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7 listopada 2011 r. minê³a 59 rocznica utwo-
rzenia Gdañskiej Stoczni Remontowej. Niby
rocznica jak ka¿da inna, a jednak... Gdy siê nad
tym g³êbiej zastanowiæ, to wydarzenie ma wagê
symbolu, odnosz¹cego siê w pewnym sensie
do ca³ego polskiego przemys³u okrêtowego.
W koñcu to dzi� jedyna stocznia w Polsce, któ-
ra zaczyna³a przed ponad pó³ wiekiem, jako
pañstwowy zak³ad remontuj¹cy g³ównie statki
z tzw. bloku wschodniego, a która dzi� jest du¿¹
stoczni¹ prywatn¹ z ca³kowicie polskim kapi-
ta³em, znan¹ na globalnym rynku okrêtowym
i jedyn¹, �wiadcz¹c¹ kompleksowe us³ugi dla
swoich klientów.

Wraz z ponad 20 spó³kami zale¿nymi two-
rzy grupê kapita³ow¹ specjalizuj¹c¹ siê w pro-
jektowaniu, budowie, wyposa¿aniu, przebudo-
wach i remontach statków oraz innych konstruk-
cji morskich, a tak¿e us³ugach serwisowych
i consultingowych dla armatorów. To w³a�nie
skala i kompleksowo�æ �wiadczonych us³ug,
bêd¹ca integralnym elementem strategii wy-
ró¿niaj¹ j¹ spo�ród innych stoczni europejskich
i �wiatowych (nie mówi¹c ju¿ o polskich).

Na tê drogê firma wesz³a ju¿ w roku 1989,
a wiêc na samym pocz¹tku transformacji poli-
tycznej i ekonomicznej w Polsce. Ju¿ wtedy
zaczêto w niej tworzyæ zrêby nowoczesnego
marketingu mix, który 22 lata temu by³ w Pol-
sce pojêciem znanym niemal wy³¹cznie z pod-
rêczników zachodniej ekonomii, a nazwiska
takie jak Kotler, Porter, czy Drucker, dopiero
pojawia³y siê w intelektualnym obiegu.

Zaczêto od nauki jêzyka angielskiego w�ród
managementu i budowy biur handlowych obej-
muj¹cych poszczególne rynki geograficzne,
z których mia³y pozyskiwaæ zlecenia. By³a to
ca³kowita zmiana orientacji rynkowej polega-
j¹ca na zwróceniu siê ku armatorom zachod-
nim, któr¹ mo¿na przyrównaæ do zmiany kie-
runku o 180 stopni w pe³nym biegu. Potem
by³o ju¿ tylko mozolne oranie morza � �czesa-
nie� rynku i walka o zlecenia, po³¹czona z re-
organizacj¹ du¿ego molocha w elastyczn¹ struk-
turê, która mog³a szybko dostosowywaæ siê do
wahañ koniunktury i zmiennego rynku. Kon-
sekwentnie dywersyfikowano dzia³alno�æ, po
remontach wchodz¹c w przebudowy i budo-
wy statków oraz, poprzez rozbudowê grupy
firm, w produkcjê i us³ugi zwi¹zane z wyposa-
¿aniem. Nie zapominano przy tym o ci¹g³ym
kszta³ceniu kadry. Dopiero tak przygotowana
firma mog³a wej�æ w udan¹ prywatyzacjê w ro-
ku 2001 i podj¹æ walkê konkurencyjn¹ ze �wia-
tow¹ stoczniow¹ ekstralig¹.

