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OD REDAKTORA

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl

¯yjemy w czasach, które daj¹ nam poczu-
cie, ¿e podró¿ujemy bezpiecznie. Skoro w hi-
storii transportu do tej pory wydarzy³y siê set-
ki katastrof, morskich, lotniczych i l¹dowych,
a po zbadaniu ich przyczyn wymy�lono setki
(o ile nie tysi¹ce) nowych regulacji, przepisów
i standardów bezpieczeñstwa (na morzu, w po-
wietrzu i na l¹dzie), skoro na podstawie ogrom-
nej liczby danych, stworzono zaawansowane
symulacje, dziêki którym dzi� da siê przewi-
dzieæ niemal ka¿de zagro¿enie, to nic z³ego
nie powinno siê ju¿ wydarzyæ. Wierzymy w roz-
wój technologii, kompetencji i zdrowego roz-
s¹dku. Wyposa¿eni w potê¿ny arsena³ wiedzy,
procedur i systemów ufamy, ¿e nic nam nie
grozi. Wierz¹ w to miliony pasa¿erów wsiada-
j¹cych na pok³ad statków, samolotów i innych
�rodków transportu. Jak pokaza³a tragedia Co-
sta Concordii, ta wiara bywa iluzj¹.

�wiatowe media ¿ywi³y siê katastrof¹ wy-
cieczkowca przez wiele ostatnich tygodni.
Odegra³y swój spektakl i wskaza³y winnego.
Internauci ochrzcili w³oskiego kapitana mianem
�Schettino � crettino�. Pod jego adresem pad³o
tyle zarzutów, ¿e jego obrony podejmie siê ju¿
chyba tylko advocatus diaboli, maj¹c zreszt¹
kiepskie perspektywy na sukces.

Schettino z pewno�ci¹ pope³ni³ wiele b³ê-
dów. Jakich � wyka¿e �ledztwo, które zapew-
ne bêdzie trwa³o latami. Nie wiadomo, czy kie-
dykolwiek dowiemy siê ca³ej prawdy o tej tra-
gedii. Tak to ju¿ jest z katastrofami. Mam jed-
nak nadziejê, ¿e przyczyni siê ono do posta-
wienia kilku wa¿nych pytañ, których do tej
pory zadawaæ �nie wypada³o�.

Jak wiadomo (choæ chyba nie wszyscy s¹
tego w pe³ni �wiadomi), wycieczkowce nie
wykonuj¹ typowej funkcji transportowej, ich
zadaniem nie jest dostarczenie ³adunku do
portu docelowego. Tak¹ funkcjê pe³ni¹ statki
towarowe i promy pasa¿erskie, te ostatnie nie-
raz z wygl¹du ³udz¹co podobne do wyciecz-
kowców. Np. efektowne promy Color Line,
³¹cz¹ce Niemcy ze Skandynawi¹ maj¹ na po-
k³adzie luksusy, które mog¹ umiliæ pasa¿erom
podró¿. Jednak g³ównym zadaniem jest dowie-
zienie do celu podró¿y. Natomiast wycieczkow-
ce to p³ywaj¹ce hotele i centra rozrywki, któ-
rych nadrzêdn¹ funkcj¹ jest zarabianie pieniê-
dzy na zabawianiu turystów na morzu. Im bo-
gatsza oferta rozrywkowa, im wiêcej zadowo-
lonych klientów, tym wiêksze zyski armatora.
Tu licz¹ siê wspomnienia i wra¿enia z rejsu. No
w³a�nie, wra¿enia... Jaki rejs bêdzie lepiej za-
pamiêtany � ten z typow¹ ofert¹, która jest

podobna u konkurencji, czy ten z dodatkowym
dreszczykiem emocji, wynikaj¹cym choæby
z wykonania ryzykownego manewru, który
w programie rejsu jest warto�ci¹ dodan¹? Kapi-
tan wchodzi tu w rolê kreatora nieszablonowe-
go eventu. Pasa¿erowie chc¹ takich atrakcji (tym
bardziej, ¿e to wszystko �all inclusive�), chce
ich armator, bo jego klienci dostaj¹ co� ekstra,
a i kapitan ma satysfakcjê. Czy w takim razie
winni s¹ pasa¿erowie, armator, czy kapitan?
A mo¿e �winny� jest charakter tego biznesu?

Nie wierzê, ¿e w³oski kapitan podp³ywaj¹c
blisko wyspy Giglio dzia³a³ bez uzgodnienia
z armatorem. Nie b¹d�my naiwni. A w takim
razie, kim jest (powinien byæ) kapitan na wspó³-
czesnym wycieczkowcu? Dowódc¹ statku, czy
szefem centrum rozrywki, dzia³aj¹cym na rzecz
marketingu armatora? Czy te dwie role s¹
w ogóle do pogodzenia? I w koñcu, gdzie, w rej-
sie wycieczkowym (i czy w ogóle) jest granica
pomiêdzy cruising, a entertainment?

Francesco Schettino twierdzi³, ¿e ten ma-
newr wykonywa³ wielokrotnie i rutynowo. Je-
¿eli tak, to rutyna go zgubi³a. Czy po katastro-
fie Costa Concordii kapitanowie pozosta³ych
wycieczkowców nie bêd¹ ju¿ wykonywaæ ry-
zykownych manewrów �nawigacji turystycz-
nej�? Rozs¹dek podpowiada, ¿e tak. Realia biz-
nesu cruisingowego nakazuj¹ sceptycyzm.
Show must go on...

Schettino nie by³ crettino?
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Ksi¹dz militarysta

- Wybitny znawca japoñskiej bro-
ni pancernej, mój internetowy przy-
jaciel, Akira Takizawa, napisa³ ostat-
nio dwa artyku³y na temat japoñskich
czo³gów. Pierwszy by³ w osiemdzie-
siêciu procentach zilustrowany moimi
zdjêciami, a drugi w dziewiêædziesiê-
ciu piêciu. Inny specjalista z Japonii,
zajmuj¹cy siê histori¹ kolejnictwa, zi-
lustrowa³ swój tekst moimi zdjêciami
poci¹gów pancernych. To o czym�
�wiadczy. Je�li chodzi o zbiory doty-
cz¹ce japoñskiej broni pancernej, moja
kolekcja liczy obecnie blisko 400
zdjêæ.

Wiêckiewicz jak Wa³êsa

Robert Wiêckiewicz wygl¹da jak
Lech Wa³êsa sprzed 36 lat. Doskona-
³a charakteryzacja, do tego bardzo
podobny sposób poruszania siê i cha-
rakterystyczny sposób mówienia.
Ka¿da przerwa w pracy na planie, to
od razu pro�by statystów o wspólne
zdjêcie. Pan Robert nie odmawia,
ale� na pytanie dziennikarzy o pra-
cê nad rol¹ wypowiadaæ siê nie chce.

- Ocenicie na ekranie - rzuca
z u�miechem.

Ile wa¿y morze?

- Kino polskie w jego relacjach
do morza, podzieliæ mo¿na na dwie
grupy: kino morskie i kino pomor-
skie. Morskich filmów nie ma a¿ tak
wiele. Zdecydowanie wiêksz¹ uwa-
gê twórcy przywi¹zywali do pasa
³¹cz¹cego wodê z l¹dem: pla¿y,
stoczni, portów - w ró¿nych aspek-
tach. Na przyk³ad metaforycznym,
jak u Konwickiego - pla¿a jest tu ewi-
dentnie scen¹ dla egzystencjalnych
rozwa¿añ bohaterów. Czy warto ¿yæ,
czy nie, czy warto kochaæ czy nie...
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Ho³d ratownikom
Batorego
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MORZE LISTÓW opinie

Szanowna Redakcjo,

Niespe³na dwa lata temu, w Muzeum
Marynarki Wojennej w Gdyni, poproszo-
no mnie o symboliczne �wodowanie� �
oddanie na u¿ytek turystów - najstarsze-
go w polskiej flocie wojennej, a zbudo-
wanego przez polskiego in¿yniera
i w polskiej stoczni okrêtu � kutra po�ci-
gowego Batory, którego by³em ostatnim,
powojennym dowódc¹.

Jestem dumny z tego, ¿e okrêt uda³o
siê uchroniæ od zag³ady, ¿e dobrze s³u¿y
pasjonatom morza. Pomy�la³em wiêc, ¿e
warto by by³o pomniejszyæ trochê swoje
zas³ugi i oddaæ ho³d tym wszystkim, dziê-
ki którym jednostka ta zosta³a uratowana.

Choæ bowiem rzeczywi�cie to ja, je-
sieni¹ 1973 roku, po rozpaczliwym ape-
lu miesiêcznika �Morze� o ratowanie Ba-
torego, który dogorywa³ wówczas opusz-
czony i podtopiony w warszawskim por-
cie rzecznym na ¯eraniu, podj¹³em pró-
bê zainteresowania tym faktem mojego
dowództwa, to jednak nie tylko ja zas³u-
gujê na pochwa³ê. Trafi³em na m¹drych
i my�l¹cych ludzi, którzy pomimo niesprzy-
jaj¹cego klimatu dla takiej inicjatywy, pod-
jêli decyzjê o ratowaniu jednostki. Dali mi
wszelkie pe³nomocnictwa do dzia³ania.

W Warszawie równie¿ spotka³em
prawdziwych patriotów - podobnie my-
�l¹cych entuzjastów. Bez nich nie mia³-
bym ¿adnych szans. Brakowa³o nam bo-
wiem wszystkiego � pieniêdzy, �rodków
transportu, sprzêtu, materia³ów, narzêdzi
i ludzi.

Batory od ponad pó³ roku by³ pod
wod¹. Podniesiony zosta³ d�wigiem, od-
pompowali�my wodê i po przeholowa-
niu pod slip zosta³ wynurzony. Jego stan
by³ z³y. Dla przej�cia bardzo p³ytk¹ Wi-
s³¹ do Gdañska nale¿a³o go odci¹¿yæ. Wy-
jêli�my silniki. Trzeba by³o równie¿ okrêt
przygotowaæ do drogi, wyczy�ciæ ze szla-
mu i brudu, odmalowaæ i zaopatrzyæ
w niezbêdny osprzêt. Wiecie Pañstwo jak
wygl¹daj¹ domy po przej�ciu powodzi.
My musieli�my na Batorym, przez co
najmniej kilkana�cie dni, bezpiecznie p³y-
n¹æ, pracowaæ i mieszkaæ.

Nie bêdê opisywaæ tych prac, zabie-
gania o wszystko, po¿yczania, kombino-
wania. Nie mieli�my pieniêdzy � by³y
trudne czasy. Pomog³a nam braæ ¿eglar-
ska, p³etwonurkowie i motorowodniacy
z Warszawy. Ale UDA£O SIÊ. Potem by³
niezapomniany rejs w dó³ Wis³y, na holu,
przy burcie lodo³amacza, holowników,
pchacza, motorówek i innych jednostek.

Nie mieli�my napêdu, byli�my zdani
na ¿yczliwo�æ i pomoc ludzi spotkanych
na wodzie. T¹ fantastyczn¹ i jedyn¹
w swoim rodzaju podró¿ opisa³ redaktor
Mieczys³aw Kuligiewicz w miesiêczniku
�Morze� w czerwcu 1974 roku.

Od tamtego czasu up³ynê³o ponad 30
lat. I znowu, zapomnianego w Helu Ba-
torego, trzeba by³o ratowaæ. I znowu spra-
wê wspar³o czasopismo, nastêpca �stare-
go� �Morza� miesiêcznik �Nasze MORZE�.
Okrêt zosta³ przejêty przez Muzeum
Marynarki Wojennej w Gdyni, odremon-
towany i udostêpniony do zwiedzania.

Warto przypomnieæ ludzi, bez których
nie by³oby to mo¿liwe. Na wymienienie
zas³uguj¹:
n konstruktor i budowniczy Batorego �

znany profesor Politechniki Gdañskiej,
za³o¿yciel Polskiego Rejestru Statków
- in¿. Aleksander Potyra³a,

n kapitan jachtowy Andrzej Piotrowski
- Polskie Bractwo Kutrowe,

n redaktor Mieczys³aw Kuligiewicz �
dziennikarz, autor ksi¹¿ki o Batorym.

Kapitanowie jednostek, które holowa-
³y Batorego:
n Czes³aw Aleksandrowicz - holownik

motorowy Albatros,
n Stanis³aw Karwasiñski - lodo³amacz

Lemur,
n chor. Ryszard Kukliñski, kpr. Zdzis³aw

Kosmacz - kutry saperskie,
n kpr. Karol Combrzyñski - Warszawski

Pu³k Pontonowo-Mostowy W³oc³awek,
n kpt. Pawe³ Lemañski - holownik mo-

torowy Piast,
n kpt. Bogdan £uczak - pchacz Wda,
n kpt. W³adys³aw Zakrzewski - holow-

nik parowy Malbork,
n bosm. szt. Andrzej Kubicki z za³og¹ -

kuter tra³owy Marynarki Wojennej K-7,
n a tak¿e moja ówczesna za³oga - bosm.

Zenon P³achta, mat Andrzej Okrój
i marynarze: Jan Pacholski, Micha³ Nitz,
Krzysztof Szczecina i Andrzej Klimas.

Jak równie¿:
n kmdr in¿. Stanis³aw Wielebski - mój

ówczesny prze³o¿ony z Garnizonu
Hel, który mnie wys³a³ do ratowania
Batorego,

n S³awomir Lewandowski - ostatni reno-
wator okrêtu z firmy Gotyk z Torunia.

n redaktor Tomasz Falba z �Naszego
MORZA�

n ówczesny dyrektor Muzeum Marynar-
ki Wojennej w Gdyni dr S³awomir
Kudela.

Je�li s¹ jeszcze inni zas³uguj¹cy na
wymienienie, o których nie wspomnia-
³em, niech mi wybacz¹.

Z powa¿aniem
� Gerard £ukaszewicz

PS Odno�nie poprawno�ci pisowni nie-
których nazwisk, a zw³aszcza imion oraz
ewentualnych b³êdów, jakie siê mog³y
pojawiæ, pragnê podkre�liæ, ¿e nie wyni-
kaj¹ one z mojej z³ej woli, a s¹ wynikiem
braku dokumentów i 38 lat jakie up³ynê-
³y od tamtych pamiêtnych dni.

Ho³d ratownikom
Batorego

Na uroczysto�ci symbolicznego chrztu Batorego
w Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni

- od lewej: S³awomir Lewandowski,
S³awomir Kudela i Gerard £ukaszewicz.
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Po katastrofie wielkiego statku pasa¿erskiego, w zbiorowej pamiêci pozostaje
jego nazwa, ju¿ zawsze kojarzona z wypadkiem. Tym razem zapamiêtamy tak¿e
nazwisko kapitana, który jak wiêkszo�æ ujawnionych dot¹d okoliczno�ci wskazuje,
sam okry³ je nies³aw¹.

Concordia na ska³ach, kapitan pod prêgierzem

Szybkie tempo budowy obu serii:
�Concordia� i �Conquest� dobrze ilustruje
liczba statków przekazanych przez stocz-
nie koncernu Fincantieri w latach 2002-
2012. Tylko dla dwóch brandów - Carni-
val i Costa - koncern zbudowa³ w tym
okresie 19 statków, z których 11 ³¹czy
daleko id¹ce podobieñstwa projektu do
Concordii. Wszystkie statki klasy �Con-
cordia� s¹ identyczne pod wzglêdem
technicznym, ró¿ni¹ siê natomiast szcze-
gó³ami aran¿acji i wystroju wnêtrz.

Costa Concordia zamówiona zosta³a
w styczniu 2004 roku, jako wiêksza,
zmodyfikowana wersja statków Costa For-
tuna i Costa Magica z lat 2003 i 2004 (o
pojemno�ci brutto 102 587, mieszcz¹-
cych o ok. 300 pasa¿erów mniej od Con-
cordii).

Sta³a siê pierwszym statkiem najnow-
szej serii we flocie armatora Costa Cro-
ciere, do której nale¿¹ tak¿e Costa Sere-
na (z roku 2007), Costa Pacifica (2009)
� zawita³ do Gdyni w minionym sezonie,

Costa Favolosa (2011), a ostatni z obec-
nie zamówionych - Costa Fascinosa - ma
byæ przekazany do eksploatacji w I po-
³owie bie¿¹cego roku (prawdopodobnie
w maju).

Typoszereg statków �wiatowej floty
wycieczkowców podobnych do Costa
Concordia,  bazuje na tej samej platfor-
mie technicznej co klasa �Conquest� ope-
ratora Carnival Cruise Lines - nale¿¹cego,
tak jak Costa Cruises - do grupy Carnival
Corporation.

Ostatni salut

�wiatMORSKIE TRAGEDIE
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tek pasa¿erski w historii W³och, za� 7 lip-
ca mia³a miejsce oficjalna ceremonia
chrztu, którego dokona³a czeska super-
modelka Eva Herzigova.

Costa Concordia zaprojektowana
i zbudowana zosta³a pod nadzorem w³o-
skiego towarzystwa klasyfikacyjnego
RINA. Charakteryzuje siê tona¿em pojem-
no�ciowym brutto 114 147 jednostek
i wyporno�ci¹, któr¹ szacujemy na 85 do
95 tys. ton (w jednym ze �róde³ znale�li-
�my wielko�æ 92 000 t). Mie�ci jednora-
zowo (tylko na dolnych ³ó¿kach, co ge-
neralnie oznacza ob³o¿enie po 2 osoby
na kabinê) 3004 pasa¿erów, a maksymal-
nie - 3780 (wliczaj¹c ³ó¿ka piêtrowe),
w 1502 kabinach, przy ponad 1000 oso-
bach za³ogi.

Statek posiada 13 pok³adów dostêp-
nych dla pasa¿erów, o nazwach pocho-
dz¹cych od pañstw europejskich. Naj-
wy¿szej, z dostêpnych pasa¿erom, po³o-
¿ony, otwarty pok³ad oznaczony nr 14
nazwano �Polonia�.

D³ugo�æ jednostki to 290,12 m, sze-
roko�æ 35,50 m, a zanurzenie 8,2 m. Na-
pêd g³ówny jest spalinowo-elektryczny (6
silników wysokoprê¿nych Wärtsilä o ³¹cz-
nej mocy 75 600 kW), a pêdnikami s¹ dwie
�ruby konwencjonalne. Prêdko�æ eksplo-
atacyjna to 19,5 wêz³a (wg niektórych
�róde³ 21,5), a maksymalna - 23 wêz³y.

Costa Concordia oferowa³a niezli-
czon¹ ró¿norodno�æ atrakcji dla pasa¿e-
rów, 13 barów, 5 restauracji i 4 baseny,
z których dwa g³ówne, najwiêksze, przy-
krywane by³y rozsuwalnymi, przeszklo-

nymi dachami. Sala widowiskowo-teatralna
Teatro Atene, po³o¿ona w dziobowej czê-
�ci statku, zajmowa³a trzy pok³ady - od
trzeciego do pi¹tego. Dwie restauracje �
�Roma� na �ródokrêciu i �Milano� na rufie
obejmowa³y dwa poziomy. Jedn¹ z naj-
bardziej spektakularnych, architektonicz-
nych cech statku stanowi³o Grand Atrium
Europa, ³¹cz¹ce a¿ dziewiêæ pok³adów.

Jak na niemal wszystkich statkach gru-
py Carnival, wnêtrza Concordii zaprojek-
towane by³y przez g³ównego architekta
koncernu - Joe Farcusa. Przewodnim
motywem by³y najwa¿niejsze style archi-
tektoniczne, charakterystyczne dla po-
szczególnych europejskich miast, widocz-
ne zw³aszcza w takich pomieszczeniach,
jak Grand Bar Berlin, Piano Bar Budapest
i Café Helsinki.

Znany z braku architektonicznego
umiaru (wielu wspó³czesnym statkom
wycieczkowym zarzuca siê przesadny
przepych i kiczowato�æ wystroju) Farcus
przy wielu okazjach t³umaczy³ swoj¹ de-
signersk¹ filozofiê stosowan¹ na statkach
grupy Carnival: �Zamys³em jest tu stwo-
rzenie �rodowiska dla ludzi na waka-
cjach, pozwalaj¹cego im oderwaæ siê
zupe³nie od ich codziennego, normal-
nego ¿ycia i pozwalaj¹cego nawet naj-
bardziej nie�mia³ym osobom wyrwaæ siê
z ich skorup�. Z jednej strony wystrój
najnowszej serii statków Costy mo¿e ro-
biæ wra¿enie, z drugiej jednak nie da siê
ukryæ, i¿ daleko im do klasycznego, ele-
ganckiego designu, z którego s³ynê³y
dawne w³oskie transatlantyki.

Krótka historia

Costa Concordia zwodowana zosta³a
w stoczni Sestri Ponente pañstwowego
koncernu Fincantieri, 2 wrze�nia 2005
roku. Na uroczysto�ci obecny by³ m.in.
prezes i najwiêkszy udzia³owiec Carnival
Corporation - Micky Arison. Statek zosta³
pob³ogos³awiony przez kardyna³a Tarci-
sio Bertone, arcybiskupa Genui. Nie mia-
³a szczê�liwej rêki matka chrzestna, pra-
cownica stoczni, Graziella Frisone. Pchniê-
ta przez ni¹ w kierunku burty butelka
szampana nie rozbi³a siê. Przy drugiej
próbie, dokonanej przez innego pracow-
nika stoczni, uda³o siê.

Statek (o numerze budowy 6122)
zosta³ przekazany do eksploatacji 30
czerwca 2006 roku, jako najwiêkszy sta-

Z satelity�

Jakby odpoczywa³a�
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Costa Concordia zdecydowan¹ wiêk-
szo�æ kariery spêdzi³a na 7-dniowych rej-
sach po zachodnim Morzu �ródziemnym.
Po �wyskoku� za Atlantyk, na kilka rej-
sów �brazylijskich�, powróci³a na sezon
2011/2012 na Morze �ródziemne, oferu-
j¹c tygodniowe rejsy z zawiniêciami do
portów Civitavecchia, Savona, Marsylia,
Barcelona, Palma de Mallorca, Caligari i Pa-
lermo. Wiêkszo�æ pasa¿erów pochodzi³a
z W³och, ale Concordii nie nastawiano
wy³¹cznie na w³oski rynek - by³a praw-
dziwie miêdzynarodowym liniowcem
pasa¿erskim.

Du¿a czê�æ pasa¿erów to byli Niem-
cy i Francuzi. Nieco mniej, tak¿e w feral-
nym rejsie, by³o Brytyjczyków, Hiszpa-
nów, mieszkañców obu Ameryk. Byli tak-
¿e Australijczycy, a nawet pasa¿erowie
z Korei Po³udniowej. W ostatnim rejsie na
pok³adzie znajdowali siê go�cie z 39
pañstw. Mogli okrêtowaæ nawet w czte-
rech portach. Spora grupa dosiad³a siê
podczas ostatniego przed wypadkiem
zawiniêcia - w porcie Civitavecchia. Za-
³ogê stanowi³a równie¿ miêdzynarodowa
mieszanka, wiêkszo�æ z Filipin, Indii i In-
donezji.

 
○ ○ ○

Byæ mo¿e nieudane rozbicie butelki
podczas chrztu statku przynosi pecha? 22
listopada 2008 roku Concordia dozna³a
niewielkich uszkodzeñ w czê�ci dziobo-
wej, gdy silny wiatr zepchn¹³ j¹ na dok
p³ywaj¹cy w Palermo. A pó�niej nadszed³
pi¹tek, 13 stycznia 2012 roku�

Ostatnie godziny Concordii

pi¹tek, 13 stycznia

21:42 (wed³ug innych �róde³ - ok.
21:37) - oko³o trzy godziny po wyj�ciu

z portu Civitavecchia w pobli¿u Rzymu,
Costa Concordia uderza w podwodn¹
ska³ê w pobli¿u jednej z ma³ych, sateli-
tarnych wysepek przy Isola del Giglio,
przy prêdko�ci ok. 15,5 wêz³a; pasa¿ero-
wie z drugiej zmiany z g³ównych restau-
racjach koñczyli kolacjê, a ci z pierwszej
- relaksowali siê m.in. w barach i ogl¹dali
show iluzjonisty w sali teatralnej; wszyscy
us³yszeli ha³as, statkiem targn¹³ wstrz¹s,
pospada³y naczynia ze sto³ów�; zgas³y
�wiat³a; za³oga og³osi³a, ¿e to tylko awa-
ria elektryczno�ci;

Wed³ug niektórych relacji i symulacji
nawigacyjnych opracowanych w opar-
ciu o dane z systemu AIS, od 20:23 do
20:37 Costa Concordia porusza³a siê
kursem 285 stopni, z prêdko�ci¹ 15,5
wêz³a, za� przez nastêpnych 18 mi-
nut kursem lekko zmiennym - w re-
jonie 350 stopni, zwalniaj¹c do 11 wê-
z³ów� Pocz¹tkowo panowa³a opinia,
¿e statek zosta³ zawrócony w kierunku
�wiate³ i bezpieczeñstwa zapewniane-
go potencjalnie przez blisko�æ portu
Giglio, jednak najpowa¿niejsze i najbar-
dziej wiarygodne analizy i symulacje
przekonuj¹, ¿e od momentu krótko po
zderzeniu ze ska³¹ (po zalaniu si³owni
wod¹) statek porusza³ siê si³¹ inercji,
a¿ wytraci³ prêdko�æ, obróci³ siê i za-
cz¹³ poruszaæ bokiem w kierunku wy-
spy, pchany raczej wiatrem, ni¿ �wia-
domie manewrowany�

21:52 - szef Costa Crusies, Pier Luigi Fo-
schi mówi³ pó�niej, ¿e o tej godzinie biu-
ro armatora mia³o kontakt ze statkiem,
ale nie by³o w stanie dostrzec rzeczywi-
stej powagi sytuacji, gdy¿ �s³owa kapita-
na nie korespondowa³y z prawd¹�� Za-
meldowa³ o problemach, ale nie wspo-
mnia³ o uderzeniu w ska³y;

22:12 - w³oska stra¿ wybrze¿a (Guardia
Costiera), zaalarmowana przez telefony
od pasa¿erów ze statku, skontaktowa³a
siê z Costa Concordia, dowiaduj¹c siê, ¿e
�wszystko jest w porz¹dku, to tylko blac-
kout, rozwi¹zujemy problem��

22:30 - przed t¹ godzin¹ kapitan, po po-
wtarzaj¹cych siê nawo³ywaniach w³oskie-
go Coast Guardu zgodzi³ siê (jak to przed-
stawiano w mediach) wys³aæ formalnie
wo³anie o pomoc (distress call).

22:30 - 22:40 - kapitan Schettino by³
ponoæ widziany podczas wsiadania do
³odzi ratunkowej� ;

Dominica Cemortan, opisywana w me-
diach jako 25-letnia tancerka i hostes-
sa, a tak¿e znajoma kapitana, utrzy-
muje, ¿e o 23:50 kapitan nakaza³ jej
�zej�æ na pok³ad ³odziowy i dostaæ siê
do du¿ej ³odzi ratunkowej�; twierdzi,
¿e by³a na mostku na pro�bê kapita-
na i jako znaj¹ca piêæ jêzyków, t³u-
maczy³a komunikaty awaryjne g³ów-
nie na rosyjski; jednak komunikat, jaki
mia³a przekazywaæ a¿ do momentu
og³oszenia polecenia opuszczenia
statku - wed³ug niektórych relacji
brzmia³: �pasa¿erowie powinni wró-
ciæ do swoich kabin, gdy¿ jest to tyl-
ko awaria pr¹du�� Cemortan utrzy-
mywa³a te¿, ¿e kapitan opu�ci³ mo-
stek nie wcze�niej, ni¿ jaki� czas po
pó³nocy.

22:42 - podobno dopiero wtedy - dok³ad-
nie godzinê po kolizji - w³adze dowie-
dzia³y siê, ¿e problemy zaczê³y siê od
uderzenia o podwodne ska³y; gdy do
tego dosz³o - statek gwa³townie skrêci³
w prawo (niektóre relacje i analizy mó-
wi¹, ¿e w samym momencie kolizji ze
ska³ami, przynajmniej pocz¹tkowo, skrê-
ci³ w lewo, zanim zacz¹³ - po chwili - skrê-
caæ w prawo); wed³ug niektórych kapi-
tan kontynuowa³ skrêt w prawo (najpierw
³agodnym ³ukiem wzd³u¿ brzegu wyspy,
potem zawracaj¹c niemal w miejscu), tak,
by zawróciæ w kierunku wyspy w okoli-
cach portu; do tego czasu statek by³ ju¿
w oko³o 20-stopniowym przechyle; pa-
sa¿erowie zaczynaj¹ panikowaæ;

22:50 - zarz¹dzono ewakuacjê statku; nie-
którzy, podobno w sumie ok. 100 osób,
zaczêli skakaæ do morza maj¹c nadziejê
na dop³yniêcie do nieodleg³ej wyspy;
wiêkszo�æ gromadzi³a siê przy ³odziach
ratunkowych na pok³adzie 3; ocenia siê,Dodatkowa �atrakcja� wyspy.
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¿e gdyby ewakuacja zosta³a zarz¹dzona
wcze�niej (zaraz po uderzeniu statku
w ska³y) - wszyscy zd¹¿yliby siê ewa-
kuowaæ w ci¹gu mniej ni¿ godziny, gdy
statek nie by³ przechylony, tymczasem
ok. pó³nocy mia³ ju¿ tak du¿y przechy³,
¿e ³odzie z lewej burty nie mog³y byæ
u¿yte�

sobota, 14 stycznia

00:40 - kapitan Schettino mia³ powiedzieæ
w rozmowie ze stacj¹ brzegow¹ Guardia
Costiera, ¿e �koordynuje akcjê ratun-
kow¹�; to fragment s³ynnej, upublicznio-
nej rozmowy, w której oficer stra¿y wy-
brze¿a poleca kapitanowi wracaæ na po-
k³ad statku�; Francesco Schettino mia³
byæ wtedy w ³odzi ratunkowej, a wkrót-
ce potem byæ widziany na brzegu wy-
spy�

00:50 - Guardia Costiera przejmuje do-
wodzenie akcj¹ ratunkow¹;

01:30 - do tego momentu wiêkszo�æ pa-
sa¿erów i za³ogi opu�ci³a ju¿ statek; ostat-
ni, którzy byli w stanie siê ewakuowaæ,
zeszli przed 03:00; w miêdzyczasie poli-
cja zatrzymuje kapitana Schettino�

W ci¹gu nocy Costa Concordia spo-
czê³a przechylona mocno na praw¹
burtê, niemal w po³owie zanurzona, na
dnie, tu¿ obok skalistej wysepki Gab-
bianara Point, w pobli¿u wej�cia do
portu Giglio Harbor.

Przyczyny katastrofy
i� obrona kapitana

Niew¹tpliwie nie u³atwi dochodzenia
fakt, i¿ - jak siê okaza³o - nie dzia³a³ reje-
strator manewrów (VDR - Voyage Data
Recorder), nazywany potocznie �czarn¹
skrzynk¹�. Nie dzia³a³ ju¿ na 15 dni przed
wypadkiem, co zg³asza³a podobno za³o-
ga. Rzuca to �wiat³o na postawê l¹dowych
s³u¿b armatora, przestrzeganie procedur

(lub ich brak) i porz¹dek w biurach tego
przedsiêbiorstwa ¿eglugowego�

Poprawnie zdiagnozowa³ sytuacjê fe-
lietonista tygodnika �Wprost� (wkrótce po
wypadku, zanim jeszcze ujawniono wie-
le nowych, dodatkowych faktów maj¹-
cych przemawiaæ za win¹ kapitana): �Me-
dia i politycy dzia³aj¹ szybko. Choæ min¹
miesi¹ce, zanim �ledztwo ujawni praw-
dziwe przyczyny wypadku Costy Concor-
dii, znaleziono ju¿ winnego. To kapi-
tan. (�) Kapitan byæ mo¿e jest winny,
ale nale¿y go traktowaæ jak niewinnego,
dopóki nie zostanie prawomocnie ska-
zany. Zgodnie z prawem rzymskim,
o czym W³osi powinni pamiêtaæ�.

 
○ ○ ○

Medialna nagonka na kapitana by³a
wod¹ na m³yn opinii publicznej we W³o-
szech, w�ciek³ej na Schettino za potwier-
dzenie na oczach �wiata stereotypów na
temat W³ochów i �w³oskiego porz¹dku�.
Jako przeciwwagê do siej¹cego zgorsze-
nie kapitana, wyniesiono do roli bohatera
oficera morskich s³u¿b, który z zacisza
centrum koordynacyjnego w stacji brze-
gowej zruga³ dowódcê, nakazuj¹c mu
powrót na statek.

Dzia³ania kapitana Francesco Schetti-
no z profesjonalnego, a nawet moralne-
go punktu widzenia - w �wietle faktów,
które wysz³y na jaw - nie dadz¹ siê ra-
czej obroniæ. Równie¿ my nie chcemy
broniæ, ani usprawiedliwiaæ kapitana, któ-
ry - wiele na to wskazuje - pope³ni³ ca³¹
seriê niewybaczalnych b³êdów. Chcieli-
by�my jednak zwróciæ uwagê na pewne
aspekty, które umknê³y krytykom i ko-
mentatorom.

 
○ ○ ○

Wiele informacji, które wyciek³y
z w³oskiej prokuratury, równie¿ ze wzglê-
du na dobro �ledztwa, nie powinno do-
trzeæ do opinii publicznej przed jego za-
koñczeniem. To, ¿e tak siê jednak sta³o,
mo¿e budziæ podejrzenia o inspirowanie
mediów. Skierowanie gniewu opinii pu-

blicznej na kapitana � �nieodpowiedzial-
nego nawigatora i tchórza� - by³o bardzo
na rêkê armatorowi. Kierownictwo Costa
Cruises co prawda po jakim� czasie ujaw-
ni³o, ¿e zapewni pomoc prawn¹ swoje-
mu kapitanowi, ale wkrótce po wypad-
ku, we wczesnych wypowiedziach dla
mediów, prezes operatora wycieczkow-
ców, Pier Luigi Foschi, zdystansowa³ fir-
mê od dzia³añ kapitana i de facto przypi-
sa³ mu ca³¹ winê.

Podkre�lamy, ¿e wina kapitana
w �wietle faktów, które przekazano opi-
nii publicznej, wygl¹da na ewidentn¹, ale
powy¿szy schemat zachowania armatora
jest do�æ typowy. Warto pamiêtaæ, ¿e po
jakim� czasie od katastrofy, wysz³o na jaw,
¿e Concordia nie pierwszy raz przep³y-
wa³a bardzo blisko brzegów wyspy, przy
której ostatecznie znalaz³a swój koniec.
Trudno uwierzyæ, ¿e �turystyczna nawi-
gacja� odbywa³a siê bez wiedzy i apro-
baty armatora, a je�li tak faktycznie by³o
- i tak fakt ten obci¹¿a kompaniê ¿eglu-
gow¹ brakiem nadzoru lub nieprzestrze-
ganiem procedur.

 
○ ○ ○

Kapitan twierdzi³ pocz¹tkowo, ¿e
�nie spodziewa³ siê w tym miejscu pod-
wodnych ska³, poniewa¿ nie by³o ich na
mapie�. Jak by³o ze �wiadomo�ci¹ zagro-
¿eñ i zdolno�ci¹ percepcji informacji z in-
strumentów nawigacyjnych u nawigato-
rów Concordii - powinno wykazaæ �ledz-
two. Ale czy brak oznaczeñ podwodnych
ska³ na mapach jest tak nieprawdopo-
dobny, jak sugerowa³y media?... Otó¿ jest
mo¿liwy, zw³aszcza w przypadku ska³
o stromych szczytach i to nawet na rela-
tywnie mocno uczêszczanych wodach
krajów bogatych, o du¿ych tradycjach
morskich. Takie przypadki, choæ rzadkie,
zdarza³y siê. Wystaj¹ce, wysokie, a nie-
zajmuj¹ce du¿ej powierzchni dna mor-
skiego, na generalnie g³êbokich wodach,
czasami pozostaj¹ niewykryte a¿ do wy-
padku, który spowoduj¹. To nieczêsto
spotykana sytuacja, ale nawet bogate

Wielki fragment ska³y utkwi³ w uszkodzonej
konstrukcji kad³uba statku.
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kraje maj¹ rejony wybrze¿a nieopisane
aktualnymi mapami.

 
○ ○ ○

Co do zwyczaju uprawiania �nawiga-
cji turystycznej�, by pasa¿erowie mogli
z bliska podziwiaæ malownicze wybrze-
¿a, miasta i porty - kapitan Concordii
twierdzi, ¿e to firma Costa Crociere, ar-
mator statku, wyda³a polecenie wykona-
nia niebezpiecznego manewru i �pozdro-
wienia� wyspy Gilio. Podobno - jak twier-
dzi³ Francesco Schettino - by³o to zapla-
nowane tydzieñ przed feralnym rejsem,
ale nie dosz³o do skutku z powodu z³ej
pogody.

W³oskie media donosi³y, ¿e polece-
nie to Schettino mia³ otrzymaæ tu¿ przed
rejsem i ¿e by³ du¿y nacisk ze strony ar-
matora na tego typu zachowania, ponie-
wa¿ �salutowanie� malowniczych wysp
mia³o promowaæ rejsy i byæ atrakcj¹ dla
pasa¿erów. W trakcie przes³uchañ Schet-
tino zezna³, ¿e wykonywa³ takie manew-
ry nie tylko przy wyspie Giglio, ale tak¿e
przy wyspach Capri i Sorrento. Mieli to
robiæ i inni kapitanowie, zatrudnieni nie
tylko w firmie Costa Crociere, ale tak¿e
u innych armatorów operuj¹cych na Mo-
rzu �ródziemnym.

 
○ ○ ○

Mnogo�æ jêzyków u¿ywanych w�ród
pasa¿erów i za³ogi mog³o mieæ znacz¹cy
wp³yw na chaos, jaki powsta³ podczas
ewakuacji statku i na jej skuteczno�æ. Taki,
a nie inny dobór za³ogi, bez znajomo�ci
angielskiego lub najpopularniejszego jê-
zyka na danym statku (w tym przypad-
ku w³oskiego) obci¹¿a armatora, nie ka-
pitana.

Na 1023-osobow¹ za³ogê sk³adali siê
przedstawiciele a¿ 40 narodowo�ci, z m.in.
filipiñskimi i peruwiañskimi kelnerami,
angielskimi tancerzami i hiszpañskimi
muzykami. Przynajmniej dwie trzecie za-
³ogi to osoby do obs³ugiwania i zabawia-
nia pasa¿erów. Dla morskiej za³ogi, bê-
d¹cej w zdecydowanej mniejszo�ci, sta-

nowi¹ bardziej grupê troski, podobnie jak
pasa¿erowie, ni¿ realn¹ pomoc w czasie
ewakuacji czy akcji ratunkowej.

 
○ ○ ○

Niektórzy komentatorzy w Polsce
wskazywali na skandal, jakim mia³ byæ
rzekomo fakt, i¿ czê�æ pasa¿erów nie
przesz³a æwiczebnego alarmu ³odziowe-
go. Otó¿ przynajmniej ci, którzy dosiedli
siê w ostatnim porcie (oko³o 600 osób),
nie musieli mieæ jeszcze, w �wietle pra-
wa, takiego próbnego alarmu, gdy¿ po-
winien on byæ przeprowadzony w ci¹gu
doby od zaokrêtowania, a nie np. przed
wyj�ciem statku z portu embarkacji. Tym-
czasem Costa Concordia uleg³a wypad-
kowi zaledwie nieco ponad dwie godzi-
ny od wyj�cia z portu...

 
○ ○ ○

Nie mo¿na czyniæ kapitanowi zarzutu
opuszczenia przez niego statku, zanim
zd¹¿yli to zrobiæ ostatni cz³onkowie za³o-
gi i pasa¿erowie. W stanie zagro¿enia ka-
pitan dowodzi akcj¹ ratunkow¹, �na miej-
scu�. Tym miejscem wcale nie musi byæ
mostek, ani nawet pok³ad statku. Kapi-
tan nie jest te¿ zobligowany ani przez
prawo, ani przez dobr¹ praktykê morsk¹
do fizycznej akcji, np. pomagania pasa-
¿erom przy wsiadaniu do ³odzi ratunko-
wych. Wrêcz nie powinien sam, osobi�cie,
ratowaæ pasa¿erów. Zadaniem kapitana
jest kierowanie za³og¹. Powinien ordyno-
waæ dostêpne �rodki i si³y techniczne czy
osobowe oraz komunikowaæ siê z za³og¹,
co czêsto robi nie bezpo�rednio, lecz
przez radiotelefon. Te zadania z powo-
dzeniem mo¿e wykonywaæ ze zwodo-
wanej ³odzi ratunkowej. Tym bardziej, ¿e
szczególnie w przypadku tak du¿ego stat-
ku, z boku mia³by znacznie lepszy ogl¹d
sytuacji ni¿ z mostku, czy z pok³adu ³od-
ziowego.

 
○ ○ ○

W s³ynnej ju¿ rozmowie, oficer s³u¿b
morskich w stacji brzegowej poleca³ sta-

nowczo kapitanowi wróciæ z szalupy na
statek. Takie polecenie nie ma jednak
wielkiego sensu. Manewrowanie ³odzi¹ do
odleg³ego, co wynika ze wspomnianej
rozmowy, miejsca, w którym zwieszona
by³a z burty drabina linowa, wspinanie siê
po sztormtrapie (w dodatku zatrzymuj¹c
tym samym strumieñ ludzi korzystaj¹cych
z tej drabiny przy ewakuacji), próba �czo³-
gania� siê co najmniej dziesi¹tki metrów
po mocno przechylonych pok³adach, by
dostaæ siê do sterówki (a do tego spro-
wadza³o siê polecenie oficera ze stacji
brzegowej, za które pokochali go W³osi)
- to wszystko zajê³oby zbyt wiele czasu
(w którym nie móg³by zajmowaæ siê kie-
rowaniem akcj¹ ewakuacji) i zagra¿a³oby
równie¿ jego ¿yciu. Nie bez powodu do-
wodz¹cy akcj¹ gaszenia po¿aru sam nie
wchodzi do p³on¹cego budynku. W sy-
tuacji zagro¿enia, nie chcemy utraciæ do-
wodz¹cego - osoby z najwiêkszym do-
�wiadczeniem, która musi mieæ zapewnio-
ny, w miarê mo¿liwo�ci, spokój w najbli¿-
szym otoczeniu.

 
○ ○ ○

Warto tu przypomnieæ przypadek stat-
ku Oceanos i jego kapitana Yiannis�a
Avranas�a. Oceanos zaton¹³ w sztormie
u wybrze¿y Republiki Po³udniowej Afry-
ki. Kapitan Avranas zosta³ podjêty z po-
k³adu przez �mig³owiec ratowniczy, gdy
na statku pozostawa³o jeszcze ponad 160
pasa¿erów, co wzbudzi³o pó�niejsze nie-
nawistne ataki opinii publicznej i mediów.
Jednak, co potwierdzi³o przeprowadzone
dochodzenie - kierowa³ lub wspó³uczest-
niczy³ w kierowaniu akcj¹ ratownicz¹
z helikoptera i z brzegu. Przed s¹dem
zosta³ oczyszczony z wszelkich zarzutów
i nie straci³ mo¿liwo�ci wykonywania za-
wodu - nadal dowodzi³ statkami. Wszy-
scy obecni na statku (571 osób) zostali
uratowani i nikt nie by³ powa¿nie ranny.

 
○ ○ ○

Kapitana Schettino krytykuje siê te¿
za to, ¿e nie wys³a³ sygna³u mayday i nie

Nurek z w³oskiej Guardia Costiera.
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zarz¹dzi³ ewakuacji natychmiast po koli-
zji. Mimo, ¿e nawet wiêkszo�æ ekspertów
zgadza siê, ¿e by³ to powa¿ny b³¹d, do�æ
oczywistym jest, ¿e kapitan nie musia³
od razu znaæ zakresu szkód powsta³ych
przy zderzeniu. Wbrew pozorom statki
trudno zatopiæ (zw³aszcza szybko), a naj-
bezpieczniejszym miejscem dla ludzi
w stanach zagro¿enia na morzu (szczegól-
nie na zimnych wodach) pozostaj¹ po-
k³ady statku. Dlatego, mimo ¿e trudno
nam zaakceptowaæ nadmierny spokój
kapitana, czy brak zdecydowanych, szyb-
kich decyzji bezpo�rednio po zderzeniu,
to �zachowanie zimnej krwi� i nie ulega-
nie panice, jest uzasadnione. Ten nazbyt
ch³odny sposób rozmowy kapitana z ofi-
cerem z l¹du próbowano nawet interpre-
towaæ jako wynik pozostawania pod
wp³ywem dzia³ania narkotyków, co pó�-
niej badania wykluczy³y.

