiêcej stat-
ków bêd¹cych dzie³em polskiego robot-
nika i in¿yniera, wypieraj¹c coraz sku-
teczniej budowane lub zakupywane za
granic¹. Polski handel zagraniczny nie
bêdzie móg³ wprawdzie jeszcze w ca³o-
�ci oprzeæ siê o us³ugi floty polskie, jed-
nak odno�ny wska�nik podniesie siê tak
znacznie, i¿ praktycznie bêdzie to ozna-
cza³o niezale¿no�æ polskiego eksportu
i importu pod wzglêdem transportowym.

Portowcy dostarcz¹ nowych elemen-
tów, wynikaj¹cych ze sprawno�ci, tanio-

w stoczniach

Styczeñ 1952 r.: �Marynarze przewioz¹ wiêcej towarów, rybacy dostarcz¹
wiêcej ryb, portowcy bêd¹ prze³adowywaæ szybciej i sprawniej�.

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia
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z pierwszych przedwojennych jednostek
Polskiej Marynarki Handlowej (z serii tzw.
francuzów) SS Wilno (przemianowanego
w 1949 roku na SS Wieluñ, jego pierw-
szym kapitanem by³ legendarny Mamert
Stankiewicz):

(�) Stoi w³a�nie w swym macierzy-
stym szczeciñskim porcie, wy³adowuj¹c
przywiezion¹ ze Szwecji rudê. Wygl¹da
naturalnie niezbyt nowocze�nie. Pisz-
cza³kowaty komin, nieskomplikowany,
jakby prowizoryczny mostek, prosty
dziób, kanciaste nawiewniki � zdradzaj¹
przynale¿no�æ do innej �epoki morskiej�.
Ale wchodz¹c na pok³ad doznaje siê
mi³ego rozczarowania. Nic nie jest tu ani
³adne ani eleganckie, wszystko natomiast
porz¹dnie utrzymane i tak czyste, jak
tylko mo¿e sobie na to pozwoliæ kopc¹-
cy parowczyk, przewo¿¹cy brudz¹ce
³adunki masowe.

Na pok³adzie �Wielunia� pierwszymi
przedstawicielami za³ogi witaj¹cymi
przybyszów s¹ zazwyczaj: marynarz
wachtowy i sympatycznie poszczekuj¹ca,
puszysta Ciapka, która spe³niaj¹c na stat-
ku odpowiedzialn¹ funkcjê maskotki jest
jednocze�nie jednym z �najstarszych
cz³onków� jego za³ogi. �Zamustrowa³a�
bowiem na �Wieluñ� w wieku niemow-
lêcym i p³ywa na nim ju¿ od sze�ciu lat,
wnosz¹c w surowe statkowe ¿ycie mo-
menty beztroskiej zabawy i swoistego
psiego humoru. (�)

- My tu wszyscy ¿yjemy jak w rodzinie
� mówi¹ o sobie marynarze z �Wielunia�.

I w³a�nie �Wieluñ� zaliczyæ mo¿-
na do statków, na których za³ogi chêt-
nie pracuj¹ i dobrze ze sob¹ ¿yj¹ mimo
ciasnych pomieszczeñ, ma³ej szybko-
�ci i braku wszelkich innych urz¹dzeñ,
które sk³adaj¹ siê na statkowy komfort.
(�)

Kapitan �Wielunia� � Henryk �wital-
ski, bezpo�redni i wyrozumia³y dla pod-
w³adnych, potrafi wytworzyæ wokó³ sie-
bie atmosferê kole¿eñskiej wspó³pracy
i wzajemnego zrozumienia. Sam prze-
szed³ wszystkie szczeble kariery mary-
narskiej, tote¿ potrafi w³a�ciwie oceniaæ
pracê i wie, czego mo¿na wymagaæ od
za³ogi.

- Czy statek mo¿e jeszcze p³ywaæ? Nie
przesadzajmy z odsy³aniem �francuzów�
na ¿yletki� Uwa¿am, ¿e �Wieluñ� bez
generalnego remontu popracuje jeszcze
ze dwa lata i zarobi przy tym �parê gro-
szy� (�)

Do dwóch lat s³u¿by bez �generalne-
go remontu� zabrak³o Wieluniowi trzech
miesiêcy. Statek wycofano ze s³u¿by 7

pa�dziernika nastêpnego, 1958 roku
i wkrótce po tym pociêto na z³om.

Tragedia Konopnickiej

50 lat temu, w styczniu 1962 roku,
�Morze� napisa³o o tragedii, która wyda-
rzy³a siê 13 grudnia poprzedniego roku
na budowanym w Stoczni Gdañskiej mo-
torowcu Konopnicka. Na jednostce trwa-
³y gor¹czkowe roboty wykoñczeniowe,
bowiem ju¿ za dwa dni mia³a byæ oddana
do u¿ytku:

(�) O dziewi¹tej rano nast¹pi³a
przerwa �niadaniowa. Robotnicy scho-
dzili z trapów, przycich³ ha³as na pochyl-
niach i w halach. I wtedy w³a�nie � parê
minut po dziewi¹tej � na nabrze¿u ba-
senu wyposa¿eniowego stoczni podniós³
siê krzyk: - �Dwudziesty czwarty� siê pali!

�Dwudziesty czwarty� to by³a w³a�nie
�Konopnicka�. Znad jej op³ywowego ko-
mina wznosi³ siê czarny, k³êbi¹cy siê pió-
ropusz dymu. W chwilê pó�niej przez luk
�wietlny buchn¹³ na kilka metrów w gó-
rê p³omieñ. Pali³a siê maszynownia stat-
ku. (�)

Tymczasem na rufie awaryjnym wyj-
�ciem z maszynowni wiod¹cym poprzez
tunel wa³owy, poczêli wydostawaæ siê ci,
których ogieñ zaskoczy³ w maszynowni.
Ich relacja zelektryzowa³a wszystkich: pali
siê ropa, odcinaj¹c oba wyj�cia � g³ówne
i awaryjne; w maszynowni s¹ jeszcze lu-
dzie � monterzy, mechanicy, malarze. Co
najmniej kilkunastu! Czê�æ z nich nie zd¹-
¿y³a ju¿ uciec do tunelu, czê�æ pogubi³a
siê w ciemnych zakamarkach maszynow-
ni. Trzeba ich ratowaæ! (�)

Jedyny sposób dotarcia do maszynow-
ni polega³ na wyciêciu otworu w stalo-
wym szocie dziel¹cych j¹ od trzeciej
³adowni. Za szotem byli ludzie, stukali
w blachy, domagali siê ratunku. Spawa-
cze po�piesznie ciêli szot palnikami. Nie-
stety, kiedy ko³o godziny dziesi¹tej otwór
zosta³ zrobiony � wyci¹gniêto pierwsze
ofiary ju¿ nieprzytomne. (�) Mimo nad-
ludzkich wysi³ków lekarzy nikogo nie
zdo³ano uratowaæ. (�)

Tymczasem ogieñ rozprzestrzenia³
siê coraz bardziej. P³onê³a ca³a nadbu-
dówka �ródokrêcia, od g³ównego pok³a-
du po sterówkê. Silny wiatr rozdmuchi-
wa³ p³omienie, utrudnia³ akcjê ratun-
kow¹. Stra¿acy musieli wycofaæ siê z po-
mieszczeñ. (�)

Piêkny, wypieszczony statek p³on¹³
jak pochodnia, a z nim razem uwiêzie-
ni w maszynowni ludzie, dla których nie
by³o ju¿ ratunku. (�)

Liczba odnalezionych ofiar zaczê³a
wzrastaæ: do godziny dziewiêtnastej do-
liczono siê dziewiêtnastu osób, do rana
� dalszych trzech. Na posterunku pracy
poleg³o dziesiêciu pracowników Stoczni
Gdañskiej, w tym jeden z budowniczych
statku; dwóch cz³onków nowo zamustro-
wanej za³ogi maszynowej � IV mecha-
nik i motorzysta; elektryk z zak³adów

45

Styczeñ 1952 r.:
�Ja dla  wyra¿enia
wdziêczno�ci Partii i Rz¹dowi
za tak zaszczytne wyró¿nienie
skrócê ze 110 do 50 godzin czas
wykonywanej przeze mnie pracy�.

W styczniu 1957 roku, dziennikarz �Morza�
opisa³ wizytê na pok³adzie SS Wilno,

przemianowanego w 1949 roku na SS Wieluñ.
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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

�Elmor� oraz o�miu malarzy i konserwa-
torów ze spó³dzielni �Port-Service�. (�)

W artykule nie wspomniano, ¿e akcja
ratunkowa opó�ni³a siê, poniewa¿ stra-
¿acy otrzymali b³êdn¹ informacjê o miej-
scu postoju statku. Nie mieli równie¿ od-
powiedniego wyposa¿enia, m.in. apara-
tów tlenowych, a wypalenie otworu nie
nast¹pi³o o dziesi¹tej, a kilka godzin pó�-
niej. Sama jednostka (po rocznym remon-
cie) p³ywa³a dla Chipolbroku. Sprzedana

Chinom, uleg³a zniszczeniu w po¿arze
w pa�dzierniku 1980 roku.

Statki z betonu

45 lat temu, w styczniu 1967 roku,
�Morze� donosi³o m.in. o statkach z�
betonu:

Podczas pierwszej, a pó�niej podczas
drugiej wojny �wiatowej, brak stali okrê-
towej sk³ania³ pañstwa wojuj¹ce do prób
budowy statków z ¿elazobetonu. Celowa-
li w tym zw³aszcza Niemcy, którzy braki
surowcowe odczuwali podczas obu wo-
jen szczególnie dotkliwie. W 1945 roku
�odziedziczyli�my� po nich spor¹ stocz-
niê statków betonowych w Dar³owie.
W latach pokoju budownictwo statków
betonowych, które oprócz rozlicznych
wad posiadaj¹ tak¿e i cenne zalety, jak
np. odporno�æ na korozjê � nie rozwi-
nê³o siê nigdzie na wiêksz¹ skalê. Ni-
gdzie, z wyj¹tkiem Bu³garii. Kraj ten
przoduje dzi� w tej oryginalnej dziedzi-
nie, produkuj¹c seryjnie betonowe jed-
nostki, zarówno na w³asne potrzeby, jak
i na eksport. (�)

Asortyment budowanych statków jest
do�æ szeroki: barki mieszkalne dla robot-
ników portowych i ekip zatrudnionych
przy umacnianiu brzegów, warsztaty
p³ywaj¹ce, barki transportowe, a ostat-
nio � i to w du¿ych seriach � estetycznie
wykonane hotele p³ywaj¹ce, na eksport
do ZSRR i dla potrzeb w³asnych. Wszyst-

Styczeñ 1972 roku - wywiad z prof. dr in¿. Jerzym
Doerfferem, kierownikiem Zak³adu Technologii

Okrêtów Politechniki Gdañskiej.

kie te obiekty nie posiadaj¹ w³asnego na-
pêdu. Do miejsc przeznaczenia holowa-
ne s¹ przez inne jednostki.