Jej dzisiejsza ugruntowana globalna pozy-
cja jest �tylko� rezultatem tego procesu, który
zreszt¹ odbywa siê w niej nieustannie, bo ry-
nek nieustannie siê zmienia. Na tej drodze nie
zawsze bywa³o ró¿owo. Techniczne problemy
przy organizacji niektórych projektów, nietra-
fione kontrakty, czy dotkliwe konsekwencje
zaburzeñ na �wiatowych rynkach finansowych
� to by³y rafy, których czasami nie udawa³o siê
unikn¹æ. No w³a�nie... rafy, a nie mielizny, bo
ta stocznia zawsze ¿eglowa³a na g³êbokiej
wodzie. W my�l przys³owia � �co ciê nie zabi-
je, to ciê wzmocni� � z ka¿dego takiego zakrê-
tu stocznia wychodzi³a na prost¹, bogatsza o no-
we do�wiadczenia.

Dzi� Gdañska Stocznia Remontowa to do-
brze zarz¹dzana, nowoczesna firma, realizuj¹ca
ambitn¹ strategiê rozwoju. To �wiatowa mar-
ka, budz¹ca zaufanie armatorów i respekt u kon-
kurentów. To tak¿e najwiêkszy prywatny pra-
codawca w Polsce Pó³nocnej, daj¹cy pracê
ponad piêciu tysi¹com ludzi.

Dlaczego o tym piszê? Bo z perspektywy
tych 59, a na pewno ostatnich 22 lat, ta historia
jest bardzo pouczaj¹ca. Pokazuje ile czasu, ile
wysi³ku intelektualnego i organizacyjnego oraz
pracy stoczniowego think - tanku trzeba by³o
w³o¿yæ, aby dzi� firma ta by³a tam, gdzie jest.
Tak to ju¿ jest w prawdziwym biznesie � stocz-
niowym i ka¿dym innym, po prostu nie da siê
inaczej...

Stocznia jest jak Think � Tank...
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180 mil do wolno�ci

W tym roku przypada 60. rocz-
nica buntu na ORP ¯uraw. Wyda-
rzenie mia³o charakter bezpreceden-
sowy. Nigdy wcze�niej w Marynar-
ce Wojennej RP nie dosz³o do buntu
i porwania jednostki p³ywaj¹cej. Pro-
paganda komunistyczna wykorzy-
sta³a zaj�cie, aby rozprawiæ siê z �im-
perialistycznymi szpiegami i dywer-
santami�. S¹d Wojskowy skaza³ m³o-
dych ludzi na wiêzienie oraz ostra-
cyzm za to, ¿e chcieli byæ wolni.

Sesja na wraku

Nurkowa³ w Egipcie, na Adriaty-
ku, w Norwegii, Francji, Ameryce... -
Ale tak naprawdê jestem fanem Ba³-
tyku. Nie dlatego, ¿e nad nim miesz-
kam. Przede wszystkim uwa¿am, ¿e
to jedno z najciekawszych miejsc do
nurkowania na �wiecie! Tak! Woda
w Morzu Ba³tyckim nie rozk³ada
drewnianych wraków tak szybko jak
gdzie indziej i dziêki temu zachowuj¹
siê one w doskona³ym stanie�

Statek jako dzie³o sztuki

- Uwa¿am, ¿e ka¿dy statek mo¿e
byæ albo jest dzie³em sztuki. Ka¿da
jednostka to architektura. Architek-
tura to sztuka kszta³towania prze-
strzeni funkcjonalnej dla zapewnie-
nia ¿ywotnych potrzeb cz³owieka.

W cyklu �Ludzie Morza� � roz-
mowa z prof. Andrzejem Lerchem,
projektantem architektury statków,
pedagogiem Akademii Sztuk Piêk-
nych w Gdañsku.
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Trzeci i ostatni z serii bli�niaczych stat-
ków zamówionych na potrzeby morskich
ratowników, zwodowano ostatniego dnia
wrze�nia br. Dwa poprzednie - Orkan
i Pasat, zbudowa³a Stocznia Marynarki
Wojennej w Gdyni. Wodowanie trzecie-
go odby³o siê w buduj¹cej go stoczni
REMONTOWA Shipbuilding SA (dawniej
Stocznia Pó³nocna). Ca³a seria powsta³a
wed³ug tego samego projektu firmy RE-
MONTOWA Marine Design & Consulting
Sp. z o.o. z Grupy REMONTOWA.