Panika zabija. W sytuacjach zagro¿e-
nia kapitan musi zachowaæ przytomno�æ,
by efektywnie zarz¹dzaæ t³umem i akcja-
mi za³ogi. Mo¿na potêpiaæ kapitana, ¿e
�nie poszed³ na dno razem ze statkiem�,
ale dotychczas ujawnione fakty �wiadcz¹,
¿e pozosta³ opanowany mimo panuj¹ce-
go wokó³ niego chaosu.

Magnat ¿eglugowy
w ogniu krytyki

Wiele wskazuje na uchybienia proce-
duralne i w nadzorze armatorskim w za-
kresie bezpieczeñstwa i w tym co le¿y
w kompetencji �g³ównego nawigatora�
kompanii ¿eglugowej, nie by³o dot¹d -
przynajmniej nag³o�nionych przez media
- zmian personalnych w Costa Cruises. Re-
zygnacjê z³o¿y³ za to Gianni Scerni - pre-

zes RINA, w³oskiego towarzystwa klasy-
fikacyjnego, w którego rejestrze znajdo-
wa³ siê wycieczkowiec Costa Concordia.
RINA jest instytucj¹, która wyda³a statko-
wi dokument potwierdzaj¹cy jego zdolno�æ
do ¿eglugi (certificate of seaworthiness)
oraz certyfikat systemu zarz¹dzania jako-
�ci¹ ISM, w listopadzie 2011 r. W ¿eglugo-
wej prasie fachowej decyzjê Scerni o rezy-
gnacji wi¹¿e siê z chêci¹ z³agodzenia kon-
trowersji naros³ych wokó³ kontroli bezpie-
czeñstwa na statku. RINA zawiesi³a klasê
statku formalnie z dniem 13 stycznia.

 
○ ○ ○

Costa Concordia nale¿y do koncernu
Carnival, podobnie, jak niemal 100 innych
statków floty holdingu skupiaj¹cego je-
dena�cie znanych i w wiêkszo�ci - zalicza-
nych do najbardziej znacz¹cych - bran-
dów na rynku cruisingowym. Poza Carni-
val Cruise Lines, do korporacji i siostrza-
nej Carnival PLC, którym szefuje Micky
Arison, nale¿¹ tak¿e m.in.: Holland Ame-
rica Line, Princess Cruises, Seabourn oraz
Cunard i P&O.

 
○ ○ ○

O�wiadczenia w imieniu w³oskiego
operatora wycieczkowców wyg³asza³
g³ównie jego prezes - Pier Luigi Foschi.
Ukry³ siê natomiast przed mediami Mic-
ky Arison, nie komentuj¹c ani razu wy-
padku. Media amerykañskie i opinia pu-
bliczna s¹ zainteresowane tematem,
w tym stanowiskiem Arisona, gdy¿ Stany
Zjednoczone to wci¹¿ najwiêkszy rynek
crusingowy, a Micky Arison jest wspó³-
w³a�cicielem i szefem najwiêkszego
w �wiecie koncernu dzia³aj¹cego na tym
rynku.

Arison, obywatel USA mieszkaj¹cy
w Miami, kontroluj¹cy wiêkszo�æ udzia-
³ów grupy Carnival, znajduje siê na 75.
pozycji na li�cie �Forbes�a� 400 najbogat-
szych ludzi w Ameryce i na 169. miejscu
w�ród miliarderów na �wiecie wed³ug
tego samego miesiêcznika (na 54.
w USA).

Micky Arison, podobnie, jak jego oj-
ciec Ted - za³o¿yciel Carnivala, docenia-
ny jest za przebojowo�æ i biznesowe wi-
zjonerstwo. Budzi respekt jako lider naj-
wiêkszego w �wiecie koncernu eksplo-
atuj¹cego statki wycieczkowe. W Stanach
Zjednoczony on sam, jak i korporacja
Carnival nie maj¹ jednak - delikatnie mó-
wi¹c - wy³¹cznie dobrej prasy� Ariso-
nowi zarzuca siê m.in., ¿e u¿ywaj¹c kre-
atywnej ksiêgowo�ci, zdo³a³ pozbawiæ
Miami op³at za wynajem stadionu zbu-
dowanego przez miasto 10 lat temu kosz-
tem 250 mln USD, specjalnie pod umo-
wê najmu z Arisonem. Na wspó³pracy
z magnatem ¿eglugowym �le wysz³o te¿
ponoæ miasto Mobile w Alabamie, które
specjalnie na potrzeby floty Carnival�a
zbudowa³o warty 20 mln USD terminal
dla statków wycieczkowych. Niestety,
nigdy nie przyj¹³ ¿adnego z nich, gdy¿
Carnival zrezygnowa³ z zawiniêæ do tego
portu�

Arisona krytykuje siê te¿ w amery-
kañskich mediach za to, ¿e w okresie
szczytu akcji ratunkowej i poszukiwa-
nia ofiar, znajdowa³ czas na ogl¹danie
meczów koszykówki z VIP-owskiej lo¿y
(do magnata ¿eglugowego nale¿y Mia-
mi Heat - dru¿yna koszykarskiej ligi
NBA), zamiast odwiedziæ W³ochy i spo-
tkaæ siê z rodzinami ofiar i ocala³ymi
z wypadku.

¯o³nierze w³oskiej Marynarki w trakcie s³u¿by�
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S³ony rachunek

Poza wymiarem ludzkiej tragedii, wy-
padek Costa Concordia ma równie¿ bar-
dzo wymierne znaczenie liczone w dola-
rach. Tylko w poniedzia³ek nastêpuj¹cy
po weekendzie, w którym mia³a miejsce
katastrofa i szczyt akcji ratunkowej, akcje
Carnival Corporation & Plc notowane
w Londynie straci³y na warto�ci pocz¹t-
kowo 20 proc., co odpowiada³o utracie
rynkowej warto�ci firm rzêdu miliarda
USD, a na zamkniêcie dnia - 17,04 proc.
Na gie³dzie amerykañskiej akcje Carni-
val�a stania³y o 14,2 proc.

Warto�æ kontraktowa nowego statku
klasy �Concordia� to ok. 450 do ponad
500 mln euro. Jednak wyp³aty z tytu³u
ubezpieczenia po katastrofie mog¹ siê-
gn¹æ miliarda dolarów - oszacowa³a agen-
cja ratingowa Moody�s. Odszkodowanie
za utracony statek opiewa na pó³ miliar-
da, lecz trzeba do tej sumy doliczyæ re-
kompensaty dla poszkodowanych pasa-
¿erów i rodzin tych, którzy zginêli, a tak-
¿e koszty naprawy szkód w �rodowisku -
poinformowa³ Bloomberg, powo³uj¹c siê
na raport agencji Moody�s.

Na nieco ni¿sz¹ kwotê, bo 850 mln
USD, wysoko�æ ostatecznego rachunku,
który zap³ac¹ ubezpieczyciele, ocenili
analitycy Jefferies International. W�ród
firm ubezpieczeniowych, które zawar³y
umowy z Carnival Corp., u¿ytkownikiem
zatopionego statku, s¹ m.in. Munich Re,
Hannover Re, Assicurazioni Generali, RSA
i XL Group.  

Wypadek mo¿e mieæ wp³yw na przy-
chody ca³ej bran¿y. Nawet je¿eli nie spad-
nie drastycznie liczba rezerwacji, mo¿e siê
okazaæ, ¿e by j¹ utrzymaæ na dotychcza-

sowym poziomie, stosowaæ trzeba bêdzie
na szersz¹ ni¿ dot¹d skalê zachêty dla
pasa¿erów w postaci promocji i upustów,
które przyczyniaæ siê bêd¹ do obni¿enia
rentowno�ci.

Wydaje siê jednak, ¿e w Polsce sze-
roko relacjonowany przez media wypa-
dek nie zaszkodzi³ bran¿y, a przeciwnie -
zwiêkszy³ zainteresowanie rejsami mor-
skimi. Wielu Polaków dowiedzia³o siê
o tej formie wypoczywania.

Na Concordii doliczono siê 12 oby-
wateli z polskimi paszportami. Wszyscy
wrócili do domu bez szwanku.

Konsekwencje wypadku

Niezale¿nie od tragicznego bilansu
ofiar, osiad³y na mieli�nie i przewrócony
na burtê wielki statek pasa¿erski stanie
siê nie lada problemem dla armatora,
a niewykluczone, ¿e tak¿e dla lokalnej
spo³eczno�ci wyspy Giglio. Mimo, ¿e do-
ra�nie sta³ siê rodzajem �dobrodziejstwa�,
ze wzglêdu na ekipy mediów z ca³ego
�wiata, a tak¿e turystów i gapiów - miesz-
kañcy u�pionego zazwyczaj o tej porze
roku miasteczka i portu, który przyj¹³ roz-
bitków z Concordii, musieli otworzyæ ho-
tele, pensjonaty, restauracje i bary. W�ród
teoretyków i komentatorów rynku tury-
stycznego ca³kiem powa¿nie mówi siê
o �turystyce katastroficznej� i �nekrotury-
styce�, a w przypadku wraku Costa Con-
cordia, odwiedzinami wyspy Giglio
z pewno�ci¹ zainteresowani s¹ tak¿e mi-
³o�nicy statków i spotterzy.

W najbli¿szych miesi¹cach przetoczy
siê przez ³amy morskiej prasy fachowej
fala artyku³ów o technicznych, prawnych
i innych aspektach bezpieczeñstwa stat-
ków wycieczkowych. Ju¿ s³ychaæ g³osy
o konieczno�ci zmiany przepisów doty-
cz¹cych statków pasa¿erskich w kierun-
ku zwiêkszenia liczby grodzi wzd³u¿nych
lub obligatoryjnego stosowania na nowo-
budowanych jednostkach podwójnego
poszycia (jak na zbiornikowcach), gdy¿
obecnie posiadaj¹ one podwójne dno, ale
niezwykle rzadko - podwójne burty lub
wiêksze, zamkniête puste przestrzenie
przylegaj¹ce do poszycia zewnêtrznego.

Z drugiej strony nale¿y podkre�liæ, ¿e
nawet bez tego, wycieczkowce nale¿¹ do
najnowocze�niejszych i najlepiej wyposa-
¿onych statków p³ywaj¹cych dzisiaj po
morzach. �rednia wieku �wiatowej floty
statków wycieczkowych jest niewysoka,
a starsze z nich s¹ z regu³y po moderni-
zacjach uwzglêdniaj¹cych nowe, zaostrzo-
ne przepisy bezpieczeñstwa, jak popraw-

ki konwencji SOLAS i inne, i doposa¿eniu
w najnowsze wyposa¿enie nawigacyjne,
komunikacyjne, ratunkowe i ppo¿., a za-
³ogi techniczne, zw³aszcza oficerowie
pok³adowi i maszynowi, posiadaj¹ wyso-
kie kwalifikacje.

Bilans ofiar

W³oskie w³adze i s³u¿by zadecydowa-
³y o zakoñczeniu akcji poszukiwania cia³
w zanurzonej czê�ci wraku Costa Concor-
dia w koñcu stycznia, po 18 dniach od
wypadku, o czym najpierw powiadomio-
no rodziny poszukiwanych pasa¿erów. Do
tego momentu odnaleziono 17 cia³, a 15
osób nadal uznawano za zaginione. Nurko-
wie opu�cili wrak ze wzglêdu na pogar-
szaj¹c¹ siê pogodê i niebezpieczeñstwo
osuniêcia siê statku do g³êbszej czê�ci
akwenu. Poszukiwanie ofiar trwa³o i mia³o
przebiegaæ równolegle z wypompowywa-
niem szkodliwych substancji z wraku, ale
trudne warunki pogodowe wymusi³y za-
wieszenie operacji. Powinna siê ona jed-
nak, jak zapowiedzia³y w³oskie s³u¿by ra-
townicze i techniczne, zakoñczyæ w ci¹gu
kilku kolejnych tygodni.

Byæ mo¿e nigdy siê nie dowiemy, ile
dok³adnie ofiar poci¹gnê³a za sob¹ kata-
strofa w³oskiego wycieczkowca, bo
w miêdzyczasie wysz³o na jaw, ¿e na stat-
ku znajdowali siê pasa¿erowie na gapê�

Czy Concordia pop³ynie?

Pod koniec stycznia szef Costa Cro-
ciere przyzna³, ¿e statek nigdy nie bê-
dzie ju¿ p³ywa³, a ubezpieczyciele goto-
wi s¹ uznaæ jego ca³kowit¹ utratê.

Specjalistyczne firmy najprawdopodob-
niej zdecyduj¹ siê na pociêcie statku na
miejscu na czê�ci, które ³atwiej i taniej bê-
dzie usun¹æ z miejsca wypadku. Wrak sta-
nowi przeszkodê nawigacyjn¹, a tak¿e nie-
chciany element krajobrazu i �rodowiska.

Dzia³añ maj¹cych na celu usuniêcie
wraku nie mo¿na jednak rozpocz¹æ przed
zakoñczeniem usuwania paliwa, smarów
i innych substancji szkodliwych. Poza nie-
mal 2400 tonami paliwa s¹ to m.in. tona
chloru, 1300 litrów emalii i farb malarskich
i du¿e ilo�ci ró¿nych chemikaliów od �rod-
ków czysto�ci po chemikalia techniczne.

Potem musz¹ byæ przeprowadzone
inne prace przygotowawcze oraz inspek-
cje. Faza operacyjna, czyli w³a�ciwe usu-
wanie wraku mo¿e potrwaæ nawet 7 do
10 miesiêcy.

Piotr B. Stareñczak

Stabilizator p³etwowy lewej burty w pozycji
roboczej. Je¿eli by³ wy³o¿ony tak, jak widaæ
na zdjêciu w chwili uderzenia statku
w ska³y - mo¿e to sugerowaæ, ¿e nawigator
zorientowa³ siê, ¿e statek znalaz³ siê
za blisko skalistej wysepki i w momencie
uderzenia, by³ ju¿ w trakcie wykonywania
ostrego zwrotu w prawo.
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WYDARZENIA komentarz

�W³oskie� przygody morskie

Morzenie wybacza

Costa Magica na mieli�nie.
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go prawa i panuj¹cych tam obyczajów.
Czasami surowi w wytykaniu ludzkich
b³êdów, bo morze pomy³ek nie wyba-
cza.

To co siê zdarzy³o na Costa Concor-
dia moim zdaniem temu zaprzecza. Za-
chowanie kapitana Francesco Schetinno
i wiêkszo�ci jego oficerów by³o skanda-
liczne i ods³oni³o ogromne braki w wy-
szkoleniu oraz znajomo�ci morskiego
prawa i co najwa¿niejsze, dobrej prak-

tyki morskiej. O tej ogromnej tragedii
mogli�my dowiedzieæ siê dziêki licznym
artyku³om prasowym, internetowym
oraz przekazom i relacjom telewizyj-
nym.

Szaleniec za sterem

Mia³em w¹tpliw¹ przyjemno�æ pra-
cowania na statkach, którymi dowodzili
w³oscy kapitanowie. O prawdziwej pra-

Pracujê na morzu ponad 30 lat. Od
16 pe³niê zaszczytn¹ i odpowiedzialn¹
funkcjê kapitana na ró¿nych statkach
obcych bander p³ywaj¹cych po morzach
i oceanach �wiata. Ludzie pracuj¹cy na
morzu, a szczególnie kapitanowie odpo-
wiadaj¹cy za bezpieczeñstwo za³óg, pa-
sa¿erów i wartego miliony euro ³adun-
ku oraz statku powinni byæ szczególni.
Twardzi i odpowiedzialni. Wymagaj¹cy
od swoich za³óg poszanowania morskie-



14 Nasze MORZE l nr 2 l luty 2012

cy na morzu nie mieli wiêkszego pojê-
cia. Z pewno�ci¹ nie wszyscy s¹ tacy sami.
S¹ w�ród nich równie¿ fachowcy. Ja jed-
nak takich nie spotka³em.

Kilka lat temu zamustrowa³em na nie-
wielki stateczek do prac specjalistycznych
zarejestrowany pod w³osk¹ bander¹. Jed-
nostka cumowa³a w Rio de Janeiro w Bra-
zylii. Mustrowa³em jako starszy oficer,
chocia¿ ju¿ wiele lat przepracowa³em
jako kapitan.

To by³ �wiadomy wybór. Chcia³em
poznaæ specyfikê pracy na jednostkach
specjalistycznych z urz¹dzeniami do ob-
s³ugi prac podwodnych.

Ma³y, zardzewia³y stateczek by³
w trakcie �remontu�, po którym mo¿liwe
by³oby przep³yniêcie z Brazylii na Morze
�ródziemne. Zbli¿a³a siê jesieñ i nale¿a³o

siê spieszyæ przed nadci¹gaj¹cymi, gro�-
nymi sztormami i bardzo silnymi wiatrami.

Po zamustrowaniu dowiedzia³em siê,
¿e kapitanem statku jest 29-letni m³odzie-
niec, syn armatora. Ju¿ po pierwszej roz-
mowie wiedzia³em, ¿e o tym co ma ro-
biæ na morzu, nie ma zbyt wielkiego po-
jêcia. By³ nadêty i wydawa³ mi bezsen-
sowne polecenia. Kiedy stara³em mu siê
sprzeciwiaæ i wyja�niaæ b³êdy w decy-
zjach, obra¿a³ siê i z czasem stara³ unikaæ
kontaktu ze mn¹.

Statek, którym dowodzi³, od dwóch
lat nie by³ eksploatowany. W³osi kupili
go z zamiarem przerobienia na jednost-
kê poszukuj¹c¹ w morzu diamentów.
Najpierw jednak nale¿a³o go profesjonal-
nie i bezpiecznie przygotowaæ do akcep-
tacji ubezpieczyciela oraz ryzykownej,

trzytygodniowej podró¿y morskiej. Dwa
lata postoju w krzakach w oczekiwaniu na
kupca sprawi³y, ¿e nie by³o to ³atwe za-
danie. Trzeba by³o ostro zabieraæ siê do
pracy. Ka¿dy dzieñ opó�nienia podró¿y
przez coraz bardziej wzburzone wody
Atlantyku, czyni³ j¹ bardziej niebez-
pieczn¹.

Ca³a za³oga pochodzi³a z Polski. Do
pomocy mia³em bardzo dobrego drugie-
go oficera i bosmana. W maszynie by³
do�wiadczony, starszy mechanik i drugi
mechanik. Mogli�my na siebie liczyæ. Nie
mieli�my jednak wsparcia ze strony ka-
pitana...

Po kilku dniach pracy zdecydowa³em
siê na powa¿n¹ rozmowê. Poinformowa-
³em kapitana o wci¹¿ istniej¹cych, bardzo
wa¿nych usterkach statku oraz o tym, ¿e
nie wyp³ynê w morze z dowódc¹, który
jest kompletnym ignorantem. Zadzwoni-
³em te¿ do armatora i powtórzy³em swoj¹
opiniê o pracach remontowych oraz do-
wództwie statku. Us³ysza³em w odpowie-
dzi zapewnienie, ¿e za kilka dni przyleci
do nas nowy, do�wiadczony, w³oski ka-
pitan.

Pracowali�my dalej. Niewiele jednak
mo¿na by³o zrobiæ bez koniecznych czê-
�ci zamiennych i specjalistycznego sprzê-
tu. Kolejne interwencje i rozmowy z m³o-
dym W³ochem nie odnosi³y skutku. Ka-
pitan chcia³ za wszelk¹ cenê, za pomoc¹
przekupstwa, zdobyæ brakuj¹ce nam cer-
tyfikaty i pozwolenia.

Nowy zjawi³ siê po kilku dniach. O¿y³a
w nas nadzieja na bezpieczne dokoñcze-
nie podpisanych kontraktów oraz szczê-
�liwy i bezpieczny powrót do Europy.
Nowy dowódca mia³ oko³o 50 lat i spra-
wia³ wra¿enie do�wiadczonego wilka
morskiego. Chodzi³ po pok³adzie z rêko-
ma za³o¿onymi z ty³u i spogl¹da³ na na-
sz¹ pracê wtr¹caj¹c od czasu do czasu ca³-
kiem s³uszne uwagi. Po kilku kolejnych
dniach, kapitan zaprosi³ mnie do kabiny
na drinka. Statek sta³ bezpiecznie zacu-
mowany w brazylijskim porcie, mogli�my
zatem pogadaæ przy kielichu. W trakcie
konwersacji dowiedzia³em siê, ¿e nasz
nowy pracowa³ tylko na ma³ych promach
pasa¿erskich pomiêdzy w³oskimi wysep-
kami, nigdy nie dowodzi³ statkiem, który
mia³by przep³yn¹æ Atlantyk. Wyzna³, ¿e
bardzo liczy na moj¹ pomoc, bo wie, ¿e
jestem fachowcem i do�wiadczonym ka-
pitanem. Zgodzi³em siê na taki uk³ad, pod
warunkiem, ¿e statek zostanie wyremon-
towany zgodnie z moimi zaleceniami i nie
opu�ci portu do czasu, kiedy uznam, ¿e
jest bezpieczny. Obieca³ te¿, ¿e poroz-W luksusowych wnêtrzach siostrzanej  jednostki Costa Concordii.
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mawia z armatorem i za³atwi odpowied-
ni sprzêt i si³y fachowe do skutecznego
zakoñczenia remontu. Potrzebny by³ rów-
nie¿ prowiant, �wie¿a woda i paliwo do
silnika g³ównego.

Nastêpnego dnia, niespodziewanie,
zjawili siê na statku inspektorzy ze stro-
ny ubezpieczyciela i firmy rejestrowej. Ku
mojemu zdziwieniu wystawili nam nie-
zbêdne certyfikaty i zezwolenia na wyj-
�cie w morze. Po po³udniu kapitan poin-
formowa³, ¿e wychodzimy na próby. By-
³em przekonany, ¿e nie jeste�my jesz-
cze gotowi. Powiedzia³em co o tym my-
�lê, ale nie bardzo chcia³ s³uchaæ. Mecha-
nik uruchomi³ silnik i wyszli�my na mo-
rze. Wia³ umiarkowany wiatr, z burty ata-
kowa³a nasz malutki stateczek metrowa,
martwa fala. Zaczê³o siê ostre ko³ysanie
na boki i pierwsze k³opoty na mostku.
Przesta³ dzia³aæ autopilot. Starszy mecha-
nik poinformowa³, ¿e do maszynowni
wlewa siê woda. Na moment stan¹³ silnik
i agregaty pr¹dotwórcze. Po kilkunastu
minutach uda³o siê je jednak uruchomiæ
ponownie. W tym czasie ca³a za³oga ze-
bra³a siê na mostku. Strach w ich oczach
mówi³ mi wszystko.

Powiedzia³em kapitanowi, ¿e dopóki
silnik chodzi, musimy szybko wracaæ do
portu. Jakie by³o moje zdziwienie, kiedy
us³ysza³em, ¿e nigdzie wracaæ nie bêdzie-
my. Postanowi³ p³yn¹æ do W³och. Takie
dosta³ polecenie od naszego �kochane-
go armatora�. Jeszcze raz grzecznie po-
prosi³em o natychmiastow¹ zmianê kur-
su i powrót do portu. Kapitan oznajmi³,
¿e to on tutaj dowodzi i nic zmienia³ nie
bêdzie. Zaproponowa³ mi dodatkowe kil-
ka tysiêcy euro jako premiê za doprowa-
dzenie statku na Morze �ródziemne. Od-
powiedzia³em, ¿e mam w dupie ich pie-
ni¹dze. Przypomnia³em te¿, ¿e jako ka-
pitan jest odpowiedzialny za bezpieczeñ-
stwo kilkunastoosobowej za³ogi. Nie re-
agowa³. By³ w jakim� transie i kontynu-
owa³ szaleñcz¹ jazdê. Poinformowa³em
za³ogê o zamiarach naszego w³oskiego
kapitana. Wszyscy jednog³o�nie stwierdzi-
li, ¿e nale¿y natychmiast odebraæ dowódz-
two temu szaleñcowi. Decyzjê za³ogi
przekaza³em kapitanowi. Ostrzeg³em, ¿e
zostanie wyniesiony z mostka i zamkniê-
ty w kabinie, je�li nie wróci do portu. Po-
my�la³ chwilê i zawróci³. Odetchnêli�my.
Obieca³em sobie w duchu, ¿e ju¿ nigdy
nie pop³ynê statkiem, na którym kapita-
nem bêdzie W³och. Przed noc¹ bezpiecz-
nie zacumowali�my w Rio.

Nastêpnego ranka kapitan wezwa³
mnie do siebie i oznajmi³, ¿e zgodnie

z decyzj¹ armatora mam natychmiast opu-
�ciæ statek i czekaæ w hotelu na repatria-
cjê do domu. Odmówi³em. Powiedzia³em,
¿e zostanê na statku do czasu, kiedy wszy-
scy cz³onkowie za³ogi otrzymaj¹ zaleg³e
wynagrodzenia i bilety powrotne do kra-
ju. Chytry plan armatora polega³ na tym,
aby pozbyæ siê mnie i ubezw³asnowolniæ
w ten sposób resztê polskiej za³ogi. Ju¿
wcze�niej przewidzia³em takie posuniê-
cie i obieca³em moim kolegom, ¿e ich nie
opuszczê. Obieca³em, ¿e wrócimy do
kraju razem. Skontaktowa³em siê równie¿
z polskim konsulem w Rio i uzyska³em
zapewnienie daleko id¹cej pomocy.

Poinformowa³em o moich i za³ogi
ustaleniach z ambasadorem naszego ka-
pitana i armatora. Armator o�wiadczy³, ¿e
wszystkim gwarantuje bezpieczny po-
wrót do kraju i wyp³atê zaleg³ego wyna-
grodzenia. Prosi³, abym zgodzi³ siê cze-
kaæ na repatriacjê w hotelu. Obiecywa³,
¿e za³oga zejdzie za kilka dni. Odmówi-
³em. Po kilku dniach wszyscy wrócili�my
do Polski. ̄ ony i rodziny moich oficerów
i marynarzy telefonowa³y z podziêkowa-
niami za ocalenie ich bliskich.

Costa Magica na mieli�nie

Latem ubieg³ego roku cumowa³em
moim nowym statkiem w Kopenhadze.
Kilkadziesi¹t metrów dalej cumowa³ piêk-
ny, w³oski statek wycieczkowy. By³a do-
skona³a okazja, aby zwiedziæ to �liczne,
p³ywaj¹ce miasteczko. Poprosi³em przez
radio kapitana promu Costa Magica
o umo¿liwienie takiej wizyty. Uprzejmie
zgodzi³ siê i wys³a³ po nas swojego za-
stêpcê. Ten towarzyszy³ nam podczas
kilkugodzinnej wizyty na promie. Costa
Magica to siostrzany statek Costa Con-
cordii.

Atmosfera i styl, jakie odnajdujemy
w ogólnodostêpnej czê�ci statku i na ba-
senach s¹ inspirowane najpiêkniejszymi
miejscami W³och: Portofino, Szmaragdo-
wym Wybrze¿em Maratea, Bellagio.
W centrum ¿ycia towarzyskiego na po-
k³adzie znajduje siê z³oty Grand Bar Sa-
lento, z wielkimi oknami po obu stronach.
Pok³ady zewnêtrzne oferuj¹ wyj¹tkowe
widoki i mnóstwo atrakcji wype³niaj¹cych
wolny czas: elegancki pok³ad rufowy z ba-
senem i dwoma jacuzzi posiada rozsuwa-
ny dach, który umo¿liwia za¿ywanie k¹-
pieli niezale¿nie od pogody. Renomowa-
na Accademia di Brera w Mediolanie stwo-
rzy³a seriê dzie³ sztuki zwi¹zanych
z nazw¹ statku, którymi udekorowano
schody i niektóre apartamenty.

Przepiêkna sylwetka i ekskluzywne
wnêtrze statku spowodowa³y, i¿ by³em
zachwycony mog¹c spêdziæ kilka godzin
na pok³adzie Costa Magica. Wszystko sta-
³o dla nas otworem . Jako go�cie kapita-
na mogli�my korzystaæ z wszelkich wspa-
nia³o�ci tego cudownego olbrzyma. Wra-
ca³em na mój statek z lekkim ¿alem, ¿e
to nie ja jestem kapitanem na tej p³ywa-
j¹cej rajskiej wyspie. Piêkny pasa¿er szy-
kowa³ siê do manewrów wyj�ciowych
z portu, a ja obieca³em sobie wieczorne
po³owy dorsza na betonowym falochro-
nie portu. £apa³em zatem smaczne skan-
dynawskie dorsze, kiedy Costa Magica
opuszcza³a Kopenhagê. Pomachali�my
sobie z kapitanem na po¿egnanie. A po
chwili zobaczy³em, jak jego statek osiad³
na mieli�nie, zaraz przy g³ówkach wyj-
�ciowych z portu

Widzia³em z bliska jak kapitan i duñ-
ski pilot próbuj¹ o w³asnych si³ach powró-
ciæ na tor wodny. Bezskutecznie. Nicze-
go nie�wiadomi pasa¿erowie wyszli na
pok³ady tarasowe my�l¹c, ¿e kapitan za-
fundowa³ im dodatkow¹ atrakcjê w po-
staci zatrzymania statku przy wej�ciu do
portu. Statek przechyli³ siê nieznacznie
na lew¹ burtê, bo prawa osiad³a na ka-
mieniach. Po godzinie podp³yn¹³ ciê¿ki
holownik i uda³o siê przy jego pomocy
zepchn¹æ pasa¿era na wodê. Ku moje-
mu zdziwieniu statek pop³yn¹³ w dalsz¹
podró¿. Dla wyja�nienia - takiej decyzji
podj¹æ nie wolno. Ka¿dy kontakt statku
z gruntem powoduje natychmiastowe
wyga�niêcie wa¿no�ci wszelkich certyfi-
katów zwi¹zanym z bezpieczeñstwem
¿eglugi. Mój znajomy kapitan zlekcewa-
¿y³ to prawo i narazi³ na ogromne nie-
bezpieczeñstwo cztery tysi¹ce ludzi �
pasa¿erów i za³ogê statku. Zadzwoni³em
do niego i powiedzia³em, ¿e powinien
rzuciæ kotwicê i wezwaæ ekipê nurków
do oglêdzin kad³uba statku. Odpowie-
dzia³, ¿e nie ma na to czasu, bo rano musi
ju¿ byæ zgodnie ze swoim rozk³adem rej-
sów w kolejnym porcie...

Moim zdaniem ba³ siê po prostu do-
datkowych kosztów zwi¹zanych z ewen-
tualnym postojem na kotwicy i oglêdzi-
nami kad³uba. Chcia³ te¿ unikn¹æ ¿mud-
nej korespondencji i pracy zwi¹zanej z na-
pisaniem kilku dokumentów wyja�niaj¹-
cych przyczyny wej�cia na mieliznê. Pod-
win¹³ pod siebie w³osk¹ kitê i zwia³.

Z pozdrowieniami dla Czytelników
kpt. ¿. w. Eugeniusz Chodañ

Tytu³ i �ródtytu³y � od redakcji

komentarzWYDARZENIA



16 Nasze MORZE l nr 2 l luty 2012

krajWYDARZENIA

W historii kontraktu Towarzystwa Fi-
nansowego Silesia z Kraftportem jest tyle
paradoksów i znaków zapytania, ¿e trud-
no je zliczyæ. Przypomnijmy (pisali�my
o tym we wrze�niowym numerze �Nasze-
go MORZA� z 2011 r.), ¿e nale¿¹ca do Skar-
bu Pañstwa TF Silesia jest od koñca 2010
r. w³a�cicielem najwa¿niejszych sk³adni-
ków, w tym pochylni Wulkan, które
umo¿liwiaj¹ budowê statków, upad³ej
stoczni w Szczecinie. W koñcu lipca ze-
sz³ego roku towarzystwo zawar³o umo-
wê dzier¿awy (na dziesiêæ lat, z opcj¹ wy-
kupu po roku) z nikomu nieznan¹ spó³-
k¹ Kraftport, która zobowi¹za³a siê do roz-
poczêcia w ci¹gu sze�ciu miesiêcy dzia-

Towarzystwo Finansowe Silesia: umowa ze spó³k¹
Kraftport, która mia³a na terenie Stoczni Szczeciñskiej

budowaæ statki, jest niewa¿na. Kraftport: umowa
obowi¹zuje, a my podpisali�my w³a�nie kontrakt

na budowê statku.
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³alno�ci stoczniowej. Wkrótce dziennika-
rze ustalili, ¿e spó³ka Kraftport zosta³a ze-
rejestrowana� trzy dni po podpisaniu
umowy z Silesi¹, jej siedziba mie�ci siê
w starej willi na obrze¿ach Katowic, a ka-
pita³ zak³adowy wynosi zaledwie 5 ty-
siêcy z³otych. Co wiêcej � w³a�ciciel, Fry-
deryk Frejowski, nie ma ¿adnego do-
�wiadczenia w bran¿y morskiej, wcze�niej
zajmowa³ siê� ocieplaniem budynków,
handlem drewnem i armatur¹ sanitarn¹.

Dlaczego akurat Kraftport?

Informacje dziwne, jak na firmê, któ-
ra ma negocjowaæ wielomilionowe kon-

trakty z armatorami. Czemu wiêc Silesia
zawar³a umowê z takim podmiotem? Mi-
nisterstwo Skarbu Pañstwa wyja�nia to na
swojej stronie internetowej: �Kraftport by³
traktowany jak ka¿dy inny potencjalny
inwestor. W opinii Zarz¹du TF Silesia,
Kraftport przedstawi³ najbardziej obie-
cuj¹c¹ propozycjê prowadzenia dzia³al-
no�ci gospodarczej na tym terenie. War-
to przypomnieæ, ¿e do tej pory pochyl-
ni¹ Wulkan interesowa³o siê tylko dwóch
innych inwestorów, z których jeden na-
stêpnie zrezygnowa³, a drugi nie przed-
stawi³ ¿adnej koncepcji dzia³alno�ci go-
spodarczej na tym terenie, a jedynie by³
zainteresowany zakupem. Malarni¹

i hal¹ ciêcia i giêcia, nie by³ zaintereso-
wany ¿aden inwestor.� Umowê z Kraft-
portem zawiera³ ówczesny prezes TF Si-
lesia, Wojciech Bañkowski, który w komu-
nikacie dla Polskiej Agencji Prasowej,
oznajmia³: �To szansa na kontynuacjê
dzia³alno�ci stoczniowej na terenie
Szczecina. Kraftport, wraz ze swoimi ko-
operantami, jest gwarantem dynamicz-
nego rozwoju dzia³alno�ci stoczniowej
na terenie dawnej Stoczni Szczeciñskiej�.

By uwiarygodniæ spó³kê, rzecznik Si-
lesii, Adrian S³ojewski, upiera³ siê, ¿e Kra-
ftport jest znan¹ firm¹, czego przyk³adem
mia³o byæ funkcjonowanie stoczni Kraft-
port. Tyle, ¿e takiej stoczni nie tylko nie
ma, ale i nigdy nie by³o. S³ojewski infor-
mowa³ równie¿, ¿e to spó³ka z kapita³em
amerykañskim. W aktach Kraftportu nie
by³o jednak �ladów takich powi¹zañ.

Kilka miesiêcy pó�niej, w pa�dzierni-
ku ubieg³ego roku, Wojciech Bañkowski
zosta³ odwo³any ze stanowiska. Co cie-
kawe, jeszcze kilka dni wcze�niej, pod-
czas specjalnej konferencji prasowej
w Szczecinie, Bañkowski przedstawi³ pro-
jekt rewitalizacji terenów postoczniowych
zapewniaj¹c, ¿e nie tylko dzia³alno�æ
stoczniowa zostanie utrzymana, ale na
tamtejszym terenie bêdzie rozwija³ siê
równie¿ przemys³ lekki, biznes i us³ugi.

 Sk¹d wiêc nag³e odwo³anie?
- Rada nadzorcza stwierdzi³a, ¿e mo¿-

na by³o lepiej kontrolowaæ niektóre seg-
menty w wewnêtrznej dzia³alno�ci spó³-
ki - wyja�nia³ PAP rzecznik Ministerstwa
Skarbu Pañstwa Maciej Wewiór, zaznacza-
j¹c, ¿e odwo³anie prezesa nie ma nic
wspólnego z procesem zwi¹zanym z za-
gospodarowaniem tych terenów. Jeszcze
przed odwo³aniem, �ledztwo w sprawie
wydzier¿awienia przez TF Silesia postocz-
niowych terenów Kraftportowi rozpoczê-
³a Prokuratura Okrêgowa w Katowicach.
Postêpowanie dotyczy przekroczenia
uprawnieñ i niedope³nienia obowi¹zków
przez zarz¹d TF Silesia w zwi¹zku z pod-
pisaniem umowy dzier¿awy.

Obowi¹zki prezesa zarz¹du przej¹³
Marcin �wiegocki, dotychczasowy prze-
wodnicz¹cy Rady Nadzorczej Towarzy-
stwa. Na pocz¹tku stycznia br. og³osi³, ¿e
umowa dzier¿awy z Kraftportem jest nie-
wa¿na, wyja�niaj¹c w specjalnym komu-
nikacie �po wnikliwych analizach praw-
nych�, ¿e �umowa dotkniêta jest powa¿-
nymi wadami prawnymi, które czyni¹ j¹
z mocy prawa bezwzglêdnie niewa¿n¹�.
Chodzi m.in. o brak zgody odpowiednich
w³adz na oddanie �nieruchomo�ci po³o-
¿onych w granicach portów i przystani
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morskich w u¿ytkowanie, dzier¿awê, na-
jem albo na podstawie innej umowy upraw-
niaj¹cej do korzystania lub pobierania po-
¿ytków przez okres powy¿ej 10 lat�.

Jednocze�nie towarzystwo zapewni³o,
¿e �w sprawie zagospodarowania i pe³ne-
go wykorzystania terenów objêtych nie-
wa¿n¹ umow¹ zawart¹ pomiêdzy TF Sile-
sia a Kraftportem bêd¹ prowadzone inten-
sywne dzia³ania ze strony TF Silesia�.

Kilka dni po komunikacie Silesii nie-
oczekiwanie odezwa³ siê Kraftport, infor-
muj¹c Polsk¹ Agencjê Prasow¹, ¿e� za-
war³ kontrakt na budowê statku na zle-
cenie armatora norweskiego. Przez spe-
cjalistów stoczniowych komunikat zosta³
odebrany jako próba dowiedzenia, ¿e
spó³ka wywi¹zuje siê z umowy dzier¿a-
wy, która zak³ada³a, ¿e do koñca marca
firma uruchomi stoczniê. TF Silesia twier-
dzi³a jednak, ¿e ruch Kraftportu niczego
nie zmienia.

- Do tej pory nie otrzymali�my ¿ad-
nej oficjalnej informacji dotycz¹cej zamia-
ru realizacji na terenie stoczni kontraktu
zawartego przez Karftport z firm¹ Magnar-
son AS. Umowa z Kraftportem jest nie-
wa¿na - powtarza³ zarz¹d TF.

- Poza tym ostro¿nie podchodzimy do
planów Kraftportu - t³umaczy³ prezes Si-
lesii. - Wcze�niej ju¿ zg³asza³ zamiar uru-
chomienia produkcji stoczniowej, miêdzy
innymi dla firm z Ameryki oraz Indii i nic
z tego nie wysz³o.

Jeden kuter produkcji nie czyni

Jak uda³o siê dowiedzieæ �Naszemu
MORZU�, norweska firma Magnarson to
w³a�ciciel jednego purse-seinera/trawle-
ra o tej samej nazwie, wystawionego
obecnie na sprzeda¿, dlatego teoretycz-
nie mo¿e chodziæ o zamówienie na jego
nastêpcê (niektóre �ród³a mówi¹, ¿e fir-
ma ma jeszcze drugi statek - Ostanger).
W skandynawskiej prasie bran¿owej nie
uda³o siê nam znale�æ ¿adnych doniesieñ
na temat jakiegokolwiek kontraktu na
nowy statek dla Magnarson AS (nie tylko
w polskiej, ale w jakiekolwiek stoczni,
nawet zagranicznej, która mog³aby zle-
ciæ polskiej firmie budowê czê�ciowo
wyposa¿onego kad³uba). W depeszy PAP
nie podano innych szczegó³ów, ani pod-
stawowych parametrów statku, ani infor-
macji o tym, czy mia³by on byæ zbudo-
wany przez Kraftport �pod klucz�, czy
tylko jako czê�ciowo wyposa¿ony kad³ub
dla stoczni zagranicznej.

Tymczasem, jak siê dowiedzieli�my,
wi¹¿¹cego kontraktu nie ma. Próby skon-

taktowania siê z armatorem nie powiod³y
siê. Na nasz¹ pro�bê sprawê zbada³y nie-
zale¿nie dwa norweskie morskie perio-
dyki fachowe. Jak poinformowa³ nas
dziennikarz czasopisma oraz internetowe-
go serwisu informacyjnego zajmuj¹cego
siê rybo³ówstwem, flot¹ ryback¹ i rynkiem
rybnym - norweski armator Magnarson AS
�ma w planach budowê nowego statku
rybackiego, ale nic w tej sprawie nie jest
jeszcze ustalone w kontraktach�. Armator
odmówi³ podania jakichkolwiek dalszych
informacji na tym etapie.

Z kolei za po�rednictwem czo³owe-
go norweskiego periodyku bran¿owego
zajmuj¹cego siê ca³¹ gospodark¹ morsk¹,
dowiedzieli�my siê, ¿e nie ma wi¹¿¹cego
kontraktu pomiêdzy firm¹ Magnarson
i Kraftportem. By³y negocjacje, ale nic
jeszcze nie zdecydowano. Armator wci¹¿
bierze pod uwagê kilka ró¿nych stoczni.
Rozwa¿ane s¹ podobno ró¿ne projekty
statku, a jedyn¹ umow¹, jak¹ móg³ do-
tychczas podpisaæ Kraftport z norweskim
armatorem mo¿e byæ niewi¹¿¹cy kontrakt
wstêpny.

Ale nawet gdyby zapowied� Kraftpor-
tu by³a prawdziwa, nie bêdziemy mieli
w tym wypadku do czynienia z zapowia-
dan¹ przez tê firmê �reaktywacj¹� dzia-
³alno�ci stoczniowej na terenie zamkniê-
tej w 2009 r. Stoczni Szczeciñskiej Nowej.
Albowiem w wypadku budowy jednego,
�redniej wielko�ci statku rybackiego �uru-
chomienie produkcji stoczniowej� to
okre�lenie mocno na wyrost, szczególnie
jak na tereny stoczniowe o takim poten-
cjale, jaki ma fragment SSN dzier¿awiony
przez Kraftport. Tym bardziej, ¿e najpraw-
dopodobniej chodzi o czê�ciowo wypo-
sa¿ony lub nawet �go³y� kad³ub, którego
wyposa¿eniem zajmie siê która� ze stocz-
ni norweskich lub duñskich. Tego rodza-
ju �produkcja stoczniowa� i to na wiêksz¹
skalê, ju¿ od dawna ma miejsce na tere-
nach dawnej SSN - chodzi o produkcjê
firm Finnomar, Mirand, PTS i innych,
a obecnie taki kad³ub jest nawet spawa-
ny na placu przy o�rodku kad³ubowym
Wulkan Nowy. Do budowy takiego ka-
d³uba wystarczy kawa³ek placu, a nie po-
chylnie i tereny du¿ej stoczni.

Ministerstwo uwierzy³o Silesii,
Silesia uwierzy³a Kraftportowi?

Prezes �wiegocki powiedzia³ w Pol-
skim Radiu Szczecin, i¿ z tre�ci pism, któ-
re TF Silesia otrzymuje od Kraftportu
wynika, ¿e spó³ka utrzymuje, ¿e umowa
dzier¿awy jest wa¿na. Przyzna³ te¿, ¿e

dotychczasowa aktywno�æ Kraftportu nie
daje podstaw do tego, by mieæ nadziejê,
¿e w marcu ruszy³aby dzia³alno�æ stocz-
niowa. Wszystko wskazuje na to, ¿e spra-
wê bêdzie musia³ rozstrzygn¹æ s¹d.

Wed³ug prezesa Silesii, nie by³o for-
malnej zgody Ministerstwa Skarbu na za-
warcie umowy dzier¿awy. Jest to o tyle
dziwne, ¿e to w³a�nie ministerstwo uspo-
kaja³o, ¿e je¿eli do 1 marca tego roku
Kraftport nie rozpocznie dzia³alno�ci
stoczniowej, umowa mo¿e zostaæ rozwi¹-
zana. Teraz okazuje siê, ¿e stosownego
zapisu w umowie nie ma - by³ jedynie
taki, ¿e je¿eli do marca firma nie rozpocz-
nie dzia³alno�ci stoczniowej, po tym ter-
minie bêdzie p³aciæ wy¿szy czynsz dzier-
¿awy.

Prezes �wiegocki utrzymuje, ¿e jego
poprzednik nie konsultowa³ siê w spra-
wie Kraftportu z rad¹ nadzorcz¹. Decy-
zjê o wydzier¿awieniu maj¹tku mia³ pod-
j¹æ sam.