Je�li kto� z Czytelników �Morza� bê-
dzie kiedy� w Warnie i uda siê na prze-
ja¿d¿kê po porcie, to w prawej jego czê-
�ci, p³yn¹c w kierunku Jeziora Warneñ-
skiego, zobaczy jedn¹ z nielicznych
stoczni buduj¹cych kad³uby z betonu.
Byæ mo¿e równie¿ � spêdzi przyjemny
urlop nad Morzem Czarnym, mieszka-
j¹c w estetycznie wykoñczonej kabinie
p³ywaj¹cego hotelu, ulokowanej w beto-
nowym kad³ubie.

35 lat temu, w styczniu 1972 roku,
�Morze� przeprowadzi³o wywiad z prof.
dr in¿. Jerzym Doerfferem, kierownikiem
Zak³adu Technologii Okrêtów Politech-
niki Gdañskiej, który dzieli³ siê z czytel-
nikami miesiêcznika wra¿eniami z odwie-
dzin w japoñskich stoczniach. Najwiêksze
wra¿enia wywar³ na nim�

(�) Proces technologiczny i w ogóle
organizacja pracy, odbiegaj¹ce znacz-
nie od stosowanych u nas. W naszych
stoczniach proces technologiczny opie-
ra siê na zasadach produkcji stacjonar-
nej, w japoñskich � na potokowej. U nas
materia³ doprowadza siê na ka¿de sta-
nowisko robocze d�wigami czy suwni-
cami, trac¹c cenne godziny na zdejmo-
wanie go, uk³adanie, przerzucanie i in-
ne tego tupu manipulacje transportowe,
nie licz¹c czasu zmarnowanego na cze-
kanie. U nich za� materia³ przep³ywa
przez stanowiska robocze systemem ta-
�mowym � na ruchomych, prawie nie-
widocznych, znajduj¹cych siê na pozio-
mie pod³ogi transporterach. Taki system,
narzucaj¹c tempo pracy i eliminuj¹c
czasoch³onne czynno�ci, jest oczywi�cie
bardzo wydajny. Z nim te¿ wi¹¿e siê
sprawa organizacji pracy w szerszym
tego s³owa znaczeniu i system p³ac. (�)

Opr. Czes³aw Romanowski

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia
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W styczniu 1967 roku �Morze�
donosi³o m.in. o statkach z� betonu.

Nasze MORZE l nr 1 l styczeñ 2012



47Nasze MORZE l nr 1 l styczeñ 2012

Kartaginê). To wszystko. I nic dziwnego,
bo tyle w³a�nie us³yszeæ mo¿na o Feni-
cjanach na lekcjach historii ju¿ w gimna-
zjum.

Wy�cig o miejsce w powszechnej pa-
miêci lud ten przegra³ z Grekami i Rzy-
mianami. Nies³usznie jednak ich rolê
w dziejach �wiata sprowadza siê do zale-
dwie kilku linijek w podrêcznikach. Byli
rzeczywi�cie kupcami i ¿eglarzami, rze-
czywi�cie zak³adali kolonie, ale to nie
wszystko, co mo¿na na ich temat powie-
dzieæ.

Choæ bowiem Fenicjanie wyp³ywali
w morze znacznie dalej ni¿ ktokolwiek
z im wspó³czesnych i docierali do miejsc,
których istnienia nikt wtedy i przez naj-
bli¿sze dwa tysi¹ce lat nawet nie podej-
rzewa³, to jednak to, co po sobie zosta-
wili daleko wykracza poza ich osi¹gniê-
cia ¿eglarskie.

Fenicjanie zapomniani

Na dwa tysi¹ce lat przed Vasco da
Gam¹ op³ynêli Afrykê. Byæ mo¿e

dotarli te¿ z Morza �ródziemnego do
Wysp Brytyjskich i Brazylii. Choæ bez

w¹tpienia byli najlepszymi
¿eglarzami staro¿ytnego �wiata,

pozostawili po sobie co� znacznie
cenniejszego.

Ka¿dy kto interesuje siê histori¹, na
has³o �Fenicjanie�, zareaguje tak samo.
�Kupcy i ¿eglarze, którzy w staro¿ytno�ci
za³o¿yli wiele kolonii na wybrze¿ach
Morza �ródziemnego� - taki bêdzie naj-
czê�ciej podawany zestaw podstawo-
wych informacji na ich temat (bardziej
dociekliwi skojarz¹ jeszcze z Fenicjanami

Ruiny Kartaginy.

alfabetu
Odkrywcy
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Interesy z Salomonem

Fenicjanie tak naprawdê nie byli wcale
Fenicjanami. W ka¿dym razie oni sami sie-
bie tak nie nazywali (choæ my dla po-
rz¹dku pozostaniemy przy tym okre�le-
niu). S³owo �Fenicja� pochodzi od grec-
kiego �foinike� i ma zwi¹zek z purpur¹.

Purpura to jeden z najstarszych zna-
nych ludzko�ci barwników. Jego �ród³em
by³ pewien miêczak morski spotykany
wzd³u¿ - obecnie syryjskich, libañskich i izra-
elskich - wybrze¿y Morza �ródziemnego.

W staro¿ytno�ci purpura by³a niezwy-
kle ceniona i droga. S³u¿y³a do barwienia
tkanin. Krainê zamieszka³¹ przez ludzi
wyrabiaj¹cych purpurê nazywano w³a�nie
Fenicj¹, a ich samych Fenicjanami.

Oni za� mówili o sobie inaczej, zale¿-
nie od miejsca, które zamieszkiwali. Ci
z Sydonii byli sydoñczykami, a ci którzy
mieszkali w Tyrze - tyryjczykami. Na
okre�lenie szerszej wspólnoty, wskazuj¹-
ce na to samo pochodzenie, u¿ywali cza-
sami okre�lenia �dzieci Kanaanu�, od na-
zwy terytorium, które zajmowali.

�Kanaan� znany jest doskonale z Bi-
blii, choæ warto zaznaczyæ, ¿e autorzy Sta-
rego Testamentu mianem tym okre�lali
ró¿ne ludy, nie tylko Fenicjan. Dla Izra-
elitów Kanaan, a szczególnie jego religia
i obyczaje, by³ synonimem z³a, które na-
le¿a³o wytêpiæ.

Wydaje siê jednak, ¿e akurat z Feni-
cjanami utrzymywali przyjazne kontakty.
To przecie¿ w³a�nie mieszkañcy Tyru
dostarczyli Salomonowi drzewa cedrowe-
go z gór Libanu potrzebnego do budowy
�wi¹tyni Jahwe w Jerozolimie.

Nie wiadomo dok³adnie, jakie by³o
pochodzenie Fenicjan. Teorii na ten te-
mat jest przynajmniej kilka. Jedni twier-
dz¹, ¿e na wschodnim wybrze¿u Morza
�ródziemnego zamieszkiwali od zawsze,
inni, ¿e przywêdrowali znad Morza Czer-
wonego albo Zatoki Perskiej, czy nawet
z jeszcze dalszych rejonów. S¹ te¿ tacy,
którzy dowodz¹, ¿e w tej wêdrówce za-
trzymywali siê po drodze, m.in. nad Mo-
rzem Martwym.

Nie ma tak¿e zgody co do tego, kie-
dy Fenicjanie pojawili siê w Fenicji. By³o
to trzy, a mo¿e dwa tysi¹ce lat przed na-
rodzinami Jezusa. Trudna jest tak¿e pe-
riodyzacja dziejów tego ludu, które spla-
taj¹ siê �ci�le z burzliw¹ histori¹ regionu.
Fenicjanie kilkakrotnie prze¿ywali rozkwit,

by zaraz potem upadaæ i znowu siê pod-
nosiæ. Ostatecznie ulegli Rzymowi, choæ
nie brakuje historyków, którzy uwa¿aj¹,
¿e sta³o siê to dopiero w okresie ekspan-
sji Arabów.

Sytuacjê komplikuje niew¹tpliwie fakt,
¿e Fenicjanie nigdy nie stworzyli jedne-
go, wspólnego pañstwa. Fenicja by³a zlep-
kiem miast-pañstw, których przybywa³o
wraz z zak³adaniem nowych kolonii. Na
dodatek historiê wielu z nich nale¿a³oby
potraktowaæ osobno. Tak jak na przyk³ad
dzieje za³o¿onej przez Fenicjan z Tyru ko-
lonii o nazwie Kartagina, która sta³a siê tak
silna, ¿e nawet zagrozi³a Rzymowi. Upa-
d³a dopiero po serii zaciek³ych wojen.

Chciwcy i piraci

Fenicja mia³a doskona³e po³o¿enie
geograficzne na styku najwa¿niejszych
szlaków handlowych staro¿ytnego �wia-
ta. Trzeba przyznaæ, ¿e jej mieszkañcy
umieli to doskonale wykorzystaæ i czer-
paæ z tego wielkie zyski.

Poza tym, jak ju¿ wspomnieli�my,
Fenicja by³a bogata w purpurê (której
tajemnicê wytwarzania jej mieszkañcy
zazdro�nie strzegli), drzewo cedrowe i su-
rowce mineralne. Teoretycznie wiêc nie
by³o powodu wyruszaæ w dalekie wypra-
wy handlowe na morze. A jednak. Dla-
czego tak siê sta³o?

Odpowiedzi mo¿e byæ kilka. Najbar-
dziej chyba przekonuj¹ca jest ta, ¿e czyn-
niki, które decydowa³y o sile Fenicji sta-
nowi³y zarazem jej s³abo�æ. Warunki geo-
graficzne by³y atutem, ale tak¿e uniemo¿-
liwia³y ekspansjê terytorialn¹. Po³o¿enie

MORZE TAJEMNIC kulisy historii

48 Nasze MORZE l nr 1 l styczeñ 2012

Port w Kartaginie.
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na szlakach handlowych dawa³o korzy-
�ci, ale kusi³o równie¿ potencjalnych wro-
gów, których wokó³ nie brakowa³o. Drew-
no mo¿na by³o sprzedawaæ, ale tak¿e
budowaæ z nich statki.

Jakkolwiek by³o, Fenicjanie wyp³ynê-
li w koñcu na morze. Poruszaj¹c siê
wzd³u¿ wybrze¿y Morza �ródziemnego
zak³adali kolonie. Jeden rzut oka na mapê
staro¿ytnego �wiata w ich czasach wystar-
czy, aby przekonaæ siê jak rozleg³y by³
teren ich handlowej ekspansji. Tak roz-
leg³y, ¿e ich wspó³cze�ni przekonani byli,
¿e to w³a�nie Fenicjanie �wynale�li han-
del�.