Trzeci statek, wyposa¿any obecnie
w stoczni tej grupy, otrzyma³ przy okazji
wodowania imiê - Sztorm. Tu¿ przed
opuszczeniem na wodê przez d�wig p³y-
waj¹cy REM 220 (nale¿¹cy do Remonto-
wej SA), aktu chrztu jednostki SAR 3000 /
III dokona³a Anna Siejda, dyrektor Cen-
trum Unijnych Projektów Transportowych.

krajWYDARZENIA

Sztorm do³¹czy
do Orkana i Pasata

Matka chrzestna - Anna Siejda,
dyrektor Centrum Unijnych
Projektów Transportowych (z
lewej), Marek D³ugosz, dyrektor
S³u¿by SAR i Anna Wypych-
Namiotko, podsekretarz stanu
w Ministerstwie Infrastruktury.

Wodowanie.

Podwójna uroczysto�æ - chrztu i wo-
dowania - mia³a spektakularn¹ oprawê,
a ca³o�æ u�wietni³a Orkiestra Marynarki
Wojennej RP. Zgromadzona publiczno�æ
mia³a okazjê zobaczyæ pokaz sprawno�ci
statków SAR 3000 i SAR 1500 oraz ratow-

ników morskich na zwodowanej ze slipu
wiêkszego z nich, ratowniczej ³odzi RIB,
a tak¿e zapoznaæ siê z bardzo efektow-
nym samochodem terenowym przysto-
sowanym specjalnie dla potrzeb morskich
s³u¿b poszukiwawczo-ratowniczych.

Dla ratowania

5Nasze MORZE l nr 11 l listopad 2011
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Kontrakt na budowê statku Sztorm
(stoczniowy nr budowy B812) podpisano
18 czerwca 2010 roku, po czym 29 wrze-
�nia 2010 r. nast¹pi³o pierwsze ciêcie stali
na jego budowê. Projekt powsta³ na za-
mówienie Morskiej S³u¿by Poszukiwania
i Ratownictwa (SAR) w Gdyni. Sfinansowa-
nie budowy umo¿liwi³ unijny program In-
frastruktura i �rodowisko na lata 2007-2013.
Z 38,9 mln z³ warto�ci kontraktowej statku
UE wy³o¿y³a 33,1 mln z³ (pozosta³a kwota
pochodzi z bud¿etu pañstwa).

Przekazanie gotowej jednostki przez
stoczniê powinno nast¹piæ w marcu 2012
roku.

Statek typu SAR 3000, odpowiadaj¹-
cy najnowszym standardom europejskim,
przeznaczony jest do prowadzenia dzia-
³añ zwi¹zanych z ratowaniem ¿ycia ludz-
kiego na morzu w ka¿dych warunkach hy-
drologiczno-meteorologicznych.Moc napêdu g³ównego to 4920 kW.

Sztorm - stoczniowy nr budowy B812 - gotowy do wodowania.

krajWYDARZENIA

Sztorm - charakterystyka podstawowa
d³ugo�æ ca³kowita 6,90 m
d³ugo�æ miêdzy pionami 33,85 m
szeroko�æ 8,10 m
wysoko�æ boczna do pok³adu g³ównego 3,90 m
zanurzenie 2,50 m
wyporno�æ ok. 235 t
moc napêdu g³ównego 4920 kW
prêdko�æ eksploatacyjna 15 wêz³ów
prêdko�æ maks. 24 wêz³y
zasiêg ok. 1900 Mm
autonomiczno�æ 5 dni
za³oga 6 osób
maks. ilo�æ osób (rozbitków),
które statek mo¿e podj¹æ jednorazowo 150 osób
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Do jego podstawowych zadañ na-
le¿y:
n prowadzenie poszukiwañ ludzi

i obiektów na morzu;
n ewakuacja ludzi ze statków, wody

i �rodków ratunkowych, jak równie¿
bezpo�rednio z wody;

n udzielanie poszkodowanym pomocy
medycznej;