To nie wszystkie niepokoj¹ce donie-
sienia w tej sprawie. Portal �G³osu Szcze-
ciñskiego� twierdzi, ¿e Kraftport ma byæ
podejrzany o wywo¿enie sprzêtu znajdu-
j¹cego siê na terenie stoczni. Jeden z ta-
kich transportów uda³o siê udaremniæ. -
Firma dzia³aj¹ca na zlecenie Kraftportu
prowadzi³a demonta¿ urz¹dzeñ �rutow-
niczych, wykorzystywanych do budowy
kad³ubów - potwierdza Grzegorz Cius
z TF Silesia, w³a�ciciela stoczni. - Urz¹dze-
nia po zdemontowaniu mia³y byæ wywie-
zione z terenu stoczni. Ochrona i pracow-
nicy TFS udaremnili dalszy demonta¿ i wy-
wóz urz¹dzeñ.

Z terenu by³ej stoczni mia³y zostaæ
wywiezione setki ton maj¹tku, a spraw¹
interesuje siê prokuratura i Agencja Bez-
pieczeñstwa Wewnêtrznego.

Wiele wskazuje, ¿e po przys³owio-
wym ju¿ �katarskim inwestorze�, który
mia³ przywróciæ produkcjê na postycz-
niowych terenach w Szczecinie i Gdyni,
znów mamy do czynienia z podmiotem,
który okazuje siê jedynie mira¿em. A in-
stytucje pañstwowe, których obowi¹z-
kiem jest sprawdziæ, czy potencjalny in-
westor prezentuje siê pod ka¿dym wzglê-
dem powa¿nie, po raz kolejny siê kom-
promituj¹.

Czes³aw Romanowski,
Piotr B. Stareñczak

krajWYDARZENIA
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Miêdzynarodowa konferencja odbê-
dzie siê w dniach 6-8 marca w Polskiej
Filharmonii Ba³tyckiej w Gdañsku.

Jak przekonuj¹ organizatorzy, Trans-
port Week 2012 jest wyj¹tkow¹ okazj¹
do pog³êbienia wiedzy z zakresu rynku
transportowego, a tak¿e do nawi¹zania
cennych kontaktów biznesowych. Przy-
czynia siê równie¿ do integracji reprezen-
tantów ró¿nych sektorów bran¿y transpor-
towej.

Wydarzenie skierowane jest m.in. do
portów, organizacji morskich, przewo�-
ników kolejowych, morskich, lotniczych
i intermodalnych, przedstawicieli rz¹do-
wych i uniwersyteckich, operatorów lo-
gistycznych i terminali, instytucji finanso-
wych, firm consultingowych oraz wielu
innych instytucji i osób zwi¹zanych
z transportem.

Tematyka, poruszana podczas po-
szczególnych czê�ci Transport Week
2012 skupiona bêdzie m.in. wokó³ nastê-
puj¹cych zagadnieñ:

- Port Strategy & Investments Confe-
rence: strategie portów oraz terminali;
kwestie inwestycji oraz bezpieczeñstwa
finansowania projektów; projekty inwe-
stycyjne portów w rosn¹cych rynkach
europejskich.

- Baltic Container Conference: regio-
nalne rynki europejskie; przewo�nicy
morscy po erze kryzysu; sytuacja prze-
wo�ników kontenerowych w regionie
Ba³tyku.

- Intermodal Conference: transport
intermodalny w Europie �rodkowej
i Wschodniej; integracja ³añcucha logi-
stycznego; TEN-T oraz korytarz ba³tyc-
ko-adriatycki.

Poza trzema wielkimi konferencjami,
godne uwagi bêd¹ równie¿ trzydniowe,
bezp³atne Panele Dyskusyjne i Targi oraz
Gala Dinner, która odbêdzie siê 7 marca,
po zakoñczeniu drugiego dnia konferen-
cji. Transport Week 2012 zosta³ objêty
m.in. Patronatem Honorowym Organiza-
cji Portów Ba³tyckich (BPO), Europejskiej

Wiedza, kontakty, integracja
Go�cie i prelegenci z kilkunastu europejskich krajów, przede wszystkim basenu
Morza Ba³tyckiego, Adriatyku i Morza Czarnego, trzy dni konferencji, prezentacji
i paneli dyskusyjnych po�wiêconych m.in. portom, terminalom czy transportowi
intermodalnemu. Tak, w wielkim skrócie, wygl¹da program drugiej edycji
Transport Week 2012.

zapowiedziWYDARZENIA

Transport Week 2012

Organizacji Portów Morskich (ESPO), Mi-
nisterstwa Infrastruktury oraz Polskiej Izby
Spedycji i Logistyki.

Jak wa¿ne to wydarzenie, ilustruje fakt,
¿e w zesz³orocznej, pierwszej edycji
uczestniczy³o 300 osób z 16 pañstw.
Obecni byli Anna Wypych-Namiotko,
podsekretarz stanu w Ministerstwie Bu-
downictwa, Transportu i Gospodarki Mor-
skiej i Pawe³ Adamowicz, prezydent
Gdañska,

Transport Week organizuje Actia Con-
ferences, jeden z dzia³ów firmy Actia Fo-
rum z Gdyni, która specjalizuje siê w or-
ganizacji presti¿owych, miêdzynarodo-
wych konferencji skierowanych do sze-
roko pojêtej bran¿y transportowej.

Wiêcej szczegó³owych informacji do-
tycz¹cych Transport Week 2012 oraz re-
lacjê z poprzedniej edycji wydarzenia
znajd¹ Pañstwo na stronie internetowej
www.actiaconferences.com.

Cze

Ubieg³oroczny Transport Week
� panele, konferencje, dyskusje...
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Gdyby wszystko posz³o po my�li by-
³ego premiera Jaros³awa Kaczyñskiego,
prawdopodobnie w tym roku otwierano
by w Skowronkach na Mierzei Wi�lanej
kana³ ³¹cz¹cy Zalew Wi�lany z Zatok¹
Gdañsk¹. Premier Kaczyñski, a tak¿e obaj
ministrowie gospodarki morskiej, mówili
o tym wielokrotnie. By uniezale¿niæ siê
od humorów Rosjan, którzy raz zamykaj¹,
raz otwieraj¹ mo¿liwo�æ ¿eglugi naszych
statków przez Cie�ninê Pilawsk¹, nale¿y
utworzyæ w³asn¹ drogê wodn¹, która
umo¿liwi³aby portowi w Elbl¹gu rozwój,
dziêki nieskrêpowanemu dostêpowi do
wód Morza Ba³tyckiego.

Wed³ug ówczesnych planów (rok
2006), budowa³a kana³u mia³a ruszyæ
w 2009 r., a zakoñczyæ siê w 2012 r. Jed-
nak po wyborach 2007 roku zmieni³a siê
w³adza i pomys³, wydawa³oby siê, upad³.
Dwa lata pó�niej uda³o siê porozumieæ
z Rosjanami, którzy ponownie wyrazili
zgodê na ¿eglugê naszych statków na
swojej czê�ci Zalewu Wi�lanego.

Z ankiet¹ do ludzi

Anna Wypych-Namiotko, ówczesna
i obecna wiceminister odpowiedzialna
w rz¹dzie za sprawy morskie, pomys³
nazywa³a futurystycznym, choæ zastrzega-
³a, ¿e nie jest niemo¿liwy. Jej w¹tpliwo�ci
budzi³ fakt, ¿e planowane miejsce przeko-
pu Mierzei znajduje siê na chronionym ob-
szarze Natura 2000, w zwi¹zku z czym oba-
wia³a siê �drugiej Rospudy�.

Z tym wiêkszym zdziwieniem zainte-
resowani tematem przyjêli ankietê, która
na pocz¹tku stycznia br. ukaza³a siê na
internetowej stronie Urzêdu Morskiego
w Gdyni, a z której wynika³o, ¿e w³a�nie
uruchomiono konsultacje spo³eczne do-
tycz¹ce inwestycji.

Przedmiotem �Programu wieloletnie-
go pn. �Budowa drogi wodnej ³¹cz¹cej
Zalew Wi�lany z Zatok¹ Gdañsk¹� jest
budowa kana³u ¿eglugowego przez Mie-
rzejê Wi�lan¹, planowanego w czterech
wariantach (wariant I � Skowronki, wa-
riant II � Nowy �wiat, wariant III - Prze-
brno, wariant IV � Piaski) oraz wykona-
nie toru wodnego na Zalewie Wi�lanym,
³¹cz¹cego kana³ z Elbl¹giem. Inwestycja
umo¿liwi ¿eglugê miêdzy Zalewem Wi-
�lanym i Zatok¹ Gdañsk¹, bez dotychcza-
sowej konieczno�ci korzystania z Cie�ni-
ny Pilawskiej w Rosji (Obwód Kalinin-
gradzki) � czytamy na stronie.

Jednym z elementów tego programu
s¹ konsultacje spo³eczne, w ramach któ-
rych Urz¹d Morski prosi o wype³nienie

Wydawa³o siê, ¿e je¿eli chodzi o kana³ przez
Mierzejê Wi�lan¹, wszystko jest jasne � nie ma

i nie bêdzie. A tymczasem okazuje siê, ¿e obecny rz¹d
nie zrezygnowa³ z tego pomys³u, choæ nieco go

zagmatwa³, wyznaczaj¹c w sumie cztery lokalizacje.

Kana³ Zalew-Zatoka powraca

Gdzie wbiæ
³opatê?

krajWYDARZENIA
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specjalnej ankiety. Nale¿y odpowiedzieæ
na kilkana�cie pytañ o wp³yw przekopu
na gospodarkê, mieszkañców oraz �rodo-
wisko na terenie gmin le¿¹cych nad Za-
lewem Wi�lanym. Na przyk³ad na takie:
czy Pani/Pana zdaniem kana³ ¿eglugowy
przez Mierzejê Wi�lan¹ bêdzie mia³ istot-
ne, pozytywne znaczenie dla rozwoju go-
spodarki � tu nastêpuje kilkana�cie punk-
tów, od �Polski� poprzez �powiatu nowo-
dworskiego�, do �gminy Tolkmicko�, lub:
czy Pani/Pana zdaniem umowa z Rosj¹
w sprawie korzystania z Cie�niny Pilaw-
skiej jest alternatyw¹ dla budowy kana³u
¿eglugowego przez Mierzejê Wi�lan¹?

Dyrektor Urzêdu Morskiego w Gdyni
Andrzej Królikowski t³umaczy, ¿e rz¹d nie
zarzuci³ koncepcji kana³u ¿eglownego,
postanowiono jednak wyznaczyæ trzy
inne lokalizacje (wed³ug poprzedniej
koncepcji kana³ mia³ powstaæ w Skow-
ronkach) i poddaæ je pod spo³eczne kon-
sultacje. St¹d ankieta, jako wymagany
przez unijne przepisy, jeden z etapów
procedury zmierzaj¹cej do wytypowania
ostatecznego miejsca przekopu.

- Kana³ wpisany jest w rz¹dowy plan
wieloletni, nie mo¿na wiêc z niego zre-
zygnowaæ - t³umaczy dyrektor gdyñskie-
go Urzêdu Morskiego.

Za i przeciw...

G³osy zbierane bêd¹ do pa�dziernika
tego roku. Do pi¹tku, 27 stycznia, nade-
sz³o dok³adnie 2409 wype³nionych an-
kiet. Dziennie wp³ywaj¹ trzy, cztery
nowe. Na forach internetowych pod in-
formacj¹ o ankiecie toczy siê gor¹ca dys-
kusja. Si³y s¹ mniej wiêcej wyrównane:
tylu¿ przeciwników, co zwolenników
pomys³u. Do tych ostatnich nale¿y m.in.
Stanis³aw Kochanowski, wójt gminy Sztu-
towo, na terenie której le¿¹ Skowronki.
Widzi w nim szansê rozwoju swojej gmi-
ny, a tak¿e s¹siednich: Braniewa, Tolkmic-
ka, Krynicy Morskiej, Fromborka.

- O Elbl¹gu nie zapominaj¹c - powie-
dzia³ nam wójt Kochanowski. - Liczne
opracowania na ten temat powsta³y ju¿
wiele lat temu, w latach 70., by przypo-
mnieæ czasy, kiedy te tereny nale¿a³y do
Niemiec, którzy równie¿ planowali taki
kana³.

Wójt przypomina, ¿e kana³ jest od kil-
kunastu lat wyczekiwany przez przedsiê-
biorców z Ukrainy. Mogliby, przez port
elbl¹ski, przewoziæ towary na Ba³tyk i da-
lej � na Morze Pó³nocne. Co do samej
lokalizacji, wójt nie ma ¿adnych w¹tpli-
wo�ci: Skowronki. Dlaczego?

- Wystarczy spojrzeæ na mapê - wyja-
�nia Stanis³aw Kochanowski. - To najbar-
dziej optymalne rozwi¹zanie, najkrótsza
droga do elbl¹skiego portu. Nie ma co
nad tym deliberowaæ.

To prawda, tor wodny z Zalewu przez
Skowronki do Elbl¹ga to odleg³o�æ 10 km.
Inne lokalizacje wyd³u¿aj¹ go o kilka, a na-
wet (Piaski) kilkadziesi¹t kilometrów. Wójt
Kochanowski i jak twierdzi, 90 procent
mieszkañców gminy, przes³ali ju¿ ankie-
ty. Jednocze�nie Kochanowski z¿yma siê,
i¿ ca³a procedura �g³osowania� na inne
lokalizacje niepotrzebnie przed³u¿a ter-
min rozpoczêcia inwestycji.

- Przyznam, ¿e jestem umiarkowanym
zwolennikiem idei �przekopu�, aczkol-
wiek niepozbawionym pewnych w¹tpli-
wo�ci, szczególnie dotycz¹cych rentow-
no�ci tego przedsiêwziêcia - pisze z ko-
lei Cezary Balbuza z Forum Rozwoju El-
bl¹ga. - Zak³adaj¹c jednak optymistycz-
nie, ¿e inwestycja nie bêdzie uci¹¿liwa
dla �rodowiska, a pañstwo polskie bêdzie
staæ na wybudowanie i utrzymanie infra-
struktury kana³u ¿eglugowego przez Mie-
rzejê Wi�lan¹ i torów wodnych do por-
tów Zalewu, jestem za.

No w³a�nie: �rodowisko. Ekolodzy s¹
zdecydowanie przeciw kana³owi. Jak
przekonuj¹, Zalew Wi�lany nadal pe³ni
istotn¹ rolê dla �wiata zwierzêcego ca³e-
go Ba³tyku. Wiosenne tar³o �ledzia, któ-
rego miliony osobników wp³ywaj¹ na
p³ytkie wody, by tu dokonaæ rozrodu, jest
tego najbardziej spektakularnym przyk³a-

dem. W zachodniej czê�ci Zalewu Wi�la-
nego ma z kolei swoje tar³o sandacz, ryba
stanowi¹ca podstawê gospodarki rybac-
kiej na tym akwenie. Podobnie z liczny-
mi koloniami ptaków, które mog¹ zostaæ
zniszczone albo przynajmniej powa¿nie
naruszone. Ale nie tylko wzglêdy �rodo-
wiska naturalnego mog¹ decydowaæ
o niechêci wobec kana³u.

Jak pisa³ w miesiêczniku �Dzikie
¯ycie� Szymon Bzoma z Grupy Badaw-
czej Ptaków Wodnych �Kuling�: od �stro-
ny finansowej przekop to marnowanie
pieniêdzy, których znacznie mniej trze-
ba wydaæ, by wszystkie cele przekopu
zrealizowaæ w� istniej¹cych portach
Trójmiasta, maj¹cych puste nabrze¿a
i potencja³, bez wydawania ogromnych
pieniêdzy na przekop i jego sta³e utrzy-
mywanie. Zwraca siê te¿ uwagê na nie-
bezpieczeñstwo (koszty!) ¿eglugi po ta-
kim kanale i na brak towarów, które i dzi�
mo¿na woziæ z Elbl¹ga (barkami), cze-
go siê nie robi, bo� nie ma czego wo-
ziæ�.

Czy wywieszenie ankiety na stronie
Urzêdu Morskiego uruchomi lawinê, któ-
ra doprowadzi do �drugiej Rospudy�?
O tym przekonany siê nie wcze�niej ni¿
w przysz³ym roku, kiedy poznamy wy-
niki ankiety, a rz¹d bêdzie musia³ podj¹æ
kolejne dzia³ania w kierunku �Budowy
drogi wodnej ³¹cz¹cej Zalew Wi�lany
z Zatok¹ Gdañsk¹�.

Czes³aw Romanowski
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jeszcze zgoda kierownictwa. Jak mo¿na
siê jednak nie zgodziæ, skoro prosi mistrz
Wajda, a film jest o Wa³êsie i strajkach
w stoczni, tak¿e w Gdañskiej Stoczni Re-
montowej?

W trakcie dwóch dni zdjêciowych krê-
cono sceny z roku 1976 i ze strajku Sier-
pieñ 80, we wnêtrzach Sali Tradycji.
Dziennikarzy zaproszono na sceny z ze-
brania zwi¹zkowców z 1976 roku. Prawie
200 statystów i Robert Wiêckiewicz, gra-
j¹cy rolê Lecha Wa³êsy.

Opanowaæ taki t³um to nie³atwe za-
danie. Cisza na planie, scena numer 336,
akcja, kamera� Komendy padaj¹ co
chwila. I uwagi: patrzymy w stronê Wa-
³êsy, proszê nie rozmawiaæ, rêce (w trak-
cie sceny g³osowania) proszê podnosiæ

Niemal 70 samochodów, ponad 300 osób ekipy
filmowej. Dodajmy jeszcze statystów i dziennikarzy.
Zalali Gdañsk¹ Stoczniê Remontow¹...

krajWYDARZENIA

- Zrobienie tego filmu uzna³em za
swoj¹ powinno�æ - mówi re¿yser filmu
�Wa³êsa� Andrzej Wajda. - To wielka po-
staæ polskiego filmu, a wiêc i najbli¿si
wspó³pracownicy nie mogli byæ z ni¿szej
ligi. Operator Pawe³ Edelman i scenarzy-
sta Janusz G³owacki, to tak¿e gracze z eks-
traklasy w swoim fachu.

Film �Wa³êsa� zaczyna siê scenami
z grudnia 1970 roku, a koñczy s³ynnym
wyst¹pieniem Lecha Wa³êsy przed ame-
rykañskim Kongresem w 1989 roku.

○ ○ ○

Najpierw by³ telefon do Remontowej
SA, czy mogliby pomóc realizatorom fil-
mu i przyj¹æ ekipê, która zdokumentuje
miejsca, w których nastêpnie krêcone
bêd¹ sceny przewidziane scenariuszem.

Przyjecha³a pierwsza ekipa, popatrzy-
³a, przyjecha³a druga, ju¿ z Andrzejem Waj-
d¹ � i zapad³a decyzja, ¿e stoczniowa Sala
Tradycji, doskonale zagra historyczn¹ salê
BHP Stoczni Gdañskiej. Stoczniowe ple-
nery te¿ siê podoba³y. Potrzebna by³a

Robert Wiêckiewicz niczym Lech Wa³êsa sprzed 36 lat.

Film
w stoczni!

Wiêckiewicz jak Wa³êsa
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jak najwy¿ej, proszê siê skupiæ na krêco-
nej scenie� No tak, musimy powtórzyæ�

Realizacja
z b³ogos³awieñstwem

Robert Wiêckiewicz wygl¹da jak Lech
Wa³êsa sprzed 36 lat. Doskona³a charak-
teryzacja, do tego bardzo podobny spo-
sób poruszania siê i charakterystyczny
sposób mówienia.

Ka¿da przerwa w pracy na planie, to
od razu pro�by statystów o wspólne zdjê-
cie. Pan Robert nie odmawia, ale� na
pytanie dziennikarzy o pracê nad rol¹
wypowiadaæ siê nie chce.

- Ocenicie na ekranie - rzuca z u�mie-
chem.

Andrzej Wajda pytany, czy ekipa ko-
rzysta z podpowiedzi by³ego prezyden-
ta, zaprzecza.

- Mamy b³ogos³awieñstwo od Lecha
Wa³êsy i to musi wystarczyæ - z u�mie-
chem mówi re¿yser. - On nas wspiera
duchem. A w ogóle, to ¿artowa³, ¿e
z ksi¹¿ki ¿ony dowiedzia³ siê, ¿e ich ma³-
¿eñstwo trwa³o tak naprawdê oko³o 5 lat,
wiêc ciekawy jest, czego dowie siê o so-
bie z filmu.

Zdjêcia plenerowe musia³y chocia¿
z grubsza przypominaæ lata 80. Plener
pod stoczniowymi dokami nr 5 i 6 odpad³,
bo sta³y tam nowoczesne promy pasa-
¿ersko-samochodowe. Na szczê�cie zna-
laz³ siê statek, który odpowiada³ wyma-
ganiom Paw³a Edelmana.

krajWYDARZENIA

Re¿yser na tle patrona stoczni z 1976 r. Operator Pawe³ Edelman krêci.

W ogniu dziennikarskich pytañ. Na trapie � filmowy Lech Wa³êsa w pracy...

Jak w roku 1980 - d³ugie sto³y,
z kartonowymi kartkami

z nazwami przedsiêbiorstw,
które przyst¹pi³y do Miêdzyzak³adowego

Komitetu Strajkowego.
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krajWYDARZENIA

Na spotkaniu u przewodnicz¹cego Rady Nadzorczej Remontowej SA Piotra Soyki.

Od lewej: Tadeusz Milewski, Robert Wiêckiewicz i Ryszard Czeladko.

Gdañsk¹ Stoczniê Remontow¹
czêsto odwiedzaj¹ ekipy filmowe,
aby realizowaæ tu zdjêcia do kolej-
nych filmów. Pierwszy by³ zwi¹za-
ny z histori¹ po¿aru na statku Maria
Konopnicka, jednostce budowanej
w Stoczni Gdañskiej. Poch³on¹³ kil-
kadziesi¹t ofiar. Film o tych drama-
tycznych zdarzeniach - �Próba ognia
i wody� nakrêcono w 1977 roku.

- Pamiêtam, bo zagra³em w nim
g³êboko epizodyczn¹ rolê, z kilko-
ma zdaniami tekstu - wspomina
obecny kierownik zespo³u ds. ochro-
ny Remontowej SA Andrzej Gardzie-
lewski. - Po wielu latach przerwy
Ryszard Bugajski nakrêci³ tu jedn¹
z nowel do filmu �Solidarno�æ, Solidar-
no�æ��. Nasz pracownik, dzisiaj ju¿
emeryt, Kaziu Butkiewicz robi³ w tym
filmie za Lecha Wa³êsê, bo kiedy�
wygra³ konkurs na jego sobowtóra.
By³ jeszcze film �Miasto z morza�,
o Gdyni, u nas krêcono sceny na stat-
ku Sosna i wreszcie film o Annie Wa-
lentynowicz zatytu³owany �Strajk�.

Filmowa Remontowa

- Potrzebowa³bym jeszcze dwóch
stoczniowców, spawaczy, którzy dadz¹ tro-
chê ognia, snop iskier - mówi³ operator.

Tym sposobem na filmowy plan tra-
fi³o dwóch stoczniowców z wydzia³u
W-7/2.

- To by³o co� nieprawdopodobnego
- opowiada Ryszard Czeladko. - Pokazaæ
siê na ekranie w takim filmie. Do tego�
w tamtych latach pracowa³em w³a�nie
w Stoczni Gdañskiej. Nie zniechêci³o
mnie nawet wielokrotne powtarzanie
granej sceny.

- To by³ mój pierwszy raz i od razu
�zagra³em� u Wajdy - �mieje siê Tadeusz
Milewski. - Przez kilka godzin mia³em
okazjê widzieæ jak wygl¹da praca nad fil-
mem od �rodka, a na pami¹tkê pozosta-
³o mi zdjêcie z filmowym Wa³ês¹, czyli
Robertem Wiêckiewiczem.

Danutê kochaæ bêd¹

Wracamy do Sali Tradycji, czyli Sali BHP
Stoczni Gdañskiej. W drugim dniu zdjêcio-
wym wygl¹da³a tak, jak w pamiêtnym
sierpniu 1980 roku. By³em tam wtedy...
D³ugie sto³y, z kartonowymi kartkami z na-
zwami przedsiêbiorstw, które przyst¹pi³y
do Miêdzyzak³adowego Komitetu Strajko-
wego. Przy sto³ach delegaci z tych firm. Jest
i tabliczka z nazw¹ �Stocznia Rem�, czyli
Gdañska Stocznia Remontowa...

Trwa przerwa w obradach Komitetu
Strajkowego i scena prywatnej, intymnej,
rozmowy Lecha Wa³êsy z ¿on¹ Danut¹.
To okazja, aby porównaæ podobieñstwo
graj¹cych aktorów do pierwowzorów tych
postaci. Czy wcielaj¹ca siê w postaæ pani
Danuty, aktorka Agnieszka Grochowska
jest do niej podobna? Nie wydaje mi siê.

Chocia¿ dla potrzeb roli �ciê³a swoje d³u-
gie w³osy, nie przypomina prawdziwej
¿ony Wa³êsy. Scenê zagra³a jednak per-
fekcyjnie, z du¿ym ³adunkiem emocji.
Widzowie pokochaj¹ tak¹ Danutê.

Siedz¹cy przed kontrolnym monito-
rem Andrzej Wajda i Pawe³ Edelman maj¹
zadowolone miny. Tylko jeden dubel, na
wszelki wypadek.

Do kin �Wa³êsa� trafi jesieni¹.
- Mo¿e zd¹¿ymy z premier¹ na wrze-

sieñ. By³by to mi³y prezent na urodziny
Lecha Wa³êsy - mówi z nadziej¹ w g³osie
Wajda.

Niejako na po¿egnanie Andrzej Waj-
da przyj¹³ zaproszenie przewodnicz¹ce-
go Rady Nadzorczej Piotra Soyki na
wspóln¹ kawê. W spotkaniu wziêli tak¿e
udzia³ prezes Jaros³aw Flont i cz³onek
zarz¹du Zbigniew Andruszkiewicz. Mistrz
Wajda z uwag¹ s³ucha³ opowie�ci o historii
stoczni.

- Trochê tu poby³em, popatrzy³em
i wydaje mi siê, ¿e wyremontowaæ takie
du¿e statki jest trudniej ni¿� wyre¿yse-
rowaæ film - powiedzia³ na koniec zdo-
bywca Oskara.

Janusz Wo�niak
Zdjêcia: Jerzy Uklejewski
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tym tematyka wojenna, faktografia bie-
rze górê nad obrazem morza, jaki chcieli-
by�my zobaczyæ w ca³ej jego z³o¿ono�ci.
Tak wiêc: zgoda � kino polskie nie odro-
bi³o lekcji kina marynistycznego.

- No w³a�nie � dlaczego? Przecie¿
tematem zajmowali siê znani re¿yse-
rzy, Jerzy Kawalerowicz wyre¿ysero-
wa³ �Spotkanie na Atlantyku�...

- S³aby film...
- �a np. w filmie �Wraki� wyst¹-

pili Zbyszek Cybulski i Roman Polañ-
ski. Czyli dobry re¿yser, dobrzy ak-
torzy, a filmy � nijakie.

- Mo¿e dlatego, ¿e morze by³o tam
tylko t³em dla zupe³nie innej akcji, innych
gatunkowych rozwi¹zañ. �Wraki� to film
trochê rewizjonistyczny, odnosz¹cy siê do

Polski stalinowskiej: g³ówny bohater jest
�le widziany przez wspó³pracowników,
marynarzy, dlatego ¿e siedzia³ w wiêzie-
niu, prac¹ z nimi musi odkupiæ swoje
winy. Z kolei np. w �Ostatnim promie�
Waldemara Krzystka morze jest tylko sce-
neri¹, wa¿niejsza jest intryga sensacyjna
na styku esbecy � g³ówny bohater i poli-
tyczna � film pokazuje, ¿e Polacy w de-
speracji gotowi byli skoczyæ z promu do
morza, byle nie wracaæ do Polski, w któ-
rej w³a�nie wprowadzono stan wojenny.
Mam wiêc wra¿enie, ¿e ma³o który twór-
ca, zw³aszcza spo�ród tych licz¹cych siê,
zna³ siê na tematyce morskiej. Dla nich
woda by³a tylko t³em. A z kolei ci, którzy
podejmowali temat marynistyczny sen-
su stricto, na przyk³ad Zbigniew Ku�miñ-

Z dr. Krzysztofem Kornackim, filmoznawc¹, o polskim morzu
na ekranie, rozmawia Czes³aw Romanowski

Ile wa¿y
morze?

kinoMORZE FILMÓW
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- Przejrza³em tytu³y filmów zwi¹-
zanych z morzem. Jest ich ca³kiem
sporo. Ale jednocze�nie odnoszê
wra¿enie, ¿e morze w polskim kinie
nie zaistnia³o. I nie ma obrazu, o któ-
rym mogliby�my mówiæ - arcydzie³o
filmowe. No, mo¿e poza �Or³em� Le-
onarda Buczkowskiego.

- Zgadzam siê z pañskim spostrze¿e-
niem. Rzeczywi�cie, choæ po tematykê
morsk¹ siêgano do�æ czêsto � ale czy
mimo wszystko nie za rzadko, jak na ran-
gê tematu i obecno�æ morza w polskiej
kulturze, a choæby i d³ugo�æ naszego wy-
brze¿a � nie wydaje mi siê, by powsta³o
jakiekolwiek arcydzie³o rodzimego kina
marynistycznego. Poza mo¿e wspomnia-
nym przez pana �Or³em�. Ale w filmie
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ski, re¿yser m.in. filmów �Krab i Joanna�,
�Okolice spokojnego morza�, choæ mo¿e
zabrzmi to okrutnie, nie byli wielkimi
twórcami. I zwykle filmy, które dla tema-
tyki marynistycznej s¹ wa¿ne, pokazuj¹-
ce ró¿ne aspekty pracy marynarza, ró¿-
norakich kosztów tej pracy � by³y s³aby-
mi obrazami.

- Mówi pan o morzu jako tle wy-
darzeñ. �wietnym przyk³adem jest
znakomity �Ostatni dzieñ lata� Tade-
usza Konwickiego, który dzieje siê na
pla¿y, nad brzegiem morza. Morze
jest tam t³em, metafor¹, ale nie jest
bohaterem.

- Tak w ogóle, kino polskie w jego
relacjach do morza, podzieliæ mo¿na na
dwie grupy: kino morskie i kino pomor-
skie. Morskich filmów nie ma a¿ tak wie-
le. Zdecydowanie wiêksz¹ uwagê twór-
cy przywi¹zywali do pasa ³¹cz¹cego
wodê z l¹dem: pla¿y, stoczni, portów -
w ró¿nych aspektach. Na przyk³ad meta-
forycznym, jak u Konwickiego - pla¿a jest
tu ewidentnie scen¹ dla egzystencjalnych
rozwa¿añ bohaterów. Czy warto ¿yæ, czy
nie, czy warto kochaæ czy nie, zw³aszcza
wobec pamiêci wojny, bo re¿yser rozli-
cza³ siê tym filmie z w³asn¹ przesz³o�ci¹.
Na pla¿ê mo¿na te¿ spojrzeæ jako po pro-
stu na miejsce wypoczynku, czyli z punk-
tu widzenia socjologicznego. W tym
aspekcie pla¿a pokazana jest chocia¿by
w �Kobieli na pla¿y�, czy w �Zakochani
s¹ miêdzy nami�. Autorzy bardziej kon-
centrowali siê tam na tym, jak ludzie spê-
dzaj¹ wolny czas na tym szczególnym
skrawku ziemi. By³a te¿ pla¿a pokazy-

wana w ujêciu historycznym, jako obszar,
o który nale¿a³o walczyæ i go wyzwoliæ,
poniewa¿ symbolizowa³ Polskê, by³ ostat-
nim jej fragmentem: �Czterej pancerni
i pies� - odcinek �Brzeg morza�, �Jarzêbi-
na czerwona�, �Miasto z morza�, �Kasze-
be�. Takich w¹tków w polskim kinie by³o
sporo. Mieli�my wiêc ró¿ne ujêcia pla¿y,
ale nie morza.

- No w³a�nie: dlaczego morze spra-
wia twórcom taki k³opot? Nie czuli tej
tematyki, nie zagnie�dzi³a siê w naszej
�wiadomo�ci na tyle, ¿e mo¿na co�
by³o z niej wycisn¹æ sensownego?

- W du¿ym stopniu dzia³o siê tak dla-
tego, ¿e wiêkszo�æ z re¿yserów nie po-
chodzi³a znad morza, nie mieli morskich
korzeni. To w ogóle problem nie tylko
kina, ale ca³ej polskiej kultury � trakto-
wanie lokalnych ojczyzn powierzchow-
nie. Wyj¹tkiem jest tu �l¹sk, który zna-
laz³ swojego Kutza. I który stworzy³ ewi-
dentny i atrakcyjny mit �l¹ska.

- No w³a�nie � dlaczego Pomorze
nie �dorobi³o siê� kogo� takiego?

- Trochê to kwestia przypadku � nie
mamy po prostu twórcy takiego forma-
tu, kogo�, kto urodzi³by siê nad morzem,
który by czu³, ¿e morska tradycja i dzie-
dzictwo morskie jest dla niego niezwy-
kle wa¿ne. Czê�æ �tutejszych� re¿yserów,
wyjecha³a stosunkowo szybko do Warsza-
wy. Jedynym twórc¹, który robi³ dobre,
wa¿ne filmy z interesuj¹cego nas krêgu,
by³ Stanis³aw Ró¿ewicz, twórca �Wolne-
go miasta� i �Westerplatte�. Ale tu te¿, jak
w wypadku �Or³a�, chodzi³o o historiê,
o Polskê z wrze�nia �39, o dramatyczne

zdarzenia z naszej przesz³o�ci, a mniej
o specyfikê czy egzotykê morza. Nie
wydaje mi siê, by powodem tej nieobec-
no�ci w�ród wa¿nych polskich filmów,
by³a polityka, zw³aszcza w okresie PRL.
Paradoksalnie, w³a�nie trochê dziêki po-
lityce Kazimierz Kutz odniós³ sukces, po-
niewa¿ �wietnie trafi³ z tematem w gier-
kowsk¹ koniunkturê. Co ciekawe, gdy
czytam artyku³y o morzu w polskim ki-
nie, gdy docieram do archiwaliów, gdzie
siê o tych sprawach pisa³o, zwykle natra-
fiam na narzekanie - dlaczego wci¹¿ nie
mamy dobrego, morskiego re¿ysera!?

- Ale koniunktura na morze chy-
ba jednak istnia³a, przynajmniej
w latach 60. i 70. ubieg³ego wieku, kie-
dy byli�my stoczniow¹ potêg¹, a na-
sze statki p³ywa³y po wszystkich mo-
rzach i oceanach!

- Pojawia³y siê filmy o przemy�le
stoczniowym. Ale tworzone w paradyg-
macie peerelowskiej dumy z posiadania
rozwiniêtego przemys³u lub zatroskania
o jako�æ pracy, o ¿ycie in¿yniera czy stocz-
niowca. Przychodzi mi na my�l film �Ban-
da�, wspomnianego Ku�miñskiego, krê-
cony w Stoczni Gdañskiej, w którym po-
kazany jest silny w¹tek edukacji przez
pracê w stoczni, tworzenia siê kolektywu
z ch³opaków, którzy wcze�niej byli zde-
moralizowani. Przypomina mi siê te¿
�Molo� Wojciecha Solarza, czy �Próba
ognia i wody� W³odzimierza Olszewskie-
go, o katastrofie na statku...

- �na motywach prawdziwej tra-
gedii, czyli wybuchu na statku Ko-
nopnicka w Stoczni Gdañskiej.

- No w³a�nie, obecny jest wiêc ele-
ment stoczniowy, czyli jednak bardziej
pomorski ni¿ stricte morski. Tych ostat-
nich filmów znajdziemy niewiele: filmy
Zbigniewa Ku�miñskiego, �Martwa fala�
Stanis³awa Lenartowicza, która pokazuje
psychologiczne, egzystencjalne koszty
tego, co tak naprawdê znaczy bycie ma-
rynarzem, konfrontuje je z potocznym
wyobra¿eniem, ¿e to egzotyka, ¿e w ka¿-
dym porcie dziewczyna itp. Dorzuci³bym
jeszcze sensacyjny � Skarb kapitana Mar-
tensa� Jerzego Passendorfera, �Yokmok�
Stanis³awa Mo¿d¿eñskiego, �Ca³¹ na-
przód� Stanis³awa Lenartowicza - ale to
bardziej komedia i pastisz, ni¿ powa¿ne
kino morskie - oraz �Ostatniego po Bogu�
Paw³a Komorowskiego, sensacyjn¹ opo-
wie�æ, której akcja dzieje siê na pok³a-

kinoMORZE FILMÓW

Gdañski ̄ uraw, t³o wielu polskich filmów.
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dzie okrêtu podwodnego. Pewnie, je�li
mówimy o kinie peerelowskim, znale�li-
by�my jeszcze kilka filmów granicznych,
ale czy który� z wymienionych utrwali³
siê w naszej �wiadomo�ci jako dzie³o
wa¿ne? A, jest jeszcze taki strasznie nie-
dobry film �Penelopy� Bohdana Porêby...

- Tego od �Hubala�?
- Tak, miêdzy innymi. Ten przyk³ad

pokazuje zreszt¹ pewn¹ ogóln¹ tenden-
cjê � za filmy marynistyczne brali siê
w zdecydowanej wiêkszo�ci twórcy, któ-
rzy nie mieli nic wspólnego z morzem...
Wspomniane �Penelopy�, to trzy kobie-
ty, czekaj¹ce na swoich mê¿ów, którzy
maj¹ wróciæ z morza. Rzecz siê dzieje
w czasie Bo¿ego Narodzenia i Sylwestra,
one nie wiedz¹, co maj¹ robiæ.... Okro-
pieñstwo. Taka agitka pod tytu³em: co
to znaczy byæ ¿on¹ marynarza.

- Z tego co pan mówi mo¿na wy-
snuæ wniosek, ¿e o morzu robiono
filmy najwy¿ej �rednie, najczê�ciej
niedobre, albo okropne.

- Takie jest moje przekonanie. Albo
te¿ � dobre filmy, gdzie morze jest tylko
t³em i sztafa¿em.

- Wspomnia³ pan o filmie �Próba
ognia i wody�. Tematem jest straszli-
wa tragedia: wybuch na statku,
�mieræ ludzi. Takie zdarzenie mo¿na
niezwykle ciekawie pokazaæ. A tu,
zdaje siê, kolejna pora¿ka. Cieka-
wostka: widzia³em tylko fragment na
You Tubie, wrzucony przez kogo�,
kto siê interesuje...

- �starymi statkami?
- Lepiej � wozami stra¿y po¿arnej,

które s¹ tam pokazane!
- Ja mia³em okazjê obejrzeæ ten film.

Po pierwsze: zosta³ zrobiony przez re¿y-
sera, który nie posiada³, moim zdaniem,
do tego tematu talentu. Po drugie: jak
mo¿na by³o zrobiæ naprawdê dobry film
w PRL o tragedii, której genezy i przyczyn
trzeba by szukaæ nie tylko w dzia³alno�ci
na lokalnym poziomie, w�ród stoczniow-
ców, ale w ca³ym systemie gospodar-
czym? Ten film trochê o tym wspomina,
pokazuje, ¿e odpowiedzialno�æ na wiel-
kiej budowie rozmywa siê, ¿e kto� musi
podj¹æ decyzjê i potem czuje wyrzuty
sumienia, ale de facto nie jest jedynym
odpowiedzialnym. A nawet wiêcej � jest
odpowiedzialnym podrzêdnie, a dyrekto-
rzy umywaj¹ rêce. Odrobinê o tym pe-
erelowskim braku odpowiedzialno�ci
na stanowisku pracy, po�piechu, �rubo-
waniu norm ten film mówi, ale pó³�rod-
kami, pó³gêbkiem, nie do koñca. Praw-
dziwy film powinien byæ �wietnie zrobio-

ny pod wzglêdem inscenizacyjnym, ów
po¿ar powinien budziæ grozê, a poza tym
� powinien g³êboko wnikaæ w prawdzi-
we przyczyny takich katastrof. A by³o to
nie tylko ludzkie zaniedbanie, ale ca³a
masa przyczyn politycznych. W PRL moc-
ny, prawdziwy film o takiej tragedii nie
móg³ raczej powstaæ.

- W PRL nie móg³, bo nie mo¿na
by³o o wszystkim mówiæ, ale i w wol-
nej Polsce, kiedy tej bariery nie ma �
te¿ nie powsta³ mocny, ciekawy ob-
raz. Strajk �Volkera Schlöndorffa te¿
nie powala.

- To prawda, zgoda. Ale od razu trze-
ba dodaæ, ¿e o ile do 1989 roku powsta-
wa³y filmy o omawianej przez nas tema-
tyce, o tyle pó�niej polskie kino niemal
ca³kowicie zapomnia³o o morzu. Kom-
pletna pustka. Inna sprawa, ¿e w gospo-
darce centralnie sterowanej nawet kino
by³o planowane. W archiwaliach znajdu-
jê zapiski, w których urzêdnicy kinema-
tografii mówi¹, ¿e w tematyce morskiej
s¹ luki i gdy trafia do nich scenariusz, na-
wet mocno �redni, film o takiej tematyce
idzie do realizacji, by tê repertuarow¹ lukê
zape³niæ. A wiêc takie filmy powstawa³y
te¿ z powodów mocno pragmatycznych
- bo trzeba by³o równomiernie roz³o¿yæ
akcenty w propozycji repertuarowej pol-
skiego kina. A po 1989 roku decyduj¹ ju¿
tylko i wy³¹cznie pieni¹dze. I dobrze, ale
zamiast tego peerelowskiego centrum
decyzyjnego przyda³oby siê jakie� inne
narzêdzie, chocia¿by zdrowy rozs¹dek
twórców, albo przywi¹zanie do morskich
opowie�ci. A tymczasem polskie kino
morskie w³a�ciwie nie istnieje. Jedynym
wyj¹tkiem jest Gdynia, która traktuje film
- i s³usznie - jako rodzaj promocji. Inwe-
stuje w film, aby pokazaæ, czym siê spe-
cyfika nadmorskiego miasta wyró¿nia.
My�lê tu o oczywi�cie o �Mie�cie z morza�
Andrzeja Kotkowskiego, �Czarnym
czwartku� Antoniego Krauze, czy �0_1_0�
Piotra £azarkiewicza.

Wracaj¹c do �Strajku�... Nie uda³ siê
z wielu powodów, poczynaj¹c od kon-
strukcji postaci � re¿yser wyra�nie suge-
ruje, i¿ chodzi o postaæ historyczn¹, o An-
nê Walentynowicz, a jednocze�nie wpro-
wadza w¹tki, które nie maj¹ z ni¹ nic
wspólnego. Sam film by³ zreszt¹ po prostu
s³aby pod wzglêdem dramaturgicznym.

- No to jeszcze o Stoczni Gdañskiej
� Andrzej Wajda krêci film o Lechu
Wa³êsie. Pana zdaniem � wyjdzie z te-
go co� dobrego?

- Trzeba oddzieliæ dwie kwestie: ran-
gê spo³eczn¹ tego filmu oraz jego war-
to�æ artystyczn¹. Pod pierwszym wzglê-
dem bêdzie to film wa¿ny. Chocia¿by dla-
tego, ¿e zainteresowanie spo³eczne kreuj¹
przede wszystkim media, to one intere-
suj¹ ludzi tematem, napêdzaj¹ widowniê.
Nie ma w¹tpliwo�ci, ¿e o filmie Wajdy
bêdzie mówi³o siê du¿o. I szko³y na nie-
go pójd¹. Natomiast je�li chodzi o kwe-
stie artystyczne, mam wielkie obawy. S¹
spowodowane tym, ¿e Wajda jednoznacz-
nie mówi, ¿e to jest jego bohater, raczej
bez skazy, a je�li pojawi siê jaka� rysa, to
bêdzie pozorna.

- Nie bêdzie pog³êbienia postaci,
skomplikowania, niejednoznaczno-
�ci�

- Tak my�lê. Oczywi�cie chcia³bym siê
myliæ. Choæ same intencje, z jakimi re¿y-
ser podchodzi do tego filmu �wiadcz¹, ¿e
pójdzie w kierunku delikatnej apologii ni¿
prawdziwego, biograficznego obrazu,
w stylu, powiedzmy, w³oskim. W³osi po-
trafi¹ robiæ �wietne kino polityczne, przy-
k³adem film �Boski� o Giulio Andreottim,
czy o Czerwonych Brygadach, �Buongior-
no, notte�. My, zw³aszcza gdy dotyczy to
jakiej� znanej postaci, robimy polityczne
laurki. W ogóle nie mamy tradycji kina
politycznego, a wa¿nych polityków
z pierwszych stron gazet boimy siê braæ
na warsztat.