Cypr, Afryka Pó³nocna, Sycylia, Hisz-
pania... to kolejne punkty fenickiej obec-
no�ci. Obecno�ci nie tylko handlowej.
Wspomniana ju¿ wy¿ej Kartagina to przy-
k³ad na to, jak z czasem fenicka kolonia
mog³a przekszta³ciæ siê w potê¿ne pañ-
stwo, które wyznacza³o sobie tak¿e cele
polityczne, a dla ich realizacji stworzy³o
flotê wojenn¹. Nie mia³o to ju¿ nic wspól-
nego z wizerunkiem Fenicjanina jako
pokojowo nastawionego kupca.

Zreszt¹ jest to wizerunek rozpo-
wszechniony bardziej dzisiaj ni¿ w staro-
¿ytno�ci. Grecy uznawali Fenicjan za kon-
kurentów w handlu i wszelkimi sposoba-
mi starali siê zniszczyæ ich reputacjê. Roz-
siewali plotki o ich rzekomej chciwo�ci
i barbarzyñstwie, oskar¿aj¹c nawet o pi-
ractwo. Tak¿e Rzymianie, szczególnie po
wojnach punickich (Punijczykami nazy-

wali pochodz¹cych od fenickich osadni-
ków z Tyru, Kartagiñczyków), dalecy byli
od uwa¿ania ich za sympatycznych han-
dlowców.

Jak by nie by³o, faktem pozostaje, ¿e
Fenicjanie stworzyli w basenie Morza �ró-
dziemnego siatkê kolonii od Tyru, Sydo-
nu czy Byblos poprzez Kartaginê do Cie-
�niny Gibraltarskiej. Z du¿ym prawdopo-
dobieñstwem przyj¹æ mo¿emy, ¿e regu-
larnie wyprawiali siê tak¿e poza ni¹. S¹
przes³anki aby twierdziæ, ¿e odkryli Wy-
spy Kanaryjskie, Wyspy Zielonego Przy-
l¹dka i Azory. Niektórzy dowodz¹, ¿e do-
tarli nawet do Brazylii.

W tym miejscu musi siê pojawiæ py-
tanie � czego tam szukali? Czy powodem
wypraw na Ocean Atlantycki by³a tylko
chêæ uzyskania zysków czy te¿ surow-
ców? A mo¿e co� wiêcej? Pamiêtajmy, ¿e
wyruszywszy za Atlantyk Krzysztof Ko-
lumb by³ przekonany, ¿e odnajdzie tam
Indie. Czy Fenicjanie te¿ szukali nowego
l¹du?

Dooko³a Afryki

Dziêki obyciu z morzem, umiejêtno-
�ciom ¿eglarskim i ci¹gle rozwijanej wie-
dzy astronomicznej u³atwiaj¹cej nawiga-
cjê, Fenicjanie wynajmowani byli chêtnie
do prowadzenia dalekich, kupieckich
(choæ nie tylko) wypraw. Najs³ynniejsza
bodaj odby³a siê na prze³omie VII i VI
wieku przed nasz¹ er¹ na zlecenie egip-

skiego faraona Necho. W jej wyniku op³y-
niêto Afrykê.

Tak zrelacjonowa³ j¹ grecki historyk
Herodot: �(Faraon) wys³a³ Fenicjan na
okrêtach z tym poleceniem, a¿eby w dro-
dze powrotnej wp³ynêli przez S³upy He-
raklesa (Cie�ninê Gibraltarsk¹ � T.F.) na
morze pó³nocne i t¹ drog¹ wrócili do
Egiptu.

Fenicjanie wiêc wyruszyli z Morza
Czerwonego i p³ynêli przez Morze Po³u-
dniowe. Ilekroæ nasta³a jesieñ, l¹dowali
i obsiewali pola, do jakiejkolwiek w da-
nym razie okolicy Libii (tak Herodot na-
zywa³ ca³¹ Afrykê � T.F.) dotarli i ocze-
kiwali tam ¿niw; a skoro zbo¿e z¿êli, p³y-
nêli dalej, tak ¿e po up³ywie dwóch lat
skrêcili w trzecim roku przy S³upach He-
raklesa i przybyli do Egiptu.

A opowiadali oni (�), ¿e podczas
swej jazdy doko³a Libii mieli s³oñce po
prawej stronie. Tak poznano po raz
pierwszy tê czê�æ ziemi.�

Pierwszy raz! Vasco da Gama, które-
go uwa¿a siê za odkrywcê drogi morskiej
z Europy do Indii wokó³ Afryki, dokona
tego dopiero dwa tysi¹ce lat po ekspe-
dycji opisanej przez Herodota.

Eksploracja Afryki nie sprowadza³a siê
tylko do tej jednej ekspedycji. ¯eglarz
fenicki Hannon, na prze³omie VI i V wie-
ku przed nasz¹ er¹ wyruszy³ z Kartaginy
do Afryki Zachodniej w poszukiwaniu z³o-
ta. Mia³ dotrzeæ w okolice dzisiejszego
Kamerunu.

Wyobra¿enie
fenickiego statku.

MORZE TAJEMNIC kulisy historii
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Pozosta³o�ci¹ po tej wyprawie by³o
sze�æ osad za³o¿onych na wybrze¿u Ma-
roka. Hannon wróci³ do swojego rodzin-
nego miasta i triumfalnie do niego wje-
cha³ na rydwanie ci¹gniêtym przez sze�æ
lwów.

Mniej wiêcej w tym samym czasie
inny Fenicjanin, Himilkon, tym razem
w poszukiwaniu cyny, wyruszy³ na pó³-
noc od Cie�niny Gibraltarskiej. Podobno
by³ to przera¿aj¹cy rejs, podczas którego
¿eglarze widywali potwory morskie. Opo-
wie�ci te przetrwa³y przez d³ugie wieki
powstrzymuj¹c �mia³ków przed wyrusza-
niem na nieznane wody.

�Kartagiñczyk Himilkon, który poda-
je i¿ sam odby³ tê podró¿, twierdzi, ¿e
potrzeba co najmniej czterech miesiêcy,
by przemierzyæ te strony. ¯aden po-
dmuch nie popycha okrêtu, wody tego
leniwego morza robi¹ wra¿enie odrêtwia-
³ych. Dorzuca on jeszcze, ¿e z dna wy-
p³ywa czêsto masa alg, które zatrzymuj¹
okrêt jak zapora; morze nie jest jednak
g³êbokie, dno przes³ania zaledwie p³yt-
ka warstwa wody; zwierzêta morskie kr¹-
¿¹ nieustannie to tu, to tam, w�ród wlo-
k¹cych siê wolno znieruchomia³ych okrê-
tów p³ywaj¹ potwory.� - zanotowa³ staro-
¿ytny pisarz.

Niektórzy s¹ przekonani, ¿e Himilkon
dotar³ z Morza �ródziemnego a¿ do Wysp
Brytyjskich. Czy tak by³o? Twardego do-

wodu nie ma. Wystarczy³oby jednak, aby
p³yn¹³ wzd³u¿ brzegów dzisiejszej Hisz-
panii, Francji i przep³yn¹³ Kana³ La Man-
che, by trafi³ tam jak po sznurku.

Mo¿na nawet znale�æ takich, którzy
twierdz¹, ¿e w ten sam sposób Fenicja-
nie dotarli równie¿ do Europy Pó³nocnej,
w tym tak¿e nad Morze Pó³nocne i Ba³-
tyckie. Najbardziej fantastyczne teorie
mówi¹, ¿e Wikingowie mieli swoje ³odzie
budowaæ wzoruj¹c siê w³a�nie na fenic-
kich statkach!

Z handlu i morza

Ocena tego co osi¹gnêli Fenicjanie nie
jest prosta. �Nie pozostawili oni po sobie
tak wielkiej spu�cizny jak Grecy czy Rzy-
mianie� - móg³by kto� powiedzieæ...

To prawda, ¿e fenicka kultura pe³na
by³a sprzeczno�ci. Z jednej strony, ich re-
ligia akceptowa³a sk³adanie ofiar z ludzi,
a szczególnie z dzieci. To nie tylko dzi-
siaj, ale i w czasach staro¿ytnych budzi³o
w wielu ludziach odrazê. Z drugiej, doko-
nali tak donios³ego wynalazku jak pismo
alfabetyczne � pierwsze w historii!

W dotychczasowych pismach znaki
wyra¿a³y ca³e s³owa, idee, w najlepszym
razie sylaby. Fenicjanie pierwsi pomy�le-
li, aby odnie�æ je do g³osek. W ten spo-
sób uda³o im siê zredukowaæ je do 22
liter, jeszcze bez samog³osek. I tak w³a-

�nie powsta³ alfabet. Najstarsze zapisane
w pi�mie fenickim inskrypcje pochodz¹
najprawdopodobniej z X wieku przed
nasz¹ er¹.

Pismo fenickie sta³o siê podstaw¹ al-
fabetu greckiego, a w pó�niejszych cza-
sach italskiego, co w  efekcie zaowoco-
wa³o powstaniem wspó³czesnego alfabe-
tu u¿ywanego przez wiêkszo�æ krajów
Europy, Ameryki, Australii oraz czê�æ Azji
i Afryki. Pos³uguje siê nim tak¿e nasz ro-
dzimy jêzyk polski.

Alfabet narodzi³ siê z czysto praktycz-
nych potrzeb. Fenicjanie potrzebowali
prostego narzêdzia, dziêki któremu mo-
gli prowadziæ handel z ludami, które ró¿-
ni³y siê jêzykami i kulturami. Narzêdzia,
którego opanowanie nie zajmowa³oby
wielu lat intensywnej nauki, jak w przy-
padku hieroglifów czy pisma klinowego.

Z równie praktycznych powodów
Fenicjanie wyruszyli w morze. Ich dale-
kie wyprawy mia³y charakter g³ównie
handlowy. Alfabet i morze wi¹za³y siê ze
sob¹.

W tej sytuacji zdumiewaæ mo¿e, ¿e
choæ Fenicjanie wymy�lili pismo alfabe-
tyczne, sami o sobie pozostawili tak nie-
wiele �róde³ pisanych. To zapewne je-
den z powodów, przez który ich wielkie
wyprawy za morza zosta³y w ci¹gu wie-
ków zapomniane.

I tak autorami jednego z najwiêkszych
wynalazków w dziejach �wiata zostali
¿eglarze, których imion nikt dzisiaj nie
pamiêta, bo nie zosta³y zapisane. Ot, ko-
lejny fenicki paradoks.