Ju¿ po uroczysto�ci, stoj¹ od lewej: Piotr Soyka, przewodnicz¹cy Rady Nadzorczej Remontowej SA; kmdr Wies³aw Wilk, szef Ratownictwa
Marynarki Wojennej, matka chrzestna Anna Siejda; Marek D³ugosz, dyr. S³u¿by SAR, Andrzej Wojtkiewicz, prezes stoczni REMONTOWA

Shipbuilding SA; Jan Paszkowski, cz³onek zarz¹du REMONTOWA Shipbuilding SA i Romuald Kinda, prezes Zarz¹du Navimor International.

Pokazy sprawno�ci ratowników s³u¿by SAR,
z wykorzystaniem zaprojektowanego przez
REMONTOWA Marine Design & Consulting
Sp. z o.o. statku Orkan (jednostka
siostrzana Sztormu) i wodowanej z jej
rufowego slipu szybkiej ³odzi ratowniczej.

Koncepcyjny pojazd ratownictwa
brzegowego i �ródl¹dowego Akademii
Morskiej w Gdyni, nale¿¹cy do ratowniczego,
mobilnego systemu dowodzenia,
rozpoznawania, ³¹czno�ci
i obserwacji.

n wspó³dzia³anie ze �mig³owcami SAR
wraz z przekazywaniem rozbitków.
W celu umo¿liwienia poszukiwania

rozbitków nawet w najciê¿szych warun-
kach pogodowych, na statku zainstalowa-
ne zostan¹ trzy reflektory o mocy 1000
W ka¿dy, jak równie¿ zestaw wyposa¿e-
nia specjalistycznego. Zlokalizowani roz-
bitkowie podejmowani bêd¹ z wody przy

u¿yciu tzw. ko³yski Jason�a (systemu Ja-
son�s Cradle), b¹d� przy wsparciu szyb-
kiej hybrydowej (RIB) ³odzi ratowniczej
wodowanej ze slipu zlokalizowanego
w rufowej czê�ci statku.

Dodatkowo statki z tej serii wykorzy-
stywane bêd¹ równie¿ jako jednostki
pomocnicze do zwalczania zagro¿eñ i za-
nieczyszczeñ na morzu, a tak¿e holowa-
nia ma³ych statków (o d³ugo�ci do ok. 25
m), gaszenia po¿arów przy u¿yciu moni-
tora wodno-pianowego, prowadzenia prac
ratowniczych pod wod¹ do g³êboko�ci 20
m, przekazywania paliwa na morzu jed-
nostkom SAR 1500 czy zasilania w ener-
giê elektryczn¹ innych statków.

Wykonane z aluminium statki typu
SAR 3000 s¹ relatywnie lekkie i szybkie.
Trzy�rubowe jednostki osi¹gaæ mog¹
prêdko�æ do ok. 24 wêz³ów dziêki napê-
dowi g³ównemu o ³¹cznej mocy 4920 kW.

Miejscem bazowania nowych jedno-
stek bêdzie Hel, Ustka i �winoujcie.

PioSta
Zdjêcia: Piotr B. Stareñczak

krajWYDARZENIA
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Mistrz w Remontowej SA

Wajda
Laureat honorowego Oskara za ca³okszta³t twórczo�ci

filmowej, dorocznej nagrody przyznawanej przez
Amerykañsk¹ Akademiê Sztuki i Wiedzy Filmowej,

senator I kadencji, kawaler Orderu Or³a Bia³ego,
ale przede wszystkim re¿yser, odwiedzi³

w ostatnich dniach pa�dziernika Gdañsk,
prezydenta Lecha Wa³êsê oraz Remontow¹ SA.

To nie by³a oficjalna wizyta, ale robo-
czy �zwiad� zwi¹zany z przygotowania-
mi do filmu o Lechu Wa³êsie, który mistrz
ma re¿yserowaæ.