- Doszli�my do naszych czasów,
a ja chcia³bym jeszcze wróciæ do
przedwojnia. Wówczas prób pokaza-
nia morza by³o ca³kiem sporo. Chy-

kinoMORZE FILMÓW

Dar Pomorza � przedwojenne zdjêcie
bia³ej fregaty, która po wojnie
�zagra³a� w filmie �Za³oga�.
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siê na Darze Pomorza. Gra tam m.in.
Tadeusz £omnicki.

- Pierwsz¹ rolê zagra³ tam te¿ Tade-
usz Janczar. Dobrze, ¿e mi go pan przy-
pomnia³. To film m³odzie¿owy i, jak mi
siê wydaje, jeden z lepszych filmów mor-
skich. Zrobiony przez Jana Fethke, przed-
wojennego scenarzystê i re¿ysera (autor
m.in. s³ynnego �Paw³a i Gaw³a�, czy �Za-
pomnianej melodii�). Podobnie by³o
z Buczkowskim, re¿yserem �Or³a�, on tak-
¿e wywodzi³ siê z przedwojennego kina.
Obaj doskonale wiedzieli, w jaki sposób
zainteresowaæ widowniê, zastosowaæ cie-
kawe gatunkowe rozwi¹zanie, trzymaæ
w napiêciu. Przecie¿ taki �Orze³� to, mo¿-
na powiedzieæ, arcydzie³o kina sensacyj-
nego, trzyma w napiêciu od pierwszej do
ostatniej minuty. Doskonale sfilmowane
morze i ¿ycie na nim, czy w³a�ciwie �
w nim.

- A wiêc kolejny paradoks, przed-
wojenni re¿yserzy stworzyli najcie-
kawsze powojenne filmy morskie.
W dodatku, jak w wypadku Fethke,
o propagandowym wyd�wiêku.

- Choæ na tle innych ówczesnych so-
crealistycznych filmów, jest to wyd�wiêk
³agodny. W ka¿dym razie, kiedy za robo-
tê brali siê fachowcy, powstawa³o co�, co
da³o siê ogl¹daæ. Gdy natomiast za ka-
mer¹ stawali ludzie, którzy deklarowali siê
jako arty�ci, otrzymywali�my filmy nie-
udane, mêcz¹ce, widz musia³ siê prze-
dzieraæ przez intencje twórców. A wraca-
j¹c do przedwojnia, liczba filmów nie by³a
zbyt wielka, ale te¿ w ogóle filmów przed
wojn¹ nie powsta³o a¿ tak du¿o, wiêc pro-

centowo udzia³ tematyki morskiej w ów-
czesnym kinie jest o wiele wiêkszy ni¿ po
1945 roku. Ciekawy jest sposób, w jaki
Gdynia by³a pokazywana w przedwojen-
nych filmach jidisz. W �Jude³ gra na skrzyp-
cach�, dystrybuowanym na ca³y �wiat �
w ogóle uwa¿a³o siê wówczas, ¿e najlep-
sze kino ¿ydowskie powstaje w³a�nie u nas,
a nie w Stanach Zjednoczonych � Gdynia
jest pokazana jako eksterytorialne przed-
bramiê Ameryki. Bohaterka, grana przez
Molly Picon, s³ynn¹ aktorkê, która specjal-
nie przyjecha³a ze Stanów, by wyst¹piæ
w tym filmie - wyp³ywa z Gdyni na wy-
stêpy za oceanem transatlantykiem Ko-
�ciuszko. Gdynia by³a w tych filmach
oknem na �wiat, nieco podobnie jak w ki-
nie polskojêzycznym, z tym, ¿e Polacy
przedstawiali j¹ w kategoriach dumy, ¿e
�Polak potrafi�. Na marginesie, jak przed
wojn¹ Ko�ciuszko, tak po niej czêsto w fil-
mach �gra³y� dwa inne nasze transatlan-
tyki: Batory, a nastêpnie Stefan Batory.

- No w³a�nie, bardziej od filmów
morskich, pamiêta siê sceny morskie
w nie morskich filmach. Jak chocia¿-
by Stefana Batorego, na którym bo-
haterowie p³yn¹ do Stanów w �Kochaj
albo rzuæ� Sylwestra Chêciñskiego.

- Ma pan racjê. Zdecydowanie najwiê-
cej tematyki morskiej pojawia siê w po-
jedynczych scenach czy sekwencjach fil-
mowych. I to jest fenomen, poniewa¿
brak tu wytwórni filmowych, a decyzje
zawsze podejmowane by³y w Warszawie.
Kadrowo, g³ównie aktorsko, te¿ nie by³o
w Trójmie�cie - z ca³ym szacunkiem -
najlepiej. A mimo wszystko, twórcy chêt-

kinoMORZE FILMÓW

�Rapsodia Ba³tyku� �
najs³ynniejszy przedwojenny
film morski.

ba najbardziej znanym filmem na ten
temat jest �Rapsodia Ba³tyku�. Jak go
pan ocenia?

- Z artystycznego punktu widzenia nie
by³ dobry. Ale te¿ przed wojn¹ nie po-
wstawa³y u nas ¿adne wybitne filmy. Pa-
radoksem jednak jest to, ¿e posiadaj¹c
zaledwie 70 kilometrów wybrze¿a i jed-
n¹ jedyn¹ Gdyniê, zrobili�my kilkana�cie
filmów, w których tak czy inaczej to mia-
sto siê pojawia³o oraz kilka, w których
Gdynia by³a wa¿nym komponentem.
�Rapsodia Ba³tyku� to wrêcz pomnik dla
tego miasta. Dialogi, które bohaterowie
wypowiadaj¹, zw³aszcza pocz¹tkowy:
�Patrz, jaka z tej Gdyni bije potêga�, �mia-
³o prowadz¹ nas do twierdzenia, ¿e to film
propagandowy, w dobrym znaczeniu
tego s³owa - propaguj¹cy morze, miasto
morskie. Tego zabrak³o po 1945 roku.

- A swego rodzaju propagandów-
ka z 1951 r. - �Za³oga�? Film dziej¹cy

Fo
t. 

Na
ro

do
we

 A
rc

hi
wu

m
 C

yf
ro

we

�Zew morza� � pierwszy polski
film o tematyce morskiej.
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nie tutaj przyje¿d¿ali, bo Trójmiasto, Po-
morze mia³o krajobrazy, architekturê i -
zw³aszcza Gdañsk - historiê i politykê.
Z tej chêci portretowania polskiego wy-
brze¿a, miejsca, które nie mia³o silnego
potencja³u produkcyjnego, ale by³o wa¿-
ne dla polskiej kultury wy³oni³a siê moja
koncepcja �filmowych ikon wybrze¿a�.

- Czyli ¯uraw, stocznia, molo
w Sopocie i Klif Or³owski.

- Tak, D³ugie Pobrze¿e w Gdañsku,
z charakterystyczn¹ sylwetk¹ ̄ urawia jest
w tylu filmach, ¿e nawet trudno je wszyst-
kie spamiêtaæ. Pojawia siê w kilkudziesiê-
ciu, a wci¹¿ odkrywam nowe.

- �¯ona dla Australijczyka�...
- �Trójk¹t Bermudzki�, �Do widzenia,

do jutra�, �Blaszany bêbenek�, �Dwaj lu-
dzie z szaf¹�, �Przygody Joanny�, �Trze-
ci�, itd., itd. Jest te¿ Stocznia Gdañska i po-
mnik Trzech Krzy¿y, szczególnie po
Sierpniu, jako symbol wolno�ci. Z kolei
Hotel Grand i sopockie molo - traktowa-
ne jako ca³o�æ - to absolutnie jedno z naj-
czê�ciej fotografowanych miejsc miêdzy
Bugiem a Odr¹. Pe³ni³o funkcjê swego
rodzaju symbolu socjalistycznego luksu-
su i bogactwa, miejsca prezentacji socja-
listycznej arystokracji. Grand oznacza³
dobre, inne ¿ycie, zupe³nie ró¿ne od tego,
które prowadzi³a plebejska, peerelowska
masa.

- Powiew Zachodu.
- Bez w¹tpienia. Umieszczanie akcji

na tle mola czy Grandu by³o kompletnie
pretekstowe. To symptomatyczne, ¿e np.
Juliusz Machulski w �Ile wa¿y koñ trojañ-
ski� siêgaj¹c nostalgicznie do czasów PRL-
u i wybieraj¹c miejsce, gdzie babcia
z wnuczk¹ mog¹ godziwie odpocz¹æ, wy-
biera Sopot. Tam siê nabiera w p³uca nie
tylko morskie powietrze, ale jest to te¿
swego rodzaju powiew bogactwa i za-
chodniej wolno�ci.

- A gdzie lec¹ bohaterowie �Wnie-
bowziêtych� grani przez Maklakiewi-
cza i Himilsbacha?

- Te¿ do Sopotu. I tam te¿ koñcz¹
swoj¹ podró¿. Kamera pokazuje ich naj-
pierw na pla¿y, nie wiemy jeszcze jakiej,
potem odjazd i widzimy plebejuszy sie-
dz¹cych na tle Grand Hotelu, co ja od-
czytujê jako puszczenie oka przez Kon-

dratiuka do widza, ¿e to ludzie, którzy nie
nale¿¹ do tego wykwintnego �wiata. Na
pla¿y mog¹ siê poopalaæ, ale do Grandu
ju¿ ich nie wpuszcz¹. Ostatni¹ tak¹ ikon¹
jest Klif Or³owski.

- Piêkny, ale i gro�ny.
- Tak, w jednym z odcinków �07 zg³o�

siê� le¿y pod nim trup kobiety. A o�wie-
tlenie jest takie, ¿e boimy siê ju¿ w mo-
mencie pokazania klifu. Ale te¿ s³u¿yæ
mo¿e jako t³o romantycznego spaceru
kochanków. Jest taki film Krzysztofa Krau-
ze, z cyklu �Wielkie rzeczy � System�.
Starszy pan marz¹cy o telewizorze, przy-
chodzi ze swoj¹ s¹siadk¹ na molo w Or-
³owie, w tle klif, od którego bohaterowie
s¹ odwróceni i on mówi: �Kolory, och ja-
kie piêkne kolory!� - my�l¹c o telewizo-
rze, podczas gdy starsza pani my�li o tym,
co jest za ich plecami. Krauze pozwoli³
tu sobie na zabawê stereotypem piêkna
klifu. Z kolei w historycznym filmie Ad-
riana Panka �Daas�, którego akcja toczy
siê w XVIII wieku - gdzie bohaterowie
czekaj¹ na statek? Oczywi�cie w pobli¿u
klifu, który s³u¿y tu za fragment egzo-
tycznego wybrze¿a.

- Czy widzi pan szansê na powsta-
nie w daj¹cej siê przewidzieæ przy-
sz³o�ci dobrego filmu morskiego?

- Nie, a to dlatego, ¿e kino, jak ka¿da
ze sztuk, jest odbiciem szerszych proce-
sów kulturowych, spo³ecznych, politycz-
nych. Czy dzisiaj ktokolwiek my�li powa¿-
nie o morzu, jako o przestrzeni do zago-
spodarowania? Morze sprowadzone zosta-
³o w³a�ciwie do rekreacji, ale te¿ niewie-
le tañszej ni¿ Seszele, wiêc przesta³o mieæ
walor czego� niezwyk³ego, owego peere-
lowskiego okna na �wiat. Przestali�my byæ
te¿ dumni z przemys³u stoczniowego. Nie
ma zainteresowania morzem. A kino od-

powiada na zapotrzebowanie spo³eczne.
Polska flota coraz s³absza, przemys³ stocz-
niowy jest marginalizowany, podobnie
rybo³ówstwo. Kiedy� chocia¿ zawód ma-
rynarza by³ atrakcyjny, egzotyczny, cie-
kawy ze wzglêdu na specyfikê ich pra-
cy. Teraz ju¿ absolutnie nie. ̄ eby jaki� te-
mat zaistnia³, musi byæ przyzwolenie spo-
³eczne, czyli de facto medialne. Morze i je-
go szeroko pojête, gospodarcze, politycz-
ne, problemy nie s¹ tym tematem.

- To smutna konkluzja.
- Ale niestety prawdziwa. ¯eby nie

koñczyæ jednak rozmowy tak minorowo
powiem, ¿e nadzieja w zainteresowanych
realizacj¹ filmów miastach morskich, ta-
kich jak Gdynia.

kinoMORZE FILMÓW

ORP Orze³
� zdjêcie zrobione w lutym 1939 r.,
kilka miesiêcy przed wydarzeniami

sfilmowanymi przez
Leonarda Buczkowskiego.
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Dr Krzysztof Kornacki (ur.
w 1970 r.) jest filmoznawc¹, pracow-
nikiem Katedry Kultury i Sztuki In-
stytutu Filologii Polskiej, specjalizu-
je siê w historii kina polskiego. Au-
tor ksi¹¿ek �Kino polskie wobec ka-
tolicyzmu 1945 � 1970�, �Popió³
i diament Andrzeja Wajdy� (uznanej
przez jurorów konkursu �Pióro Fre-
dry� za Ksi¹¿kê Roku 2011). Jest
wspó³za³o¿ycielem i pierwszym pre-
zesem Dyskusyjnego Klubu Filmo-
wego Uniwersytetu Gdañskiego
�Mi³o�æ blondynki� i cz³onkiem Rady
Redakcyjnej czasopisma kultury au-
diowizualnej �Panoptikum�, zosta³
nagrodzony medalem Komisji Edu-
kacji Narodowej.

Mi³o�nik kina
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Z komandorem Józefem Rembiszem, twórc¹ jednostki specjalnej
Formoza, rozmawiaj¹ Tomasz Falba i Czes³aw Romanowski

Jak hartowa³a siê
 Formoza

- Panie komandorze, uwa¿a siê
pan za polskiego patriotê?

- Tak, oczywi�cie.
- Pytamy, bo przez ca³e ¿ycie by³

pan zwi¹zany z Ludowym Wojskiem
Polskim, które przecie¿ nie realizo-
wa³o polskich interesów, tylko w ra-
mach Uk³adu Warszawskiego, so-
wieckie. Zapytamy wprost: nie czu³
siê pan nigdy sowieckim oficerem
w polskim mundurze?

- Nie, nigdy. Tak jak nie wstydzê siê
tego, ¿e Polska jest w NATO, tak te¿ nie
wstydzi³em siê tego, ¿e byli�my w Uk³a-
dzie Warszawskim. Przecie¿ nie wymy-
�lili�my sobie tego sojuszu. A admira³
Unrug? Te¿ s³u¿y³ w obcej, niemieckiej
armii i siê tego potem nie wstydzi³. Inni

s³u¿yli w armii carskiej i te¿ nie by³ to
powód do wstydu, a wrêcz byli narodo-
wymi, polskimi bohaterami. Mieli�my
Ksiêstwo Warszawskie, mieli�my zabory,
ale to ca³y czas by³a Polska. Ja wywodzê
siê z zaboru austriackiego. Nie ma tam
rodziny, w której nie by³oby Józefa albo
Franciszka, na cze�æ cesarza Austrii. Bo
byli zadowoleni z ¿ycia pod tym zaborem.
Austria wybudowa³a pierwsz¹ szko³ê pod-
stawow¹ w mojej miejscowo�ci. Tak jak
zaborów, tak samo nie wymy�lili�my so-
bie naszej zale¿no�ci od Rosjan po woj-
nie. Tak ustalili Anglicy, Amerykanie i w³a-
�nie Rosjanie. Odno�nie patriotyzmu:
¿yczy³bym Polsce wiêcej takich ludzi jak
ja. Nic z³ego dla naszego kraju nie zrobi-
³em, nie wstydzê siê tego, co robi³em, s¹

efekty mojej pracy � chocia¿by Formo-
za. Nie szczycê siê tym, ¿e wszystko
pada, jednostki s¹ likwidowane, chocia¿
Formoza istnieje. A nie wiadomo, czy
z Rosjanami nie bêdziemy jeszcze siê
przyja�niæ i wspó³pracowaæ.

- Zg³osi³ siê pan do wojska w 1948
roku. W tym czasie po lasach ukry-
wa³o siê jeszcze wielu takich, dla któ-
rych by³ to akt zdrady. Dlaczego wy-
bra³ pan karierê w komunistycznej
armii?

- Znalaz³em siê w PRL. Choæ nie cie-
szy³em siê ze zmiany granic, przynios³a
ona jednak same pozytywne rzeczy. To
¿e stracili�my nasze wschodnie tereny,
zrekompensowa³y nam tereny na zacho-
dzie. A wracaj¹c do mnie � gdy skoñczy-
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³em prywatne gimnazjum, moja matka nie
mia³a ju¿ pieniêdzy na moje dalsze kszta³-
cenie. Nie chcia³em pa�æ krów, chcia³em
kim� byæ! A ka¿dy ch³opak, w tym i ja,
fascynowa³ siê wojskiem. Przed wojn¹, ale
te¿ w trakcie wojny. Patrzy³em na woj-
sko: ¿o³nierz to by³ kto�.

- No dobrze, fascynacja to jedno,
ale fakt, ¿e to nie by³a do koñca pol-
ska armia, ¿e nie mia³a orze³ka w ko-
ronie, to inna sprawa.

- To nie mia³o dla mnie znaczenia:
orze³ w koronie czy bez. Grunt, ¿e w ogó-
le orze³ by³!

- A kiedy polskie wojsko u¿ywa-
ne by³o do masakrowania robotni-
ków w 1956 w Poznaniu, czy w 1970
roku w Gdyni, czy do interwencji
w Czechos³owacji w 1968 roku, czy
w koñcu do wprowadzenia stanu
wojennego w 1981 roku � nie mia³
pan w¹tpliwo�ci, ¿e jest pan w pol-
skiej armii?

- My, ¿o³nierze, patrzyli�my na to tak:
jeste�my zobowi¹zani broniæ naszego kra-
ju, broniæ Polski, obojêtnie jaka ona jest �
jeste�my ¿o³nierzami, sk³adali�my przy-
siêgê i trzeba jej dotrzymaæ.

- Ale broniæ przed w³asnym na-
rodem!?

- A teraz wojsko nie jest u¿ywane do
podobnych celów?

- Nie! Dzisiaj ¿o³nierze nie strze-
laj¹ ju¿ do ludzi.

- To by³o nieszczê�cie, które spotka-
³o nasz kraj. Ale mog³o spotkaæ jeszcze
gorsze. I dla mnie genera³ Jaruzelski jest
bohaterem.

- Czyli np. p³k Kukliñski wed³ug
pana by³ zdrajc¹?

- Ale¿ oczywi�cie, to nie podlega dys-
kusji.

- A jaki by³ pana stosunek do
Zwi¹zku Radzieckiego?

- Rosjanie wyzwolili moj¹ miejsco-
wo�æ. Wyzwolili! To nie by³a okupacja,
je¿eli kto� tak to nazywa, k³amie. Na tej
samej zasadzie Niemcy Zachodnie mo-
g³y nazwaæ okupantami Amerykanów, bo
na ich ziemi sta³o amerykañskie wojsko.

Józef Rembisz (pierwszy z prawej)
z kolegami...

Wizyta w Leningradzie.
Józef Rembisz drugi od prawej.

... i z synem Zenonem, 1979 rok.

Wspomnieniowa
ksi¹¿ka Józefa Rembisza

�Wojsko, morze, wraki i wêgorze�.
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- Nie widzi pan ró¿nicy?
- Istota siê nie zmienia. A wracaj¹c do

Rosjan � nie zrobili mi ¿adnej krzywdy
i nie mia³em powodu, ¿eby z nimi nie i�æ.

- Stworzy³ pan jednostkê spe-
cjaln¹ Formoza i zosta³ jej pierwszym
dowódc¹. W razie wojny, podobnie
jak ca³a ówczesna MW, by³aby ona
u¿yta przeciw wolnym, demokratycz-
nym spo³eczeñstwom Zachodu. Ni-
gdy pan o tym nie my�la³ w taki spo-
sób?

- Nie, Polska Rzeczpospolita Ludowa
te¿ by³a krajem demokratycznym.

- Tak samo, jak kraje zachodnie???
- Tak. No mo¿e nieco mniej� Ale nie

my�la³em o tym, ¿e bêdziemy walczyæ
z jakim� wolnym narodem. Nas nimi stra-
szono, przecie¿ tamci jako pierwsi mieli
broñ atomow¹, wiêc w naturalny sposób
byli agresorami.

- Sk¹d siê wziê³a nazwa Formoza?
- W latach piêædziesi¹tych Chiny Lu-

dowe chcia³y zaj¹æ wyspê Formoza�

- Obecnie Tajwan�
- Tak. W MW te¿ mieli�my tak¹ jakby

wyspê, czyli budynek dawnej, niemiec-
kiej torpedowni w Gdyni. Chodzi³o o po-
dobieñstwo pomiêdzy po³o¿eniem geo-
graficznym Chin i Tajwanu, a Gdyni i tor-
pedowni. Najpierw to by³a nazwa budyn-
ku, a potem nazwano tak sam¹ jednost-
kê, która zaczê³a tam stacjonowaæ.

- Jak dosz³o do utworzenia For-
mozy?

- Polska produkowa³a okrêty desan-
towe typu 770. A ¿eby okrêt doszed³ do
brzegu, musi mieæ odpowiednie warun-
ki. A na Ba³tyku s¹ one takie, ¿e przy brze-
gu, w odleg³o�ci stu - dwustu metrów,
tworzy siê wa³, rewa, poza któr¹ woda
ma 2-3 metry g³êboko�ci. A okrêt mia³
zanurzenie pó³tora metra i na tej rewie
siê zatrzymywa³. I od niej do brzegu trze-
ba by³o jako� przetransportowaæ czo³gi.
Zadaniem desantu by³o sprawdzenie, czy
taka rewa istnieje, jak g³êboko jest poza
ni¹, czy sprzêt mo¿e z okrêtu bezpiecz-

nie wyjechaæ. Kto to mia³ zrobiæ? Zwy-
k³y ¿o³nierz na szalupie � nie, bo ujawni
swoj¹ obecno�æ. Musi to zrobiæ kto�, kogo
nie widaæ, nie s³ychaæ. By³em ju¿ po stu-
diach, Akademii Sztabu Generalnego, wie-
dzia³em co i jak. Ale nie my�la³em
o czym� takim, a nawet rozgl¹da³em siê,
czy przypadkiem nie zakoñczyæ kariery
w wojsku. Ale prze³o¿eni stwierdzili, ¿e
sprawdzê siê w nowej jednostce p³etwo-
nurków.

- Ale dlaczego akurat do jej two-
rzenia wybrano pana?

- Bo o mnie ju¿ wówczas by³o dosyæ
g³o�no. Od zawsze ciekawi³o mnie jak to
jest pod wod¹, kupi³em sobie maskê i p³e-
twy. Z koleg¹ mieli�my pierwszy aparat
tlenowy i poszli�my z nim na pla¿ê na
Polance Red³owskiej w Gdyni. Przybieg³o
tam do nas dwóch panów krzycz¹c, ¿e
trzeba ratowaæ, bo cz³owiek tonie. Ubra-
³em maskê, aparat, znalaz³em tego ton¹-
cego i go wyci¹gn¹³em. Nazajutrz
w �Dzienniku Ba³tyckim� artyku³: �Przy-

Pojawienie siê p³etwonurków budzi³o
sensacjê. Józef Rembisz - pierwszy
z prawej.

I Mistrzostwa WP
p³etwonurków, 1963 rok.
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padkowy p³etwonurek, Józef Rembisz,
wydoby³ cz³owieka�. Byæ mo¿e kto� z lu-
dzi, którzy tam byli pozna³ mnie i poda³
moje nazwisko. No i w pracy zaczêli do
mnie mówiæ: �o, p³etwonurek idzie!�. Za-
³o¿yli�my klub p³etwonurkowy, mój szef
wiedzia³, ¿e siê tym pasjonujê i powie-
dzia³, ¿e powinienem siê zainteresowaæ
sprawami rozpoznania. Poza tym, odby-
wa³y siê zawody p³etwonurków, które
my, amatorzy, wygrywali�my z zawodo-
wymi nurkami. No wiêc wiedziano, ¿e
sobie z tym poradzê. A oprócz rozpozna-
nia, by³y te¿ inne zagadnienia: niszcze-
nie okrêtów wroga, baz, portów, przeszka-
dzanie, wchodzenie w strefê przeciwni-
ka i dokuczanie mu. I tak, 13 listopada
1975 roku przyszed³ rozkaz podpisany
przez szefa Sztabu Generalnego, genera-
³a Floriana Siwickiego, o sformowaniu jed-
nostki. I zacz¹³em j¹ szykowaæ.

- Jak, w ówczesnych realiach, wy-
gl¹da³o szkolenie p³etwonurków bo-
jowych? Pan zastosowa³ m.in. nowa-
torsk¹, jak na owe czasy w Polsce,
metodê nurkowania.

- Tak. Wcze�niej p³etwonurek móg³
wej�æ do wody, je¿eli by³ uwi¹zany za
rêkê na lince. To w dzia³aniach dywer-
syjnych by³a niedorzeczno�æ: p³yn¹æ
z pontonem na sznurku? By³em zawsze
realist¹ i wed³ug mnie, jedynym wyj�ciem
by³a asekuracja w parach. Mo¿e kto� mia³
ju¿ ten pomys³ wcze�niej, ale ja tego nie
wiedzia³em.

- Ile czasu trwa³o szkolenie?
- Nie zgodzono siê, by jednostka by³a

w stu procentach zawodowa, wiêc trze-
ba by³o dostosowaæ siê do trzyletniej s³u¿-
by marynarza. Niemo¿liwe jest wyszko-
lenie komandosa, tym bardziej p³etwo-
nurka, w ci¹gu roku czy dwóch. Chyba, ¿e
ju¿ wcze�niej mia³ z tym do czynienia. Szko-
lenie podzielone by³o na trzy okresy, w je-
go koñcu dana grupa by³a gotowa do wy-
konania konkretnych zadañ.

- Ale w³a�nie wówczas odchodzili
z wojska, bo koñczy³a siê im s³u¿ba.

- Dok³adnie! A nawet jeszcze gorzej,
bo jak mieli�my w pa�dzierniku czy listo-
padzie jakie� manewry, to ten marynarz
nie móg³ w nich uczestniczyæ, bo musia³
wykorzystaæ zaleg³y miesi¹c urlopu.

- W gruncie rzeczy mieli�my wiêc
do czynienia z jednostk¹ na wpó³
amatorsk¹.

- Nie, bo wyszkolona kadra pozosta-
wa³a.

- Jakim sprzêtem dysponowali-
�cie? Podobno pierwsz¹ piankê uszy-
³a pañska ¿ona.

- Wiêcej. My�my szyli ca³e skafandry.
- A akwalungi?
- By³y aparaty polskiej produkcji dla

p³etwonurków-saperów. Ale nie nada-
wa³y siê dla nas, bo dzia³a³y w obiegu
otwartym: widaæ by³o b¹belki wydycha-
nego powietrza. No a poza tym, mo¿-
na by³o w nich przebywaæ pod wod¹
tylko godzinê, kiedy my�my liczyli na
kilkunastogodzinne zanurzenie. Wiêc
za¿¹dali�my nowego sprzêtu. Skonstru-
owano dla nas np. aparat o obiegu pó³-
zamkniêtym o nazwie �kszyk�, która
pochodzi od ptaka. Ale nie zda³ egza-
minu, by³ za du¿y.

- Na potrzeby p³etwonurków bo-
jowych powsta³ tak¿e pojazd pod-
wodny B³otniak skonstruowany
przez Polaków. Dlaczego nie uda³o
siê doprowadziæ tego projektu do
koñca?

- W zwi¹zku ze zmianami polityczny-
mi w naszym kraju, skoñczy³y siê pieni¹-
dze dla wojska, bo nie mieli�my ju¿ za-
miaru walczyæ z Zachodem.

- Do czego by³a u¿ywana Formo-
za?

- Symulowali�my np. dzia³ania p³etwo-
nurków-dywersantów na okrêtach stoj¹-
cych na Zatoce Gdañskiej. Ka¿da para
mia³a wyznaczon¹ jednostkê i przy niej
dzia³a³a.

- Ale u¿ywano was tak¿e do dzia-
³añ pozawojskowych.

- Tak, musieli�my szukaæ topielców.
Dla ¿o³nierzy by³a to frajda: wyje¿d¿ali
na kilka dni poza jednostkê, znajdowali
cia³o, byli za to chwaleni� Ale ja tego
nie lubi³em, to by³y dzia³ania, które nas
rozprasza³y. W ci¹gu roku musieli�my

Obrazki z nurkowania.

nasze rozmowyLUDZIE MORZA

Kmdr Józef Rembisz ma 82
lata, mieszka w Gdyni. Urodzi³ siê
w Górnie, w powiecie rzeszowskim.
W 1948 roku wst¹pi³ do Ludowego
Wojska Polskiego. W 1951 roku
ukoñczy³, z wyró¿nieniem, szko³ê
oficersk¹ w Jeleniej Górze. Potem
rozpocz¹³ s³u¿bê w Marynarce Wo-
jennej. W latach 1952-55 kszta³ci³ siê
w Akademii Sztabu Generalnego. Do
1973 roku s³u¿y³ w Oddziale Ope-
racyjnym Sztabu Generalnego MW.
Prywatnie by³ zapalonym ¿eglarzem
i p³etwonurkiem. W 1973 roku stwo-
rzy³ i zosta³ pierwszym dowódc¹ jed-
nostki specjalnej p³etwonurków bo-
jowych Formoza, która jest w tej
chwili jedn¹ z najlepszych tego ro-
dzaju grup na �wiecie. Ze s³u¿by
odszed³ w 1982 roku. Zaj¹³ siê pisa-
niem wspomnieñ.

Twórca i dowódca
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praktycznie co miesi¹c wys³aæ dwóch,
trzech ludzi. Prosi³em prze³o¿onych, ¿eby
nas z tego zwolniono, ¿e s¹ inne jednost-
ki p³etwonurków, które to mog¹ zrobiæ.
�Inni mog¹ tylko popsuæ zaufanie do
Marynarki Wojennej, a do was mamy pe³-
ne zaufanie� � odpowiadano mi. Mieli�my
przypadek, ¿e wezwano nas na przeszu-
kanie jeziora gdzie� ko³o Grunwaldu,
gdzie mia³a uton¹æ �wysoko postawiona
osobisto�æ�. Dwa tygodnie moi ludzie
�ryli� to jezioro. Kpt. Aleksander Feldman,
zaciêty facet, nie móg³ darowaæ, ¿e nie
znale�li�my tego cz³owieka. 20 lat pó�-
niej okaza³o siê, ¿e tym niby topielcem
by³ pasierb Cyrankiewicza, wys³any za
granicê. Wiêc szukali�my nadaremno, nikt
nie uton¹³.

- Odszed³ pan z wojska dosyæ nie-
oczekiwanie, w 1982 roku. Dlaczego?

- Z powodu stanu zdrowia. Ju¿ od
1964 roku, z powodu wrzodu na dwunast-
nicy nie mia³em najwy¿szej � koniecznej
w s³u¿bie � kategorii zdrowia. Badania,
które mi zrobiono w 1981 r. tylko potwier-
dzi³y diagnozê. Nadarzy³a siê okazja, by
odej�æ ze s³u¿by, daæ szansê m³odzie¿y.

- Wiêc to nie by³a ¿adna demon-
stracja, np. przeciwko stanowi wo-
jennemu?

- Nie, absolutnie! Inna sprawa, ¿e mój
prze³o¿ony, komandor Ko³odziejczyk,
mia³ do mnie pretensje, ¿e zostawi³em

Józef Rembisz na jachcie.

jednostkê i odszed³em do rezerwy. Ale
ja uzna³em, ¿e ju¿ na mnie pora. ¯e nie
wszystko, co tam siê dzia³o, mi pasuje.

- Co na przyk³ad?
- To, ¿e Rosjanie nie zawsze zacho-

wywali siê wobec nas w porz¹dku.
- Czyli nie byli takimi przyjació³-

mi, jak pan ich wcze�niej przedsta-
wia³?

- No tak, ale przed wojn¹ te¿ mieli-
�my przyjació³: Anglików, Francuzów,
którzy mieli nam pomóc w razie ataku.
I co, pomogli? A uwa¿ali�my ich za na-
szych wielkich sojuszników!

- Przez ca³y czas Formoza by³a
projektem tajnym. ̄ ona nie wiedzia-
³a, czym siê pan zajmowa³?

- ̄ ona dowiedzia³a siê bli¿szych szcze-
gó³ów ze spisanych przeze mnie wspo-
mnieñ. Wiedzia³a, ¿e jestem p³etwonur-
kiem w wojsku i tyle.

- No w³a�nie - napisa³ pan ksi¹¿kê
�Wojsko, morze, wraki i wêgorze�,
wspomnienia dotycz¹ce m.in. powsta-
nia Formozy, ale przy okazji wychwa-
la pan pod niebiosa PRL. Naprawdê
pan wierzy, jak mo¿na tam przeczy-
taæ, ¿e �PRL by³a potêg¹ gospodarcz¹
i militarn¹�? Naprawdê uwa¿a pan, ¿e
pamiêæ o ofiarach stanu wojennego
to �sztuczny, koci p³acz�?

- Nie wstydzê siê tego co napisa³em,
je�li o to panom chodzi. Wed³ug mnie, nie
by³o innego wyj�cia w tej sytuacji, stan
wojenny by³ konieczno�ci¹.

- Formoza podporz¹dkowana jest
w tej chwili dowództwu wojsk spe-
cjalnych, a nie Marynarce Wojennej.
Wed³ug pana to dobrze?

- Nie.
- Dlaczego?
- Dla mnie powinna ci¹gle nale¿eæ do

Marynarki Wojennej.
- Przygotowywa³ pan tê jednost-

kê przeciw wojskom NATO, a teraz
s³u¿y ona w operacjach tego soju-
szu�

- Dok³adnie, by³em polskim ¿o³nie-
rzem! Mam tylko jedn¹ ojczyznê.

- A my�la³ pan kiedy�, ¿e do¿yje
takich czasów?

- Wiêcej � nie wykluczam, ¿e co� siê
jeszcze mo¿e zmieniæ!

Józef Rembisz
(pierwszy z prawej)

na statku.
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DANA SPICER Drivetrain Pro-
ducts - �wiatowy lider w bran¿y
uk³adów napêdowych, stosuje
swoje rozwi¹zania w maszy-
nach przewo¿¹cych ogrom-
ne ilo�ci towarów, które pra-
cuj¹ 24h/dobê, siedem dni
w tygodniu w termina-
lach kontenerowych na
placach prze³adunko-
wych itp. Nieprzerwa-
ny czas ich pracy jest kluczo-
wy dla rentowno�ci w bran¿y transporto-
wej. Dlatego te¿ prêdko�æ i ³adowno�æ,
szybszy czas roz³adunku i ponownego za-
³adunku s¹ niezwykle istotne.

DANA SPICER (dawne nazwy to
CLARK, CALRK-HURTH, SIGE, COMA-
XLE, KIRKSTALL) dostarcza kompletne
rozwi¹zania napêdowe do czo³owych
producentów maszyn prze³adunkowych,
od dwutonowych (1800 kilogramowych)
wózków wid³owych do piêædziesiêcioto-
nowych (45 000 kilogramowych) ¿urawi.

Przedstawicielem producenta w Pol-
sce jest firma IOW SERVICE z Kochlic
ko³o Legnicy. Dolno�l¹ska spó³ka prowa-
dzi w Polsce profesjonalne centrum ser-
wisowe DANA SPICER, oferuj¹c u¿yt-
kownikom maszyn dostêp do szerokiej
gamy oryginalnych czê�ci zamiennych,
a tak¿e do fachowej i profesjonalnej opie-
ki serwisowej. Firma IOW SERVICE po-
siada pe³n¹ autoryzacjê producenta
DANA SPICER, dlatego te¿ klienci po-
wierzaj¹cy swoje podzespo³y napêdowe
na serwis, nie musz¹ obawiaæ siê o profe-
sjonalizm wykonywanych napraw gwa-
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IOW SERVICEPROMOCJA

DANA SPICER, KESSLER, AXLETECH
w maszynach prze³adunkowych w terminalach kontenerowych.
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IOW SERVICEPROMOCJA

rancyjnych, a tak¿e zleconych remontów
pogwarancyjnych. IOW SERVICE stosu-
je tylko oryginalne czê�ci zamienne pro-
sto z magazynu producenta. Autoryzacja
rozci¹ga siê tak¿e na sprzeda¿ nowych
podzespo³ów napêdowych. Ka¿dy wy-

produkowany lub wyremontowany pod-
zespó³ napêdowy jest sprawdzany na
nowoczesnym stanowisku testowym, wy-
posa¿onym w komputerowy system dia-
gnostyczny. Wszystkie wyremontowane
i wyprodukowane podzespo³y oraz ory-
ginalne czê�ci zamienne obejmuje pe³na
gwarancja producenta.

Firma IOW SERVICE posiada central-
ny magazyn czê�ci zamiennych. Najpo-
pularniejsze z nich znajduj¹ siê na pó³kach
i s¹ dostêpne w ci¹gu 24h od momentu
z³o¿enia zamówienia. W ci¹g³ym obrocie
jest ok. 20 tys. ró¿nych czê�ci. IOW SE-
RVICE posiada równie¿ na swoim maga-
zynie oryginalne czê�ci zamienne do
mostów napêdowych producentów KES-
SLER i AXLETECH, które podobnie jak
czê�ci DANA SPCIER wystêpuj¹ w ma-
szynach prze³adunkowych poni¿szych
producentów.

Skrzynie biegów, mosty napêdowe
firmy DANA SPICER stosowane s¹ w ma-
szynach prze³adunkowych takich produ-
centów jak: BELOTTI, CVS, DANTRUCK,

DOUGLAS, FANTUZZI, FERRARI BELOT-
TI, HYCO-BOSS, HYSTER, KALMAR �
CARGOTEC, KONECRANES � SMV, LIE-
BHERR, LINDE, LOCATELLI, LUNA, MAFI,
DAF MOL TUGMASTER, PPM, SANY, SISU,
SVETRUCK, TERBERG, TEREX, TIL, VAL-
MET i wiele innych. DANA SPICER do-
starcza równie¿ mosty napêdowe, skrzy-
nie biegów i zmienniki momentu do pro-
ducentów maszyn budowlanych, górni-
czych, rolniczych czy le�nych takich jak:
AHLMANN, ATLAS, BOMAG, CASE, CA-
TERPILAR, CLARK, COLES, DAEWOO,
DYNAPAC, FADROMA, FANTUZZI,
FAUN, FIAT, FENDT, FURUKAWA, GRO-
VE, HANOMAG, HAMM, HERBST, HSW
TECHNOCENTRUM, HYUNDAI, HY-
STER, JCB, JLG, JOHN DEERE, KALMAR,
KLEINE, KOMATSU, LANSING LINDE, LIE-
BHERR, NEW HOLAND, MANITOU, MAT-
BRO, MASSEY FERGUSON, MECALAC,
O&K, SCHAEFF, SISU, STEYER, TAM-
ROCK, TEREX, TIMBERJACK, VALMET,
VALTRA, WARYÑSKI, ZEPPELIN, ZET-
TELMEYER i wiele innych.

Skrzynia biegów  DANA SPICER TE 32000
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- Podobno znajomi mówi¹ o ksiê-
dzu: �ksi¹dz militarysta�?

- Niektórym rzeczywi�cie zdarza siê
tak mnie okre�laæ. To sympatyczny ¿art.

- Jest ksi¹dz duchownym metody-
stycznym. Czyli kim?

- Jestem pastorem jednego z ko�cio-
³ów protestanckich � Ko�cio³a Ewange-
licko-Metodytycznego, czyli Ko�cio³a, któ-
ry wywodzi siê z tzw. �drugiej reforma-
cji�, do której dosz³o w XVIII wieku w An-
glii. Do Polski metodyzm przywêdrowa³
po I wojnie �wiatowej poprzez Stany
Zjednoczone. Teologicznie mój Ko-
�ció³ lokuje siê w rodzinie ko�cio³ów
ewangelickich wspólnie z Ko�cio³em
Ewangelicko-Augsburskim (luterañskim)
i Ewangelicko-Reformowanym (kalwiñ-
skim).

- Pochodzi ksi¹dz z rodziny o du-
¿ych tradycjach pastorskich. Ojciec
ksiêdza by³ pastorem, pastorem jest
te¿ brat.

- To prawda. Ojciec jest ju¿ na eme-
ryturze, ale brat przej¹³ po nim obowi¹z-
ki i jest duszpasterzem w mojej rodzinnej
parafii w Przemy�lu.

- Sk¹d zatem u ksiêdza maryni-
styczne i militarne zainteresowania?

- Mo¿na powiedzieæ, ¿e w jakim� sen-
sie to tak¿e rodzinna tradycja, poniewa¿
zaczê³o siê od tego, ¿e mój starszy brat
zarazi³ mnie modelarstwem. Potem by³a

Z ks. Wawrzyñcem Markowskim,
pastorem Ko�cio³a Ewangelicko-Metodystycznego,

pasjonatem militariów morskich, rozmawia Tomasz Falba

Ksi¹dz
militarysta
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lektura ksi¹¿ek z serii: �¯ó³ty Tygrys�,
�Typy Broni i Uzbrojenia� i czasopism:
�¯o³nierz Polski�, �Morze�, �Skrzydlata
Polska�. Zainteresowania morskie zaczê-
³y siê od ksi¹¿ki pana Andrzeja Perepecz-
ko �Bój o Atlantyk�, któr¹ przeczyta³em
w drugiej, a mo¿e trzeciej klasie szko³y
podstawowej. Jej lektura sprawi³a mi tro-
chê k³opotów, nie wszystko rozumia³em,
ale zrobi³a na mnie ogromne wra¿enie.
Po latach mia³em przyjemno�æ poznaæ
pana Andrzeja osobi�cie. Mieszkamy
w Gdañsku niedaleko siebie. Pracowa³em
te¿ nad korekt¹ i redakcj¹ jednej z jego
ksi¹¿ek.

- Dlaczego, maj¹c �wojskowe� za-
interesowania, nie zosta³ ksi¹dz woj-
skowym?

- Tego akurat nie bra³em nigdy pod
uwagê. Z przekonañ jestem pacyfist¹.

- Specjalizuje siê ksi¹dz w historii
floty radzieckiej. S³ysza³em, ¿e t¹ pro-
blematyk¹ �zarazi³� ksiêdza prof. Pa-
we³ Wieczorkiewicz, wybitny znaw-
ca tematu. Jak to siê sta³o?

- Interesowa³em siê tymi zagadnienia-
mi zanim jeszcze pozna³em prof. Wie-
czorkiewicza, ale na pewno pod jego
wp³ywem znacznie je rozwin¹³em. Za-
czê³o siê od tego, ¿e przeczyta³em ksi¹¿-
kê Edmunda Kosiarza �Druga wojna �wia-
towa na Ba³tyku�. By³em ju¿ po lekturze
publikacji rosyjskich napisanych po upad-
ku ZSRR i pomy�la³em, ¿e tê ksi¹¿kê
powinno siê napisaæ od nowa. I zacz¹³em
to robiæ. Bardzo pomóg³ mi prof. Wie-
czorkiewicz. Pozna³em go podczas kon-
ferencji naukowej o Rosji na Uniwersyte-
cie Gdañskim. Mia³ tam referat na temat
dzia³añ wojennej floty radzieckiej prze-
ciw flocie polskiej we wrze�niu 1939 roku,
co sprowadza³o siê do �cigania Or³a. Mnie

te¿ w tym czasie interesowa³ ten temat.
Poszed³em wiêc pos³uchaæ jego refera-
tu. By³em ubrany w strój s³u¿bowy, czyli
pod koloratk¹. Okaza³em siê jedynym
dyskutantem, co ju¿ samo w sobie wzbu-
dzi³o sensacjê, a na dodatek jeszcze po-
zwoli³em sobie nie zgodziæ siê ze zda-
niem profesora. Tak mu siê to spodoba-
³o, ¿e rozpoczêli�my wspó³pracê. Odwie-
dzi³em go w domu, korzysta³em z jego
biblioteki. By³ �dobrym duchem� mojej
pracy. Niestety zmar³, nie doczekawszy
jej fina³u. Ksi¹¿kê o sowieckiej flocie ba³-
tyckiej podczas II wojny �wiatowej koñ-
czê sam.

- Tematyka, któr¹ siê ksi¹dz zaj-
muje jest mocno egzotyczna. To nie
tylko flota sowiecka, to tak¿e japoñ-
skie okrêty podwodne, fiñskie pan-
cerniki obrony wybrze¿a czy, jeszcze
bardziej unikalne, malowania japoñ-
skich czo³gów z czasów drugiej woj-
ny �wiatowej. Co decyduje o wybo-
rze takich a nie innych tematów?