Tomasz FalbaFo
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Porównanie alfabetów: fenickiego,
greckiego i ³aciñskiego.
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Fenicjanie przywo¿¹ towary królowi Salomonowi.
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O Marianie Mokwie, najwybitniejszym polskim maryni�cie, z jego biografem
dr. Romualdem Tadeuszem B³awatem rozmawia Tomasz Falba

Malowanie
Mokwy

ROZMOWY MORZA marynista

- Czy Marian Mokwa by³ Tatarem?
- Nie jest to pewne, ale on tak przy-

puszcza³.
- Na czym opiera³ to przypuszcze-

nie?
- Twierdzi³, ¿e jako� dziwnie zawsze

�ci¹gnê³o� go na Wschód.
- Mnie te¿ �ci¹gnie� w góry, ale to

nie znaczy, ¿e mam góralskie korze-
nie...

- Takie by³o przekonanie Mokwy,
twardych dowodów, czyli dokumentów
na to nie ma. Ale, tak samo jak on, na
Wschód �ci¹gnêli� tak¿e jego przodkowie.
Pradziadek Mokwy � Franciszek Kucz-
kowski by³ genera³em armii tureckiej.
Poza tym w rodzinie malarza by³a pewna
tajemnica. Nigdy nie pozna³ on swojej

babci ze strony ojca, choæ mieszka³a nie-
daleko. Mokwa w doros³ym ¿yciu podej-
rzewa³, ¿e to w³a�nie ze wzglêdu na jej
pochodzenie.

- Pytam o tatarskie korzenie Mo-
kwy, bo chcia³bym, aby mi pan po-
wiedzia³, ile w jego biografii jest au-
tokreacji, budowania w³asnej legen-
dy, a ile prawdy?

- Wed³ug mnie wiêkszo�æ jego opo-
wie�ci o sobie jest prawdziwa. Mokwa
mia³ �wietn¹ pamiêæ, która s³u¿y³a mu
do pó�nej staro�ci. Nie s¹dzê wiêc, ¿e siê
myli³ podaj¹c niektóre fakty ze swojego
¿yciorysu. Jak ka¿demu chyba arty�cie
zdarza³o mu siê jednak nieco go ubarwiaæ.
Opowiada³ na przyk³ad, ¿e na budowê
Galerii Morskiej w Gdyni wyda³ milion
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�Stolem z morza i Kaszub. ̄ ycie i twórczo�æ
Mariana Mokwy (1889-1987)�

Romuald Tadeusz B³awat,
Wydawnictwo Bernardinum

(www.bernardinum.com.pl), str. 254



52 Nasze MORZE l nr 1 l styczeñ 2012

Dr Romuald Tadeusz B³awat
ma 62 lata. Urodzi³ siê w Gdyni i tu-
taj mieszka. Jest historykiem sztuki,
doktorem nauk humanistycznych.
Ukoñczy³ Akademiê Teologii Kato-
lickiej (obecnie Uniwersytet Kardy-
na³a Stefana Wyszyñskiego w War-
szawie), Podyplomowe Studia z Kon-
serwacji Zabytków na Wydziale Ar-
chitektury Politechniki Warszawskiej,
Podyplomowe Studium Pedagogicz-
ne na Uniwersytecie Gdañskim
i Centro Incontri e Studi Europei
w Rzymie. Pracowa³ w Urzêdzie Kon-
serwatorskim w Ciechanowie
i Gdañsku. Obecnie jest nauczycie-
lem w Zespole Szkó³ Plastycznych
w Gdyni. Na koncie ma blisko 40 pu-
blikacji. Jest znawc¹ ¿ycia i twórczo-
�ci Mariana Mokwy.

Sztuka konserwacji

ROZMOWY MORZA marynista

z³otych. W rzeczywisto�ci by³o to tylko
nieco ponad 100 tysiêcy z³otych. Suma
ci¹gle, jak na okres dwudziestolecia miê-
dzywojennego ogromna, ale jednak nie
tak wielka jak podawa³.

- Takich przyk³adów jest wiêcej.
Mokwa nie protestowa³ na przyk³ad,
kiedy zwracano siê do niego: �panie
profesorze�, choæ takiego tytu³u nie
mia³...

- To prawda. Ale prawd¹ jest te¿ to,
¿e w okresie pierwszej wojny �wiatowej,
po swoim powrocie z Turcji, prowadzi³
naukê jêzyków wschodnich w dziale
dyplomatycznym Instytutu Orientalistyki
w Berlinie. Tam mia³ podobno uzyskaæ ty-
tu³ profesora. Czasami Mokwa zastrzega³,
¿e jest tylko �profesorem od jêzyków�.

- Podobno zna³ ich a¿ dwadzie�cia
piêæ?

- Przesada. Mia³ ³atwo�æ do nauki jê-
zyków, ale zna³ ich najwy¿ej kilka.

- Mokwa mówi³ te¿, ¿e ukoñczy³
szko³y, których nie ukoñczy³ i ¿e
uczyli go tam nauczyciele, którzy go
jednak nie uczyli...

- Rzeczywi�cie, Mokwa by³ s³ucha-
czem trzech akademii sztuk piêknych,
w Norymberdze, Monachium i Berlinie, ale
¿adnej nie ukoñczy³. Tak¿e nazwiska
wybitnych malarzy, u których mia³ studio-
waæ, np. Hugo Vogel czy Carl Ludwik
Brandt, który zmar³ cztery lata przed przy-

jazdem artysty do Berlina, podawa³ czê-
sto po to, ¿eby dodaæ sobie splendoru.
Jak przebada³em w archiwach uczelni nie-
mieckich, w czym pomog³a mi dr Karen
Krukowski, w czasie, kiedy Mokwa tam
by³, oni nie wyk³adali na tych uczelniach.
Trzeba jednak podkre�liæ, ¿e m³ody arty-
sta zachwyca³ swoich wyk³adowców ta-
lentem, bo przyszed³ do tych szkó³ ju¿
jako kompletnie ukszta³towany akware-
lista. Zalecano mu tylko, ¿eby doskonali³
siê w technice olejnej. Formalnie rzecz
ujmuj¹c, �papieru� nie mia³.

- No, ale informacja, ¿e Mokwa
wybiera³ siê na biegun pó³nocny
z Roaldem Amundsenem, który go
zreszt¹ mia³ podobno uczyæ je�dziæ
na nartach, zakrawa na czyst¹ fan-
tazjê...

- Nie znalaz³em potwierdzenia tego
faktu, ale nikt nie zarêczy, ¿e tak nie
mog³o byæ. Mokwa mia³ wyj¹tkowe
szczê�cie. Bra³ udzia³ w niezwyk³ych
wydarzeniach, spotka³ wielu s³awnych
ludzi. W Stambule pozna³ rosyjskiego
ambasadora, by³ego adiutanta cara Miko-

�Za�lubiny z morzem gen. Hallera
w Pucku� z ok. 1920 r., olej na
p³ótnie (p³ótno bardzo zniszczone).
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Obraz Wojciecha Kossaka
przedstawiaj¹cy za�lubiny
Polski z morzem.
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³aja II. Na jego zaproszenie odby³ podró¿
po Rosji, podczas której z³o¿y³ wizytê
Lwu To³stojowi w Jasnej Polanie. Kto�
móg³by powiedzieæ, ¿e to tak¿e wymys³
bujnej wyobra�ni malarza, tymczasem ta
wizyta faktycznie siê odby³a. W Turcji
natomiast Mokwa mia³ okazjê poznaæ
równie¿ s³awnego T. E. Lawrence�a � an-
gielskiego pu³kownika, agenta Inteligen-
ce Service, znawcê �wiata arabskiego
(s³ynnego �Lawrence�a z Arabii� - T.F.),
a nawet go sportretowa³. Za� podczas spo-
tkañ su³tana tureckiego z dyplomatami,
Mokwa zajmowa³ miejsce na krze�le, któ-
re zarezerwowane by³o dla przedstawi-
ciela Polski, bo Turcja nigdy nie uzna³a
rozbiorów. W swoich podró¿ach po Bli-
skim Wschodzie malarz dotar³ nawet do
Tybetu. Ba, w Aleksandrii, na jednej ze
�cian tamtejszego pa³acu królewskiego,
znajduje siê malowid³o przedstawiaj¹ce
rycerzy polskich z tarczami ozdobionymi
or³ami, które siê jemu przypisuje. Wszyst-
kie te fakty wydaj¹ siê nieprawdopodob-
ne, ale s¹ prawdziwe.

- Napisa³ pan ksi¹¿kê �Stolem
z morza i Kaszub. ¯ycie i twórczo�æ
Mariana Mokwy (1889-1987)�, która
jest najpe³niejsz¹ monografi¹ po-
�wiêcon¹ temu arty�cie, jaka siê do-
tychczas ukaza³a. Przy tak bujnym
¿yciorysie, nie by³o to chyba ³atwe
zadanie?

- Najbardziej bolejê nad tym, ¿e nie
dana mi by³a mo¿liwo�æ zadania pytañ
samemu Mokwie. Niestety, tylko raz, tu¿
przed �mierci¹, osobi�cie siê z nim spo-
tka³em. Do zajêcia siê biografi¹ maryni-
sty zainspirowa³ mnie ks. prof. Janusz
Pasierb, wybitny historyk sztuki, u które-
go studiowa³em. Informacje o ¿yciu ma-
larza czerpa³em z ró¿nych �róde³ oraz
z tego, co sam o sobie opowiada³ innym.
Wiadomo�ci o jego ¿yciu dostarcza³a mi
tak¿e jego rodzina � syn Edwin i córka
Maria Obertyñska. Zebrane materia³y
weryfikowa³em w archiwach polskich i za-
granicznych. Odby³em nawet, �ladami
Mokwy, podró¿ na Bliski Wschód, do
Turcji i na Krym.

- Czy ma pan wra¿enie, ¿e uda³o
siê panu odmalowaæ prawdziwy ob-
raz Mokwy?

- W ka¿dym razie stara³em siê to zro-
biæ. Czy mo¿na jednak w ogóle napisaæ
skoñczony portret innego cz³owieka?
W biografii Mokwy jest jeszcze wiele w¹t-
ków wymagaj¹cych wyja�nienia. To pra-
ca na wiele lat. Choæby taka sprawa. Jak
siê oblicza, Mokwa stworzy³ 7-8 tysiêcy
ró¿nego rodzaju prac. W polskich muze-

ROZMOWY MORZA marynista

ach jest tymczasem tylko 98 jego obra-
zów! Rodzina ma kilkaset. Reszta pocho-
wana jest w prywatnych kolekcjach. Ju¿
po �mierci malarza jego córka w czasie
remontu znalaz³a pod pod³og¹ kilkadzie-
si¹t ukrytych tam akwarel. Mokwa scho-
wa³ je tam w czasie wojny przed hitle-
rowcami, ale dlaczego ich potem nie
wydoby³?