- Najczê�ciej jest to wynik zapotrze-
bowania na publikacje, co z kolei wynika
z tego, ¿e s¹ to tematy bardzo ma³o w Pol-
sce znane. Tak by³o na przyk³ad z japoñ-
skimi czo³gami. Dosta³em zaproszenie do
wspó³pracy w tym zakresie z wydawnic-
twa AJ-Press, po czym tak siê w to wci¹-
gn¹³em, ¿e ju¿ nie mog³em przestaæ. Tak
te¿ by³o z japoñskimi okrêtami podwod-
nymi. Pierwsza czê�æ monografii na ich te-
mat jest ju¿ gotowa i czeka na druk.

- A dzieje polskiej floty wojennej
nigdy ksiêdza nie interesowa³y?

- Lubiê o tym czytaæ, ale nie by³bym
chyba w stanie nic nowego wnie�æ, a wiêc
siê do tego nie zabieram. Ta problematy-
ka ma ju¿ swoich znakomitych badaczy.

- Temat jest wyeksploatowany?
- Oczywi�cie, ¿e nie, ale trzeba moc-

no w tym siedzieæ, aby znale�æ co� no-
wego. Nie czujê siê na si³ach.

- Móg³by ksi¹dz wykorzystaæ do
tego swoj¹ �rosyjsk¹� wiedzê. Nawet
dzisiaj niewielu pasjonatów dziejów
polskiej floty wojennej zdaje sobie
sprawê z tego, ¿e przed drug¹ wojn¹
�wiatow¹ by³a ona przygotowywana
g³ównie do starcia z Sowietami, a nie
Niemcami.

- Niestety, ci¹gle to jeszcze pokutuje.
To prawda, ¿e niewiele jest nowych pu-
blikacji. Ludzie siêgaj¹ wiêc po ksi¹¿ki
wydawane w PRL-u, gdzie o tych spra-
wach nie wolno by³o pisaæ. Powsta³ fa³-
szywy obraz, który siê utrwali³. Aby go
odk³amaæ trzeba by jednak siedzieæ bar-
dziej w polskich ni¿ rosyjskich archiwach.

- Tworzy ksi¹dz tak¿e ilustracje do
ksi¹¿ek o militariach.

- Do swojej publikacji o kamufla¿ach
czo³gów japoñskich w okresie II wojny
�wiatowej przygotowa³em kilkadziesi¹t
sylwetek barwnych. Sprawi³o mi to bar-
dzo du¿o frajdy. Przy tworzeniu rysunków
odpoczywam.

- Na ile odpowiadaj¹ one rzeczy-
wisto�ci?

- Do tej pory wykonywa³em tzw. ko-
lorowe profile, bazuj¹c na planach przy-
gotowanych przez specjalistów. W takiej
sytuacji odpada my�lenie o tym, czy od-
powiadaj¹ prawdzie w stu, czy tylko
w dziewiêædziesiêciu o�miu procentach.
Po prostu ufam, ¿e ci którzy je wykonali,
znaj¹ siê na swojej robocie. Je�li chodzi
o japoñskie czo³gi, to posi³kowa³em siê
oczywi�cie zdjêciami ze swoich zbiorów.

- Ta kolekcja obros³a ju¿ legend¹.
Czy to prawda, ¿e jest to najwiêkszy
tego rodzaju zbiór na �wiecie?

- W Polsce na pewno najwiêkszy,
a z du¿¹ doz¹ prawdopodobieñstwa mogê
powiedzieæ, ¿e chyba i na �wiecie tak¿e.
Moje domniemanie opieram na obserwa-
cji rynku kolekcjonerskiego. Nikt inny, jak
do tej pory, nie ujawni³ siê z wiêkszym
zbiorem.

- Nawet w Japonii?
- Nawet. Dam taki przyk³ad. Wybitny

znawca japoñskiej broni pancernej, mój
internetowy przyjaciel, Akira Takizawa,
napisa³ ostatnio dwa artyku³y na temat
japoñskich czo³gów. Pierwszy by³
w osiemdziesiêciu procentach zilustrowa-
ny moimi zdjêciami, a drugi w dziewiêæ-
dziesiêciu piêciu. Inny specjalista z Japo-
nii, zajmuj¹cy siê histori¹ kolejnictwa, zi-
lustrowa³ swój tekst moimi zdjêciami po-
ci¹gów pancernych. To o czym� �wiad-
czy. Je�li chodzi o zbiory dotycz¹ce japoñ-
skiej broni pancernej, moja kolekcja liczy
obecnie blisko 400 zdjêæ.

- Japoñczyków nie dziwi, ¿e Po-
lak interesuje siê takimi sprawami?

- W dobie internetu chyba ju¿ ma³o
kto siê czemukolwiek dziwi. Chocia¿ cza-
sem, szczególnie przy pierwszych kon-
taktach, pobrzmiewa u nich pewna nuta
zdziwienia, ¿e kto� z drugiego koñca �wia-
ta nie tylko interesuje siê ich histori¹, ale
tak¿e ma na jej temat jak¹� wiedzê.

- Maj¹ �wiadomo�æ, ¿e jest ksi¹dz
duchownym?

- Nigdy tego nie ukrywam, choæ tak-
¿e nie tr¹biê o tym. W koñcu jednak
w którym� momencie to wyp³ywa.

- Nie my�l¹ wtedy, ¿e chce ich
ksi¹dz nawracaæ?

Jedna z publikacji
ks. Wawrzyñca Markowskiego.
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- Nie, nigdy nie robiê nic na si³ê. Je�li
jednak pojawiaj¹ siê jakie� pytania natu-
ry religijnej, to oczywi�cie nie uchylam
siê od odpowiedzi. Mia³em kiedy� taki
cykl maili, który mogê nazwaæ swego
rodzaju rozmow¹ duszpastersk¹. Doty-
czy³o to pewnego modelarza, który prze-
¿y³ zawód mi³osny na tyle powa¿ny, ¿e
pojawi³y siê u niego nawet my�li samo-
bójcze. Nigdy osobi�cie siê nie poznali-
�my, natomiast przez dwa czy trzy tygo-
dnie wymieniali�my listy elektroniczne.
I jako� mu te moje maile chyba pomo-
g³y, bo widzê, ¿e jest aktywny na ró¿-
nych forach modelarskich, a czytaj¹c jego
posty dochodzê do wniosku, i¿ mu ju¿ te
wszystkie z³e my�li przesz³y.

- Nie przysz³o ksiêdzu do g³owy,
aby zostaæ duszpasterzem maryni-
stów i shiploverów polskich?

- Pó³ ¿artem, pó³ serio namawia³em
kiedy� pana Adama Jarskiego, w³a�cicie-
la Wydawnictwa AJ-Press, z którym
wspó³pracujê, ¿eby mnie zatrudni³ jako
kapelana w swojej firmie. Odpowiedzia³,
¿e to nie wchodzi w rachubê, poniewa¿ by
go to zbyt du¿o kosztowa³o. Za� zupe³nie
powa¿nie mówi¹c, je�li kto� z tego �rodo-
wiska mia³by ochotê na rozmowê z du-
chownym � serdecznie zapraszam.

- Przy tylu zainteresowaniach
znajduje ksi¹dz jeszcze czas na dusz-
pasterstwo w swoim Ko�ciele?

- Bez obaw. To mój podstawowy obo-
wi¹zek. Kiedy jestem potrzebny moim
parafianom w jakikolwiek sposób, w jaki
pastor powinien z nimi byæ, to jest to dla
mnie zawsze na pierwszym miejscu. Wte-
dy wszystkie hobbystyczne rzeczy id¹ na
bok, do momentu a¿ znowu znajdzie siê
trochê wolnego czasu i mogê do nich
wróciæ bez uszczerbku dla moich podsta-
wowych zadañ.

- A jak parafianie reaguj¹ na ksiê-
dza pasje?

- Wiedz¹ o nich, ale jako� specjalnie
nie wypytuj¹. To chyba dobry znak, �wiad-
czy o tym, ¿e w ich oczach nie przedk³a-
dam moich zainteresowañ ponad obo-
wi¹zki pastorskie. Czasami wrêcz ciesz¹
siê, ¿e ich pastor nie zamyka siê �ci�le
w swojej profesji, ¿e jest znany trochê sze-
rzej, ¿e ma do powiedzenia te¿ co� z in-
nego zakresu ni¿ tylko teologia. Czuj¹ siê
dumni ze swojego duszpasterza i to jest
bardzo fajne.

- A koledzy pastorzy, a prze³o¿eni?
Jak na to patrz¹?

- Chyba siê ju¿ przyzwyczaili.
- W³adze ko�cielne nie mia³y po-

mys³u na wykorzystanie ksiêdza do
promocji Ko�cio³a? By³by ksi¹dz
�wietnym go�ciem w telewizji �niada-
niowej.

- Do tej pory tak nie by³o, ale gdyby
taki pomys³ siê pojawi³, przyj¹³bym go
z rado�ci¹ i potraktowa³ jako �wietn¹ oka-
zjê do reklamy metodyzmu w Polsce.
Mo¿e kto� wpadnie na taki pomys³ po
przeczytaniu tego wywiadu?

- W pasji historycznej wspiera
ksiêdza ¿ona.

- To prawda. Interesuje j¹ okres car-
skiej Rosji. Ale ostatnio napisa³a te¿ spo-
ry, kilkunastostronicowy artyku³ o dzia³a-
niach rosyjskiej flotylli wi�lanej przeciw
powstañcom styczniowym. Moim zda-
niem to spore osi¹gniêcie. Temat niezwy-
kle ciekawy, rzadko poruszany i jeszcze
napisany przez kobietê, a jak wiadomo
panie zwykle nie interesuj¹ siê tematami
militarnymi. ̄ ona czêsto czyta moje pra-
ce i jest ich pierwszym recenzentem.
Bardzo sobie ceniê wszelkie jej uwagi.
Dziêki nim moje teksty staj¹ siê lepsze,
a na pewno bardziej zrozumia³e, bo moja

¿ona zawsze chce, aby by³y strawne nie
tylko dla specjalistów. Dokonuje te¿ cza-
sem korekty tekstów innych autorów z za-
kresu historii wojskowej.

- Czy swoje zainteresowania uda-
³o siê pañstwu zaszczepiæ tak¿e sy-
nowi i wnukowi?

- Syn jest muzykiem. Lubi historiê (to
zas³uga g³ównie ¿ony), ale tê dawniejsz¹.
Je�li mieliby�my powiedzieæ, ¿e ciekawi¹
go militaria, to bardziej te w rodzaju zam-
ków krzy¿ackich ni¿ okrêtów podwod-
nych. Wnuk poszed³ do szko³y podsta-
wowej, dopiero bêdzie kszta³towa³ swo-
je zainteresowania, a ma zdolno�ci pla-
styczne. Pewnie, jako dziadek, postaram
siê mu co� nieco� przekazaæ.

- Zdarza siê ksiêdzu wykorzysty-
waæ swoj¹ morsk¹ wiedzê w kaza-
niach?

- To zale¿y od czasu i miejsca. Na przy-
k³ad kiedy�, podczas jednego z Tygodni
Ekumenicznych przywo³a³em w kazaniu
historiê czterech kapelanów: metody-
stycznego, kalwiñskiego, rzymsko-kato-
lickiego oraz rabina, którzy w okresie II
wojny �wiatowej p³ynêli wspólnie z ame-
rykañskimi ¿o³nierzami na statku Dorche-
ster. U brzegów Grenlandii zosta³ on stor-
pedowany przez U-Boota i zaton¹³. Wszy-
scy wspomniani duchowni zginêli ratuj¹c
rozbitków. Chcia³em przez to pokazaæ,
jak w takiej dramatycznej chwili wszyst-
kich ich, pomimo ró¿nic wyznaniowych
i religijnych, po³¹czy³o po�wiêcenie dla
bli�nich.

- A ksi¹dz nie chcia³by byæ kape-
lanem?

- Jak ju¿ mówi³em � jestem pacyfist¹.
Poza tym nasz Ko�ció³ nie ma w tej ma-
terii w Polsce zbyt du¿ego do�wiadcze-
nia. W ewangelickim duszpasterstwie
wojskowym nie ma nawet duchownego

Jeden z rysunków autorstwa ks. Markowskiego.
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metodystycznego. Oczywi�cie, gdyby
zasz³a taka potrzeba, s³u¿y³bym swoj¹
osob¹. Na pewno mia³bym z ¿o³nierzami
o czym rozmawiaæ i to nie tylko na tema-
ty religijne.

- Ksi¹dz jednak nie tylko pisze
ksi¹¿ki, robi rysunki czy zbiera zdjê-
cia, ale tak¿e zaanga¿owa³ siê w dzia-
³alno�æ stowarzyszenia Lastadia, któ-
re zas³ynê³o prób¹ uratowania od ze-
z³omowania okrêtu rakietowego W³a-
dys³awowo. By³ ksi¹dz nawet skarb-
nikiem tej organizacji. Ostatnio jednak
jakby o niej ciszej. Co siê dzieje?

- Stowarzyszenie powsta³o g³ównie dla
ratowania W³adys³awowa i w pewnym
sensie przyczynili�my siê do tego, ¿e
okrêt zosta³ zachowany, choæ nie tak, jak
to sobie wyobra¿ali�my. My�my postulo-
wali, aby stan¹³ w Elbl¹gu. Choæ ostatecz-
nie trafi³ do Muzeum Orê¿a Polskiego
w Ko³obrzegu, to jednak pozytywny
szum, jaki zrobili�my wokó³ tej sprawy,
spowodowa³, ¿e nie zosta³ �pociêty na
¿yletki�. Osi¹gnêli�my cel. Stowarzysze-
nia jednak nie rozwi¹zali�my. Nasza dzia-
³alno�æ obecnie jest trochê mniej widocz-
na, co nie znaczy, ¿e w ogóle nic nie ro-
bimy. Niewykluczone, ¿e niebawem we-
�miemy na cel kolejn¹ jednostkê, któr¹
warto zachowaæ dla potomno�ci.

- Dlaczego Lastadia postanowi³a
ratowaæ posowiecki sprzêt wojsko-
wy, b¹d� co b¹d� symbol zniewole-
nia Polski, który na dodatek mia³ byæ
wykorzystany do napa�ci na wolne
i demokratyczne pañstwa Zachodu?

- W³adys³awowo nale¿y do historii
polskiej floty wojennej niezale¿nie od tego
jaka ona by³a. Nie z naszej woli przecie¿,
po II wojnie �wiatowej, by³a ona zwi¹za-
na ze Zwi¹zkiem Radzieckim, czy sze-

rzej � Uk³adem Warszawskim. Takie by³y
wtedy realia, taki sprzêt. Nic na to nie
mo¿na by³o poradziæ. A my�my chcieli
uratowaæ to, co mog³o przepa�æ. Taka
by³a potrzeba chwili.

- A nie uwa¿a ksi¹dz, ¿e w ca³ej tej
sprawie zabrak³o bardzo podstawo-
wej refleksji na ten temat? ̄ e polscy
pasjonaci nieraz fascynuj¹ siê tylko
samym sprzêtem, danymi technicz-
nymi, kalibrami dzia³, nie zauwa¿a-
j¹c kontekstu?

- Rozmawiali�my o tym. Stowarzysze-
nie powstawa³o jednak bardzo �na gor¹-
co�, kiedy wydawa³o siê, ¿e ju¿, ju¿
i przyp³ynie holownik, aby zabraæ W³a-
dys³awowo na zez³omowanie. Wtedy nie
by³o czasu na takie sprawy, chcieli�my
okrêt po prostu uratowaæ. Ale potem za-
mierzali�my napisaæ na jego temat mo-
nografiê, w której, si³¹ rzeczy, takie infor-
macje jak ta do czego okrêt mia³ byæ u¿y-
ty � znalaz³yby siê.

- Ale dlaczego Lastadia wci¹gê³a
siê tak mocno w ratowanie W³adys³a-
wowa, a nie stara³a siê o zachowanie
innych, wydawa³oby siê cenniej-
szych, zabytków nautologicznych,
np. kutra po�cigowego Batory, któ-
ry ma znacznie mniej kontrower-
syjn¹ historiê, a który jest najstar-
szym, do dzisiaj zachowanym, okrê-
tem RP?

- �ledzi³em tê sprawê. W ratowaniu
Batorego uczestniczy³o Muzeum Marynar-
ki Wojennej w Gdyni. Okrêt zosta³ wy-
wieziony z Helu, gdzie sta³ wbetonowa-
ny w nabrze¿e i stoi dzisiaj na dziedziñcu
tej instytucji. Jego renowacji podj¹³ siê S³a-
womir Lewandowski, konserwator spod
Torunia, znakomity fachowiec, prywatnie
mój przyjaciel. W tej sytuacji nie by³o
sensu anga¿owaæ siê w tê sprawê, bo ju¿
inni siê ni¹ zajmowali. Batory trafi³ w do-
bre rêce. W ci¹gu kilku dni od ustawienia
êtu przed Muzeum Marynarki Wojennej,
pojecha³em tam i go obfotografowa³em.

- A jak ksi¹dz ocenia fora inter-
netowe skupiaj¹ce pasjonatów spraw
morskich w Polsce, takie jak choæ-
by Forum Okrêtów Wojennych?

- Sam siê na nim udzielam, nieraz szu-
kam tam i znajdujê odpowiedzi na inte-
resuj¹ce mnie pytania. Mam ogromny
szacunek dla tego rodzaju miejsc, ze wzglê-
du na zbiorow¹ wiedzê, która jest tam zgro-
madzona i prezentowana. Szkoda tylko, ¿e
niewielu ludzi z tego �rodowiska pisze i pu-
blikuje co� poza tym forum.

- A nie razi ksiêdza poziom agre-
sji, który tam mo¿na nieraz zaobser-

wowaæ? Nie widzi tam ksi¹dz dla sie-
bie miejsca jako duszpasterz? Móg³-
by ksi¹dz, jako duchowny, ³agodziæ
obyczaje, sprzeciwiaæ siê chamstwu.

- W tych dyskusjach, które moim zda-
niem przekraczaj¹ granice dobrego tonu,
staram siê nie uczestniczyæ. A czy napo-
minanie co� by da³o? Obawiam siê, ¿e
by³by to g³os �wo³aj¹cego na puszczy�.
Kiedy� wypowiedzia³em siê w jakiej�
gor¹cej dyskusji, na innym forum � chrze-
�cijañskim, ¿eby by³o ciekawiej i nie�le
mi siê za to dosta³o, choæ wydawa³o mi
siê, ¿e wypowiadam siê w sposób wywa-
¿ony i kulturalny. Widzê tutaj zadanie
bardziej dla moderatora forum ni¿ duchow-
nego.

- Jest ksi¹dz rodzynkiem w�ród
polskich duchownych, je�li chodzi
o rodzaj pasji. Ale mo¿e s¹ jeszcze
inni �ksiê¿a military�ci�? Mo¿e war-
to by³oby siê skrzykn¹æ i zrobiæ ja-
kie� ekumeniczne spotkanie?

- Przyznam, ¿e o tym my�la³em. Rzu-
ca³em takie has³o na forach interneto-
wych, ale odzewu nie by³o. To ciekawe,
bo je¿eli ksiê¿a mog¹ graæ w pi³kê czy
szachy, to dlaczego nie mog¹ zajmowaæ
siê histori¹ broni, czy budowaæ modeli
okrêtów? Przecie¿ nie ma w tym nic dziw-
nego.

Ks. Wawrzyniec Markowski
ma 45 lat. Pochodzi z Przemy�la,
mieszka w Gdañsku. Jest pastorem
Ko�cio³a Ewangelicko-Metodystycz-
nego w RP. Ukoñczy³ Wy¿sze Semi-
narium Teologiczne im. Jana £askie-
go w Warszawie i Chrze�cijañsk¹
Akademiê Teologiczn¹ w Warszawie.
Od dwunastu lat pe³ni funkcjê pa-
stora parafii metodystycznej w Gdañ-
sku, a od czterech równie¿ w Elbl¹-
gu. Jest autorem ksi¹¿ki o bombow-
cu B-17 i malowaniu japoñskich
czo³gów podczas II wojny �wiatowej.
Czeka na publikacjê monografii o ja-
poñskich okrêtach podwodnych z te-
go okresu oraz pracuje nad ksi¹¿k¹
o flocie sowieckiej na Ba³tyku. Na
swoim koncie ma wiele artyku³ów
z zakresu militariów morskich. Pisze
doktorat z zakresu historii.

Z Przemy�la do Gdañska

Ks. Wawrzyniec Markowski
z ¿on¹ Aureli¹ na tle portu w Gdyni.
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Jednostki przechowywane s¹ w ma-
gazynie Muzeum Wis³y w Tczewie, któ-
re jest jednocze�nie oddzia³em Central-
nego Muzeum Morskiego w Gdañsku
(CMM). Stoj¹ obok siebie, pieczo³owicie
zabezpieczone w suchym i obszernym
hangarze. Widaæ, ¿e s¹ w dobrym stanie.
To zas³uga Rados³awa Paternogi prowa-
dz¹cego Dzia³ Historii Wychowania Mor-
skiego, który siê nimi opiekuje. To w³a-
�nie on pokaza³ nam jachty. Dotykaj¹c
kad³ubów mieli�my wra¿enie, jakby�my
cofnêli siê w czasie.

CMMMORZE MUZEÓW

Opty, Dal, Kumka IV.
Dziêki uprzejmo�ci w³adz
Centralnego Muzeum Morskiego
w Gdañsku mogli�my obejrzeæ jedne
z najs³ynniejszych polskich jachtów.

Muzeum
pod ¿aglami

Jacht Dal przybywa do Gdañska. Opty na ekspozycji przed gdañskim ̄ urawiem.
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Centralne Muzeum
Morskie z bliska

Rados³aw Paternoga ze swoimi jachtami.
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Najstarszy jest 8,5-metrowy Dal. To
na nim, w latach 1933-1934, Andrzej Bo-
homolec wraz z za³og¹ dokonali drugie-
go polskiego przej�cia Atlantyku. Przez
blisko pó³ wieku jacht znajdowa³ siê
w Chicago. W 1980 roku zosta³ sprowa-
dzony do Polski i przekazany CMM.

D³ugi na niemal 10 metrów Opty nie-
odmiennie kojarzy siê z Leonidem Telig¹,
który jako pierwszy Polak w historii
op³yn¹³, w³a�nie na nim, samotnie �wiat
w latach 1967-1969. Potem jacht by³
wykorzystywany do celów szkoleniowych
przez Wy¿sz¹ Szko³ê Morsk¹ w Gdyni. Do
CMM zosta³ przekazany w 1979 roku.
Przez kolejne sze�æ lat (wspólnie z Dal¹)
by³ prezentowany na skwerku przed
gdañskim ̄ urawiem.

W 1985 roku obie jednostki oddano
do renowacji, po czym trafi³y najpierw
do hangaru Akademickiego Klubu Mor-
skiego w Górkach Zachodnich w Gdañ-
sku, a dziesiêæ lat pó�niej do Tczewa.

8-metrowej d³ugo�ci Kumka IV w ni-
czym nie ustêpuje swoim s³awnym bra-
ciom. Zbudowany w 1937 roku, jest
pierwszym polskim jachtem ca³kowicie
spawanym. Wiele wskazuje na to, ¿e
to konstrukcja pionierska równie¿
w skali �wiatowej. Przed drug¹ wojn¹
�wiatow¹ Kumka IV p³ywa³a po Ba³ty-
ku, potem s³uch po niej zagin¹³. Jacht
zosta³ odnaleziony w 2001 roku w...
Bia³ymstoku, w bardzo z³ym stanie.
Ówcze�ni w³a�ciciele podarowali go
CMM.

Rados³aw Paternoga darzy Kumkê IV
szczególnym sentymentem, bo kierowa³
jej renowacj¹. W CMM pracuje od 1998
roku. Remont jachtu by³ jego pierwsz¹
wiêksz¹ prac¹.

- Udzia³ w tym projekcie to by³o dla
mnie naprawdê niesamowite prze¿ycie -
wyznaje - aby przywróciæ Kumkê do pier-
wotnego stanu, zgromadzi³em chyba jej
wszystkie istniej¹ce zdjêcia. Uda³o mi siê
nawet dotrzeæ do projektanta i budowni-
czego jachtu, a przy tym znanego konstruk-
tora lotniczego, prof. Tadeusza So³tyka.
Bardzo siê wzruszy³, kiedy siê dowiedzia³,
¿e Kumka przetrwa³a do naszych czasów.

Ograniczone mo¿liwo�ci

Dal, Opty i Kumka IV to niew¹tpliwie
najwiêksze ozdoby ¿eglarskiej kolekcji
CMM. Ale nie jedyne muzealia, którymi
opiekuje siê Dzia³ Historii Wychowania
Morskiego istniej¹cy w strukturze mu-
zeum od 1967 roku. Poza ¿eglarstwem,
dzia³ gromadzi tak¿e pami¹tki zwi¹zane
z histori¹ polskiego szkolnictwa morskie-
go i sportów wodnych.

Obecnie zbiory licz¹ oko³o 600 eks-
ponatów. W�ród nich, poza wymienio-
nymi ju¿ jachtami i zwi¹zanymi z nimi
przedmiotami, znajduj¹ siê m.in. ekspo-
naty ilustruj¹ce pocz¹tki polskiego jach-
tingu w Wolnym Mie�cie Gdañsku. Choæ
nie tylko, bo w zbiorach s¹ tak¿e np. pa-
mi¹tki z niemieckiego jachtu Peter von
Danzig.

Warto te¿ zwróciæ uwagê na modele
Zjawy, Zjawy II i Zjawy III � jachtów, na
których W³adys³aw Wagner, w latach
1932-1939, jako pierwszy Polak op³yn¹³
�wiat pod ¿aglami. Dlaczego warto? Bo
zosta³y wykonane w³asnorêcznie przez
Wagnera. Podarowa³ je CMM jego brat.

W zbiorach znajduj¹ siê równie¿ pa-
mi¹tki po innych polskich wielkich ¿egla-
rzach. Strój Krzysztofa Baranowskiego,
w którym jako pierwszy Polak, na jach-
cie Polonez, w roku 1973, op³yn¹³ samot-
nie legendarny Przyl¹dek Horn. P³etwa
statecznika samosteru z jachtu Mazurek,
na którym Krystyna Chojnowska-Liskie-
wicz, w latach 1976-1978, jako pierwsza
kobieta w historii, samotnie op³ynê³a
�wiat pod ¿aglami. Bandera z Daru Prze-
my�la, na którym Henryk Jasku³a, w la-
tach 1979-1980, jako pierwszy Polak, za-

CMMMORZE MUZEÓW

Noc Muzeów w Muzeum Wis³y w Tczewie � publiczna prezentacja Kumki IV, Opty i Dali.

Kumka IV w 2002 roku.
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CMMMORZE MUZEÓW

mkn¹³ samotnie Wielk¹ Pêtlê bez zawi-
jania do portów. I wiele, wiele innych.

Niestety, tylko niewielka czê�æ zabyt-
ków znajduj¹cych siê w zbiorach Dzia³u
Historii Wychowania Morskiego pokazy-
wana jest publicznie. Niektóre pami¹tki
prezentowane s¹ na wystawach w g³ów-
nej siedzibie CMM na O³owiance w Gdañ-
sku, inne jak choæby bojer Ludowy-8 eks-
ponowany jest w Muzeum Zalewu Wi�la-
nego w K¹tach Rybackich, które jest tak-
¿e oddzia³em CMM. Co jaki� czas organi-
zowane s¹ wystawy czasowe po�wiêco-
ne tematom, którymi zajmuje siê Dzia³
Historii Wychowania Morskiego.

- Najwiêksz¹ nasz¹ bol¹czk¹ jest brak
miejsca na urz¹dzenie sta³ej ekspozycji -
mówi Rados³aw Paternoga. - Bez tego nie
mo¿emy nie tylko pokazywaæ ekspona-
tów, ale mamy tak¿e ograniczone mo¿li-
wo�ci gromadzenia nowych zabytków.
Oczywi�cie teoretycznie mo¿emy w³¹-
czyæ do zbiorów jaki� kolejny jacht. Tyl-
ko co z nim potem zrobimy? Gdzie bê-
dziemy przechowywaæ? Gdzie pokazy-
waæ? Nawet te magazyny, które mamy,
powoli nie wystarczaj¹.

CMM radzi sobie jak umie najlepiej.
Przechowywane w Muzeum Wis³y
w Tczewie jachty Dal, Opty i Kumka IV
pokazywane s¹ �na ¿yczenie�. Kiedy kto�
chce je obejrzeæ, mo¿e to uczyniæ po
wcze�niejszym ustaleniu z pracownikami
muzeum. Jednostki by³y tak¿e pokazy-
wane podczas Nocy Muzeów w 2008
i 2010 roku.

Paternoga przyznaje jednak, ¿e
wszystkie te rozwi¹zania to pó³�rodki.
Najlepiej gdyby w koñcu powsta³, w ra-
mach CMM, odrêbny oddzia³ z w³asnym
gmachem zajmuj¹cy siê prezentowaniem
dziejów polskiego ¿eglarstwa. S³owem �
Muzeum ̄ eglarstwa.

Pomys³ utworzenia w naszym kraju
tego rodzaju placówki pojawi³ siê jesz-
cze przed drug¹ wojn¹ �wiatow¹. Po woj-
nie wielokrotnie zabiega³o o to CMM.
Wed³ug zmieniaj¹cych siê koncepcji, Mu-
zeum ̄ eglarstwa mia³o byæ zlokalizowa-
ne w Gdañsku, Sopocie, Jastarni, a nawet
Swornegaciach.

Czas na Muzeum ¯eglarstwa

Iskierka nadziei zatli³a siê mocniej
dopiero w 2009 roku. Gdynia, z inicjaty-
wy prezydenta miasta Wojciecha Szczur-
ka, podpisa³a wtedy z ministrem skarbu
pañstwa list intencyjny w sprawie prywa-
tyzacji Dalmoru, dawnego przedsiêbior-
stwa po³owów dalekomorskich, które

dysponuje atrakcyjnymi dzia³kami w sa-
mym centrum miasta.

�Centralne Muzeum Morskie w Gdañ-
sku (CMM) realizuj¹ce politykê ministra
kultury i dziedzictwa narodowego w za-
kresie m.in. zachowania dziedzictwa kul-
turowego w sferze polskich tradycji mor-
skich, zg³asza konieczno�æ zorganizowa-
nia w Gdyni - ¿eglarskiej stolicy Polski �Mu-
zeum ̄ eglarstwa Polskiego�, jako oddzia-
³u CMM. Dzia³ania s³u¿¹ce realizacji tej
idei maj¹ ju¿ blisko 30 letni¹ tradycjê.

CMM gromadzi unikatowe ekspona-
ty, w tym s³ynne polskie jachty Dal, Opty,
Kumka IV oraz wiele innych cennych
pami¹tek. Wiêkszo�æ z nich jest przecho-
wywana w magazynach i nie s³u¿y ce-
lom, dla jakich powo³ane jest CMM.

Miasto Gdynia w pe³ni popiera ini-
cjatywê CMM. Basen Prezydenta i Na-
brze¿e Kutrowe (ex Nabrze¿e Wilsona)
to kolebka polskiego ¿eglarstwa morskie-
go. Tu produkowano jachty, zak³adano
kluby ¿eglarskie, organizowano targi
sprzêtu ¿eglarskiego i regaty morskie,
przygotowywano rejsy � w tym wyprawy
wokó³ Ziemi, stanowi¹ce dziedzictwo
kulturowe Polski.

Wydarzenia te s¹ siln¹ i po¿¹dan¹
inspiracj¹ dla wspó³czesnych ¿eglarzy.
Optymalnym miejscem lokalizacji sie-
dziby Muzeum ¯eglarstwa Polskiego
jest dzia³ka usytuowana w niezabudo-
wanej strefie Mola Rybackiego � wzd³u¿
Nabrze¿a Islandzkiego� - g³osi punkt
4 listu.

- To wielki krok naprzód - mówi dr
Jerzy Litwin, dyrektor Centralnego Mu-
zeum Morskiego w Gdañsku. - Po raz
pierwszy pojawi³a siê realna szansa, aby
Muzeum ̄ eglarstwa wreszcie powsta³o.
Na razie nie dysponujemy funduszami na
realizacjê przedsiêwziêcia, wiêc nie wia-
domo, kiedy uda siê je sfinalizowaæ. Póki
co, na Politechnice Gdañskiej, powstaje
praca magisterska, która ma zawieraæ
pierwsz¹ wizjê placówki.

Utworzenie Muzeum ¯eglarstwa nie
bêdzie prost¹ spraw¹. Nie tylko ze wzglê-
du na finanse. Paternoga podkre�la, ¿e
podobnej instytucji pró¿no szukaæ gdzie
indziej. Ale warto próbowaæ. Historia pol-
skiego ¿eglarstwa, choæ nie tak bogata jak
innych nacji, warta jest zachowania i atrak-
cyjnego, nowoczesnego pokazania.

- Nigdy nie byli�my bli¿ej realizacji
pomys³u budowy Muzeum ¯eglarstwa
ni¿ teraz - jest przekonany Rados³aw Pa-
ternoga. - Musi siê udaæ.

Tymczasem gromadzenie zabytków
ci¹gle trwa. Wiele pami¹tek czeka na za-
bezpieczenie. Wci¹¿ nap³ywaj¹ nowe.
W�ród tych obrazuj¹cych czasy najnow-
sze jest choæby ponton Cena strachu, na
którym Arkadiusz Pawe³ek, w 1998 roku,
jako drugi cz³owiek na �wiecie, samotnie
przep³yn¹³ Atlantyk.

Tomasz Falba

Modele jachtów Zjawa, Zjawa II i Zjawa III wykonane
w³asnorêcznie przez W³adys³awa Wagnera.
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¯eglarstwo kocha³em od zawsze.
Jako maluch godzinami mog³em patrzeæ na ¿aglówki

sun¹ce po tafli jeziora. Marzy³em, ¿eby znale�æ siê na ich
pok³adzie. Spe³ni³o siê. Kilka lat pó�niej, trzymaj¹c
w rêku przetart¹ linê i odrapany rumpel, p³yn¹³em

odwiedzaj¹c niewidoczne z brzegu zakamarki jeziora.
I marzy³em o p³ywaniu po morzu. Spe³ni³o siê.

Moja Szko³a
Dzieci Chopina, czyli...

rejs zapisanyMORZE ¯AGLI

Pamiêtam moment, kiedy oddawali-
�my cumy. Rodzina zosta³a na kei, na
mostku sta³ kapitan z szelmowskim
u�miechem, bardzo rad, ¿e dosta³ spe-
cjaln¹ zgodê na wyj�cie z portu w Szcze-
cinie pod pe³nymi ¿aglami.

Te¿ siê u�miecha³em. Wszed³em na
wanty i z dum¹ godn¹ Jacka Sparrowa pa-
trzy³em na horyzont. Ju¿ po chwili jed-
nak moja facjata zabarwi³a siê na kolor
okre�lany w katalogach z farbami jako
�dziko�æ zieleni�. Zosta³em zmuszony do
zej�cia z want i zawieszenia siê na relin-

gu, oferuj¹c ca³e moje �niadanie W³adcy
Mórz. To by³ pierwszy raz, kiedy morze
da³o mi do zrozumienia, ¿e absolutnie nie
znosi pychy.

Fryderyk prêdki

Naszym pierwszym portem by³o Fal-
mouth. Przy wej�ciu do basenu portowe-
go zobaczyli�my fregatê Sørlandet. Uzna-
li�my, ¿e Chopin nie mo¿e byæ gorszy,
tote¿ do klarowania ¿agli przy³o¿yli�my
siê szczególnie. A nastêpnie zaprzyja�ni-

li�my siê z za³og¹, któr¹ okazali siê Kana-
dyjczycy p³ywaj¹cy w ramach miêdzyna-
rodowej szko³y pod ¿aglami. Sam statek
p³ywa³ pod norwesk¹ bander¹. Po bar-
dzo przyjemnej integracji wyp³ynêli�my
w kierunku Madery. To mia³ byæ lekki
przelot. S³oñce �wieci³o coraz mocniej,
wiatr wia³ ca³kiem przyzwoicie, a fala by³a
delikatna. Idealne warunki na zrobienie
czterech sprawdzianów i dziesiêciu kartkó-
wek! Chyba nigdy w ¿yciu siê tyle nie uczy-
³em. Rekord pad³ 4 pa�dziernika. Odrabia-
³em lekcje od 14.30 do 20.30. W tym pó³-
torej godziny na wachcie, a¿ trzeci oficer
zapowiedzia³, ¿e jak mnie jeszcze raz zo-
baczy ucz¹cego siê na s³u¿bie, to wszyst-
kie zeszyty wyl¹duj¹ za burt¹.

Kotwicê rzucili�my w Porto Santo, któ-
re okaza³o siê rajem na ziemi. Mieli�my
piêæ godzin na zwiedzanie, ca³kiem spo-
ro... W Szkole pod ̄ aglami nauczyli�my
siê tak wykorzystywaæ czas, ¿e jedna
godzina s³u¿y³a nam za cztery. Pomimo
ca³ego uroku wyspy, czego� jednak bra-

pod ¯aglami



45Nasze MORZE l nr 2 l luty 2012

kowa³o, g³ównie mêskiej czê�ci za³ogi.
Gdzie siê podzia³y piêkne Portugalki? Nie
widzieli�my ani jednej w naszym wieku.
Pozosta³o tylko podnie�æ kotwicê i ruszyæ
do Machico, do którego mieli�my doj�æ
wczesnym rankiem.

Dla kapitana wczesny ranek oznacza³
godzinê czwart¹. Bior¹c pod uwagê fakt,
¿e skoñczy³em wachtê po pó³nocy, nie
by³em zbyt szczê�liwy. Pó³¿ywy wszed³em
na rejê i sklarowa³em foka. Wszyscy starali
siê wykonaæ robotê jak najszybciej, aby tyl-
ko móc z powrotem po³o¿yæ siê spaæ.

Wstali�my znów na pobudkê o 06.30.
Pêdem na �niadanie, a pó�niej na l¹d. Czas
wolny do 14, bo o 15 Fryderyk Chopin
ju¿ p³yn¹³ kursem na Wyspy Kanaryjskie.

Dzieñ pó�niej podali�my cumy do
nabrze¿a w Santa Cruz, a po drodze od-
wiedzili�my jeszcze portugalski Park Na-
rodowy na bezludnej wyspie! Nie mo¿na
odmówiæ Fryderykowi prêdko�ci.

Plan obejmowa³ trzydniowy postój.
Za³oga uczniowska nie mog³a pohamo-
waæ rado�ci.

Pierwszego dnia wszyscy robili co chcie-
li, nastêpnego poszli�my w miasto. Pierw-
szy zakup � pi³ka w sportowym sklepie,

tania, nieca³e 4 euro. Po dwudziestu minu-
tach grania wpad³a za falochron. Kupili�my
nastêpn¹, ale wkrótce spotka³ j¹ los po-
przedniczki. Uznali�my, ¿e keja nie nale¿y
do najlepszych miejsc na grê...

Na statek dosiad³o siê dwóch Amery-
kanów, obydwaj byli ¿o³nierzami. Od razu
ich polubili�my. Mike mia³ oko³o dwudzie-
stu piêciu lat, Samowi da³bym góra sze�æ-
dziesi¹t. Jak siê okaza³o koñczy³ siedem-
dziesi¹ty szósty rok ¿ycia.

Kolejnego dnia postoju w Santa Cruz
mia³em kambuz. Kiedy okaza³o siê, ¿e
wyj�cie do miasta jest o 20, a powrót o 22,
narzuci³em takie tempo pracy, ¿e a¿ sam
zdziwi³em siê, ¿e mo¿na tak szybko pra-
cowaæ. Jeszcze ultraszybki prysznic
i w najlepszej koszuli ruszy³em na poszu-
kiwania Hiszpanek.

Uda³o siê. Nigdy nie widzia³em tylu
piêknych dziewczyn w jednym miejscu.
Kiedy z ch³opakami wrócili�my na statek
i g³o�no zachwycali�my siê urokami Wysp
Kanaryjskich, nasze dziewczyny nie wy-
dawa³y siê szczê�liwe.

Mieli�my odej�æ rano, z nowym kapi-
tanem. Tak te¿ siê sta³o. Na pe³nych
¿aglach ruszyli�my na Los Cristianos. Sta-

li�my w porcie tyle, ile by³o potrzeba do
zej�cia kapitana Baranowskiego i kilku
innych osób ze statku. Wyj�cia na l¹d nie
by³o. Od razu pomknêli�my do miasta
Kolumba � San Sebastian.

W przerwach miêdzy przelotami upra-
wiali�my zapasy. Nauczycielem by³ Mike.
�wietna okazja, aby siê wy¿yæ, dlatego
zapasy na pok³adzie Fryderyka Chopina
cieszy³y siê du¿ym zainteresowaniem �
zarówno ze strony ch³opaków, którzy
w tych zapasach brali udzia³, jak i dziew-
czyn, które przychodzi³y popatrzeæ.

W San Sebastian najs³ynniejsz¹ bu-
dowl¹ jest wie¿a Kolumba. Podobno lubi³
w niej spêdzaæ czas z kobietami... My mie-
li�my wolne przed czekaj¹cym nas po-
wa¿niejszym przelotem na Wyspy Zielo-
nego Przyl¹dka. Wyruszyli�my pó�nym
popo³udniem.

Unikatowy Mieszko

Dzwonek na alarm do ¿agli poderwa³
ca³¹ za³ogê. Rzucili�my wszystko i wybie-
gli�my na pok³ad. Stoimy na dziobie go-
towi do manewrów, a bosmana nie ma.
Czas leci. Kapitan Barañski zaczyna siê

rejs zapisanyMORZE ¯AGLI

Kapitan Krzysztof Baranowski. Nocna praca na rejach.

Sztorm na bukszprycie (dziewi¹tka). Mycie pok³adu. Lekcja w klasie.
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Kajuty na Chopinie
do przestronnych nie nale¿¹.

Kadra i uczniowie.

Wej�cie po wantach na reje.

Wachta kambuzowa, raz na 10 dni,
od 6 rano do 22. Przygotowanie
posi³ków dla 50 osób.

Wpiêci do life liny przy sztormowej pogodzie
- najlepsza pozycja na chorobê morsk¹.

Poranne podniesienie bandery
przy sztormowej pogodzie,
gdzie� na Morzu Pó³nocnym.

Odrabianie lekcji na pok³adzie.

Praca na rejach.

Praca przy ¿aglach na trumsrei,
37 metrów nad pok³adem.

Nauka zaplatania szplajsów
pod okiem bosmana.

rejs zapisanyMORZE ¯AGLI
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Autor ma 15 lat,
jest uczniem gimnazjum nr 2
w Grodzisku Mazowieckim.

Bra³ udzia³ w rejsie na Chopinie
w 2010 roku i w 2011. Kocha

¿eglarstwo i marzy o wyp³yniêciu na
,,szersze wody�.

i

rejs zapisanyMORZE ¯AGLI

denerwowaæ. W koñcu uznali�my, ¿e nie
mo¿emy czekaæ. Jeden z nas podniós³ do
góry rêkê, na znak, ¿e jeste�my gotowi.

 - BRASOWAÆ NA BAJDEWIND LEWE-
GO HALSU!!!

Uda³o siê. Jeste�my pierwsz¹ wacht¹,
która samodzielnie wykona³a manewr.
Bosman, jak siê okaza³o, ogl¹da³ film
w s³uchawkach i nie us³ysza³ alarmu.

Dop³ywamy na Sal. S³owo �zadupie�
nabiera nowego znaczenia. Nie ma tu
kompletnie nic! Ale w �mie�cie� panuje
specyficzny klimat, wiêc w gruncie rze-
czy podoba³o mi siê. Pieni¹dze s¹ tu trak-
towane jak nigdzie... Jeden z moich kole-
gów zap³aci³ w sklepie 20 escudo za bu³-
kê. Kolejny 20 escudo za dwie bu³ki. Jesz-
cze inny tyle samo za cztery. Najlepiej
wyszed³ na tym Filip, który za dwie bu³-
ki rzuci³ na ladê 20 euro. Pani wyda³a mu
dwa banknoty po 10.

Kolejny kurs - na Praiê, na wyspie
Santiago. Trzeba tam by³o chodziæ du¿y-
mi grupami, w przeciwnym razie traci³o
siê w dziwnych okoliczno�ciach telefon,
pieni¹dze, bi¿uteriê�

Poniewa¿ by³em kompletnie sp³uka-
ny i nie mia³em pieniêdzy nawet na je-
dzenie w knajpie, postanowi³em sprze-
daæ tubylcom banknot dziesiêcioz³otowy.
Miejscowa ludno�æ uzna³a, ¿e Mieszko
I prezentuje siê wybornie na �unikato-
wym banknocie�, a ja w restauracji zamó-
wi³em bardzo du¿¹ porcjê jedzenia. Wy-
p³ynêli�my pod wieczór. Kurs � Karaiby!

Trzynastodniowy przelot przez Atlan-
tyk zas³uguje na osobny artyku³. W skró-
cie by³a to szko³a, akcje, o których nie
powinienem pisaæ, wachty, próbne testy
gimnazjalne, imprezy, ciekawe sytuacje
damsko-mêskie. Po tym wszystkim do-
tarli�my na Dominikê.

Podczas podchodzenia na kotwicowi-
sko dosta³em sms od dziewczyny

z Sørlandeta. Od razu rozpocz¹³em
¿ywio³ow¹ dyskusjê z koleg¹ na temat
walorów estetycznych jego autorki.

Zapomnia³em, ¿e stojê za sterem.
Dopuszczalne zej�cie z kursu wynosi³o
przy tej pogodzie dwa stopnie. Ja zsze-
d³em dwadzie�cia. Oczywi�cie na most-
ku pojawi³ siê oficer. Nie muszê mówiæ,
¿e nie by³ zadowolony�

 - Nie ma wyj�cia na l¹d, dopóki nie
umyjecie pok³adu!

 - Tak jest, panie kapitanie!
Kto tylko móg³, rzuci³ siê rozwijaæ

wê¿e, odkrêcaæ zawory, przygotowywaæ
szczotki i wiadra.

Uwinêli�my siê wyj¹tkowo szybko.
Poniewa¿ do odej�cia pontonów by³o
ponad pó³ godziny, zaczêli�my siê wy-
g³upiaæ.

- Jeleñ, proszê oblaæ Anitê.
- Czy to jest polecenie s³u¿bowe, pa-

nie bosmanie?
 - Jak najbardziej.
Chwilê pó�niej z ubrania Anity mo¿-

na by³o wyciskaæ wodê.
Bawili�my siê w najlepsze, lali�my

gdzie popadnie, a¿ w koñcu nasze wrza-
ski zwabi³y kapitana.

Akurat trzyma³em w¹¿. Nie zauwa¿y-
³em go. Prosto w niego polecia³y dzie-
si¹tki litrów morskiej wody. O mamo, ile
ja siê go naprzeprasza³em�

W czasie naszej ¿eglugi po Karaibach
odwiedzili�my Dominikê, Carriacou,
Union, Mayero, Bequiê, Sint Marten, Saint
Luciê, Wyspy �wiête i Ford-de-France na
Martynice, bêd¹cy naszym portem prze-
znaczenia.

 
○ ○ ○

W czasie rejsu Szko³y pod ¯aglami
prze¿y³em najlepsze trzy miesi¹ce mo-

Przej�cie pod mostem
na Kanale Kiloñskim.

jego ¿ycia. Nie zap³aci³em absolutnie nic.
By³a to nagroda za pomoc niesion¹ in-
nym. Kto mo¿e dostaæ siê do Szko³y?
Ka¿dy, kto tylko ma chêæ i jest w odpo-
wiednim wieku, czyli ma 15 lat. Szko³a
pod ¯aglami daje mo¿liwo�æ prze¿ycia
wspania³ej przygody, nauczenia siê
wspó³pracy z innymi lud�mi, zmiany cha-
rakteru na lepszy, zwiedzenia �wiata.

Czy jeszcze kiedy� wrócê na ¿aglo-
wiec? Na pewno! Niektórzy mówi¹, ¿e to
ju¿ zamkniêty rozdzia³. No i co z tego?
Przecie¿ zawsze mo¿na cofn¹æ siê o te
kilka stron i zacz¹æ czytaæ jeszcze raz.

Kuba Jeleñski
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Ca³a historia zaczê³a siê 1 marca 2003 r.,
gdy otrzyma³em na urodziny szalupê ratunkow¹. Tak¹
jak w �Titanicu� Jamesa Camerona. Wróci³em w³a�nie,

po piêciu miesi¹cach ¿eglugi sekwojow¹ tratw¹
przez Pó³nocny Pacyfik, na suchy l¹d i moja,

najwspanialsza w �wiecie ¿ona uzna³a widaæ,
¿e pora bym znowu wyruszy³ na ocean.

Sama gracja w fiberglassie

Wielki triumf
szalupy

Sto mil od Stockton, w samym �rodku
Kalifornii, gdzie znajdowa³ siê ów prezent,
ciê¿arówka z tablic¹ rejestracyjn¹ URBA-
NIA (moje szkolne przezwisko - A.U.)
przefrunê³a w nieca³e dwie godziny.
W tym czasie ma³¿eñski duet �piewa³ na
przemian �Weso³e jest ¿ycie staruszka�
i parafrazê przeboju �Mieli�my wtedy po
siedemdziesi¹t lat�. Ta druga piosenka to
oczywi�cie masochistyczna przesada, by-
³em grubo m³odszy, maj¹c zaledwie 67
wiosen.

Nie potrafiê powiedzieæ, z jakiej przy-
czyny, ale pewnie dlatego, ¿e na morza
i oceany nie wszed³em przez dywan Yacht
Clubu, ale przez dechy rybackiej przystani
w £ebie � uwielbiam to co prawdziwe. Dla
sztormów poczête � dêbowe barkasy
o zgrzebnych, sto razy zszywanych ¿aglach.
Woniej¹ce ryb¹ i rop¹ kutry � przerdzewia-
³e i têgo poobijane. Szalone tratwy Heyer-
dahla � najbardziej niezwyk³ego cz³owie-
ka, jakiego spotka³em na tym nieszczêsnym
globie. Kocham wrêcz smo³owane liny,
beki solonego �ledzia, grube swetry � po-
³atane jak bud¿et rybo³apa, wódê czyst¹,
portowe panie, a ponad wszystko za� ra-
tunkowe szalupy�

Wiêc ta szalupa, nic dziwnego, natych-
miast schwyci³a mnie za bebechy siostrza-
nym u�ciskiem. Z daleka ró¿owa, jak nie-
winna dziewczyna po pierwszym poca-
³unku. Ale, jak podejdziesz, ¿arówia�cie
pomarañczowa i mocna niczym zawod-
nik sumo. Dziób, rufa, kil i wszystkie de-
tale, którymi przecie¿ nie bêdê Czytelni-
ków zamêcza³ � sama gracja w fiberglas-
sie i l�ni¹cych stalowych ³¹czach.

Dziewiêæ metrów d³uga, trzy szero-
ka, wysoka metr z dodatkiem� W �rod-
ku komory p³ywalno�ciowe � ocean nie
zatopi Siostry, nawet gdyby chcia³. Sie-
dem ³aw, na których, gdy ju¿ wszystko
szlag trafi, klapn¹æ mog¹ wygodnie ci,
którzy zawierz¹ jej ¿ycie. Krystyna kupi-
³a szalupê, gdy osierocona po pociêciu
na z³om macierzystego statku, posz³a pod
licytacyjny m³otek.

Lloydowska mosiê¿na tabliczka: Stocz-
nia MASECO. Numer konstrukcji � 1803.
Budowa � 4.12.1968. Pojemno�æ � 74
osoby. Ciê¿ar pustej ³odzi 2724 kg. Ciê-
¿ar pe³nej ³odzi � 8938 kg. I tak dalej�

Na dziobie � nie z³oconymi kulfona-
mi, ale roboczym, szablonowym natry-
skiem: Cape Girardeau � nazwa statku,
którego za³óg strzeg³a przez 35 lat. Tak,
tego statku nie ma ju¿, poszed³ na drob-
ne. Jego ludzie w emeryturê i na cmen-
tarze. Ale ty, sieroto, nie bêdziesz siê tu-
³aæ po wrakowiskach.

z ¿yciaMORZE OPOWIE�CI

¯agle na maszt.
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Ta moja Siostra przynosi co� w rodza-
ju wiana. Sze�æ masywnych, modrzewiowych
wiose³, solidnie zbutwia³y zawiasowy ster
i 100 galonów dieslowskiego oleju. 

Podstarza³e paliwo, po przefiltrowa-
niu, pozwoli³o nam przez miesi¹c omijaæ
stacje benzynowe. Natomiast wywalenie
z szalupy gigantycznego silnika, koszto-
wa³o tyle, ile owe stacje wyrywaj¹ mi
z portfela przez ca³y rok�

Pierwsze rendez-vous trwa niemal do
pó³nocy. Aby mieæ z tych urodzin � nim
kur zapieje � co� dla cia³a, zaje¿d¿amy
do �Gulden Duck�, na uroczyst¹ kolacjê,
po której utuli nas hotel �Magnificent
Stockton�. Zanim jednak zaczêli�my fe-
towaæ � wychodz¹c z portu � zab³¹ka-
nym, fioletowym markerem, napisa³em
na burcie: Nord VII. Nawet dosyæ równo
wysz³o.

Kompletny wariat
to ja jednak nie jestem

Rozczarowanie dla tych, którzy my-
�l¹, ¿e jestem szalony i utopiê siê, zanim
skoñczê tê opowie�æ. ¯e zginê, albo co
najmniej stracê szalupê w bezkresnym
oceanie. Wolnego koledzy!

Mia³em zaledwie 21 lat, gdy przep³y-
n¹³em z trzema towarzyszami Ba³tyk �wier-
kow¹ tratw¹ Nord. A by³a to wrednie sztor-
mowa pora, gdy ³atwiej by³o przep³yn¹æ
morze ni¿ na nie wyruszyæ� Wtedy te¿
napisa³em pierwsz¹ z czterdziestu ksi¹¿ek.

Mia³em lat 35, kiedy z Gerardem �
morowcem (rannym swego czasu  pod
Stalingradem), otwart¹, drewnian¹ szalup¹
Nord II przebyli�my Atlantyk, morduj¹c
siê 30 dni z Las Palmas do Barbados. W trzy
lata pó�niej, jedynie z prêgowanym dru-
hem, kotem Myszo³owem, na niewielkiej
o�miometrowej Nord III pokona³em dzie-
wicz¹ dla naszych ¿agli trasê San Franci-
sco - Hawaje - Jokohama. Powrotny non-
stop: Jokohama - San Francisco, 49-dnio-
wy skok, by³ pierwszym polskim ¿eglar-
skim rekordem Guinnessa.

Wci¹¿ przed piêædziesi¹tk¹, ale ju¿
z dwunastoletnim Myszo³owem, dziewiê-
ciometrow¹ Nord IV, w trzech ogromnych
susach, okr¹¿y³em �wiat: San Francisco -
Darwin - Kapsztad - Panama - San Franci-
sco. Ju¿ po pó³metku ¿ycia, usi³owa³em
wielk¹ Nord V op³yn¹æ �wiat non-stop,
w ci¹gu stu dni. Trzy razy próbowa³em
i trzy razy mi siê nie uda³o. W odwecie,
po sze�ædziesi¹tce, wraz z nieustraszonym
Kanadyjczykiem Andre, przebyli�my na
16-tonowej Nord VI � tratwie z siedmiu
sekwojowych pni, Pó³nocny Pacyfik, cze-

go nikt jeszcze nie dokona³. Niemal sie-
dem tysiêcy mil, w piêæ miesiêcy, pra-
wie dwa razy tyle co Kon-Tiki. Rzecz
przynios³a mi drugi rekord Guinnessa.

£¹cznie prze¿eglowa³em 120 tysiêcy
mil, zwykle sam, na jachtach, tratwach
i w otwartych ³odziach. Je�li dodaæ do tego
wyprawy na Antarktydzie, Wyspie Wiel-
kanocnej, Tahiti, Hawajach i w Pó³nocnej
Skandynawii, nurkowanie, wspinaczkê,
latanie oraz inne, pomniejsze pasje � nie
ma na mnie silnych.

 
The Szalupa Expedition

 
Szalupê przewie�li�my do naszego

niewielkiego Half Moon Bay (wszystkie-
go dwadzie�cia tysiêcy, ale za to roga-
tych dusz) gigantyczn¹ platform¹. Firma
nie wypisa³a wprawdzie oficjalnego bile-
tu, s¹dz¹c jednak po kosztach, musia³a to
byæ podró¿ klas¹ pierwsz¹ i to de lux.
Równie atrakcyjny rachunek wystawi³
operator d�wigu � ogromny Big Ed �

pseudo �Drapie¿ca�. Mi³y ten cz³owiek,
¿ongluj¹cy swego czasu sekwojowymi
pniami Nord VI, za ca³kiem umiarkowan¹
op³at¹, zassa³ teraz znacznie lepiej: - Od
lokatora Ksiêgi Guinnessa nie o�mieli³bym
siê wzi¹æ mniej - wypali³, szczerz¹c swo-
je 32 bezb³êdne zêby.

¯agle zamówi³em na rok przed pla-
nowanym wyruszeniem szalupy. Tak jak
zawsze, u Lee Sails w Hong Kongu. Tym
razem piêæ sztuk, oczywi�cie tego same-
go koloru co szalupa. Dwa sze�ciometro-
we maszty sklei³em, podobnie jak
uprzednio maszty tratwy, w naszym wiel-
kim livingroomie. Humor, którego nigdy
nam nie brakuje, zamieni³ maszty w stó³
wigilijny, mog¹cy ugo�ciæ lekko dwuna-
stu aposto³ów wraz z ich girlfriends.

Równie¿ w³asnorêcznie zbudowa³em,
z superlaminatu o czterocentymetrowej
grubo�ci, �na moc i jeszcze raz na moc�
nowy ster. O tym sterze �na moc i jesz-
cze raz na moc� piszê nie bez przyczy-
ny, ale wszystko we w³a�ciwym czasie.

z ¿yciaMORZE OPOWIE�CI

Ewakuacja...
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Do ¿ycia na sucho � bowiem pokry-
cie szalupy pok³adem uznali�my jedno-
my�lnie za zhañbienie Siostry � wmonto-
wana zosta³a mini klitka dla trzech ludzi.
Tak niska, ¿e trzeba siê by³o do niej
wczo³giwaæ. Plus minus kubatura i luksus
szafki w woju lub akademiku. Nikt jed-
nak nie móg³ drwiæ z dwu wielkich bate-
rii s³onecznych, produkuj¹cych elektrycz-
no�æ dla o�wietlenia Nord VII i dla ³¹czno-
�ci radiowej.

Wyposa¿ona oraz odmalowana, sza-
lupa prezentowa³a siê bojowo i w �pe³-
nej dzielno�ci morskiej�. Jej niecodzien-
no�æ i krzepa zachwyca³a ¿egluj¹cych
przez Half Monn Bay namolnych tury-
stów. Ale te¿, co o niebo wa¿niejsze �
zyska³a uznanie zawsze ¿yczliwego nam
Dana Temko � morowca i kapitana lokal-
nego portu.

Kolejna, ju¿ nie wiem która, moja
wyprawa, zosta³a ochrzczona polsko-ame-
rykañskim i niesztampowym mianem
�THE SZALUPA EXPEDITION�. Mia³a
przypomnieæ wyj¹tkow¹ dzielno�æ mor-
sk¹ szalup. Salutowaæ koñcz¹cej siê, dwu-
stuletniej s³u¿bie szalup w ratowaniu ¿y-
cia na morzu, podczas której ocali³y ty-
si¹ce istnieñ ludzkich. Koñcz¹cej siê, bo-
wiem ³odzie ratunkowe niemal w ca³o�ci
zast¹pione zosta³y tañszymi i zajmuj¹cy-
mi mniej miejsca tratwami pneumatycz-
nymi, swego rodzaju prezerwatywami dla
tuzina ludzi. Rejs mia³ przypomnieæ o sza-
lupie kapitana Blytha ze statku Bounty,
szalupie Shackletona, zamarzniêtych

³odziach ratunkowych tragicznego Gu-
stloffa, dzielnej Chatce Puchatków, drew-
nianej Nord II. Mia³ te¿ pokazaæ, ¿e s¹
jeszcze �ch³opcy z kwa�nego ciasta� � jak
mówi³ Jack London, ¿e nie ¿eglujemy ju¿
tylko po Adriatyku i Karaibach � wypo-
sa¿eni w lodówkê, kuchenkê mikrofalow¹
i aviomarin.

£atwo zgadn¹æ, i¿ wyprawa otwart¹
³odzi¹ przez Pacyfik zako³ysa³a miastecz-
kiem i nie tylko. Chêtnych oczywi�cie nie
brakowa³o. Wiêkszo�æ fotografowa³a siê

�na tle�, w bohaterskich minach i sztormo-
wym okryciu. Wybywa³a jednak szybko,
gdy pojmowa³a, ¿e niestety trzeba bê-
dzie wyp³yn¹æ naprawdê�

Do tuzinów tych, którzy stchórzyli, nie
dopisali siê dwaj odwa¿ni znad Wis³y �
Wojciech i Stanis³aw. Sympatyczni obywa-
tele Trzeciej Rzeczypospolitej, mog¹cy
byæ moimi synami, a gdybym w m³odo-
�ci by³ bardziej �mia³y � wnukami. Ze-
brane telefonicznie rejsowe opinie, by³y
pochwalne. Mimo to nie oby³o siê bez
podpisania cyrografu: �Jestem doskona-
³ego zdrowia�. �Wiem co mnie czeka�, 
�zwalniam od odpowiedzialno�ci za utra-
tê zdrowia, obra¿enia, �mieræ a nawet
gorzej�. Etcetera�

Styl i tempo przybycia do Kaliforni
obu amatorów prawdziwej przygody,
pog³êbi³y moj¹ dla nich sympatiê. Po
�wieczorku zapoznawczym� w naszym
domu oraz bezceremonialnym przej�ciu
na �ty�, Wojciech i Stanis³aw zamieszkali
na Nord VII, ko³ysz¹cej siê ju¿ w porcie
w pe³nej gotowo�ci i krasie. To co nazy-
wamy kuchni¹ okrêtow¹, zaczê³o wyda-
waæ posi³ki, a bia³o-czerwona za³opota³a
nad szalup¹. Mia³a byæ to próbka trudno-
�ci rejsu i finalny test za³ogi.

W ci¹gu kilku dni za³adowali�my ¿yw-
no�æ i wodê, nie zapominaj¹c oczywi�cie
o kompasie, sekstansie, radiu, tratwie ra-
tunkowej, mapach i dziesi¹tce rzeczy, bez
których strach wprost wyruszyæ na ocean.

1 wrze�nia, w pi¹tek, podnios³em na
maszt przyznan¹ wyprawie banderê
Explorers Club of America i przys³an¹ mi

z ¿yciaMORZE OPOWIE�CI

- Uwielbiam to co prawdziwe...

Andrzej Urbañczyk na pok³adzie.
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swego czasu, dla wyprawy tratw¹, a wci¹¿
w jednym kawa³ku, flagê ONZ. Krystyna
ochrzci³a Nord VII szampanem, którego
resztki uda³o siê nam sprytnie skolekcjo-
nowaæ. Cumy opad³y na kejê. Dan Tem-
ko zawo³a³ gromko: �Good luck boys�.
Niewielki holownik wyprowadzi³ szalupê
poza biegn¹ce tu¿ ko³o Half Moon Bay
tory statków pêdz¹cych do i z San Fran-
cisco. By³ pogodny wieczór, zachodz¹ce
s³oñce po¿egna³o nas, wskazuj¹c drogê
na zachód. Zostali�my sami�

W trudzie, niczym para szkap

Po tej liczbie mil, jak¹ mia³em za sob¹,
owe góry wody, wiatr, huk oceanu nie
robi³y ju¿ najmniejszego wra¿enia. Nato-
miast niezmienne by³o uczucie ulgi, od-
prê¿enia, jakie po kilku miesi¹cach ostrej
roboty, przynosi wyj�cie w ocean. Nic
wiêc dziwnego, ¿e czu³em siê wyzwolo-
ny. I ¿e raczej g³o�no wykrzykiwa³em
najró¿niejsze, nie zawsze najbardziej cen-
zuralne, wiwaty.

Noc¹ wiatr stê¿a³ i fale, coraz wiêk-
sze, zaczê³y znosiæ szalupê, zagl¹daj¹c co
pewien czas do jej wnêtrza. Byli�my przy-
gotowani na te wizyty. Nord VII trzyma³a
kurs 240 stopni, a nasz mini-kambuz przy-
rz¹dza³ gor¹ce, choæ proste dania. Szyb-
ko jednak okaza³o, siê, ¿e jestem jedy-
nym biesiadnikiem specja³ów. Neptun
dobra³ siê do moich towarzyszy. Cierpieli
� nie trac¹c jednak, na szczê�cie, zdolno-
�ci pe³nienia wacht sterowych.

Niestety � choroba morska Stanis³a-
wa przybra³a charakter chroniczny. Mar-
twi³em siê tym oczywi�cie bardzo, wspó³-
czuj¹c szczerze. Wypada powiedzieæ, ¿e
choruj¹cy na morzu wzbudzaj¹ u mnie
swego rodzaju podziw i szacunek dla ich
uporu. Sam bowiem raczej zrezygnowa³-
bym z ¿eglowania � wyprowadzaj¹c siê
w wysokie Tatry.

Fortunnie, pogoda by³a zno�na, zgod-
na z letnio-jesienn¹ por¹ na Pó³nocnym
Pacyfiku. Po kilku dniach, gdy � ku naj-
wy¿szej rado�ci zorientowa³em siê, ¿e
Neptun zaczyna jednak odpuszczaæ za-

³odze � Stanis³aw wyzna³, ¿e jest powa¿-
nie chory. Nie znam siê na chorobach i nie
bêdê siê wdawa³ w szczegó³y. Tragiczne
by³o, ¿e prosi³ o jak najszybsze przeka-
zanie na któr¹� z przep³ywaj¹cych jedno-
stek. Strata za³ogi zagra¿a³a naszej wy-
prawie. Szanse spotkania statku na pó³-
nocnym Pacyfiku s¹ znikome. W dodat-
ku, nawet przy dobrej pogodzie, przej-
�cie z szalupy (poziom oceanu) na po-
k³ad statku (kilka piêter wy¿ej), jest ry-
zykown¹ akrobacj¹.

Dla unikniêcia zadra¿nieñ, nie przy-
pomnia³em o cyrografie, w którym Stani-
s³aw gwarantowa³ doskona³y stan zdro-
wia. Trzy osoby stanowi³y minimum za-
³ogi i ¿egluga we dwójkê oznacza³a 12
godzin pracy przy sterze. W moim przy-
padku dochodzi³y do tego obowi¹zki na-
wigatora, operatora radio, kuka�

Nastêpnego dnia Stanis³aw powtórzy³,
jeszcze bardziej stanowczo, pro�bê
o ewakuacjê. Jedynym wyj�ciem by³o
wezwanie pomocy Coast Guard* � ope-
racja bardzo ma³o zaszczytna, której ni-
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Nord VII na oceanicznych falach.

Rejs szalupy Nord VII
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gdy dot¹d nie skosztowa³em. Dodatko-
wy aspekt afery: wprawdzie �ratownic-
two ¿ycia na morzu� � jak okre�la to pra-
wo morskie � jest bezp³atne, rzecz nie
bywa jednak a¿ tak prosta. W przypadku
eskapad ryzykownych, za jak¹ mo¿na
by³o uznaæ nasz rejs, roszczenia mog³y
pój�æ w setki tysiêcy dolarów.

Z jednej strony musia³em ratowaæ
wyprawê, w któr¹ w³o¿y³em serce, rok
pracy i niema³e pieni¹dze. Z drugiej jed-
nak, mia³em moralny obowi¹zek troski
o za³ogê. Moja decyzja brzmia³a: �Wyru-
szy³e� ch³opie na w³asne ryzyko i pono-
sisz je. Szalupa ma podstawowy zestaw
leków, ma ³¹czno�æ radiow¹ z systemem
konsultacyjnym MAS**. Musisz znosiæ cho-
robê i daæ sobie radê. Je�li jednak stwier-
dzisz, ¿e stan twój wymaga natychmia-
stowej pomocy lekarskiej, wezwê Coast
Guard. Nawet je�li oznacza to koniec ca-
³ej wyprawy�. Stanis³aw, bez wahania
wpisa³ odpowiednie o�wiadczenie do
dziennika pok³adowego.

Klikn¹³em telefon satelitarny (drobne
dwa dolary za minutê), aby przez dobê
wymieniaæ z l¹dem nieweso³e informacje.

Coast Guard domaga³ siê, aby�my za-
wrócili � by³o to jednak niewykonalne.
Pasat i Pr¹d Pó³nocnorównikowy nios³y
nas wprost na zachód. Coast Guard robi³
co móg³, aby znale�æ jaki� statek w po-
bli¿u � takiego jednak nie by³o. Wresz-
cie, nie maj¹c innego wyj�cia, wys³a³ ku
nam specjaln¹ jednostkê ratunkow¹ Re-
scue. Nord VII zawróci³a na wschód i t³u-
k¹c siê piekielnie pod fale, próbowa³a,
choæ symbolicznie, wlec siê ku kontynen-
towi.

Wkrótce, mimo ¿e wypad³o to akurat
noc¹, szalupa szczê�liwie spotka³a siê
z Rescue. Przy nie�le wzburzonym oce-
anie, uda³o siê nam przekazaæ Stanis³awa
na pok³ad ratownika. Nie oby³o siê, nie-
stety, bez kilku solidnych uderzeñ jed-
nostki o nasz¹ burtê. Szalupa by³a jednak
pancernej mocy i nie mog³o siê jej staæ
nic z³ego. Tak przynajmniej s¹dzi³em�

Coast Guard stawa³ oczywi�cie na g³o-
wie, by zrobiæ nas winnymi. Na szalupê
zwali³a siê wataha uzbrojonych po zêby
ludzi, z bezlikiem wymagañ, pretensji,
poleceñ. Jednak, raz jeszcze wygra³a
moja, podobno przys³owiowa, ostro¿-
no�æ. Nord VII mia³a komplet niepodwa-
¿alnych dokumentów. EPIRB***, atesto-
wan¹ tratwê ratunkow¹ na sze�æ osób,
wymagane dwa ko³a ratunkowe, piêæ
pasów, dwa nadajniki UKF, rakiety, re-
zerwê wody, ¿ywno�æ, apteczkê i sto in-
nych gratów�

- Ta szalupa jest niezwyk³a i zazdrosz-
czê ci jej! Nie widzia³em tak wyposa¿o-
nej jednostki. Jeste�cie absolutnie w po-
rz¹dku - zawo³a³, przekrzykuj¹c wiatr Bill
McGuire, zwalniaj¹c mnie od odpowie-
dzialno�ci za koszt akcji. - Ta szalupa prze-
¿yje ka¿dy sztorm.

By³o ciemno, fale lecia³y ostro, a wiatr
podniós³ siê i dos³ownie urywa³ g³owy.
W dodatku chlapa³o w�ciekle. Mimo to
Billowi uda³o siê zapaliæ papierosa i wbiæ
mi go w usta. U�cisnêli�my siê tak, ¿e
zachrzê�ci³y ¿ebra. - Trzymaj siê skurwy-
synie - zwo³a³, skacz¹c do wody na linie
asekuracyjnej w swym piankowym odzie-
niu. By³ to specjalny moment i chyba go
nigdy nie zapomnê.

Podnie�li�my z Wojtkiem ¿agle i sza-
lupa powróci³a na w³a�ciwy kurs 240
stopni. Czeka³a nas ob³êdna harówka, do
Hawajów pozostawa³o wci¹¿ wiêcej ni¿
po³owa drogi�

Z nocnej komunikacji satelitarnej:
�Krystyno, dziêkujê od serca. Wybacz, ¿e
znów musia³a� siê martwiæ. Teraz ju¿
wszystko bêdzie dobrze. Spotkamy siê na
Hawajach. Za dwa tygodnie!�

W tym w³a�nie czasie, pe³en wiary
i optymizmu, aczkolwiek nie�le ju¿ spru-
ty, zaszkicowa³em weso³¹, salutuj¹c¹ sza-
lupy wszystkich mórz i oceanów, piosen-
kê, Tekst wyg³adzi³em ju¿ po powrocie
na l¹d.

The Szalupa

Blyth, �Puchatki�, druga Nordka
� marynarski kunszt i sztuka.
St¹d ten wiwat i wiatyk:
The Szalupa! The Szalupa

Dziewiêæ metrów, plus trzy ¿agle.
Atestów � nikt niech nie szuka.
Cztery wios³a na dwie burty.
The Szalupa! The Szalupa!

Gdy Pacyfik dêba staje
A chubascos têgo fuka
Fuck it bracie, oraz ufaj:
The Szalupa! The Szalupa!

Gdy ocean zwiedzi radio
- nekrologów twych siê szuka
- ty powtarzaj niczym mantrê:
The Szalupa! The Szalupa!

Je�li wrócisz na l¹d sta³y
W czym jest przecie¿ ca³a sztuka
To remember i salutuj:
The Szalupa! The Szalupa!

Dzieñ za dniem pracowali�my jak para
szkap. Dzieñ za dniem w trudzie, w zgo-
dzie, w nadziei. Pracowali�my w milcze-
niu, jak mê¿czyznom na morzu przysta-
je. Pracowali�my, a¿ do owego straszne-
go momentu, gdy us³ysza³em, wypowie-
dziane przez Wojtka cichym, zgaszonym
g³osem:

- Andrzej - ster poszed³�
Wyskoczy³em z mokrego �piwora

i wychyli³em za burtê. Nasz super ster,
nasz ster �na moc i jeszcze raz na moc�,
by³ u³amany, jak gdyby odciêto go pi³¹.
Nie mogê twierdziæ na pewno, ale jestem
przekonany, ¿e p³etwa otrzyma³a jedno
z uderzeñ t³uk¹cego w nas Rescue. Innej
przyczyny z³amania siê czterocentyme-
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trowej sklejki, nie wyobra¿am sobie.
O ile sterowanie szalup¹ we dwójkê

wymaga³o wrêcz samozaparcia, o tyle ste-
rowanie bez steru mog³o byæ tylko obja-
wem choroby umys³owej, do czego by³o
nam obu jeszcze dalej ni¿ do Hawajów.
Usiedli�my obok siebie. Jasno�æ �witu
wynurza³a powoli z mroku gorycz na-
szych twarzy.

- Wyjmij wódkê - powiedzia³em do
towarzysza. Wiedzia³em, ¿e czasem za-
³ogi moje � mimo zakazu � przemyca³y
na rejs jak¹� flaszkê. - Nie mam. Powie-
dzia³e�, ¿e nie wolno. ̄ a³ujê, ale nie za-
bra³em. Kto by siê tego wszystkiego spo-
dziewa³�

Poczu³em niespodziewanie jak¹� ser-
deczno�æ do Wojtka. Co� w rodzaju ¿a³o-
snego braterstwa, einfach kameradenscha-
ftu, bezsensownej solidarno�ci ludzi wle-
czonych na egzekucjê.

Znowu, tak jak na sekwojowej tratwie,
gdy zagarnia³ nas tajfun Yan-Yan, obudzi-
³y Krystynê s³owa:

- Half Moon Bay � we hale a pro-
blem�****

- OK APOLLO 13 � go ahead, I am on
permanent watch to help you***** � za-
chrobota³a s³uchawka.

Zaczê³y siê, trwaj¹ce wiele godzin,
narady. Steru nie mo¿na by³o w ¿aden
sposób naprawiæ, ani zdj¹æ dla zast¹pie-
nia nowym. Mieli�my tylko dwa wyj�cia.
Pierwsze � dryf niesterown¹ ³odzi¹ ku
Hawajom. Miesi¹c, mo¿e dwa, z gro�b¹
miniêcia archipelagu. Aktualne zapasy
wody i ¿ywno�ci na miesi¹c. Ryzyko tego
wariantu � w przypadku sztormu, mo¿li-
wo�æ wywrócenia ustawionej bokiem do
fali szalupy. Drugie � spokojne czekanie
na kontakt z przep³ywaj¹cym cudem stat-
kiem i ewakuowanie siê wraz z szalup¹,
po podniesieniu jej na pok³ad.

W obu przypadkach nale¿a³o jednak
rzecz (statek bez zdolno�ci manewrowa-
nia) zg³osiæ do Coast Gardu i karnie wyko-
naæ jego polecenia. Karnie, bo w³adza mia³a
nas ju¿ zapewne po dziurki w nosie. Lu-
dzie s¹ przecie¿ stworzeni do brania pen-
sji, nie za� do oceanicznych narwañ.

Ponadto Coast Guard serwowa³ ³adny
pasztecik: dwa huragany wal¹ce z Mek-
syku. Javier szczê�liwie szed³ na po³udnie,
natomiast Isis mieli�my, ¿e tak powiem
w pó³ burty. Bez steru ani uciekaæ, ani
sztormowaæ� Prze¿y³em jeden, zreszt¹
bynajmniej nie najbardziej w�ciek³y, Yan-
Yan. Dziêkujê, nie interesuje mnie replay.

Wyrok na Nord VII wydany zosta³
wkrótce. W trybie i w kategorii bezape-
lacyjnej. �¯adnych heroizmów i szaleñstw!

Przygotowaæ siê do ewakuacji i czekaæ na
statek kontenerowy President Grant.
Wyrok tkwi³ w s³owie �kontenerowy� �
kontenerowce nie maj¹ d�wigów, mog¹-
cych podnie�æ szalupê na pok³ad.

Podczas gdy mija³y d³ugie godziny,
przypomnia³em sobie ze zdawanego
w m³odo�ci egzaminu kapitañskiego, in-
strukcje: �Kobiety i dzieci� Dziennik
pok³adowy oraz inne dokumenty� Je�li
to wykonalne, zabraæ najbardziej war-
to�ciowe mienie�

Kapitan schodzi ostatni��
Zrzucili�my ¿agle, mocuj¹c je na bo-

mach. Przygotowana zosta³a do zabrania
tratwa ratunkowa (5000 dolarów w jed-
nym pakunku), najcenniejsza elektroni-
ka, nasze rzeczy osobiste. Zadba³em, aby
funkcjonowa³ wyb³ysk masztowy, sygna-
lizuj¹cy szalupê noc¹. Dziêki bateriom
s³onecznym � teoretycznie dzia³aæ móg³
miesi¹cami�

President Grant okaza³ rozbitkom
¿yczliwo�æ, zanim jeszcze ukaza³ siê na
horyzoncie. �Chorzy? Ranni? Nieprzytom-
ni? Wiek za³ogi? Czy bêdziecie w stanie
wspi¹æ siê dziesiêæ metrów po sznuro-
wej drabinie? Czy utrzymacie siê, mimo
t³uczenia drabiny o burty?�

Mo¿e przeci¹gam niepotrzebnie tê
opowie�æ. Ale nie mogê pomin¹æ, ¿e �
w co trudno uwierzyæ � ca³a operacja
manewrowania statku i zabrania nas, trwa-
³a a¿ trzy godziny. ̄ e wspaniali ci ludzie
na pytanie, czy mo¿emy zabraæ tratwê
i trzy worki sprzêtu, odpowiedzieli �tak�.
¯e po¿egna³em, jak umia³em moj¹ zdra-
dzon¹ Siostrê i nie p³aka³em tylko dlate-
go, ¿e nie p³aczê nigdy.

Mostek statku. Czterdziestoletni kapi-
tan President Grant Steve Smith. Strumie-
nie wody sp³ywaj¹ce z mojej kamizelki
ratunkowej na mahoniowy parkiet. Na
g³owie dwie czerwone kominiarki dla
ochrony czaszki. Tygodniowy zarost,
zmêczenie.

- Wiesz ju¿, ¿e nie mogê zabraæ two-
jej ³odzi�

- Wiem.
- Spodziewa³em siê, ¿e bêdziesz mnie

o to prosi³ z ca³ych si³.
- Zbêdnie, captain� ̄ eglujê od piêæ-

dziesiêciu lat. Znam morze�
- Nienajgorzej siê trzymasz, jak na tak¹

historiê�
Pomarañczowy punkt ginie coraz bar-

dziej za ruf¹ President Grant, roztapiaj¹c
w szaro�ci Pacyfiku. W jego kad³ubie po-
zostaje moje serce. Cz³owiek nie mo¿e ist-
nieæ bez serca, dlatego mówiê, a dok³ad-
niej warczê przez zaci�niête bole�nie zêby:

- Nordka, Siostro moja, odnajdê ciê,
choæbym mia³ szukaæ do koñca ¿ycia.
Zaufaj mi najwspanialsza z szalup, to jesz-
cze nie koniec, �

Chief Ian Allen podchodzi, klepi¹c po
ramieniu:

- Dobre! Wspina³e� siê nie�le. Szed³e�
jak kot.

- Chief, wiesz co? Ty mnie nie prze-
zywaj od kotów. A tak w ogóle odwal siê.
Okay?

Dwie doby huku maszyn President
Grant w drodze na wschód. Solidarno�æ
ludzi morza, którzy karmi¹ nas, nie pyta-
j¹c o sensacyjne szczegó³y. Zostawiaj¹ to,
czekaj¹cym ju¿ w porcie, dziennikarzom.
Wreszcie Kalifornia, Long Beach i rozgrza-
ny s³oñcem beton portowego nabrze¿a.
Hotel, zarezerwowany przez Krystynê.
Bilety do San Francisco, kupione przez
Krystynê. Lotnisko, kwiaty, kolorowe ba-
lony (Welcome Home Boys) i ciê¿arów-
ka prowadzona do domu, te¿ przez Kry-
stynê.

Odnajdê ciê, choæbym mia³
szukaæ do koñca ¿ycia�

Half Moon Bay. Drewniany dom nad
oceanem. Strugi jesiennych ulew. Ciep³o
kominka. Nasza codzienno�æ � pisanie,
pisanie, pisanie. Teksty dla �Cruising
Word�, dla Wydawnictwa ISKRY, dla
�Explorer Journal�, dla wydawnictwa Pas-
cal. O szalupie? Nie. Ja nie mam o szalu-
pie pisaæ, ja mam j¹ odnale�æ. Obiecy-
wa³em, niemal przysiêga³em�

23 pa�dziernika. Godzina druga w no-
cy lokalnego czasu.

Coast Guard to Mr. Andrew Uryban-
cyski: - Otwarta szalupa Nord VII spostrze-
¿ona na 23 N i 132 W. Wydaje siê, ¿e jest
w najlepszym porz¹dku�

Pierwsza od miesi¹ca spokojnie prze-
spana noc. Pierwszy krzy¿yk na mapie
bezkresnego Pacyfiku.

14 listopada. 16.30.
Coast Guard to Andrew: - ¯aglowa

³ód� Nord VII zauwa¿ona na 22 N I 135
W. Mimo sztormowej pogody i silnych
przechy³ów, trzyma siê dobrze�

Drugi krzy¿yk na mapie. Nordka � my
ciê dostaniem, jak dwa razy dwa.

29 listopada. 6.20
Coast Guard to Andrew: - Opuszczo-

na jednostka ¿aglowa widziana pod 28 N
i 137 W� (pozycja szalupy absolutnie
nierealna, informacja jest zatem mylna,
chodzi chyba o jaki� jacht lub jest b³¹d
w pozycji).

15 grudnia. 23.40
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* Coast Guard � stra¿ wybrze¿y Stanów Zjednoczo-
nych

* MAS � Medical Assistance Service � radiowa
konsultacja medyczna

*** EOIRB (Emergency Position Radio Bacon) �
automatyczny ratunkowy nadajnik radiowy

**** Half Moon Bay � we hale a problem (mamy
problem) � ironiczna parafraza s³ynnego raportu
za³ogi ksiê¿ycowej wyprawy APOLLO 13, po
eksplozji zbiorników tlenu (1970). Niedo�cigniony
wzór opanowania i heroizmu.

***** OK APOLLO 13 � nadawajcie. Jestem na sta³ej
wachcie by wam pomagaæ.

Coast Guard to Andrew: - Hi! Mamy j¹
znowu! Jacht ¿aglowy Nord VII obserwo-
wany na 21 N I 140 W. Wokó³ jednostki
ko³uje wielkie stado morskich ptaków�

Nanosimy te informacje na mapê,
patrz¹c z podziwem i rosn¹c¹ nadziej¹ na
samotn¹ ¿eglugê szalupy. Gdy tylko znaj-
dzie siê w rejonie linii ¿eglugowych, wy-
ruszymy jej na ratunek. Tak jest do fatal-
nej nocy, w której ból rozpe³z³ siê i za-
styg³, gdzie� tam w �rodku nas.

28 grudnia.
Coast Guard: - Andrew - przykro

nam� Trawler Rio Rio spotka³ szalupê
i usi³owa³ wzi¹æ na pok³ad. Niestety, za-
la³a j¹ fala i szalupa z³ama³a siê pod w³a-
snym ciê¿arem, ton¹c natychmiast. An-
drew� cholernie nam przykro. My ju¿
polubili�my tê ³ód�� To by³a wspania³a
szalupa�

Fotografia przewi¹zana czarn¹ wst¹¿k¹,
na pó³ce w naszej bibliotece. Utrata mie-
nia o takiej a takiej warto�ci, w takiej a ta-
kiej rubryce corocznych zeznañ podatko-
wych (US Tax Form 1040)� Gorzko�

Rutyna bezustannych podró¿y...
Niemcy, gdzie mówiê o historii samotne-
go ¿eglarstwa. Polska, maleñka £eba (naj-
piêkniejsza pla¿a jak¹ kiedykolwiek wi-
dzia³em), gdzie pani burmistrz odmówi³a
zgody na nasz¹ piêædziesi¹t¹, jubile-
uszow¹ celebracjê i rocznicowy rejs tra-
twy. Medal �wiêtego Wojciecha przyzna-
ny przez Miasto Gdañsk, którego wrêcze-
niu towarzyszy salwa armatnia. Od ma-
cierzystego Polskiego Zwi¹zku ¯eglar-
skiego � za pó³ wieku pod ¿aglami � tro-
feum, jakie zwyczajowo otrzymuj¹ nocni

stró¿e za 25 lat nienagannej drzemki.
Egzotyczny Kiszyniów � korekta trzecie-
go wydania ksi¹¿ki �Samotne rejsy � sto
lat samotnego jachtingu�. Guam � dok¹d
dop³ynê³a sekwojowa Nord VI � bo gna³
mnie tam list, tak zwanej osoby dobrze
poinformowanej: �Andrew � je�li chcesz
zobaczyæ za swego ¿ycia muzeum wa-
szej sekwojowej tratwy � musisz chyba je
sam postawiæ. Znów odroczono budo-
wê, bowiem miasto��.

To najprawdziwsza prawda�

28 lutego 2005 roku. Godzina 14.20.
Le¿ê na dywanie z otwartymi oczyma,
zmêczony pisaniem od samego �witu.

- Tu Coast Guard. Mr. Andrew Uryban-
cyzek, Nord VII zosta³a zauwa¿ona przez
patrolowy samolot 40 mil East od wyspy
Maui. Szalupa dryfuje na zachód. Wyra�-
nie widaæ baterie s³oneczne, wzd³u¿ny
napis Nord VII, dwa przywi¹zane wios³a�

Po raz pierwszy od pó³ wieku pisa-
nia, nie potrafiê wyraziæ tego co czujê.
Po prostu rzecz przerasta mnie, bo
i przerasta ¿ycie. Zmartwychwstanie
szalupy? Cud? Zmys³ów utrata z gory-
czy? Dajmy sobie z tym spokój i trzy-
majmy siê faktów.

- Halo Coast Guard! No a tamta wia-
domo�æ� Podnoszenie szalupy, prze³a-
manie siê i zatoniêcie?

- Sir. To ja ju¿ nie wiem� Musia³a to
byæ jaka� pomy³ka. Pewnie to sz³o o ten
jacht Volare, czy te¿ Volaire, z którego
fala zmy³a szypra chyba jesieni¹� Jacht
te¿ mia³ 9 metrów i pomarañczowe ¿a-
gle� Tyle, ¿e kad³ub by³ bia³y�

W hotelowym pokoju �Maui Seasho-
re� � czekaj¹c biegam jak tygrys w klat-
ce � powtarzaj¹c w nieskoñczono�æ: �Sza-
lupo, Nordko, Siostro moja � jak to mo¿li-
we, ¿e ¿eglowa³a� samotnie, okaleczona,
opuszczona przez za³ogê, niemal dwa
tysi¹ce mil � dystans jak z Warszawy na
Grenlandiê. ¯e przetrwa³a� w�ciek³o�æ
zimowych sztormów, ocala³a� przed sta-
l¹ pêdz¹cych w ciemno�ci statków. W ja-
ki sposób trafi³a� tam, gdzie my nie po-
trafili�my dotrzeæ. Idealnie w �rodek roz-
postartych na twoje powitanie ramion ha-
wajskiego archipelagu.