- Mokwa, na pocz¹tku swojej ka-
riery, jeszcze przed pierwsz¹ wojn¹
�wiatow¹, zas³yn¹³ jako malarz tema-
tów wschodnich, ale pok³osiem jego
podró¿y do Turcji by³o tak¿e zainte-
resowanie siê morzem. Opowiada³,
¿e obserwuj¹c z pok³adu tureckiego
pancernika bitwê morsk¹ na Morzu
Marmara z³o¿y³ �lub: �Je�li Polska siê
odrodzi, to wówczas ca³y swój talent
po�wiêcê morzu�. To piêkna scena,
bardzo malarska, ale znowu zadajmy
pytanie � czy prawdziwa?

- To kolejna opowie�æ, której nie da
siê zweryfikowaæ, choæ wed³ug mnie nie
ma powodu, aby w ni¹ w¹tpiæ. Mokwa
by³ wychowywany w patriotycznej at-
mosferze. Jako m³odzieniec zaanga¿owa³
siê w dzia³alno�æ filomack¹. Obraca³ siê
w krêgu wielkich Kaszubów, walcz¹cych
o polsko�æ Pomorza. Polska by³a dla nie-
go wa¿na. Czeka³ na jej odrodzenie. Taka
deklaracja nie powinna wiêc dziwiæ. A to
co robi³ po odzyskaniu przez nasz kraj
niepodleg³o�ci, �wiadczy dobitnie, ¿e
swój �lub potraktowa³ powa¿nie i spe³ni³
go w ca³ej rozci¹g³o�ci.

- Jeden z obrazów Mokwy, odna-
leziony po �mierci artysty przez jego
córkê pod pod³og¹, przedstawia za-
�lubiny Polski z morzem, których
dokona³ 10 lutego 1920 roku w Puc-
ku gen. Józef Haller. Malarz by³
�wiadkiem tego wydarzenia?

- Móg³ byæ, ale stuprocentowej pew-
no�ci nie ma. Kto� móg³ mu te¿ o tych
za�lubinach opowiedzieæ, choæby sam
gen. Józef Haller, bo panowie siê spo-
tkali. Móg³ te¿ opowiedzieæ jego wspól-
nik z pó�niejszej Galerii Morskiej w Gdy-
ni, kapitan Szmidt, który wrêczy³ �b³ê-
kitnemu genera³owi� dwa platynowe
pier�cienie � dar gdañskiej Polonii. Nie
wiadomo dok³adnie, jak by³o. Stwierdziæ
trzeba jedno � Mokwa namalowa³ tê sce-
nê bardzo realistycznie, tak jak ona na-
prawdê siê odby³a. Proszê ten obraz po-
równaæ choæby ze s³ynn¹ prac¹ Wojcie-
cha Kossaka ukazuj¹c¹ tê sam¹ scenê.
Kossak namalowa³ klif, którego w Pucku
przecie¿ nie ma. Na obrazie widaæ te¿
¿aglówki! W lutym? Z przekazów histo-

rycznych wiemy, ¿e dzieñ za�lubin by³,
tak jak u Mokwy, pochmurny i deszczo-
wy, tymczasem Kossak uwieczni³ piêk-
n¹, s³oneczn¹ pogodê. Gdyby Mokwa nie
zna³ szczegó³ów uroczysto�ci, nie nama-
lowa³by za�lubin tak jak namalowa³.

Marian Mokwa, uchodzi za naj-
wybitniejszego polskiego malarza
marynistycznego. Urodzi³ siê w 1889
roku na Kaszubach, zmar³ w 1987
roku w Sopocie. Pierwsze nauki po-
biera³ w Pelplinie i Starogardzie
Gdañskim. Zaanga¿owa³ siê wtedy
w ruch filomacki i kaszubski. Malar-
stwo studiowa³ w Berlinie, Mona-
chium i Norymberdze. Tu¿ przed
pierwsz¹ wojn¹ �wiatow¹ odby³ pod-
ró¿ na Bliski Wschód, dziêki której
zas³yn¹³ jako �malarz Wschodu�.
Podczas pierwszej wojny �wiatowej
by³ malarzem wojennym w armii nie-
mieckiej. Po odzyskaniu przez Pol-
skê niepodleg³o�ci w 1918 roku
odda³ siê malowaniu morza. Naj-
wiêkszym dzie³em z tego okresu jest
cykl obrazów historycznych o zwi¹z-
kach Polski z morzem zatytu³owany
�Apoteoza Polski Morskiej�. W Gdy-
ni Mokwa za³o¿y³ Galeriê Morsk¹,
która mia³a byæ pomorsk¹ Zachêt¹.
Drug¹ wojnê �wiatow¹ spêdzi³ w So-
pocie. Po zakoñczeniu wojny popar³
socrealizm. Jednocze�nie kontynu-
owa³ malowanie motywów morskich
w swoim w³asnym stylu. W tym roku
mija 25 lat od �mierci artysty.

Morze w obrazach
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- Najwiêkszym chyba osi¹gniê-
ciem Mokwy z okresu miêdzywojen-
nego by³o stworzenie w Gdyni Gale-
rii Morskiej, która mia³a staæ siê po-
morsk¹ Zachêt¹.  Wydawa³o siê, ¿e
miasto powinno patrzeæ przychylnie
na tê inicjatywê. Tymczasem rzuca³o
mu k³ody pod nogi. Dlaczego?

- Na budowê Galerii Morskiej nieprzy-
chylnym okiem patrzy³ ówczesny komi-
sarz rz¹du w Gdyni Franciszek Sokó³.
Nazwa³ nawet Galeriê �stodo³¹�. Nie da³
pozwolenia na tê inwestycjê. Musia³ je
wydaæ wojewoda pomorski, do którego
Mokwa zwróci³ siê o pomoc. Potem, kie-
dy malarz chcia³ dobudowaæ czê�æ miesz-
kaln¹, okaza³o siê, ¿e w³adze Gdyni rok
wcze�niej uchwali³y plan zagospodarowa-
nia przestrzennego i by³o to ju¿ niemo¿-
liwe. Dosz³o do kolejnego sporu, który

- Za sztandarowe dzie³o malarskie
Mokwy z okresu przedwojennego
uchodzi cykl obrazów historycznych
Apoteoza Polski Morskiej, w sumie 44
p³ótna. Po zajêciu Gdyni we wrze�niu
1939 roku Niemcy zniszczyli obrazy
pal¹c je publicznie na ulicy przed
Galeri¹ Morsk¹. Mokwa podobno
przypatrywa³ siê temu zza wêg³a...
Tak by³o?

- Niemcy rzeczywi�cie tak zrobili. Po-
twierdzi³a to te¿ rodzina.

- A propos rodziny. Mokwa by³
przed wojn¹ znanym artyst¹. Pomi-
mo tego a¿ piêæ lat musia³ czekaæ na
zgodê ojca swojej przysz³ej ma³¿on-
ki Stefanii £ukowicz na �lub z nim.
Jakie by³y powody tak d³ugiego na-
rzeczeñstwa?

- Stefania £ukowicz pochodzi³a ze
znanej rodziny szlacheckiej. Urodzi³a siê
w Adelajdzie w Australii, gdzie jej ojciec
by³ lekarzem i wicekonsulem honorowym
Niemiec. Dla niego �lub córki z malarzem
by³ w jakim� sensie mezaliansem. Nawet
je�li Mokwa by³ znanym malarzem i za-
mo¿nym cz³owiekiem, to jednak nadal
by³ tylko malarzem. M³odzi pobrali siê
w 1922 roku i zamieszkali w Sopocie
w willi podarowanej przez te�cia. Nazwali
j¹, na cze�æ miejsca narodzin Stefanii,
�Adelaide�. Sopot by³ wtedy w granicach
Wolnego Miasta Gdañska. Mokwa miesz-
ka³ w tym domu a¿ do �mierci. Podczas
drugiej wojny �wiatowej zajmowa³ piw-
nicê, bo w willi umieszczono Niemców.
W zamian za pozostanie w domu, Mokwa
pali³ w piecu i pielêgnowa³ ogród, a jego
¿ona sprz¹ta³a im pokoje.

- Po wojnie Mokwa napisa³ mani-
fest, w którym popar³ socrealizm.
Dlaczego to zrobi³?

- Pamiêtaæ jednak warto, ¿e dla arty-
sty przedstawianie ludzi morza przy pra-
cy nie by³o nowo�ci¹. On to robi³ zawsze.
Mokwa chodzi³ po stoczniach, portach,
p³ywa³ z rybakami po Morzu Pó³nocnym.
Jego sztuka by³a realistyczna. Poparcie
socrealizmu nie by³o wiêc dla niego zdra-
d¹ malarskich idea³ów. Byæ mo¿e mia³
nadzieje, ¿e w³a�nie na tej fali zrodzi siê
wielkie malarstwo historyczne, jaki� hi-
perrealizm. W jakim� sensie pozosta³ jed-
nak wierny morzu i sobie.

- Z jednej strony Mokwa cieszy³ siê
w czasach PRL-u wielk¹ popularno-
�ci¹, z drugiej by³ niedoceniany, a na-
wet odrzucany przez krytykê. Ma siê
wra¿enie, jakby przez ostatnie lata
¿ycia walczy³ o uznanie. Umar³ rozgo-
ryczony?

trafi³ nawet do s¹du, ale nie zosta³ roz-
strzygniêty, bo wybuch³a druga wojna
�wiatowa. Co ciekawe, nie przeszkadza-
³o to w³odarzom Gdyni byæ dumnymi
z posiadania takiego obiektu na swoim te-
renie, bo Galeria Morska rzeczywi�cie sta-
³a siê silnym o�rodkiem kultury na Po-
morzu. Po wojnie obiekt zosta³ znacjona-
lizowany. Oddano go rodzinie dopiero po
1989 roku, teraz niszczeje, ale jest nadzie-
ja, ¿e znów o¿yje. Jest jeszcze inna histo-
ria zwi¹zana z tym obiektem. Otó¿ Mokwa
nigdy nie wspomina³, ¿e buduj¹c Galeriê
Morsk¹ wzorowa³ siê na galerii wielkiego
rosyjskiego marynisty Iwana Ajwazowskie-
go, która znajduje siê w Teodozji na Kry-
mie. Specjalnie tam pojecha³em i ze zdu-
mieniem odkry³em, ¿e galerie s¹ do siebie
zdumiewaj¹co podobne, szczególnie wnê-
trze, rozmieszczenie pomieszczeñ itd.
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�D³ugie Pobrze¿e�, olej na p³ycie pil�niowej.

�Kêpa Red³owska�, akwarela na papierze.
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- Trudno powiedzieæ, ale tak mog³o
byæ. Chcia³ byæ doceniany, chcia³ odzy-
skaæ Galeriê Morsk¹ w Gdyni. Obu rze-
czy nie uda³o mu siê osi¹gn¹æ.