28 lutego wskakujê do ko³ysz¹cej siê
na pacyficznej fali szalupy, po sze�ciu
miesi¹cach jej nieprawdopodobnej epo-
pei. G³adzê szorstko�æ laminatowego ka-
d³uba z tak¹ czu³o�ci¹, z jak¹ nie dotyka-
³em ¿adnej kobiety. Potem ca³ujê Nord-
kê w jej bohatersk¹ stewê dziobow¹, ca-
³ujê dumnie wzniesiony maszt i ob³¹ rufê,

choæ nie ma w¹tpliwo�ci, ¿e tam w³a�nie
najczê�ciej przesiadywa³y morskie ptaki�

Wewn¹trz, w przelewaj¹cej siê s³onej
wodzie Pacyfiku, nawiguje galeon z g³o-
w¹ �wiatowida, którego nie zd¹¿yli�my
zamocowaæ na dziobie. Wraz z nim k¹pie
siê sweter Wojtka, puszka coca-coli i co�,
co by³o kiedy� kompasem. W lampie, na
szczycie masztu woda. S³ona � wiêc sza-
lupa musia³a ¿eglowaæ równie¿ kilem do
góry. Na burtach wci¹¿ wymalowana rêk¹
Krystyny, rejestracja: CF 3424 Sm, która
sprawia, ¿e otrzymujê z powrotem Nord
VII jako jej prawowity w³a�ciciel.

Ju¿ na l¹dzie. Znów 1 marca � moje
69 urodziny � dopiero teraz odczuwam
zbijaj¹ce z nóg zmêczenie ostatniego ty-
godnia. Sam na sam z moj¹ Siostr¹. To nie
mój dzieñ, to twoje �wiêto. I to tobie sk³a-
dam gratulacje: Szalupo, cze�æ Ci. My �
twoja za³oga � nie byli�my Ciebie warci�

Wszystko co napisa³em jest absolutn¹
prawd¹. Ja jednak nie mogê w ni¹ uwie-
rzyæ�

Andrzej Urbañczyk
Kahului, Maui Island, Hawai 2005

z ¿yciaMORZE OPOWIE�CI

Ocala³a...

Autor urodzi³ siê w 1936
roku w Warszawie. Jako jedyny

Polak przep³yn¹³ ponad 120 tys. mil
pod ¿aglami na wszystkich

oceanach. W samotnych rejsach
spêdzi³ ³¹cznie 750 dni. Zosta³
wpisany do Ksiêgi Rekordów

Guinnessa jako �wiatowy rekordzista
w samotnych rejsach z liczb¹ ponad

75 000 mil morskich przep³yniêtych
samotnie. Jest autorem ponad

50 ksi¹¿ek, wydanych
w ponadmilionowym nak³adzie

i przet³umaczonych na
7 jêzyków. Mieszka na Hawajach.

Wywiad z Andrzejem Urbañczykiem
ukaza³ siê na naszych ³amach

w czerwcu 2011 r.

i
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Wyp³ywamy
Wulkan znowu stoi

55 lat temu, w lutym 1957 roku,
dziennikarz �Morza� odwiedzi³ w Szcze-
cinie teren dawnej niemieckiej stoczni
Wulkan: (�) Obok �Odry�, tu¿ za w¹-
t³ym p³otem znajduje siê, zaro�niêta gê-
stymi krzakami, stocznia �Wulkan�. Jej
¿elbetowe pochylnie stoj¹ bezczynnie,
strasz¹c przypadkowych przechodniów
pokracznym kszta³tem ma³ej ³odzi pod-
wodnej wyci¹gniêtej tu przed laty na
brzeg. (�)

Powsta³ wstêpny projekt odbudowy
�Wulkana� i w³¹czenia go do produkcji
�Odry�. (�)

My�l wykorzystania stoczni do budo-
wy wiêkszych statków spawanych ju¿ w za-
³o¿eniach technicznych okazuje siê b³êd-
na, gdy¿ jej realizacja poci¹gnê³aby za
sob¹ inwestycje grubo przekraczaj¹ce
naj�mielsze oczekiwania projektantów. Na
dobr¹ sprawê trzeba by³oby przebudowaæ
stoczniê od podstaw, a w³a�ciwie budo-
waæ j¹ od nowa, wykorzystuj¹c w mini-
malnym zaledwie stopniu istniej¹ce urz¹-
dzenia. Nale¿a³oby w pierwszym rzêdzie
przed³u¿yæ pochylnie i przebudowaæ je od
strony wody, wybagrowaæ kana³, wybudo-
waæ fundamenty pod estakady i d�wigi
ciê¿kiego typu� by w rezultacie natrafiæ
na ogromne trudno�ci przy wodowaniu
statków w w¹skim kanale. (�)

Jakie bêd¹ dalsze koleje losu wygas³e-
go �Wulkana� trudno przewidzieæ. Mo¿e
gdzie� w przysz³o�ci, gdy zajdzie tego
potrzeba, pochylnie jego bêd¹ w jaki�
celowy sposób wykorzystane. Dzi� lepiej
jest, by sta³y bezczynnie i miasto to nie
powinno budowaæ na nich swej przysz³o-
�ci. Szczecin za� i jego mieszkañcy nie
mog¹ pozostawaæ nadal w sferze tymcza-
sowo�ci i nale¿y im jak najszybciej po-
móc w budowie przemys³u i dalszej od-
budowie miasta. (�)

Pochylnia Wulkan zosta³a jednak
uruchomiona. Ale, w zwi¹zku z likwi-

60 lat temu, w lutym 1952 roku, �Mo-
rze� pisa³o m.in. o za³o¿eniach planu sze-
�cioletniego, je¿eli chodzi o wielko�æ i kie-
runki rozwoju floty Polskiej Rzeczpospo-
litej Ludowej: (�) Ogromny wzrost no-
�no�ci naszej floty zaplanowany w Wiel-
kiej Sze�ciolatce oparty jest przede
wszystkim na dynamicznym rozwoju
produkcji polskich stoczni. Ca³e serie
wielkich nowoczesnych drobnicowców
oceanicznych, rudowêglowców typu
�So³dek� i wiêkszych oraz ma³ych drob-
nicowców, przeznaczonych na linie ba³-
tyckie, budowane wysi³kiem polskich
stoczniowców � gwarantuj¹ pe³n¹ reali-
zacjê trzykrotnego � a w stosunku do
okresu przedwojennego prawie sze�cio-

krotnego � wzrostu no�no�ci naszej flo-
ty w Planie 6-letnim. (�)

W Planie 6-letnim po³o¿ono specjalny
nacisk na rozwój zdolno�ci przewozowej
¿eglugi w zasiêgu oceanicznym. Ponad
trzykrotny wzrost floty oceanicznej uwy-
datnia siê szczególnie w rozbudowie ju¿
pracuj¹cej linii chiñskiej i indyjskiej. Nie-
co mniejszy wzrost zaplanowano dla roz-
budowy floty zasiêgu europejskiego. Wiêk-
szo�æ statków tego zasiêgu bêdzie wyko-
rzystywana do obs³ugi rozwijaj¹cej siê
z dnia na dzieñ wymiany towarowej miê-
dzy Polsk¹ a portami Morza Czarnego
i �ródziemnego. Zdolno�æ przewozowa flo-
ty zasiêgu ba³tyckiego wzro�nie w okresie
Wielkiej Sze�ciolatki dwukrotnie. (�)

na szerokie wody

Luty 1952 r. � o rozwoju
floty PRL w za³o¿eniach

planu sze�cioletniego.
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Dziennikarz �Morza� odwiedzi³ w Szczecinie teren
dawnej niemieckiej stoczni Wulkan

i opisa³ swoje wra¿enia w lutym 1957 r.

dacj¹ stoczni w Szczecinie, dzisiaj znów
stoi bezczynnie...

B³yskiem do Japonii

45 lat temu, w lutym 1967 roku, �Mo-
rze� w osobie Zbigniewa Urbanyi, uczest-
niczy³o w pionierskim rejsie Transportow-
ca, statku Polskiej ¯eglugi Morskiej, do
Japonii. Tak pionierskim, ¿e na jednostce
nie by³o bandery kraju docelowego: (�)
Nikt przed �Transportowcem� nie ogl¹-
da³ jeszcze na tych wodach P¯M-owskie-
go statku. Jak nas w Japonii zobacz¹, tak
bêd¹ o drugim polskim armatorze mó-
wili. A Japoñczycy do morski naród.
Znaj¹ siê na rzeczy. My za� nie mamy
nawet bandery Kraju wschodz¹cego S³oñ-
ca. W Gdañsku nam nie dostarczyli,
w Catanii agent rozk³ada³ rêce, podob-
nie w Port Saidzie. Nie mieli na sk³adzie.
A dni, odmierzane wachtami tego rejsu,
bieg³y mimo wszystko szybko naprzód.
Cie�nina Adeñska, Morze Arabskie, skraj
Zatoki Bengalskiej, Morze Andamañskie
i ju¿ przed dziobem otwiera siê �Marsza³-
kowska Dalekiego Wschodu� � cie�nina
Malakka.

Potrzeba jest matk¹ wynalazków �
powiada stare przys³owie. Gdzie jak
gdzie, ale na morzu, mimo ca³ego ol-
brzymiego przecie¿ postêpu techniczne-
go, czêsto porzekad³o to ma swoje za-
stosowanie. Ochmistrz Leszek Tracz, jak

ka¿dy dobry ochmistrz krêci³ g³ow¹, ale
paradny, du¿y bia³y obrus z magazynu
wyda³. �Drugi� z pok³adu, Jasio Kuszak,
wielkiem cyrklem wyrysowa³ piêkne ko³o.
Bosman Tadek Janic przyd�wiga³ wia-
derko czerwonej farby. Wymalowali
wspólnie z �radiem�, Jerzym Fudalim,
piêkne krwawe s³oñce. ̄ ona lekarza ob-
szy³a to mocn¹ link¹ i w taki sposób Pol-
ska ¯egluga Morska dorobi³a siê chyba
pierwszej w swej historii prawdziwej fla-
gi Nipponu. (�)

Zanim z mostku pad³o tradycyjne
�tak stoimy�, ju¿ grupa Japoñczyków
uzbrojonych w kamery i teleobiektywy
dok³adnie sfotografowa³a statek od dzio-
bu do rufy. Jeszcze trwa³o cumowanie,
gdy ogromne wie¿e d�wigów ustawia³y
siê na nabrze¿u na wysoko�ci naszych
³adowni. (...). Dokerzy ubrani na ame-
rykañsk¹ mod³ê w wielkie ochronne ka-
ski, wysokie sznurowane do pó³ ³ydki
buty ze spinaczami i obcis³e kombine-
zony, wkroczyli na pok³ad. Pa³eczkami
zjedli swój ry¿ powszedni i wziêli siê do
pracy� (�)

Humory na pok³adzie, w maszynie
i hotelu by³y pod³e. Japonia ciekawy kraj,
a taki krótki postój. Za tak¹ d³ug¹, non
stop podró¿. (�)

Droga powrotna nie obfitowa³a w cie-
kawsze wydarzenia. Najwiêksz¹ satys-
fakcj¹, zarówno kapitana Henryka Ban-
slebena, jak i ca³ej za³ogi by³ chyba fakt,

¿e statek w terminie zameldowa³ siê
w Gdyni, przywo¿¹c ³adunek bez ¿adnych
claimów. Taki to by³ ten najd³u¿szy, pio-
nierski rejs P¯M do Japonoo, bêd¹cy jed-
nocze�nie rekordowo� krótkim. Bo przed
�Transportowcem� nikt w polskiej flocie tak
szybko z Japonii nie powróci³. Ca³a pod-
ró¿ trwa³a osiemdziesi¹t siedem dni.

Nowa Draga pracuje

W tym samym numerze znalaz³ siê
wywiad z Ryszardem Kargerem, dyrek-
torem naczelnym P¯M o otwarciu trasy
promowej ze �winouj�cia do Ystad. No
w³a�nie, czemu tam, a nie do którego�
z wiêkszych, szwedzkich portów?

- Zadecydowa³o o tym g³ównie naj-
korzystniejsze po³o¿enie geograficzne
tego portu w stosunku do naszego kraju
oraz fakt, ¿e Ystad ma dogodne po³¹-
czenie kolejowe i samochodowe z g³ów-
nymi o�rodkami przemys³owymi, han-
dlowymi i turystycznymi Szwecji. Nie bez
znaczenia jest te¿ fakt, ¿e kierownictwo
miasta, a szczególnie burmistrz Erik
Anderson, wykazuje du¿e zainteresowa-
nie t¹ lini¹ i ¿e mamy w tym mie�cie
wielu oddanych sprawie rozwoju stosun-
ków polsko-szwedzkich przyjació³ � od-
powiada³ dyrektor Karger.

40 lat temu, w lutym 1972 roku, Je-
rzy Miciñski, redaktor naczelny �Morza�,
pisa³ o� pog³êbiarce, w artykule pod
nieco patetycznym tytu³em �Ta najwier-
niejsza�: (�) Chcê g³osiæ chwa³ê statku,
NAJSKROMNIEJSZEGO ZE SKROMNYCH,
który pobi³ wszystkie rekordy wiernej
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Relacja Zbigniewa Urbanyi, z pionierskiego
rejsu Transportowca do Japonii.
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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

s³u¿by dla bia³o-czerwonej bandery. Sta-
tek ten nosi nazwê �NOWA DRAGA�
i wbrew tej nazwie - jest star¹, ponad
sze�ædziesiêcioletni¹ pog³êbiark¹, eksplo-
atowan¹ przez Przedsiêbiorstwo Robót
Czerpalnych i Podwodnych.

Owa dziwna nazwa jest kluczem do
pocz¹tków historii tego statku pod pol-
sk¹ bander¹, historii tak d³ugiej, jak na-
sze poczynania na morzu: piêædziesiê-
ciojednoletniej. Tak � w³a�nie �Nowa Dra-
ga� jest jedynym statkiem, który by³ �wiad-
kiem wszystkiego, co siê tu dzia³o od 1920
roku, czyli od samego pocz¹tku. (�)

Pog³êbiarki, a w³a�ciwie dragi � jak
je wtedy nazywano z niemiecka, nie
mia³y nazw, i dla odró¿nienia nazywa-
no je �now¹ drag¹� i �star¹ drag¹�.
W pierwszym wypadku prowizoryczne
okre�lenie sta³o siê z biegiem czasu obo-
wi¹zuj¹c¹ nazw¹ w³asn¹ pog³êbiarki, któ-
ra przesz³a do historii jako �NOWA DRA-
GA�. Poniewa¿ jednak w g³êbi kraju nikt
na ogó³ nie wiedzia³ wtedy, co to jest owa
�draga� � traktowano s³owo jako b³êdnie
napisane i �poprawiano� na� �Nowa Dro-
ga�. Tak zosta³o w wielu �ród³ach do dzi�.

Pierwsze prace pog³êbiarki �Nowa Dra-
ga� oraz jej towarzyszki, któr¹ nazwano
ostatecznie �Gdañsk�, od starej nazwy
niemieckiej �Danzig� noszonej poprzed-
nio, polega³y na udostêpnianiu portu
w Pucku torpedowcom, kanonierkom i po-
³awiaczom min, z których w owych latach
sk³ada³ siê rdzeñ naszej floty. (�)

Po wybuchu wojny �Nowa Draga�
wpad³a w Pucku w rêce okupanta. Pod
nazw¹ �Vogelsand� pracowa³a w Gdyni

dla celów wojskowych. Wyzwolenie za-
sta³o j¹ a¿ w porcie Kappeln, dok¹d zo-
sta³a uprowadzona w pocz¹tkach 1945
roku i gdzie odnalaz³a j¹ Polska Misja
Morska. (�)

Ju¿ w 1947 roku, po remoncie w Stocz-
ni Gdyñskiej, wesz³a �Nowa Draga� ponow-
nie do s³u¿by, podejmuj¹c od razu naj-
trudniejsz¹ i naj¿mudniejsz¹ pracê: po-
g³êbianie toru wodnego �winouj�cie �
Szczecin. Niezmordowana pog³êbiarka
trwa³a w s³u¿bie do koñca 1971 roku. (�)

Stoj¹ce statki

W tym samym numerze �Morze� opi-
sa³o epopejê unieruchomionych z powo-
du konfliktu egipsko-izraelskiego i za-
mkniêcia Kana³u Sueskiego, od czterech
i pó³ roku (!) statkach na Wielkim Jezio-
rze Gorzkim. W�ród czternastu jednostek
znalaz³y siê tam te¿ dwie polskie: Dja-
karta i Boles³aw Bierut:

(�) Wiele siê na tych statkach zmie-
ni³o od pierwszych dni ich uwiêzienia.
Wtedy miano jeszcze nadziejê na szyb-
kie otwarcie Kana³u i statki � obsadzo-
ne kompletnymi za³ogami � by³y utrzy-
mywane w sta³ej gotowo�ci do drogi. Co
tydzieñ ka¿dy statek podnosi³ kotwicê,
robi³ kilkumilow¹ rundê wokó³ Jeziora
i stawa³ ponownie w swym miejscu � tak,
¿eby siê nie nudzi³o, ¿eby maszyna siê
nie zasta³a, ¿eby nie zapomnieæ jak
wygl¹da statek w ruchu. (�)

Ju¿ parê lat temu, w celu zmniejsze-
nia liczebno�ci utrzymywanych za³óg,
zaczêto ³¹czyæ statki w tzw. �zespo³y�,
czyli po prostu� wi¹zaæ w pêczki. Cu-
mowano jednostki jedne do drugich, po-
zostawiaj¹c je pod opiek¹ jednej za³ogi.
Tak po³¹czono 25 kwietnia 1969 r. �Dja-
kartê� z �Boles³awem Bierutem�, nada-
j¹c zespo³owi nazwê �Djakbier�. (�)

Za³ogi statków zmieniaj¹ siê co pe-
wien czas: Polacy i Czechos³owacy co
cztery miesi¹ce, Niemcy � co sze�æ, Bu³-
garzy � co trzy. S¹ ludzie, którzy wra-
caj¹ na Jezioro po raz drugi, a nawet
trzeci i czwarty. S¹ tacy, którzy w sumie
spêdzili tu ponad dwa lata. Od nich naj-
wiêcej mo¿na siê dowiedzieæ i historii
�¿ó³tej floty�, jak ostatnio ochrzczono
statki z Jeziora, ze wzglêdu na pokrywa-
j¹cy je ¿ó³tawy nalot piasku, naniesiony
wiatrami. Wspominaj¹ oni z ¿alem okres
kiedy w�ród za³óg maj¹cych sporo wol-
nego czasu kwit³o miêdzynarodowe ¿y-
cie towarzysko-sportowe. Tak np. podczas
�olimpiady� zorganizowanej w 1968 r.
rozegrano 14 ró¿nych konkurencji miê-

Jerzy Miciñski, redaktor naczelny
�Morza� o� pog³êbiarce � luty 1972 r.
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dzy zespo³ami reprezentuj¹cymi 8
�pañstw�. (�)

Czasami próbuje siê nart wodnych,
a w³a�ciwie imitacji tego sportu, gdy¿
bêd¹ce jeszcze na chodzie motorówki
statkowe nie s¹ do�æ szybkie, by uci¹-
gn¹æ prawdziwego narciarza i narty trze-
ba zast¹piæ jedn¹ do�æ szerok¹ desk¹,
na której stoi siê zreszt¹ zupe³nie wy-
godnie. (�)

Trzeba dopilnowaæ, by sprzêt p. po¿.
by³ w sta³ej gotowo�ci, by cumy i ³añcu-
chy kotwiczne równo pracowa³y w cza-
sie silniejszych wiatrów, by wielkie odbi-
jacze nie pozwoli³y trzeæ statkom jeden
o drugi, by na pok³adach panowa³ ³ad
i porz¹dek, by statki w razie potrzeby
mog³y podnie�æ kotwicê i ruszyæ z miej-
sca. Kiedy� przecie¿ chwila taka nadej-
dzie�

I nadesz³a. Ale dopiero trzy lata po
napisaniu artyku³u � w 1975 roku.

Opr. Czes³aw Romanowski

Wywiad z Ryszardem Kargerem,
dyrektorem naczelnym P¯M.
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�Wiêc pan chce co� wiedzieæ o moim
¿yciu? Hm, niczego do ukrycia nie mam,
wszystko opowiadam i opowiem. Prócz
ró¿nych g³upstw i psot osobistych, na
które s¹ tak chciwi dziennikarze. No tak,
prócz tam jakiego� morderstwa, uwiêzie-
nia, jak mówi Baudelaire � za�mia³ siê
serdecznie Conrad.

Polskê opu�ci³em w siedemnastym
roku ¿ycia. Tajon¹ my�l¹ moj¹ by³o do-

Pisarz, jakiego nie znacie

Na morze trafi³, bo do niczego innego siê
nie nadawa³. Trudzi³ siê przemytem, a kiedy popad³

w d³ugi, próbowa³ pope³niæ samobójstwo. Aby zostaæ
obywatelem brytyjskim i oficerem angielskiej floty

handlowej, po�wiadczy³ nieprawdê.
Czy kto� móg³ podejrzewaæ, ¿e Joseph Conrad

zostanie �wiatowej s³awy pisarzem?

Przygody Conrada

MORZE TAJEMNIC kulisy historii
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Conrad w sile wieku.

Zanim zosta³ pisarzem -
w okresie marsylskim.

¿eglarza
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staæ siê na morze, wst¹piæ do marynar-
ki angielskiej. Tak, prosto z pi¹tej klasy
gimnazjum �wiêtej Anny w Krakowie.� -
opowiada³ Joseph Conrad Marianowi D¹-
browskiemu, polskiemu dziennikarzowi
z �Tygodnika Ilustrowanego�, w wywia-
dzie przeprowadzonym w 1914 roku.

�Niczego do ukrycia nie mam�. Byæ
mo¿e, choæ nawet w tej wypowiedzi Con-
rad nie wyzna³ prawdy. Owszem, marzy³
o morzu, ale niekoniecznie o pracy na
nim. A ju¿ na pewno nie w marynarce an-
gielskiej. A to, ¿e do wspomnianego gim-
nazjum w ogóle nie uczêszcza³ to ju¿, w tej
sytuacji, ma³o istotny szczegó³.

Józef Konrad Korzeniowski (prawdzi-
we nazwisko Josepha Conrada) uchodzi
za najwybitniejszego marynistê w dzie-
jach literatury �wiatowej. Jest jedynym
Polakiem, którego ksi¹¿ki zajê³y tak po-
czesne miejsce. Tymczasem jego ¿ycio-
rys jest w naszym kraju wci¹¿ ma³o zna-
ny. Inna sprawa, ¿e zawiera wiele tajem-
nic, o które nieustannie spieraj¹ siê biogra-
fowie pisarza. Sam Conrad nie u³atwia im
zadania, bo manipulowa³ faktami ze swo-
jego ¿ycia z talentem nie mniejszym od
tego, jaki przebija z jego powie�ci.

�Charakter naszej wiedzy o ¿yciu
Conrada wyklucza pewne ujêcia jego bio-
grafii. ¯y³ sze�ædziesi¹t siedem lat; do
pocz¹tkowych trzydziestu siedmiu
mamy bardzo ma³o materia³ów �ród³o-
wych � ca³ymi latami nic prawie. �Od-
tworzyæ� wygl¹d i atmosferê tych lat mo¿-
na by tylko drog¹ dosyæ dowolnego fan-
tazjowania.� - napisa³ w �¯yciu Josepha
Conrada Korzeniowskiego� Zdzis³aw Naj-
der, jeden z najlepszych znawców losów
pisarza (g³ównie z jego publikacji korzy-
stali�my pisz¹c niniejszy artyku³).

Marynarz bez no¿a

Trzeba przyznaæ, ¿e Conrad urodzi³ siê
w niezwykle patriotycznej rodzinie, dla
której walka o wyzwolenie Polski spod
zaborczej niewoli by³a najwa¿niejszym
obowi¹zkiem. Jego dziadek Teodor Ko-
rzeniowski by³ odznaczony orderem Vir-
tuti Militari i Legi¹ Honorow¹. Walczy³
w armii Ksiêstwa Warszawskiego, a pod-
czas powstania listopadowego za w³asne
pieni¹dze wystawi³ szwadron kawalerii.

Teofil mia³ trzech synów: Roberta,
Hilarego i Apollona (który by³ ojcem Con-

rada), oraz córkê Emiliê. Wszyscy poszli
w �lady ojca. Robert zgin¹³ w powstaniu
styczniowym, Hilary zmar³ na zes³aniu,
podobnie siostra.

Ojciec Conrada, Apollon w niczym im
nie ustêpowa³. Zaanga¿owany by³ w kon-
spiracjê niepodleg³o�ciow¹, pisa³ wiersze
patriotyczne, bra³ udzia³ w organizacji
powstania styczniowego. Sekundowa³a
mu w tym dzielnie ¿ona Ewa, z domu
Bobrowska. Tworzyli kochaj¹cy siê parê
po�wiêcon¹ Polsce.

W tej w³a�nie atmosferze, 3 grudnia
1857 roku (a wiêc w tym roku przypada
155 rocznica jego urodzin), w Berdyczo-
wie przyszed³ na �wiat Józef Teodor Kon-
rad Korzeniowski, znany potem jako Jo-
seph Conrad. �B¹d� Polakiem!� - apelo-
wa³ do niemowlaka jego ojciec w napisa-
nym z tej okazji wierszu, o charaktery-
stycznym tytule - �Synowi urodzonemu
w 85 roku niewoli moskiewskiej, piosen-
ka w dzieñ chrztu �w.�

Ma³y Konradek musia³ niemal od razu
wcieliæ wezwanie ojca w czyn. Pierwsze
lata ¿ycia spêdzi³ z rodzicami na zes³aniu
w Wo³ogdzie. W wieku za� lat piêtnastu
zosta³ sierot¹. Matka jego umar³a w roku
1865, ojciec cztery lata pó�niej.

Nie bardzo by³o wiadomo, co zrobiæ
z nastolatkiem. Wydawa³o siê, i¿ ch³opak
odstaje od rodziny. Nie chcia³ siê uczyæ
(szkó³ ¿adnych nie ukoñczy³), mia³ s³abe
zdrowie i sk³onno�ci do depresji. Na szczê-
�cie dla siebie i literatury zaopiekowa³ siê
nim jego wuj Tadeusz Bobrowski, twardo
st¹paj¹cy po ziemi pozytywista, który za
punkt honoru postawi³ sobie wyprowadze-
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nie siostrzeñca �na ludzi�. W efekcie, sie-
demnastoletni podówczas Conrad, opu�ci³
rodzinne strony i wyruszy³ do Francji.

Moment ten to jeden z najgorêcej
dyskutowanych punktów w ¿yciorysie
przysz³ego pisarza. Dlaczego opu�ci³ Pol-
skê? Dywagowano o nieszczê�liwej mi³o-
�ci, ucieczce przed politycznymi repre-
sjami, czy w ogóle od �polsko�ci�. Sam
Conrad, jak to widaæ z przytoczonej na
wstêpie wypowiedzi, jako powód wyjaz-
du z kraju podawa³ pragnienie zostania
angielskim marynarzem.

Prawda jednak jest bardziej prozaicz-
na. Nie bardzo wiadomo by³o, co pocz¹æ
z m³odzieñcem. Marzy³ co prawda o mo-
rzu, ale by³o to marzenie zbudowane na
lekturze ksi¹¿ek i czasopism podró¿ni-
czych. O zawodzie nie wiedzia³ praktycz-
nie nic. �Ty marynarzem chcesz byæ,
a masz nó¿ w kieszeni? Nie mia³em, nie
wiedzia³em o tym.� - wspomina³ po la-
tach, jak zagadywali go przyjaciele.

O s³u¿bie w angielskiej marynarce
w ogóle nie mog³o byæ mowy, bo Con-
rad ani w z¹b nie zna³ angielskiego (w
przeciwieñstwie do francuskiego). Prag-
matyczny wuj chcia³ go zmusiæ do nauki,
ale siê nie uda³o. Machn¹³ wiêc w koñcu
rêk¹ i maj¹c do wyboru, w razie pozosta-
nia w kraju, niebezpieczeñstwo niechyb-
nego wykolejenia siê swojego podopiecz-
nego, a w przypadku wyjazdu za grani-
cê, stworzenie szansy na zdobycie jakie-
go� zawodu, wybra³ to drugie.

Awantury marsylskie

Marsylski okres ¿ycia Conrada, rozpo-
czêty w roku 1874, to najbardziej tajem-
nicza czê�æ jego biografii. Byæ mo¿e dla-
tego i sam Conrad, i niektórzy jego pó�-
niejsi biografowie opowiadaj¹ o nim hi-
storie, w których fantazja wypiera banaln¹
prawdê.

Poznawanie morza rozpocz¹³ Józef
Korzeniowski od rejsu na niewielkim bar-
ku Mont-Blanc. Znalaz³ siê na nim jako
pasa¿er. Statek pop³yn¹³ na Martynikê, po
czym, po siedmiotygodniowym postoju,
powróci³ do Francji. Po kilku dniach po-
nownie wyruszy³ na Karaiby, tym razem
jednak Conrad zamustrowa³ na nim ju¿
jako ch³opiec okrêtowy.

I tê podró¿ uznaæ mo¿na za pocz¹tek
jego morskiej kariery, która ostatecznie
zaprowadzi go do stopnia kapitana w upra-
gnionej marynarce angielskiej i angielskie-
go obywatelstwa.

Pierwsze zetkniêcie z prawdziwym
¿yciem marynarskim musia³o byæ jednak
trudne, bo po kilku zaledwie miesi¹cach
p³ywania Conrad wzi¹³ pó³roczny urlop.
W tym czasie bawi³ siê, pi³ i ogólnie �po-
zwala³ sobie�. Na taki styl ¿ycia marynar-
ska pensja nie wystarczy³aby w ¿aden
sposób.

M³odzieniec ¿y³ na koszt wuja, który
przesy³a³ pieni¹dze. By³y to naprawdê
spore sumy. Conrad trwoni³ je bez spe-
cjalnych wyrzutów sumienia. Ba! Bobrow-

ski musia³ mu je raz nawet dos³aæ, kiedy
mu je rzekomo ukradziono.

Hulaj¹c na l¹dzie i pracuj¹c na morzu
spêdzi³ przysz³y pisarz cztery lata w Mar-
sylii. Kiedy 11 marca 1878 roku przyje-
cha³ do niego wuj, zasta³ go le¿¹cego
w ³ó¿ku, z ran¹ postrza³ow¹ oraz nieza-
p³acone d³ugi na kwotê 3 tysiêcy fran-
ków. Przez dwa tygodnie Bobrowski, jak
sam siê wyrazi³, �studiowa³ Indywiduum�,
czyli swojego podopiecznego i nie by³o
to pocieszaj¹ce do�wiadczenie.

Conrad wyja�nia³ pó�niej, ¿e w tym
okresie zajmowa³ siê przemytem broni
dla jednego z walcz¹cych o tamtejszy tron
stronnictw politycznych. Na dodatek mia³
siê wpl¹taæ w wielce dramatyczne przy-
gody mi³osne. Jego romans z pewn¹ piêk-
n¹ Hiszpank¹, niejak¹ Rit¹, zakoñczy³ siê
pojedynkiem z innym jej kochankiem.
W pojedynku tym m³odzieniec mia³ w³a-
�nie odnie�æ ow¹ ranê postrza³ow¹.

Wiele wskazuje, ¿e to mocno podko-
loryzowana opowie�æ. Owszem, Conrad
zajmowa³ siê kontraband¹, ale wcale nie
broni. Motywy procederu te¿ nie by³y
polityczne (choæ te mog³y siê wydawaæ
Conradowi szlachetniejsze). M³ody ¿e-
glarz, skuszony ³atwym wydawa³oby siê
zyskiem, postanowi³ trochê zarobiæ. I ty-
le. Raz mu siê uda³o, drugim razem nie.
Popad³ w d³ugi. Nie widzia³ wyj�cia i po-
stanowi³ rozstaæ siê z ¿yciem strzelaj¹c so-
bie w pier�.

Relacja Tadeusza Bobrowskiego nie
pozostawia co do tego w¹tpliwo�ci. Pi-
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Ewa z Bobrowskich
Korzeniowska � matka

Józefa Teodora Konrada.

Tadeusz Bobrowski
� wuj Conrada.
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sze: �Mr Duteil � namówi³ go na jak¹�
aferê na brzegach Hiszpanii � po prostu
gatunek kontrabandy. Zaanga¿owawszy
1000 franków, zyska³ z gór¹ 400 � to Im
siê bardzo podoba³o � w drug¹ zaanga-
¿owa³ wszystko � wszystko te¿ stracili.
Ów P. Duteil na pocieszenie da³ mu bu-
ziaka i odjecha³ do Buenos Aires � a on
zosta³, nie mog¹c zaci¹gn¹æ siê do s³u¿-
by � go³y jak �wiêty turecki i do tego za-
d³u¿ony � bo spekuluj¹c mieszka³ na
kredyt, obstalunki rzeczy potrzebnych do
podró¿y porobi³. W takim po³o¿eniu
po¿ycza od swego przyjaciela, p. Fecht,
800 franków i jedzie do Villa-Franca,
gdzie sta³a eskadra amerykañska, z za-
miarem zaci¹gniêcia siê do s³u¿by ame-
rykañskiej. Tam nic nie wskórawszy �
pragn¹c poprawiæ swe finanse, próbuje
szczê�cia w Monte Carlo i przegrywa owe
po¿yczone 800 franków. Urz¹dziwszy siê
tak �wietnie, wraca do Marsylii i jednego
piêknego wieczora � zaprosiwszy do sie-
bie owego przyjaciela na herbatê, na
okre�lon¹ godzinê przed tym wystrza³em
z rewolweru stara siê ¿ycie sobie ode-
braæ. (�) Kula przechodzi durch und
durch ko³o serca, nie uszkodziwszy ¿ad-
nego powa¿nego organu.�

Warto zwróciæ uwagê na okoliczno�ci
nieskutecznego samobójstwa. Wydaje siê,
¿e Conrad nie chcia³ siê zabiæ. Czy¿by
kolejny blef przysz³ego pisarza? Czy¿by
nawet w takiej sytuacji nie potrafi³ byæ
szczery?

Obywatel kapitan

24 kwietnia 1878 roku Conrad za-
ci¹gn¹³ siê do za³ogi brytyjskiego parow-
ca Mavis. Przez kolejne piêtna�cie lat pra-
cowaæ bêdzie pod angielsk¹ bander¹. P³y-
waæ bêdzie g³ównie na Daleki Wschód
i do Australii. Op³ynie �wiat dooko³a oraz
odbêdzie roczn¹ wyprawê do Górnego
Konga w Afryce. Jêzyka angielskiego na-
uczy siê czytaj¹c gazety i tanie wydania
Biblii wrêczane marynarzom przez ró¿ne
pobo¿ne organizacje.

Obywatelstwo brytyjskie uzyska³ 18
sierpnia 1886 roku. Sier¿ant policji John
Weston, który przeprowadzi³ przypisany
na tê okoliczno�æ wywiad, zapisa³ w swo-
jej opinii: �Podaniodawca (czyli Conrad
� red.), który ma lat oko³o 30, twierdzi,
¿e opu�ci³ Rosjê w wieku 12 lat, od 10
lat s³u¿y w brytyjskiej marynarce handlo-
wej i obecnie zajmuje stanowisko pierw-
szego oficera. (�) Podaniodawca jest
osob¹ bardzo szacown¹ i godn¹ posia-
dania �wiadectwa.�

MORZE TAJEMNIC kulisy historii

61Nasze MORZE l nr 2 l luty 2012

A¿ trzy fakty nie zgadzaj¹ siê w tym
krótkim raporcie. Conrad mia³ lat dziesiêæ,
kiedy opu�ci³ Rosjê, we flocie angielskiej
s³u¿y³ od lat o�miu, a pierwszym oficerem
jeszcze w ogóle nie by³. Znowu, jak wi-
daæ, nasz bohater mija³ siê z prawd¹. Po-
dobny manewr wykona³ przystêpuj¹c do
egzaminu na stopieñ kapitana, który zreszt¹
zda³ dopiero za drugim podej�ciem.

Conrad nie mia³ prawa w ogóle do
niego �podchodziæ�, bo nie wyp³ywa³
potrzebnego sta¿u. Ju¿ na pierwszy sto-
pieñ oficerski wspi¹³ siê w nieuczciwy
sposób. Po�wiadczy³ nieprawdê w doku-
mentach przedstawiaj¹cych przebieg jego
kariery morskiej. Mia³ wtedy na koncie
zaledwie nieco ponad jedn¹ trzeci¹ po-
trzebnego do tego okresu pracy.

10 listopada 1886 roku osi¹gn¹³
w koñcu upragniony cel � zosta³ kapita-
nem brytyjskiej marynarki handlowej.
�Kochany Ch³opcze! A wiêc wiwat Ordin,
Master British Merchant Service! Niech
¿yje jak najd³u¿ej, niech zdrów bêdzie
i niech mu we wszelkich przedsiêwziê-
ciach na morzu i l¹dzie powodzi siê! -
napisa³ do Conrada uradowany wuj. -
Prawdziw¹ sprawi³e� mi rozkosz t¹ wia-
domo�ci¹ o �Czerwonej Pieczêci� na
patencie Swoim.�

Tadeusz Bobrowski cieszy³ siê zapew-
ne szczerze. Oto, po wielu przygodach
i wydatkach, jego ukochany siostrzeniec
osi¹gn¹³ w koñcu jako tak¹ stabilizacjê �
zosta³ poddanym Jej Królewskiej Mo�ci

i zdoby³ konkretny fach oraz tak¹ pozy-
cjê w swoim zawodzie, ¿e jego wuj móg³
uznaæ swoj¹ misjê za zakoñczon¹.

Duma rozpiera³a tak¿e Conrada. �Ja-
ki� nic nie znacz¹cy ch³opak z kresów,
z zapad³ej krainy, z jakiej� Polski zosta³
bez protekcji kapitanem angielskiej ma-
rynarki. Czy pan mnie rozumie? Chcia³-
bym prze¿yæ raz jeszcze te chwile, kiedy
w Singapoore zwrócono siê do mnie jako
do kapitana okrêtu po raz pierwszy. Nie-
miecki okrêt. Ha! ha! ha! Niemiecki okrêt
musia³ mnie uznaæ za kapitana! Rozu-
mie pan? Prusacy uznaj¹ nas, oddaj¹
nam honory ...� - wyznawa³ wzruszony
Marianowi D¹browskiemu w czasie przy-
wo³anego na pocz¹tku wywiadu dla �Ty-
godnika Ilustrowanego�.

Marynarska kariera Conrada trwa³a
przez dziesiêæ lat. Zakoñczy³a siê 17
stycznia 1894 roku. Nieca³y miesi¹c pó�-
niej, 10 lutego, zmar³ jego opiekun.

Najprawdopodobniej Tadeusz Bo-
browski nie wiedzia³, ¿e jego siostrzeniec
ju¿ na sta³e ¿egna siê z p³ywaniem.
Martwi³by siê zapewne. Ale nie by³by sob¹,
gdyby nie zapisa³ mu w testamencie po-
ka�nej czê�ci swojego maj¹tku. Kiedy za�
nieco ponad rok pó�niej ukaza³a siê pierw-
sza ksi¹¿ka Conrada �Szaleñstwo Almayera�,
nosi³a dedykacjê �Pamiêci T. B.�.

Tomasz Falba

Conrad jako dziecko.
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olejnym moim statkiem, na którego budowê zamu-
strowa³em, by³ Jaros³aw D¹browski, stosunkowo nie-
wielki parowiec, przystosowany do przewozu ³adun-
ków ch³odzonych. W owym czasie by³a to jednostka

do�æ nowoczesna i co bardziej istotne, budowa jego mia³a miej-
sce w brytyjskim porcie Blyth, nieopodal granic ze Szkocj¹.

Tu muszê zdradziæ Czytelnikom istotny fakt z mego ¿ycio-
rysu, starannie ukrywany we wszystkich personalnych ankie-
tach. Otó¿ mój ojciec, Florian, by³ przed wojn¹ oficerem Broni
Pancernej w Centrum Wyszkolenia w Modlinie pod Warszaw¹,
a po wrze�niu 1939 roku a¿ do inwazji na Francjê i walki we
Francji i Holandii, s³u¿y³ w I dywizji pancernej pod dowódz-
twem genera³a Stanis³awa Maczka. Po wojnie nie wróci³ do
kraju i pozosta³ w Anglii zmieniaj¹c nawet nazwisko, aby � jak
mi pó�niej o�wiadczy³ � mnie nie szkodziæ.

Takie niestety by³y wówczas czasy, ¿e nale¿a³o ukrywaæ
fakty, z których powinienem byæ dumny. Kontakt z ojcem by³
bardzo ograniczony i rzadkie listy sz³y do nas bardzo okrê¿n¹
drog¹, bo a¿ przez Portugaliê.

I oto teraz nadarza³a siê niespodziewana okazja, bo wy-
je¿d¿aæ mia³em do Anglii! Skracaj¹c to marginesowe wspomnie-
nie, muszê siê przyznaæ, ¿e nie odwa¿y³em siê przez przesz³o
dwutygodniowy pobyt w owym Blyth, ani zatelefonowaæ, ani
nawet wys³aæ listu do ojca lub do ciotki w Londynie, czy kuzy-
nów mojej matki w Cambridge.

Po pierwsze, poniewa¿ ca³y czas obserwowa³ nas niezwy-
kle czujnie �zastêpca kapitana ds. polityczno-wychowawczych�,

a po drugie, nie wolno nam by³o wychodziæ do miasta poje-
dynczo, a jedynie w grupach co najmniej trzyosobowych, a ta-
jemnic¹ poliszynela by³o, ¿e w ka¿dej takiej trójce jest jeden,
co donosi�

W koñcu, po Nowym Roku 1951 ukoñczono budowê i pol-
ska za³oga objê³a statek. Po paru niezwykle ciê¿kich rejsach na
trasie Londyn � Gdynia � Londyn (patrz �Nasze MORZE� luty
2008 s. 42) niespodziewanie awansowa³em na starszego pala-
cza, co by³o stanowiskiem nieformalnym, ale uznawanym w ko-
t³owniach statków opalanych wêglem.

Zosta³em �oberhajzerem� i by³em szefem wachty. Do�æ
zreszt¹ oryginalna by³a to wachta. Ja mia³em wówczas 20 lat
i dopiero kilka miesiêcy p³ywania, a ka¿dy z pozosta³ych pala-
czy mia³ wiêcej lat praktyki ni¿ ja wieku. Dlaczego zatem ja
by³em szefem? Ano z tej prostej przyczyny, ¿e obaj moi �pod-
w³adni� byli Grekami i nie znali s³owa po polsku.

O ile pamiêtam Angeles Vagelis i Bafaloukos (byæ mo¿e
nazywali siê nieco inaczej, ale to ju¿ przesz³o pó³ wieku temu)
nale¿eli do politycznej emigracji greckiej i otrzymali azyl w Polsce
Ludowej. Jeden z nich by³ niewielkiego wzrostu, drugi nato-
miast mia³ posturê i si³y olbrzyma. Ten wy¿szy, gdy mia³ do-
bry humor bra³ mnie i kolegê pod pachy i nosi³ po kot³owni,
a podniesienie pe³nej, dwustulitrowej beczki oleju nie stano-
wi³o dla niego ¿adnego problemu. Dogadaæ siê z moimi Gre-
kami nie by³o ³atwo, jako siê bowiem rzek³o, oni nie znali pol-
skiego, ja z kolei greckiego, a nasz angielski by³ do�æ s³aby i po-
dejrzewam, ¿e znali�my akurat nie te same s³owa.

K
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Có¿ by³o robiæ? Zacz¹³em uczyæ siê od nich greckiego, g³ów-
nie prostych komend, takich jak bodaj¿e �katarizo furnaze� �
co (o ile siê nie mylê) oznacza³o �czy�ciæ paleniska�. Komend
tych i zadañ by³o wiêcej, nic wiêc dziwnego, ¿e gdy kto� z za-
³ogi us³ysza³, jak ja z nimi rozmawiam, stwierdzi³:

- W kot³owni p³ywa ca³a grecka wachta�
- Jak to ca³a?
- Ano jest ich tam trzech Greków: Bafaloukos, Vagelis i Pe-

repeczkos!
Istotnie!
Czwartym cz³onkiem wachty by³ trymer, m³ody ch³opak,

rezerwista z Marynarki Wojennej. Z nim te¿ siê by³o trudno
porozumieæ, poniewa¿ j¹ka³ siê niemo¿ebnie, a poza tym bar-
dzo �le znosi³ kiwanie i bardzo ciê¿ko chorowa³.

Gdy zez³oszczony jego wci¹¿ trwaj¹c¹ chorob¹ morska spy-
ta³em, co robi³ przez trzy lata w Marynarce Wojennej, w odpo-
wiedzi wyj¹ka³:

- Je� je� je�dzi³em ko� ko� koñmi z ko� ko� koszar
po� po� chle� chle� chleb do� do� pie� pie� ka�
ka� karni�

Przes³u¿y³ trzy lata w Marwoju, a nawet dos³u¿y³ siê stop-
nia mata! Istotnie, prawdziwy z Kazia marynarz.

 
○ ○ ○

Ostatecznie wszystko siê jako� dotar³o. Ja siê nauczy³em
nieco po grecku, Grecy z³apali parê s³ów polskich, a Kazio �
trymer � co prawda nie przesta³ siê j¹kaæ, ale jakby nieco mniej
chorowa³ i udawa³o mu siê nawet utrzymaæ obiad w ¿o³¹dku
prawie przez ca³¹ wachtê.