- Jakie miejsce dzisiaj zajmuje
Mokwa w historii polskiej sztuki?

- Poczesne. Na pewno jest najwybit-
niejszym polskim marynist¹. Nie by³o lep-
szego. Na pewno pozostanie mistrzem
akwareli, techniki bardzo trudnej, wyma-
gaj¹cej bardzo dobrego warsztatu. My�lê,
¿e z roku na rok coraz bardziej docenia-
my jego obrazy. Wraz z up³ywem czasu
staj¹ siê coraz warto�ciowsze.

- Tak¿e dos³ownie? Ile s¹ obecnie
warte obrazy Mokwy sprzedawane
na aukcjach?

- To zale¿y od wielko�ci, techniki, te-
matu... Ale trzeba siê nastawiæ na wyda-
tek od kilkunastu do kilkudziesiêciu ty-
siêcy z³otych. Jak na nasze, polskie wa-
runki to ca³kiem sporo. Dlatego Mokwa
bywa dzisiaj fa³szowany. Dwukrotnie bra-
³em udzia³ w weryfikacji jego obrazów
i nie mia³em w¹tpliwo�ci, bo jego styl bar-
dzo trudno podrobiæ, Mokwa jest niepo-
wtarzalny. Przyda³oby siê, aby które�
z miast, Gdynia czy Sopot, zorganizowa-
³y sta³¹ galeriê prac marynisty. Przed
wojn¹ jego nazwisko przyci¹ga³o. Teraz
te¿ by pewnie tak by³o.
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�Bitwa Pomorzan pod Dani¹� z 1938 r., akwarela na papierze.

�Statki w doku� z ok. 1955 r., olejny na p³ótnie.

�Praca na kutrze� z lat 30., akwarela na papierze.
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- Mokwa jest niepowtarzalny
- mówi Tadeusz B³awat.
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imo ró¿norakich przeciwno�ci, zarówno losu jak
i natury, uda³o nam siê szczê�liwie dostarczyæ do
Singapuru pe³nookrêtowy ³adunek ropy naftowej
i wreszcie armator zdecydowa³ siê na skierowanie

naszego statku na bardzo ju¿ od dawna potrzebny remont, do
tamtejszej stoczni.

Podczas wy³adunku dotar³a na statek wiadomo�æ, ¿e na
stoczni zmieni siê kapitan, kilku oficerów i du¿a czê�æ za³ogi.

Kiedy statek podchodzi³ do stoczniowego nabrze¿a, na be-
tonowej kei oczekiwa³a nas spora grupa ludzi. Jak siê okaza³o,
byli to chiñscy cumownicy, identycznie ubrani w granatowe
kombinezony i czerwone he³my ochronne z emblematem
stoczni, stoczniowi in¿ynierowie i technicy, którzy mieli uzgad-
niaæ program i szczegó³y remontu, a tak¿e dwaj superinten-
denci jako przedstawiciele armatora.

W pewnym oddaleniu od nich stercza³ pewien osobnik. Jego
wysoka i bardzo szczup³a postaæ rzuca³a siê w oczy, poniewa¿
z zupe³nie nieznanej przyczyny sta³ na sporej metalowej skrzyni,
poniewieraj¹cej siê na kei.

Facet ubrany by³ w krótkie, bia³e spodnie i tak¹¿ koszulê
z krótkimi rêkawami i bardzo szerokimi, granatowymi pagona-
mi, na których z³oci³y siê cztery szerokie paski i do�æ spore
kotwice. Chude nogi, wygiête w kszta³cie litery �O�, obciska³y
do kolan bia³e, d³ugie skarpety.

Znaczn¹ czê�æ twarzy zas³ania³y potê¿ne przeciws³onecz-
ne okulary, a pozosta³a czê�æ schowana by³a pod du¿ym dasz-
kiem mundurowej czapki, z bia³ym oczywi�cie pokrowcem.

Daszek ów pokrywa³y prawie w ca³o�ci z³otem haftowane li-
�cie.

Obok stóp, obutych w czarne, l�ni¹ce pó³buty sta³y dwie
nowiutkie walizy z ¿ó³tej skóry z widocznymi z daleka nalep-
kami rozmaitych linii lotniczych i hoteli.

Nie trzeba by³o zbytnio wytê¿aæ intelektu, nawet znacznie
os³abionego tropikalnym upa³em i zaduchem si³owni, sk¹d
wynurzy³em siê przed kilkoma zaledwie minutami, zostawia-
j¹c na manewrach naszego chiefa i trzeciego majstra, aby zo-
rientowaæ siê, ¿e bia³y osobnik na kei to zapowiadany nowy
kapitan.

Gdy statek wreszcie przyklei³ siê do kei, z wielkim zasko-
czeniem dostrzeg³em na kapitañskiej czapce z potê¿nym, nie-
mal jak l¹dowisko helikoptera deklem, srebrnego or³a w oto-
czeniu z³otych li�ci, czyli tak zwan¹ popularnie i wcale nie z³o-
�liwie � �kapustê� polskich oficerów handlowej floty.

- Polak! Nowy kapitan!
Jednym okiem spojrza³em na eleganckiego do ostatniego

z³otego guzika z kotwiczk¹ na pagonach, tkwi¹cego wci¹¿ na
¿elaznej skrzyni faceta, drugim natomiast dostrzeg³em na mostku
naszego dotychczasowego kapitana, zreszt¹ Greka. Przecha-
dza³ siê akurat do�æ leniwym krokiem od prawego do lewego
skrzyd³a i z powrotem pó³nagi, z wielkim brzuchem wystawio-
nym na widok jak najbardziej publiczny i w obdartych, czê�cio-
wo tylko czystych szortach...

Nie do�æ na tym. W my�lach b³yskawicznie stan¹³em obok
siebie i przyjrza³em siê z bliska sobie. I co ujrza³em? Krêpego

M
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faceta ze zmierzwion¹, kilkutygodniow¹ brod¹, odzianego
w mocno nie�wie¿e szorty, bawe³nian¹, poplamion¹ koszulkê,
jaskrawo ¿ó³te skarpetki frotte i rozdeptane, niegdy� wyj�cio-
we mokasyny. Do tego zsuniêta niemal na kark, dok³adnie
przet³uszczona czapka typu �hajcerka�, wci�niête za skórzany,
szeroki � ongi� wojskowy i nawet oficerski � pas robocze rêka-
wice, a w tylnych kieszeniach szortów klucz francuski i latarka.

W tym momencie bia³y kapitan wszed³ po trapie na po-
k³ad, skin¹³ na mnie i odezwa³ siê ca³kiem poprawn¹ angielsz-
czyzn¹.

- Hallo, cz³owieku, przynie� moje baga¿e na statek.
Muszê przyznaæ, ¿e zatka³o mnie nieco i milcza³em jaki�

moment.
- Cz³owieku, czy rozumiesz co mówiê?!
Doszed³em nieco do siebie, roze�mia³em siê, usi³owa³em

przyj¹æ postawê zbli¿on¹ do zasadniczej, zasalutowa³em otwart¹
d³oni¹ � po amerykañsku � do daszka przet³uszczonej �hajcer-
ki� i niemal wykrzycza³em

- Aye, aye, sir!!!
Po czym doda³em: - Mo¿e pan do mnie mówiæ po polsku,

panie kapitanie.
- Are you Polish? - kapitan wyra�nie siê zdziwi³.
Teraz z kolei ja siê zdziwi³em. Spojrza³em raz jeszcze na

emblemat na kapitañskiej czapce i spyta³em:
-What country are you from, captain?
- From Poland - odpowiedzia³.
- No to dlaczego, do diab³a, rozmawiamy po angielsku -

nie wytrzyma³em.
- S¹dzi³em, ¿e na statkach tej kompanii obowi¹zuje

w³a�nie ten jêzyk - tym razem kapitan raczy³ odezwaæ
siê po polsku. - U nas w Del Monte Banana� na wszyst-
kich statkach z kolorow¹ za³og¹�

- Ale, do licha, nie jestem kolorowy!
- A kim pan jest na tym statku?
- Jestem drugim mechanikiem - powiedzia³em i po

chwili doda³em - Sorry, I am the second engineer,
sir!

- Drugim mechanikiem? - zdziwi³ siê otwarcie
kapitan i krytycznym wzrokiem obrzuci³ moj¹ po-
staæ.

- Second engineer? Really?
A po chwili dorzuci³: - U nas w Del Monte

Banana by³oby to nie do pomy�lenia�
- Ba, w Del Monte Banana - odezwa³em

siê, ale nie dokoñczy³em zdania, bo kapitan
mi przerwa³

- Ale, ale, panie drugi, proszê przys³aæ
kogo� do przyniesienia na statek moich
baga¿y.

- Okay, captain - skin¹³em na jednego z krêc¹cych siê na
pok³adzie marynarzy, zreszt¹ Murzyna, podobnie jak ca³a za³o-
ga pok³adowa, ³¹cznie z bosmanem.

 
○ ○ ○

Remont toczy³ siê niezwykle opieszale i raczej niesatysfak-
cjonuj¹co, a na wszelkie moje nalegania i interwencje, uzyski-
wa³em od kapitana odpowied�, ¿e przebiega on zgodnie z usta-
leniami ownera.

- Zreszt¹ - us³ysza³em od �commandante Del Monte Bana-
na�, bo tak w my�lach nazywa³em naszego Starego - remont
jest nadzorowany przez przedstawicieli armatora�

Istotnie, w eleganckim hotelu zamieszkiwali dwaj Grecy, in-
¿ynier Sarapulos i kapitan Papapulos. Z pierwszym z nich mia-
³em czêste, nawet nieraz do�æ ostre starcia natury technicznej,
drugi piastowa³ stanowisko supercargo i do niczego siê nie
wtr¹ca³. Nazwiska obu myli³y mi siê i czêsto nie by³em pe-
wien, który z nich jest Sara � a który Papa � pulos.

Poniewa¿ stoczniowe przepisy nie pozwala³y na pracê za-
³ogi w czasie remontu, oszczêdny armator zwolni³ prawie ca³¹
za³ogê. Zostali�my w maszynie jedynie dwaj, starszy mechanik
Grek, który ca³ymi dniami siedzia³ albo w kabinie, albo na po-
k³adzie pij¹c na zmianê kawê z retsin¹ i to w sporych ilo�ciach
oraz ja, drugi majster, który teoretycznie mia³ dogl¹daæ prze-
biegu remontu.
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I tak bieg³y kolejne dni postoju na stoczni. Do miasta by³o
bardzo daleko, a ¿e � jak dotychczas � nie wyp³acono mi ani
dolara od zamustrowania, pozosta³o mi jedynie siedzenie na
statku lub pl¹tanie siê po innych, remontowanych równocze-
�nie jednostkach. To ostatnie zajêcie by³o nieco stresuj¹ce, ¿a-
den bowiem ze statków nie by³ w tak rozpaczliwym stanie
technicznym jak nasz.