P³ywali�my na sta³ej linii, pocz¹tkowo Gdynia � Hull i z po-
wrotem, a po pewnym czasie Gdynia - Londyn.

Rejsy by³y krótkie, regularne. W czwartki wyj�cie z Gdyni,
w niedzielê przy wysokiej wodzie wej�cie do Londynu, gdzie
miejsce postoju mieli�my doskona³e, tu¿ pod mostem
Tower, który podnoszono na nasze powitanie. Cumo-
wali�my przy starych magazynach, których ju¿ obecnie
dawno nie ma, a po drugiej stronie Tamizy wypiêtrza³
siê Tower Castle, dawny szacowny zamek królewski,
który wci¹¿ jest i s¹dzê, ¿e jeszcze bardzo d³ugo siê
utrzyma w dobrej kondycji.

W czwartek przy wysokiej wodzie Tower Brid-
ge unosi³ siê na nasze po¿egnanie i do Gdyni wcho-
dzili�my przewa¿nie ju¿ przed po³udniem w nie-
dzielê.

Linia by³a regularna i �biznesowa�. W jedn¹
stronê wozi³o siê nieco spirytusu i aparaty foto-
graficzne, przewa¿nie marki �Praktica� z ów-
czesnej Niemieckiej Republiki Demokratycz-
nej, a z powrotem� spadochrony z demobi-
lu, które wykonane by³y z du¿ych klinów
nylonowych oraz ró¿nego rodzaju poñczo-
chy, te¿ nylonowe.

Z klinów wybrze¿owe krawcowe szy-
³y poszukiwane damskie bluzki, a par¹
poñczoch mo¿na by³o zdobyæ u�miech-
niêt¹ ¿yczliwo�æ polskich dziewcz¹t,
szczególnie tych, które latem pojawia-
³y siê nad polskim wybrze¿em przy-
bywaj¹c z g³êbi kraju, z Krakowa, Po-
znania, £odzi, Warszawy czy zgo³a
Wroc³awia.

Tu muszê zdradziæ, ¿e w czasie p³ywania na D¹browskim,
uda³o mi siê skontaktowaæ, a nawet zobaczyæ z niewidzianym
od 12 lat ojcem, wymaga³o to jednak wielu chytrych zabiegów
i dzia³añ, które mog³yby s³u¿yæ za scenariusz do niewysokich
lotów sensacyjnego filmu.

Pod jesieñ pogoda na morzu znacznie siê pogorszy³a, szcze-
gólnie na Morzu Pó³nocnym, na trasie od Kana³u Kiloñskiego
wzd³u¿ brzegów niemieckich i holenderskich, dalej przez wody
Hoofden i The Downs do uj�cia Tamizy. Panowa³y tu czêste
sztormy i jeszcze czêstsze mg³y, a trzeba wzi¹æ pod uwagê, ¿e
o radarach wtedy w polskiej flocie handlowej kr¹¿y³y jedynie
opowie�ci snute w mesach przez marynarzy, którzy p³ywali
w wojennych konwojach i mieli do czynienia z okrêtami eskor-
ty wyposa¿onymi w ów cudowny wynalazek.

W kolejnej podró¿y p³ynêli�my w czasie takiej w³a�nie pa-
skudnej pogody, gdy do�æ silny wiatr wia³ prosto w dziób, czyli
panowa³ tak zwany �w mordê wind�, zacina³ zimny deszcz,
chmury gna³o nad samym � wydawa³o siê � morzem, ciemno
by³o, choæ oko wykol, a statek raz po raz wstrz¹sany by³ ude-
rzeniami fal. Jednym s³owem, pe³ny urok marynarskiego ¿ywota,
w którym �marynarz w noc siê boi, we dnie w hamaku �pi,
tra la la�.

Parê minut przed godzin¹ ósm¹ zeszli�my w komplecie na
nocn¹ wachtê i � jak zwykle � zabrali�my siê we trójkê do
czyszczenia �odpalonych� przez poprzedni¹ wachtê palenisk.

Niewtajemniczonym w tajniki �hajcerskiej� roboty wyja-
�niam, ¿e �odpalone� palenisko, przygotowane do czyszczenia
i odszlakowania to takie, w którym znajduje siê ju¿ tylko sam
¿ar. Do przyjmuj¹cego wachtê nale¿a³o przegarn¹æ ten ¿ar na
jedn¹ ze stron rusztu, usun¹æ ¿u¿el, wygarn¹æ go pod nogi,
gdzie Kazio zalewa³ go wod¹, nastêpnie przegarn¹æ ¿ar na dru-
g¹ stronê, znowu wygarn¹æ, zalaæ, podsypaæ �wie¿ego wêgla
i szybko ruszyæ z podsypk¹ dwóch pozosta³ych palenisk.
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Do dzi� pamiêtam, ¿e pierwsza podsypka wymaga³a na
D¹browskim a¿ dziewiêædziesiêciu solidnych ³opat du¿ego
wymiaru, których wêgiel rozsypywa³em równo po ca³ym pa-
lenisku. By³em ju¿ bowiem do�wiadczonym palaczem i z poli-
towaniem wspomina³em zdecydowanie nieudane pierwsze
wachty w kot³owni na poprzednim statku.

Po czyszczeniu i podsypce by³ czas na krótki odpoczynek,
podczas którego mo¿na by³o zapaliæ papierosa i wypiæ jak¹�
wodê czy tak zwany �d¿us�, czyli namiastkê kompotu, którego
solidny gar znosi³ trymer Kazio na ka¿d¹ wachtê do kot³owni.

Ja wtedy nie pali³em (zreszt¹ do dzi� nie palê papierosów,
a jedynie od czasu do czasu fajkê, nawyk z tysiêcy wacht w ma-
szynowniach, kiedy ju¿ by³em mechanikiem) i czas po pierw-
szej podsypce wykorzystywa³em na naukê� greckiego.

Na dole w kot³owni nie czu³o siê tak bardzo sztormu, a na-
wet ko³ysanie statku i uderzenia fal by³y jakby mniejsze ni¿ na
górnych pok³adach. Mo¿na by³o powiedzieæ, oczywi�cie z du¿¹
doz¹ przesady, ¿e panowa³a zaciszna atmosfera.

I w³a�nie w takiej chwili odpoczynku, nagle, ca³y statek
wstrz¹sn¹³ siê gwa³townie i rozleg³ siê najpierw rozg³o�ny huk,
a w nastêpnej sekundzie przera�liwy zgrzyt rozdzieranych blach.
Równocze�nie rozleg³y siê nieco cichsze eksplozje pêkaj¹cych
od wstrz¹su ¿arówek i w kot³owni zapanowa³a prawie ca³ko-
wita ciemno�æ, ocala³a bowiem tylko jedno lampa, a dodatko-
wo ca³e pomieszczenie wype³ni³a czarna chmura wêglowego
py³u, który gwa³towny wstrz¹s wyrzuci³ z rozmaitych zakamar-
ków przepastnej kot³owni.

- Rany boskie! - poderwa³em siê na równe nogi i poczu³em
jak strach, który zrodzi³ siê w moim wnêtrzu ogarnia coraz
wy¿sze partie mego cia³a, �ciska za serce, d³awi gard³o i wresz-
cie nieomal rozsadza czaszkê.

Co siê sta³o? Co siê dzieje? Co robiæ? � t³uk³o mi siê po
g³owie.

Po krótkiej chwili na wierzch oszala³ych bez³adnych i bez-
sensownych raczej my�li, wydosta³a siê jedna, pierwsza w mia-
rê rozs¹dna.

ZDERZENIE!!!
KTO� NAS UDERZY£!!!
W PRAW¥ BURTÊ! � zorientowa³em siê, bo po pierwsze

stamt¹d nadszed³ huk i ha³as rozdzieranych blach, a po drugie,
statek najwyra�niej przechyli³ siê na praw¹ burtê.

- Nabieramy wody! - pierwszy strach jakby mija³, choæ jesz-
cze trzyma³ mnie w swych lodowatych kleszczach.

Niesforna wyobra�nia podsunê³a obraz ton¹cego Titanica...
STATEK TONIE! � dotar³o do mnie.
I w tym momencie przypomnia³y mi siê s³owa wyk³adow-

cy ze Szko³y Morskiej, który t³umaczy³ nam, co robiæ, kiedy
parowiec tonie;

Poderwaæ zawory bezpieczeñstwa!
Wygarn¹æ ¿ar i ogieñ z paleniska!!
A wszystko po to, aby gdy woda wedrze siê do kot³owni,

nie nast¹pi³a eksplozja kot³ów, która� - lepiej nie wyobra¿aæ
skutków!

- Poderwaæ zawory bezpieczeñstwa! - ruszy³em biegiem do
drabinki, wiod¹cej nad mój kocio³. Gdy ju¿ zacz¹³em wspinaæ
siê do góry, dostrzeg³em twarze obu Greków i Kazia � tryme-
ra. I ich oczy, wpatrzone we mnie, b¹d� co b¹d� �oberhajcera�.

Oni my�l¹, ¿e ja uciekam! � dotar³o do mnie.
Zeskoczy³em z drabinki, dopad³em do tkwi¹cych jak spara-

li¿owani.

- Poderwaæ zawory bezpieczeñstwa! - krzykn¹³em.
Ca³a trójka sta³a dalej bez ruchu. W tym momencie zorien-

towa³em siê, ¿e Grecy nie rozumiej¹ co mówiê, a Kazio � try-
mer nie wie zapewne, co to s¹ te zawory, gdzie s¹ i jak je
poderwaæ.

Powtórzy³em to samo po angielsku, ale skutek by³ ¿aden.
Dopad³em do paleniska, otworzy³em drzwiczki i z³apa³em gracê,
aby wygarn¹æ p³on¹cy wêgiel. Na migi pokaza³em, ¿eby robili
to samo.

M³odszy z Greków poszed³ za moim przyk³adem, starszy
jednak krzykn¹³ ³aman¹ kombinacj¹ angielskiego, greckiego
i polskiego, ¿e statek na razie nie tonie.

Oprzytomnia³em. Rzeczywi�cie statek nie przechyla³ siê
bardziej, a z nieodleg³ej maszynowni dobiega³ odg³os pracuj¹-
cej równym rytmem parowej maszyny.

Rzuci³em gracê i nie zatrzaskuj¹c nawet drzwiczek do pale-
niska pobieg³em do maszynowni.

- Co siê sta³o, panie czwarty? - krzykn¹³em. - I co robiæ?
Wygarniaæ ognie? Podrywaæ zawory?

Czwarty mechanik, starszy mê¿czyzna i do�wiadczony ma-
rynarz, weteran wojennych konwojowych rejsów mia³ akurat
przy³o¿on¹ do ucha koñcówkê rury g³osowej, która w owym
czasie pe³ni³a obowi¹zki telefonu.

Spojrza³ na mnie, odwiesi³ tubê i spokojnym g³osem po-
wiedzia³:

- ¯adne wygaszanie, ¿adne zawory. Mamy spor¹ dziurê
w burcie rufowej ³adowni, ale nad wod¹. Uderzy³ w nas jaki�
niewielki statek. W³a�nie zawracamy, ¿eby zobaczy, co z nimi.
Pompy zêzowe ju¿ chodz¹. Chyba nic nam nie grozi. Przynaj-
mniej na razie. Wracaj do kot³owni i przygotuje siê na manew-
ry, bo pewno bêd¹.

Z lekka zawstydzony wróci³em do kot³owni i przekaza³em
wachcie wiadomo�ci. Po kilku minutach us³ysza³em z maszy-
nowni dzwonek telegrafu i maszyna stanê³a.

Nie wytrzyma³em i awaryjnym wyj�ciem wydosta³em siê
na pok³ad.

D¹browski sta³ ko³ysz¹c siê na fali. W �wietle reflektora
dostrzeg³em niewielki statek z mocno uszkodzonym dziobem.
Na rufie widoczna by³a blaszana niby bandera, jak¹ nosi³y wów-
czas statki nale¿¹ce do niemieckich armatorów. Bander¹ by³a fla-
ga kodu sygna³owego oznaczaj¹ca bezwzglêdn¹ kapitulacjê.

Jak siê potem okaza³o, kilkuosobowa za³oga tamtego stat-
ku by³a kompletnie zalana. Szczê�ciem, ich statek nie ton¹³.

My�my te¿ nie zatonêli. Uszkodzeniu uleg³a jedynie prawa
burta oraz ³adunek tej¿e ³adowni, a mianowicie bekony, jajka
i inne dobre rzeczy, które w tamtych czasach wysy³a³a znisz-
czona straszliwie wojn¹ Polska do zwyciêskiej Anglii.

Niejednokrotnie potem zastanawia³em siê, czy moja zbyt
pochopna reakcja by³a w³a�ciwa, ale w koñcu doszed³em do
nastêpuj¹cych dwóch wniosków:

- dobrze, ¿e mi siê przypomnia³y s³owa wyk³adowcy z PSM,
bo gdyby�my tonêli to tak w³a�nie trzeba by by³o post¹piæ,

- nale¿y zawsze braæ pod uwagê rady bardziej do�wiadczo-
nych od siebie, choæby i swoich podw³adnych.

I te uwagi przekazujê nastêpnym marynarskim pokoleniom.
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Ø

To druga czê�æ znakomitej ksi¹¿ki Micha³a Glocka �
jego pracy doktorskiej pisanej pod okiem prof. Paw³a
Wieczorkiewicza ( tym, którzy nie zaopatrzyli siê jeszcze
w tom pierwszy przypominamy tytu³ - �Flota Czerwona
na Morzu Czarnym. Wielka improwizacja 1941-1942� �
T.F.). W drugim tomie autor koñczy opowie�æ o radziec-
ko-niemieckich zmaganiach w basenie Morza Czarnego
podczas drugiej wojny �wiatowej. Jest w tej tematyce pio-
nierem na naszym rynku, wiêc niemal wszystko o czym
pisze, dla wielu mi³o�ników spraw wojennomorskich
w Polsce mo¿e byæ odkryciem. Otrzymali�my pe³ny, kom-
petentny i odmitologizowany obraz czarnomorskiego te-
atru dzia³añ wojennych z okresu zaznaczonego w tytule.
Warto przy okazji pochwaliæ wydawcê. W publikacji Gloc-
ka jest 350 zdjêæ, 60 map i wiele rysunków. Liczby te
mówi¹ same za siebie. Ksi¹¿kê nie tylko z zainteresowa-
niem siê czyta, ale i ogl¹da. Gor¹co polecamy!

Czerwoni na Czarnym cz. 2
�Flota Czerwona na Morzu

Czarnym. Tom 2: Wymêczone
zwyciêstwo 1943-1944�,

Micha³ Glock,
Wydawnictwo Tetragon
(www.tetragon.com.pl),

str. 301, seria �Morska�

Ø

Podczas niemiecko-radzieckich walk o Prusy Wschod-
nie i Pomorze, Kriegsmarine uda³o siê przeprowadziæ naj-
wiêksz¹ w dziejach operacjê ewakuacyjn¹. W jej wyniku
z terenów zagro¿onych atakiem Armii Czerwonej uciek³o
ponad 2 miliony Niemców! Choæ w trakcie dosz³o do za-
topienia Wilhelma Gustloffa, Goi i Steubena, co poci¹gnê-
³o za sob¹ wiele tysiêcy ofiar, to i tak operacja by³a o wiele
skuteczniejsza ni¿ ta prowadzona l¹dem. Czy sukces ewa-
kuacji by³ wynikiem sprawno�ci niemieckiej floty wojen-
nej? Czy mo¿e efektem decyzji Stalina, który chcia³, aby jak
najwiêcej Niemców opu�ci³o tereny, które mia³y staæ siê
wkrótce jego ³upem? - to pytania, które stawia autor �Pola
walki Prusy�. Buttar, z angielskiej perspektywy, opisuje wci¹¿
ma³o znany, tak¿e w Polsce, fragment drugiej wojny �wia-
towej. Mocn¹ stron¹ publikacji s¹ obszerne relacje �wiad-
ków brutalnych zbrodni pope³nianych na cywilach przez
krasnoarmiejców, a tak¿e powojenne losy ¿o³nierzy niemiec-
kich, którzy dostali siê do rosyjskiej niewoli i wrócili do domu
dopiero w po³owie lat piêædziesi¹tych.

Operacja Prusy
�Pole walki Prusy.

Szturm na niemiecki front
wschodni 1944-1945�,

Prit Buttar,
Dom Wydawniczy Rebis

(www.rebis.com.pl),
str. 679

Ø

Kiedy w lutym 1982 roku jacht Stevena Callahana za-
ton¹³ na �rodku Oceanu Atlantyckiego, ¿eglarz nie spodzie-
wa³ siê, ¿e to co potem nast¹pi zmieni na zawsze jego
¿ycie. Przez siedemdziesi¹t sze�æ dni dryfowa³ po morzu
w tratwie ratunkowej, walcz¹c ze swoimi s³abo�ciami i przy-
rod¹. Dziêki nieprawdopodobnej sile prze¿ycia, do�wiad-
czeniu i szczê�ciu przetrwa³ w sytuacji, która wydawa³a siê
beznadziejna. �Rozbitek� to wstrz¹saj¹ca relacja z tego rej-
su. Ale nie tylko. To tak¿e, niemal mistyczna opowie�æ o sen-
sie ludzkiego ¿ycia i zwi¹zkach cz³owieka z otaczaj¹cym go
�wiatem. �Nawet tutaj otaczaj¹ mnie skarby. Gdy rozgl¹-
dam siê widzê twarz Boga w g³adkich falach morza, Jego
³askê w ruchach koryfeny (ryby, której miêsem ¿ywi³ siê
rozbitek � T.F.), czujê Jego oddech na moim policzku, gdy
muska mnie powiewem wiatru. Widzê wszystkie stworze-
nia uczynione na Jego obraz i podobieñstwo.� - wyznaje
w jednym z rozdzia³ów.

Ocean sensu

�Rozbitek. Siedemdziesi¹t
sze�æ dni samotnie na morzu�,

Steven Callahan,
Wydawnictwo Bezdro¿a

(www.bezdroza.pl),
str. 222

Ø

Morskie zabytki Gdañska i okolic� to drugie wydanie zna-
komitej ksi¹¿ki Jerzego Litwina zawieraj¹cej informacje na
temat najbardziej interesuj¹cych zabytków morskich, które
znale�æ mo¿na nad Zatok¹ Gdañsk¹ i u uj�cia Wis³y. Praw-
dziwe kompendium, bogato zilustrowane i uaktualnione.
O jako�æ przedstawionych informacji nie musimy siê mar-
twiæ. Autor jest wybitnym fachowcem w swojej dziedzinie,
obecnym dyrektorem Centralnego Muzeum Morskiego
w Gdañsku, wie wiêc dobrze o czym pisze. Tê ksi¹¿kê
mo¿na by przeczytaæ choæby tylko dla obszernie przedsta-
wionych dziejów grodu nad Mot³aw¹. A to zaledwie jeden z wielu
jej mocnych punktów. Praca zaskakuje bogactwem wiadomo-
�ci. Litwin tropi i odnajduje morskie w¹tki i motywy w najmniej
nawet kojarzonych z morzem miejscach. �Morskie zabytki Gdañ-
ska i okolic� to obowi¹zkowa lektura dla wszystkich pasjona-
tów tej tematyki w Polsce, nawet je�li w najbli¿szym czasie nie
planuj¹ ¿adnej turystycznej podró¿y na Wybrze¿e.

Zabytki - reaktywacja

�Morskie zabytki
Gdañska i okolic�,

Jerzy Litwin,
Wydawnictwo Marpress

(www.marpress.pl),
str. 276
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Ø

Wydawaæ by siê mog³o, ¿e wydanie reprintu publika-
cji, która ukaza³a siê w 1921 roku, a wiêc dziewiêædzie-
si¹t lat temu, nie ma wiêkszego sensu. Nic bardziej myl-
nego. Wystarczy zapoznaæ siê, nawet pobie¿nie, z jej tre-
�ci¹, aby zrozumieæ dlaczego warto by³o to zrobiæ. Ksi¹¿-
ka �Flota Polska�, zawieraj¹ca teksty ró¿nych autorów
dotycz¹ce historii i gospodarki morskiej, wydana pod pro-
tektoratem admira³a Kazimierza Porêbskiego, okazuje siê
bardzo aktualna. Zag³êbiaj¹c siê w jej lekturê podziwiaæ
mo¿na jak daleko siêga³y przedstawione w niej wizje.
U zarania niepodleg³o�ci, autorów tej publikacji staæ by³o
na snucie marzeñ o Polsce Morskiej. W tamtych realiach
³atwo mo¿na by³o uznaæ je za rojenia szaleñców. Mo¿na,
gdyby nie fakt, ¿e wiele z nich uda³o siê jednak zrealizo-
waæ: powsta³a Gdynia, flota wojenna i handlowa, szkol-
nictwo morskie. Polecamy tê pracê szczególnie decyden-
tom. Niech czytaj¹c j¹, zadadz¹ sobie pytanie � jakie s¹
ich marzenia?

Morskie wizje Ø

PRL mamy ju¿ na szczê�cie za sob¹. Jednak wci¹¿ ma³o
o nim wiemy. Dotyczy to tak¿e spraw morskich. Dlatego
z uznaniem przyj¹æ nale¿y wydanie wspomnieñ Eugeniusz
£ukaszewicza. Autor by³ znanym kapitanem ¿eglugi wiel-
kiej. P³ywa³ na ponad trzydziestu statkach, dowodzi³ ponad
dwudziestoma z nich. Na ich pok³adach odwiedzi³ ponad
trzysta portów. A to nie wszystko. Przez kilka lat by³ tak¿e
komendantem statku-muzeum Dar Pomorza. Ma wiêc co
wspominaæ i o czym pisaæ. I robi to z du¿ym talentem i dy-
stansem. Jego opowie�ci pokazuj¹ wszystkie aspekty ¿ycia
marynarzy w Polsce Ludowej, ³¹cznie z tymi najbardziej
wstydliwymi. Nie s¹ wiêc cukierkowatymi relacjami z czê-
sto wyssanych z palca, kolorowych przygód prze¿ytych
w egzotycznych portach. Eugeniusz £ukaszewicz mia³ tak
bogate ¿ycie, ¿e nie musia³ stosowaæ takich zabiegów. Nie
ka¿dy bowiem mo¿e wspominaæ jak wozi³ broñ dla Wiet-
kongu, a Zbigniew Herbert pali³ u niego w domu w piecu.
Polecamy!

Prawdziwe opowie�ci

�Pó³ wieku na morzu.
Opowie�ci Kapitana�,

Eugeniusz £ukaszewicz,
Oficyna Wydawnicza Miniatura

(www.borchardt.com.pl),
str. 238

Ø

Barbara Kanold ju¿ po raz drugi przeprowadzi³a �wietny
wywiad-rzekê z cz³owiekiem zas³u¿onym dla spraw morskich
w Polsce. Wcze�niej rozmawia³a ze znanym pisarzem maryni-
stycznym Andrzejem Perepeczk¹, teraz zrobi³a to z prof. Je-
rzym M³ynarczykiem. Niezwyk³a, bogata biografia tego ostat-
niego to gotowy scenariusz na film o polskiej historii najnow-
szej. By³y olimpijczyk w koszykówce, prezydent Gdañska, le-
wicowy pose³, wybitny znawca prawa morskiego, a obecnie
rektor Wy¿szej Szko³y Administracji i Biznesu im. (a jak¿eby
inaczej!) Eugeniusza Kwiatkowskiego w Gdyni to jedna z naj-
barwniejszych i najbardziej szanowanych postaci na Pomorzu.
D¿entelmen w ka¿dym calu, o którym ciep³o wypowiadaj¹ siê
(tak¿e w ksi¹¿ce) ludzie o skrajnie ró¿nych pogl¹dach. Warto
pos³uchaæ co ma do powiedzenia cz³owiek, który wci¹¿ ma-
rzy, jak sam mówi, o �wielkich stoczniach, o wielkiej ¿egludze,
o znakomitym polskim rybo³ówstwie�.

Rozmowa z d¿entelmenem

�D¿entelmen, nie tylko pod koszem�,
Barbara Kanold,

Wydawnictwo Oskar
(www.wydawnictwooskar.pl),

str. 272

Ø

É

Ksi¹¿ki za darmo!

Nasze MORZE� rozdaje ksi¹¿ki. Wystar-
czy do nas zadzwoniæ (58-307-17-90). Dziê-
ki uprzejmo�ci Wydawnictwa Bezdro¿a, tym
którzy (ale od godz. 12, 27 lutego!) skon-
taktuj¹ siê z nami przed innymi, przeka¿e-
my za darmo opisan¹ wy¿ej ksi¹¿kê �Rozbi-
tek�. Kto pierwszy ten lepszy!

�Flota Polska�, praca zbiorowa,
reprint wydawnictwa

�Odrodzenie Polski� Karola Meperta,
Oficyna Wydawnicza Miniatura

(www.borchardt.com.pl ,
www.sklep.oficynamorska.pl),

str. 64
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Titanic Belfast Festival
od kwietnia do wrze�nia 2012
ró¿ne miejsca - Belfast, Irlandia Pó³nocna
Festiwal na cze�æ transatlantyku Titanic i stoczniowych trady-
cji Belfastu. W czasie dorocznego �festiwalu Titanika� odby-
waj¹ siê m.in.: odczyty, bezp³atne wycieczki z przewodnikiem
��ladami Titanika� (np. na miejsce jego budowy), etc.
W tym roku program imprez jest szczególnie bogaty, ze wzglêdu
na obchody 100 rocznicy tragicznego, dziewiczego rejsu Tita-
nika. Planuje siê ok. 120 ró¿nych wydarzeñ - przede wszyst-
kim kulturalnych, ale tak¿e interesuj¹cych dla mi³o�ników stat-
ków oraz historii ¿eglugi i techniki okrêtowej. W kwietniu otwar-
ty zostanie Titanic Belfast: 6-kondygnacyjne centrum informa-
cyjno-muzealne w centrum Belfastu dla go�ci odwiedzaj¹cych
miasto ze wzglêdu na historiê zwi¹zan¹ z Titanikiem. W�ród
zaplanowanych zdarzeñ znajdziemy m.in.:
Titanic Light Show - 07-11.04
Titanic Belfast, Titanic Quarter, Belfast.
Wizjonerskie show �wietlne, zwracaj¹ce uwagê na nowy obiekt
- Titanic Belfast. Spektakularna premiera odbêdzie siê 7 kwiet-
nia, a nastêpnie ka¿dego wieczoru instalacje ��wiat³o i d�wiêk�,
podkre�laj¹ce obecno�æ nowego, ciekawego architektonicznie
obiektu.
MTV Music Event - 12-13.04
Titanic Slipways (dawne pochylnie stoczniowe),
Titanic Quarter, Belfast.
Festiwal muzyczny MTV.
Titanic: A Centenary Commemoration - 14.04
Waterfront Hall, Belfast.
G³ówna uroczysto�æ dla upamiêtnienia zwi¹zków Belfastu z le-
gendarnym statkiem. Narracja prowadzona bêdzie przez grono
brytyjskich ikon kultury i celebrytów. Bêdzie to zarazem ho³d
z³o¿ony zarówno ofiarom katastrofy Titanika, jak i stoczniow-
com Belfastu, którzy zbudowali ten niezwyk³y statek, wa¿ny
dla historii ¿eglugi i okrêtownictwa nie tylko za spraw¹ tragicz-
nego koñca.
Titanic, Scenes from the British Wreck
Commissioner�s Inquiry, 1912 - 22.04-19.05
The Mac, Belfast
�Titanic - sceny ze �ledztwa British Wreck Commissioner�s, 1912� -
Monodram Owen�a McCafferty�ego oparty na zeznaniach zebranych
w 36-dniowym �ledztwie po katastrofie Titanika w Londynie, w 1912
roku, w którym 100 �wiadkom zadano ok. 25 tys. pytañ.

Wydarzenia
i imprezy morskie w

info: www.discovernorthernireland.com/Titanic-
Belfast-Festival-2012-Belfast-P25451

info: www.belfastcitycouncil.gov.uk/events/
www.belfastcity.gov.uk/titanic

Informacje o innych wydarzeniach zwi¹zanych z obchodami
setnej rocznicy tragedii Titanika (zaplanowanymi tak¿e
w innych, poza Belfastem, miastach, np. w Southampton, Li-
verpool, Cobh, Halifax)
info: www.the-titanic.com/Titanic-Today/Events.aspx

Program obchodów 100-lecia tragedii Titanika przygotowano
tak¿e w kanadyjskim porcie Halifax.
info: http://destinationhalifax.com/visitors/titanicevents

World Ports & Trade Summit 2012
02-04.04.2012
ADNEC - Abu Dhabi, Zjednoczone Emiraty Arabskie
Cykl konferencji (m.in. specjalistyczna Project Cargo and Bre-
ak Bulk Middle East) oraz targi w wa¿nym gospodarczo, inwe-
stuj¹cym tak¿e w sektor morski, bogatym kraju.
info: www.worldportsandtrade.com

MTB - Marine Asia 2012
11-14.04.2012
Bangkok, Tajlandia
Spotkania biznesowe bran¿y morskiej w konwencji �Meet the
Buyer�.
info: www.coplandevents.com/event.php?id=23

2012 Ghost Ships Festival - Statki-duchy
13-14.04.2012
Wyndham Hotel & Convention Center - Milwaukee, WI, USA
Kolejna edycja �The Ghost Ships Festival� - okazji dla szerszej
publiczno�ci do zapoznania siê z histori¹ wraków statków spo-
czywaj¹cych na dnie Wielkich Jezior Amerykañskich. Opowia-
daj¹ o nich naukowcy, historycy, shiploverzy, eksploratorzy
i nurkowie oraz autorzy filmów i ksi¹¿ek o �statkach-duchach�.
Seminaria, warsztaty i pokazy obejmuj¹ nie tylko tematykê sa-
mych wraków, ale i szerzej rozumianych spraw morskich - tych
wspó³czesnych i morskiej historii.
info: www.ghost-ships.org

2012
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Global Liner Shipping 2012
17-18.04.2012
Radisson SAS Portman, Londyn - Wielka Brytania
17. ju¿ edycja dorocznej konferencji dla za³adowców, prze-
wo�ników (g³ównie armatorów), spedytorów morskich i ope-
ratorów logistycznych, operatorów portów i terminali, i innych
zajmuj¹cych siê ¿eglug¹ liniow¹ lub z niej korzystaj¹cych.
info: www.globallinershipping.com

Havencongres Rotterdam 2012
17.04.2012
Rotterdam, Holandia
Kongres portowy w najwiêkszym porcie �wiata (jubileuszowa,
30 edycja).
info: www.havenupdate.com/events/havencongres/

programma/
 
SeaTec Helsinki 2012
17-19.04.2012
Helsinki Exhibition & Convention Centre - Helsinki, Finlandia
Targi bran¿y morskiej - okrêtownictwo, ¿egluga, etc.
info: www.seatechelsinki.fi 

Sea Japan 2012
18-20.04.2012
Tokyo Big Sight Exhibition Centre - Tokio, Japonia
Miêdzynarodowe targi bran¿y morskiej, przede wszystkim prze-
mys³u okrêtowego z konferencjami i innymi wydarzeniami to-
warzysz¹cymi.
info: www.seajapan.ne.jp/en

High Performance Marine Vessels China 2012
20-21.04.2012
Szanghai, Chiny
Konferencja RINA po�wiêcona szybkim jednostkom p³ywaj¹cym.
info: www.rina.org.uk/events_programme

7th Singapore Maritime Week
22-27.04.2012
Singapur
Cykl ró¿norodnych targów i konferencji szeroko rozumianej
bran¿y morskiej. W ramach singapurskiego �tygodnia morskie-
go� odbywaj¹ siê m.in. konferencje: Offshore Support Vessels,
Offshore Drilling Rigs, FPSO (patrz poni¿ej), a tak¿e Search and
Rescue Asia 2012, 3rd Asia Green Shipping Summit, BIMCO
Conference, The Singapore Shipping Conference 2012, Seatra-
de Offshore Marine Asia.
info: www.smw.sg

4th Offshore Support Vessels
23-26.04.2012
Raffles Convention Centre - Singapur
Konferencja po�wiêcona projektowaniu, budowie, eksploata-
cji i marketingowi w bran¿y statków pomocniczych offshore -
m.in. serwisowców, zaopatrzeniowców, holowników oceanicz-
nych i AHT, bazowców prac podwodnych, baz nurków, stat-
ków konstrukcyjnych, sejsmicznych, do obs³ugi odwiertów,
zbiornikowców wahad³owych, etc. (bran¿y okre�lanej tak¿e jako
offshore shipping).
info: www.osvconference.com

Offshore Drilling Rigs
23-26.04.2012
Raffles Convention Centre - Singapur
Konferencja po�wiêcona projektowaniu, budowie, eksploata-
cji i rynkowi morskich platform wiertniczych.
info: www.offshoredrillrigs.com

FPSO
23-26.04.2012
Resorts Worlds Sentosa - Singapur
Konferencja po�wiêcona projektowaniu, budowie, eksploatacji
i rynkowi p³ywaj¹cych systemów wydobywczo-magazynowo-
prze³adunkowych (Floating Production Storage and Offloading).
info: www.fpsoconference.com

Arctic Shipping Summit
24-26.04.2012
Scandic Continental Hotel - Helsinki, Finlandia
Konferencja po�wiêcona technicznym, eksploatacyjnym i ryn-
kowym aspektom ¿eglugi w rejonach arktycznych. Waga tego
tematu ostatnio ro�nie wraz z wykorzystaniem tzw. Pó³nocnej
Drogi Morskiej skracaj¹cej drogê z Europy na Daleki Wschód.
info: www.arcticshippingsummit.com

Seatrade Offshore Marine Asia 2012
25-27.04.2012
Suntec - Singapur
info: www.seatrade-offshoreasia.com

Ferry Shipping Conference 2012
25-27.04.2012
na promie Baltic Queen, na trasie Sztokholm-Tallin-Sztokholm
Wysokiej rangi konferencja naukowo-techniczna i rynkowa
zorganizowana przez wydawcê znanego i cenionego periody-
ku bran¿owego �Cruise & Ferry Info�. Na pok³adzie promu,
poza konferencj¹, tak¿e ma³e targi bran¿owe.
info: www.shippax.se
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Mercator Revisited. Carthography in the age of discovery.
25-28.04.2012
Sint-Niclas, Belgia
Organizatorzy - Erfgoedcel Waasland oraz Wydzia³ Geografii
na Uniwersytecie w Gandawie (przy wsparciu m.in. Internatio-
nal Cartographic Association) - zapraszaj¹ na miêdzynarodow¹
konferencjê po�wiêcon¹ s³awnemu kartografowi, który przy-
czyni³ siê do rozkwitu odkryæ geograficznych tworz¹c geome-
tryczne rozwiniêcie powierzchni ziemi i siatkê geograficzn¹ na
potrzeby tworzenia map, u³atwiaj¹c¹ nawigacjê.
info: www.mercatorconference2012.be

Maritiem Terneuzen
26-30.04.2012
Noordstraat, Terneuzen, Holandia
Pokazy modeli (tak¿e zdalnie kierowanych w specjalnym ba-
senie) szkutniczego klubu modelarskiego Zuid-ZuidWest. Pre-
zentuj¹ siê te¿ firmy zwi¹zane z gospodark¹ morsk¹, a tak¿e
arty�ci z pracami zainspirowanymi morzem i statkami. Plano-
wane s¹ te¿ wystêpy chóru szantowego The Dekzwabbers.
info: www.zuidzuidwest.com

MAJ

Nationale Reddingbootdag
- dzieñ holenderskiej s³u¿by SAR
28.04.2012
43 stacje KNRM i niektóre porty w ca³ej Holandii
�wiêto holenderskiej, ochotniczej organizacji ratownictwa mor-
skiego KNRM z dniem otwartym, mo¿liwo�ci¹ ogl¹dania od �rod-
ka zarówno zabytkowych, jak i wspó³czesnych, najnowocze-
�niejszych statków ratowniczych (w oparciu o do�wiadczenia
KNRM powsta³ projekt serii polskich, szybkich, hybrydowych
jednostek ratowniczych typu SAR-1500, przekazanych do eks-
ploatacji kilka lat temu i u¿ywanych obecnie przez polsk¹ s³u¿bê
SAR).
info: www.knrm.nl

(www.knrm.nl/Waar-wij-zijn/Reddingbootdag)

OTC 2012
30.04-03.05.2012
Houston - USA
Najwiêksze targi i konferencja techniki, technologii i rynku
offshore, czyli oceanotechniki i górnictwa morskiego.
info: www.otcnet.org/2012/

Seatrade South America Cruise Convention 2012
05/06.2012
Ameryka Po³udniowa
Targi i konferencja po�wiêcone ¿egludze pasa¿erskiej i wyciecz-
kowej.
info: www.southamerica-cruise.com

Multimodal 2012
01-03.05.2012
NEC - Birmingham, Wielka Brytania
Targi i konferencje. Transport morski, spedycja, porty i termi-
nale, g³ównie przewozy kontenerowe na rynkach Wielkiej Bry-
tanii i Irlandii.
info: www.multimodal.org.uk

Najwiêkszy wycieczkowiec
02.05.2012
�winouj�cie
Zawiniêcie najwiêkszego dot¹d wycieczkowca w portach Po-
morza Zachodniego. Rozwa¿ane by³o zawiniêcie tego statku
do Szczecina, gdzie równie¿ sta³by siê najwiêkszym statkiem
pasa¿erskim w historii portu, ale wszystko na razie na wskazu-
je, ¿e bêdzie to pierwsze zawiniêcie du¿ego wycieczkowca do
portu w �winouj�ciu.

Europort Romania 2012
08-10.05.2012
IDU Hall - Konstanca, Rumunia
Dziewi¹ta ju¿ edycja targów odbywaj¹cych siê w g³ównym
mie�cie portowym kraju - Konstancy. Targi podobne do nasze-

go Baltexpo, z przemys³em okrêtowym i wyposa¿enia statków,
jako tematem przewodnim.
info: www.europort.nl/about-europort/international/

romania-en

Inamarine 2012
09-12.05.2012
JIExpo Kemayoran - D¿akarta, Indonezja
G³ówna targowo-konferencyjna impreza morska dynamicznie
rozwijaj¹cego siê rynku morskiego Indonezji.
info: www.inamarine-exhibition.net

MTB Shipyards Asia 2012
09-12.05.2012
Wietnam
Spotkania biznesowe �Meet the business�. Uczestniczy ok. 50
wiod¹cych firm przemys³u okrêtowego Wietnamu.
info: www.coplandevents.com/event.php?id=17

Urodziny portu Hamburg
11-13.05.2012
Port - Hamburg
Prawdopodobnie najwiêkszy festiwal portowy na �wiecie, ob-
fituj¹cy w atrakcje dla mi³o�ników statków i okrêtów, w tym -
12 maja - s³ynny �balet holowników�, a tak¿e uroczysto�æ chrztu
statku AIDAmar, któremu towarzyszyæ bêd¹ inne wycieczkowce
AIDA Cruises: AIDAblu, -luna i -sol.
info: www.hamburg.de/hafengeburtstag

69Nasze MORZE l nr 2 l luty 2012

PRZEWODNIK MORSKI kalendarium



70 Nasze MORZE l nr 2 l luty 2012

Kadedagen 201
12-13.05.2012
nad kana³em portowym - Arnhem, Holandia
Tradycyjny festyn pod nazw¹ �Wielkanoc na nabrze¿u�, tym
razem przeniesiony na maj. W programie m.in. zlot ma³ych jed-
nostek p³ywaj¹cych, pokazy starych silników parowych oraz
spalinowych jednostek p³ywaj¹cych, stragany dla hobbystów,
etc. Impreza organizowana przez Towarzystwo Statków Histo-
rycznych - Stichting Historische Schepen.
info: www.shsa.nl

Seatrade Awards 2012
14.05.2012
Guildhall - Londyn, Wielka Brytania
Gala presti¿owych nagród za osi¹gniêcia rynkowe, innowacyj-
no�æ w technice okrêtowej, etc.
info: www.seatrade-awards.com

Society of Maritime Industries Annual Conference 2012
15-16.05.2012
The Hilton Hotel - Liverpool, Wielka Brytania
Doroczna multidyscyplinarna konferencja brytyjskiego przemy-
s³u morskiego, tym razem odbywaj¹ca siê pod has³em: �UK
Maritime Engineering: Identifying the Global Challenge and
Creating the Business Opportunities�.
info: www.maritimeindustries.org

Bulk Ports, Terminals & Logistics
20-22.05.2012
Mövenpick Hotel - Amsterdam, Holandia
Targi i konferencja po�wiêcone rynkowi, logistyce i technice
portów i terminali masowych.
info: www.drycargomag.com

Seawork International 2012
22-24.05.2012
ABP Port of Southampton - Southampton, Wielka Brytania
Najwiêksze na arenie miêdzynarodowej targi i forum po�wiê-
cone wszelkim roboczym i pomocniczym jednostkom p³ywa-
j¹cym. Na targach mo¿na zobaczyæ wiele jednostek p³ywaj¹-
cych na wodzie.
info: www.seawork.com

Navalia 2012
22-24.05.2012
Vigo, Hiszpania
Najwa¿niejsze w roku 2012 w Hiszpanii i jedne z wa¿niejszych
w Europie targów morskich. Przez skoncentrowanie g³ównie
na tematyce przemys³u okrêtowego - nieco podobne do na-
szego Baltexpo.
info: www.navalia.es

Motorship Propulsion and Emissions Conference
23-24.05.2012
Hamburg, Niemcy
Wa¿na konferencja dotycz¹ca si³owni, silników i pêdników okrê-
towych oraz urz¹dzeñ i systemów si³ownianych.
info: www.propulsionconference.com

CIMPS-Europort 2012 i OTE (Offshore)
23-25.05.2012
Nanjing, Chiny
Organizatorzy targów CIMPS-Europort 2012 spodziewaj¹ siê
ponad 500 wystawców, w tym ponad 100 firm zagranicznych.
CIMPS Europort 2012 ma byæ jedn¹ z najwa¿niejszych imprez
po�wiêconych gospodarce morskiej i przemys³owi okrêtowe-
mu w Chinach w tym roku. Targom ma towarzyszyæ konferen-
cja bran¿owa. Równolegle, w tym samym miejscu bêd¹ siê
odbywa³y w Nanjing targi oraz konferencja, dedykowane oce-
anotechnice i górnictwu morskiemu - OTE - Offshore Techno-
logy, Equipment Exhibition & Conference.
info: www.china-ship.com/en

www.ote-china.com/en

World Maritime Technology Conference (WMTC)
29.05-01.06.2012
Lenexpo - St. Petersburg, Rosja
Presti¿owa konferencja naukowo-techniczna (której poprzed-
nie edycje odbywa³y siê w 3-letnich odstêpach w San Franci-
sco, Londynie i Bombaju) po�wiêcona technice morskiej,
offshore i okrêtowej, po³¹czona z targami.
info: www.wmtc2012.org

10th Asean Ports & Shipping 2012
30-31.05.2012
D¿akarta, Indonezja
Jedno z najwiêkszych wydarzeñ morskich w grupie pañstwa
ASEAN, ³¹cz¹ce konferencje z targami.
info: www.transportevents.com/

EventsDetails.aspx? EventID=EVE096

Busan Port Festival
ostatni weekend maja
Busan, Korea Po³udniowa
Festiwal portowy, w znacznej mierze maj¹cy na celu edukacjê
morsk¹, m.in. przybli¿enie historii i podkre�lenie wagi portu
dla gospodarki i ¿ycia mieszkañców regionu.
info: www.bff.or.kr/ENG/Port/01.asp

Dzieñ holowników
pó�ny maj 2012 (data jeszcze nie og³oszona)
Maasluis, pod Rotterdamem
Zeesleepvaart 2012 (Tug Day albo Deep Sea Towage Day),
to impreza dla mi³o�ników statków, a przede wszystkim ho-
lowników. Pojawi¹ siê na nim jednostki �na emeryturze�, odre-
staurowane oraz obecnie pracuj¹ce. Parada floty, morska gie³-
da hobbystyczna, przeja¿d¿ki niektórymi statkami (g³ównie
holownikami), pokazy ratownictwa morskiego, etc.
Maasluis to miasteczko le¿¹ce na drodze miêdzy shipspotter-
skimi mekkami - Rotterdamem i Europortem (a �ci�lej mówi¹c
- Hoek van Holland). Po przeciwnej stronie kana³u Nieuwe
Waterweg znajduje siê Rozenburg (mo¿na siê tam dostaæ z Ma-
asluis promem miejskim), którego nabrze¿e z alejk¹ spacerow¹
w pobli¿u przystani promu, nale¿y do najbardziej ulubionych
miejsc obserwacji i fotografowania statków miêdzy Rotterda-
mem a Europortem.
info: www.sleepboothaven.nl
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