 
○ ○ ○

Dwa dni przed zakoñczeniem remontu kapitan wezwa³ mnie
przed swoje oblicze. Ubrany jak zwykle w tropikaln¹ galê mun-
durow¹, siedzia³ w fotelu na skrzydle pomostu pod tentem, po-
pijaj¹c kawê i zimny, prosto z lodówki, oszroniony sok ananasowy.

- Te¿ bym siê napi³ - powiedzia³em, ale kapitan jako� nie
kwapi³ siê do zaspokojenia mojej chêci, nie zaproponowa³ te¿,
¿ebym usiad³.

- Panie drugi - odezwa³ siê, o dziwo, po polsku - jutro przy-
latuje nowa za³oga.

- Z Polski - doda³ po chwili.
- Z Polski? - zdziwi³em siê, bo dotychczas nic na ten temat

nie wiedzia³em.
- Z Polski - potwierdzi³. - Armator zamierza nawi¹zaæ sze-

rok¹ wspó³pracê z naszym krajem. A my, panie drugi jeste�my
pierwszymi Polakami w tej kompanii i od nas zaczyna siê ta
wspó³praca, panie drugi.

Spojrza³em na commandante Del Monte Banana mocno zdzi-
wiony. Wydawa³o mi siê dotychczas, ¿e to ja by³em pierwszym
Polakiem w tej kompanii, ale widocznie by³em w b³êdzie.

- Nie dziwiê siê armatorowi - powiedzia³em - za takie pie-
ni¹dze dostaje dobrych marynarzy.

- Panie drugi - kapitan wyra�nie siê skrzywi³ - trochê dziw-
nie pan stawia sprawê. Stawki p³acowe s¹ na zupe³nie przy-
zwoitym poziomie, a co do tego, czy Polacy s¹ dobrymi mary-
narzami, to siê dopiero oka¿e. Bo u nas, w Del Monte Bana-
na� - zacz¹³.

- Panie kapitanie - przerwa³em. - Sorry, ale stoczniowcy
koñcz¹ remont wyparownika i chcia³bym sprawdziæ przy nich
jego dzia³anie.

I tak nie dowiedzia³em siê, co w³a�ciciel Del Monte Banana
s¹dzi³ o polskich marynarzach, ale � prawdê mówi¹c � obcho-
dzi³o mnie to tyle, co zesz³oroczny �nieg.

 
○ ○ ○

Kilkutygodniowy remont zakoñczy³ siê wreszcie, ale wcale
nie by³em usatysfakcjonowany. Niestety, wszystkie moje za-
strze¿enia i pretensje rozbija³y siê o ca³kowity brak zaintereso-
wania ze strony starszego mechanika oraz kontrargumenty
dobranego trio, to jest commandante i obu � �pulos�.

Trudno. Wyszli�my w morze z wieloma brakami, a przed
nami by³ d³ugi, bardzo d³ugi rejs. Otó¿ armator skierowa³ nas
na parê wysepek na Morzu Celebes i Morzu Sulu po pe³no-
okrêtowy ³adunek oleju palmowego z przeznaczeniem � ba-
gatela na drug¹ stronê Pacyfiku, do Stanów Zjednoczonych,
sk¹d z kolei z olejem kukurydzianym w zbiornikach do Indii.
Tak wiêc czeka³a nas podró¿ starym pud³em niemal dooko³a
�wiata! Ho, ho!!!

 
○ ○ ○

Moja �pierwsza podró¿ dooko³a �wiata� zosta³a w do�æ bru-
talny sposób przerwana ju¿ na drugi dzieñ po wyj�ciu z now¹

za³og¹ z Singapuru. Mianowicie nawali³ silnik g³ówny i stanêli-
�my w dryfie.

Praca w karterze silnika w morzu w ka¿dym klimacie dale-
ka jest od przyjemno�ci, a w tropiku dochodzi do tego jeszcze
ca³a masa dodatkowych negatywów. Awaria okaza³a siê po-
wa¿na i praca sz³a � co tu ukrywaæ � mozolnie i marudnie.

W pewnym momencie zosta³em o�wietlony �wiat³em lata-
rek. Spojrza³em ze z³o�ci¹ w górê, w�ciek³y, ¿e kto� nam prze-
szkadza i ku niepomiernemu zdziwieniu dostrzeg³em l�ni¹ce
czarne lakierki, bia³e d³ugie skarpety obciskaj¹ce chude nogi
i tropikalny mundur samego commandante Del Monte Banana.

Na wymowny kapitañski gest wylaz³em z karteru, brudny,
spocony i u�winiony jak nieboskie stworzenie.

Obok kapitana sta³ supercargo Papapulos.
- O co chodzi? Co siê sta³o? - przekrzykn¹³em ha³as agregatów.
- Pan jeszcze siê pyta, panie drugi? Statek �wie¿o po stoczni

stoi ju¿ szóst¹ godzinê w dryfie, a pan pyta, co siê sta³o. To nie-
dopuszczalne, absolutnie niedopuszczalne� A wie pan ile kosztuje
armatora doba przestoju tego statku? U nas w Del Monte�

- Nie wiem ile kosztuje i gówno mnie to obchodzi. Jak panu nie
wstyd przychodziæ do maszynowni, przeszkadzaæ w pracy, ¿eby pie-
przyæ o kosztach postoju. I to w dodatku w obecno�ci supercargo.

- Panie drugi, niech pan nie zapomina, do kogo pan mówi -
kapitan podniós³ g³os. - Ja jestem kapitanem, ja pana mogê�

- Pan mnie mo¿e najwy¿ej poca³owaæ i niech pan siê do-
my�li, gdzie - wrzeszcza³em. - A teraz won obaj z maszyny.
I nie przeszkadzaæ w tej sakramencko cholernej robocie! Jak
skoñczymy damy znaæ. A jak pan jeszcze na dodatek wspo-
mni, ¿e u was w Del Monte Banana by³o inaczej, to jak Boga
kocham, oberwie pan tym cholernym kluczem w swoj¹ cho-
lern¹ kapitañsk¹ czapkê.

Supercargo spojrza³ na mnie i na klucz, i � choæ krzycza³em
po polsku � widocznie wszystko zrozumia³, bo natychmiast
wycofa³ siê z maszynowni. Kapitan natomiast sta³ przez chwilê
z szeroko otwartymi - w ge�cie najwy¿szego zaskoczenia - usta-
mi, kolejno najpierw poczerwienia³, potem zblad³ i wrzasn¹³
piskliwym g³osem eunucha.

- Jeszcze pan po¿a³uje, second!
I wybieg³ z maszynowni.
- No to, drugi, masz pan przechlapane do koñca kontraktu -

stwierdzi³ filozoficznie magazynier W³adek, który tkwi³ ze mn¹
w zaduchu i upale karteru.

- Mam, nie mam, nie pañski zafajdany interes - burkn¹³em,
ale po chwili doda³em spokojniejszym g³osem. - Mniejsza o to,
panie W³adku, na razie koñczmy tê cholern¹ robotê, bo fak-
tycznie czas leci.

 
○ ○ ○

Magazynier mia³ racjê. Ale gdy po skoñczonej pracy ruszy-
li�my w dalsz¹ drogê dooko³a �wiata i odpoczywa³em w zadu-
chu nieklimatyzowanej kabiny, w g³êbi ducha doszed³em do
wniosku, ¿e b¹d� co b¹d� el commandante Del Monte Banana
by³ na tym cholernym statku kapitanem, czyli PIERWSZYM PO
BOGU, a ja tylko drugim mechanikiem.

 
○ ○ ○

POST SCRIPTUM. Zapewniam czytelników, ¿e w jednej
z dalszych opowie�ci mórz popo³udniowych wyst¹pi zupe³nie
inny, bardzo fajny kapitan i wcale nie z Del Monte Banana.
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To ju¿ trzecia (po Gdañsku i Gdyni) ksi¹¿ka Aleksan-
dry Tarkowskiej (ukazuje siê z logo �Naszego MORZA�
na ok³adce), w której opisuje ona przedwojenne ¿ycie
jednego z miast wchodz¹cych obecnie w sk³ad tzw. Trój-
miasta. I chyba najbardziej zaskakuj¹ca. Aby siê o tym prze-
konaæ wystarczy zerkn¹æ choæby do rozdzia³u o sopoc-
kich masonach. Znakomicie wydanej ksi¹¿ce, okraszonej
dziesi¹tkami zdjêæ i innych ilustracji, trudno cokolwiek za-
rzuciæ. Pokazuje przedwojenn¹ �Riwierê Pó³nocy� (pozo-
staj¹c¹ wtedy w granicach Wolnego Miasta Gdañska) jako
modne miejsce kuracyjnych rozrywek i morskich k¹pieli.
Atrakcyjno�æ publikacji podnosi bez w¹tpienia do³¹cze-
nie do niej bezp³atnych dodatków w postaci reprintu pla-
nu Sopotu z lat trzydziestych XX wieku, a tak¿e p³yty DVD
z filmami ukazuj¹cymi przedwojenny Sopot. Koniecznie
trzeba je obejrzeæ. Podró¿ w czasie do przedwojennego
Zoppotu stanie siê jeszcze ciekawsza.

By³ sobie Zoppot

�Sopot miêdzy wojnami.
Opowie�æ o ¿yciu miasta

1918-1939�,
Aleksandra Tarkowska,

Dom Wydawniczy Ksiê¿y M³yn
(www.ksiezy-mlyn.com.pl), str. 103

Ø

To bodaj pierwsza tego rodzaju publikacja na naszym
rynku. A temat a¿ prosi³ siê o wykorzystanie! Autorzy
dobrze wykonali swoje zadanie. Powsta³a praca zwiêz³a,
przejrzysta i kompletna. Ksi¹¿ka przedstawia 32 obiekty
maj¹ce status polskich portów morskich. Jej autorzy przyjêli
ich geograficzny podzia³, co u³atwia nawigacjê po tek-
�cie. Ka¿dy port opisany zosta³ w ten sam sposób. Has³o
zawiera informacje o po³o¿eniu danego obiektu, spis oraz
parametry techniczne nabrze¿y i basenów, a tak¿e krótki
rys historyczny. Do tego do³¹czona jest czytelna mapka
i zdjêcia. Ca³o�æ sk³ada siê na miniencyklopediê portów
morskich polskiego wybrze¿a. Ksi¹¿ka przyda siê zapewne
zarówno znawcom tematu (jako publikacja podrêczna do
szybkiego wyszukiwania podstawowych informacji), jak
i laikom, dla których mo¿e stanowiæ znakomite wprowa-
dzenie do zagadnienia. Publikacja ukaza³a siê z logo �Na-
szego MORZA� na ok³adce.

Porty w pigu³ce

�Polskie porty morskie�,
Dariusz Konkol, Tomasz Perka,
Dom Wydawniczy Ksiê¿y M³yn

(www.ksiezy-mlyn.com.pl), str. 131

Ø

Ta ksi¹¿ka nie ma s³abych stron. Po pierwsze pieczo-
³owicie, w oparciu o dokumenty i bezpo�rednich �wiad-
ków, rekonstruuje najwiêksz¹ morsk¹ bitwê w dziejach,
zwan¹ bitw¹ o Zatokê Leyte, do której dosz³o podczas
drugiej wojny �wiatowej. Star³y siê tam floty wojenne Sta-
nów Zjednoczonych i Japonii. Po drugie, jej autorem jest
klasyk literatury wojennomorskiej Samuel E. Morison, do-
skonale znany wszystkim interesuj¹cym siê wojn¹ na Pa-
cyfiku. Po trzecie za�, ukazuje siê w bodaj najlepszym
obecnie w Polsce cyklu historycznych ksi¹¿ek morskich,
serii z kotwiczk¹, w ramach której wydano ju¿ kilka in-
nych prac Morisona. Wszystko to daje gwarancjê jako�ci,
zarówno tej merytorycznej, jak i edytorskiej. Za� zmiesz-
czone w ksi¹¿ce mapki znakomicie uzupe³niaj¹ tekst czy-
ni¹c go bardziej czytelnym. Polecamy tê pozycjê z czy-
stym sercem. Szczególnie, ¿e ukazuje siê z logo �Nasze-
go MORZA� na ok³adce.

Bitwa wszechczasów

�Leyte�,
Samuel E. Morison,

 Oficyna Wydawnicza Finna
(www.finna.com.pl), str. 477,

seria z kotwiczk¹
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Janusz Uklejewski to jeden z najlepszych pomorskich
fotoreporterów. Przez kilkadziesi¹t lat, pocz¹wszy od 1945
roku, dokumentowa³ ¿ycie Wybrze¿a. Jest autorem wielu
tysiêcy znakomitych fotografii, w du¿ej czê�ci o tematy-
ce morskiej. Uklejewski robi³ zdjêcia statkom, okrêtom,
portom, stoczniom... By³ wszêdzie tam, gdzie co� siê dzia³o,
zw³aszcza je�li dotyczy³o to jego ukochanej Gdyni, mia-
sta z morza i marzeñ, jak mówi¹ jej mieszkañcy. I to w³a-
�nie Gdynia sta³a siê motywem przewodnim albumu, który
przygotowywa³, ale którego wydania nie doczeka³, bo
zmar³ w trakcie pracy nad nim, w lutym ubieg³ego roku.
Powsta³a wspania³a ksi¹¿ka zawieraj¹ca kilkaset �wietnych
fotografii zrobionych w ró¿nych latach. Dziêki temu mamy
w albumie nie tylko zilustrowane najnowsze dzieje Gdy-
ni, ale i przegl¹d ca³ego niemal dorobku Uklejewskiego,
o którym �mia³o mo¿na powiedzieæ, ¿e by³ jej najwiêk-
szym fotografem. Gor¹co polecamy!

Fotograf Gdyni

�Moja Gdynia�,
Janusz Uklejewski,

wybór fotografii i tekst:
Dagmara P³aza-Opacka,

Maszoperia Literacka
(www.maszoperia.org), str. 277
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To jedna z najciekawszych ksi¹¿ek o nurkowaniu, ja-
kie ukaza³y siê dotychczas w Polsce. Na pewno za� naj-
dowcipniejsza. Zawiera odpowiedzi na 333 pytania doty-
cz¹ce podwodnej pasji. Wszystkie, które chcieliby�cie
zadaæ, a siê wstydzicie. Je�li wiêc chcecie siê dowiedzieæ
czy mo¿liwy jest seks na dnie morza, dlaczego po nurko-
waniu chce siê piæ i czy mo¿na od niego zg³upieæ � to
jest to na pewno ksi¹¿ka dla Was. Odpowiedzi udzielane
s¹ jak najbardziej serio, kompetentnie i merytorycznie.
Dziêki temu ksi¹¿ka zawiera spory zasób, czêsto zaska-
kuj¹cych, informacji z zakresu nie tylko samego nurko-
wania, ale w ogóle morza � jego fauny i flory, w³a�ciwo-
�ci fizycznych, historii oraz wraków. Wszystko za� poda-
ne tak lekko, ¿e mi³e chwile spêdz¹ przy niej nie tylko
mi³o�nicy nurkowania, ale ka¿dy zainteresowany s³on¹
wod¹, nawet je�li nie zamierza siê w niej zanurzaæ z bu-
tlami na plecach.

Nurkowanie w pytaniach
�Czas zerowy,

seks i narkoza g³êbin. 333 pytania
i odpowiedzi o nurkowaniu�,

Leo Ochsenbauer,
Klaus-M. Schremser ,

Oficyna Wydawnicza Alma-Press
(www.almapress.com.pl), str. 332

Ø

Jak do tej pory zaledwie trzy jachty pod bia³o-czerwon¹
bander¹ pokona³y legendarne Przej�cie Pó³nocno-Zachod-
nie � szlak ¿eglugowy wiod¹cy wzd³u¿ pó³nocnych wy-
brze¿y Kanady, a ³¹cz¹cy Atlantyk z Pacyfikiem. Jednym
z nich by³, w 2010 roku, Solanus. Na jego pok³adzie by³a
wtedy znana globtroterka Monika Witkowska. Uwieczni³a
rejs na kartach ksi¹¿ki, któr¹ polecamy wszystkim zaintere-
sowanym nie tylko ¿eglarstwem czy ekstremalnymi wy-
prawami, ale przede wszystkim zakochanym w Arktyce. Mi-
³o�æ do tego dzikiego i wci¹¿ trudno dostêpnego zak¹tka
naszej planety przebija z ka¿dej strony ksi¹¿ki Witkowskiej.
Jej relacja nie jest tylko suchym zapisem wydarzeñ z prze-
biegu ekspedycji. To tak¿e zbiór wszelkiego rodzaju infor-
macji dotycz¹cych Grenlandii, pó³nocnej Kanady i Alaski, od
starych legend zacz¹wszy, na poradach praktycznych skoñ-
czywszy. Napisan¹ z du¿ym talentem opowie�æ czyta siê nie-
mal jak pamiêtniki dawnych polarników!

Kobieta po Przej�ciu

�Kurs Arktyka. Rejs przez Przej�cie
Pó³nocno-Zachodnie�,

Monika Witkowska, Oficyna
Wydawnicza Alma-Press

(www.almapress.com.pl), str. 349

Ø

�W³adca Rzymu� to po �Okrêcie Rzymu� i �Kapitanie
Rzymu�, trzecia i ostatnia zarazem czê�æ pasjonuj¹cych przy-
gód dowódcy rzymskiego okrêtu Attyka i jego przyjaciela
centuriona Septymusa. Po dramatycznych wydarzeniach,
których nie zdradzimy, aby nie psuæ zabawy potencjalnym
czytelnikom, koñczy siê pierwsza wojna punicka. Rzym
triumfuje na morzu, w czym niema³¹ zas³ugê ma w³a�nie
Attyk. Czy Rzymianie przyjm¹ wreszcie Greka jak swoje-
go? Czy uda mu siê zas³u¿yæ na rêkê siostry Septymusa?
Czy rodzina centuriona uzna go za godnego jej mi³o�ci?
Fabu³a powie�ci trzyma w napiêciu od pierwszej do ostat-
niej strony, a po wszystkim ¿a³uje siê, ¿e to ju¿ koniec. Jak
podaje wydawca, o opublikowanie pierwszego tomu cyklu
Stacka walczy³y najwiêksze angielskie oficyny. Mia³y nosa.
Po przeczytaniu wszystkich tomów perypetii Attyka i Sep-
tymusa mo¿emy bez wahania powiedzieæ, ¿e to jedna z naj-
lepszych powie�ci morskich opublikowanych w naszym
kraju w ostatnich latach. Brawa dla wydawnictwa!

Wojna Attyka

�W³adca Rzymu�,
John Stack, Dom Wydawniczy Rebis

(www.rebis.com.pl), str. 336
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É

Ksi¹¿ki za darmo!

�Nasze MORZE� rozdaje ksi¹¿ki. Wystar-
czy do nas zadzwoniæ pod nr tel. 58/307-17-
90. Dziêki uprzejmo�ci wydawców, tym któ-
rzy (ale od godz. 12, 26 stycznia!) skon-
taktuj¹ siê z nami przed innymi i odpowiedz¹
na pytanie: �Jak inaczej nazywana bywa bi-
twa o Zatokê Leyte?� przeka¿emy za darmo
po 1 egzemplarzu wy¿ej opisanych ksi¹¿ek:
�Polskie porty morskie�, �Sopot miêdzy woj-
nami� i �Leyte�.
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Prezentujemy dzi� statki, które odwiedz¹ Polskê w nadchodz¹cym sezonie, znane ju¿ z wizyt w ub. roku. AIDAsol to pi¹ta jednostka klasy
Sphinx (po AIDAdiva, AIDAbella, AIDAluna i AIDAblu) z niemieckiej stoczni Meyer Werft. Go�ci³a w Gdyni w maju 2011 r., krótko
po wej�ciu do eksploatacji. Marina to pierwszy statek w barwach Oceania Cruises zbudowany specjalnie na zamówienie tego armatora.
I ta jednostka przyby³a do Gdyni w pierwszym roku swego ¿ycia. I wreszcie - Deutschland z niemieckiej stoczni HDW z Kilonii.
Nie osza³amia na zewn¹trz nowoczesno�ci¹ ani oryginalno�ci¹ designu, ale w �rodku urz¹dzony jest bardzo bogato i elegancko.
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Marina (IMO 9438066) -
zbud. w 2010 r. dla Oceania
Cruises, GT 66084, d³ugo�æ
ca³kowita 239,30 m;
mie�ci 1258 pasa¿erów
w 629 kabinach.

Deutschland (IMO 9141807)
- zbud. w 1998 r., p³ywa

w barwach Peter Deilmann
Reederei, GT 22496, d³ugo�æ

175,49 m; statek oferuje
miejsce dla maks. 520

pasa¿erów w 294 kabinach,
przy 280 osobach za³ogi.
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AIDAsol (IMO 9490040)
- zbud. w 2011 roku

dla AIDA Cruises, tona¿
pojemno�ciowy brutto (GT)
71 304, d³ugo�æ ca³kowita

253,33 m; mie�ci maks.
2580 pasa¿erów w 1097

kabinach obs³ugiwanych
przez 607 cz³onków za³ogi,

oferuje m.in. 12 barów
i 7 restauracji.
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