Zacz¹³ od wizyty w biurze Lecha Wa-
³êsy. By³y prezydent zapewnia³ po spo-
tkaniu, ¿e niczego re¿yserowi nie suge-

te¿ pod stoczniowymi dokami nr 5 i 6,
gdy¿ byæ mo¿e skorzysta w trakcie krê-
cenia filmu z plenerów Remontowej SA.

Z podziwem ogl¹da³ p³ywaj¹ce doki
i wyra�nie siê zdziwi³, kiedy us³ysza³, ¿e
mo¿liwe jest tu przed³u¿anie statków. Na
¿artobliw¹ propozycjê, ¿e mog¹ przed-
³u¿yæ jego jacht, odpar³ ¿e gdyby go
mia³� ju¿ nie musia³by pracowaæ.

Przygotowania do filmu o przywódcy
sierpniowego strajku w 1980 roku, pre-
zydencie Lechu Wa³êsie, trwaj¹ od kilku
miesiêcy. Scenariusz powsta³ przy wspó³-
pracy z Januszem G³owackim, pisarzem
i dramaturgiem. Pocz¹tkowo tytu³ filmu
mia³ brzmieæ �My naród polski�, zdecy-
dowano ostatecznie, ¿e bêdzie to �Wa³ê-
sa�. G³ówn¹ rolê ma ponoæ zagraæ aktor
Robert Wiêckiewicz, ale wci¹¿ nie ma
w tej kwestii oficjalnego potwierdzenia.
Nie wiadomo tak¿e kto wcieli siê w ¿onê
Lecha Wa³êsy.

Zdjêcia z aktorami maj¹ siê zacz¹æ
w grudniu, a w Remontowej SA filmowa
ekipa mo¿e siê pojawiæ w pierwszych
miesi¹cach 2012 roku.

JW

rowa³. Nastêpnie ekipa pojecha³a do Re-
montowej SA. Andrzej Wajda ogl¹da³ miê-
dzy innymi stoczniow¹ Salê Tradycji, która
w przesz³o�ci, dla potrzeb innego filmu,
przekszta³cona zosta³a w historyczn¹ salê
BHP Stoczni Gdañskiej. Teraz rozwa¿a-
ne jest podobne rozwi¹zanie. Re¿yser by³

Re¿yser Andrzej Wajda pod dokiem nr 6 w Remontowej SA.
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krajWYDARZENIA

robi film o Wa³êsie
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krajWYDARZENIA

Profilami

Instytut Morski w Gdañsku istnieje od
sze�ædziesiêciu lat. Jest jedn¹ z najbardziej
zas³u¿onych morskich instytucji badaw-
czych w naszym kraju. Dysponuje dosko-
na³ym zespo³em hydrografów i nowocze-
snym statkiem badawczym Imor.

Zainteresowania uczonych z Instytu-
tu Morskiego nie ograniczaj¹ siê jednak
tylko do morza. Od czasu do czasu jego
do�wiadczenie bywa wykorzystywane
tak¿e do badania rzek. I to nie tylko pol-
skich. Instytut opracowa³ ju¿ np. mapê

ukszta³towania 70-kilometrowego odcin-
ka dna Renu.

Nic zatem dziwnego, ¿e placówka
(dzia³aj¹ca w konsorcjum z innym pod-
miotem) wygra³a przetarg og³oszony
przez Instytut Meteorologii i Gospodar-
ki Wodnej Pañstwowy Instytut Badaw-
czy na �przeprowadzenie pomiaru ko-
rytowego przekrojów poprzecznych
mokrych na potrzeby realizacji projek-
tu ISOK� - jak brzmi oficjalny tytu³ pro-
jektu.

Instytut Morski w Gdañsku zbada polskie rzeki!
W ci¹gu roku wykona prawie 6 tysiêcy profili, które zwiêksz¹
bezpieczeñstwo przeciwpowodziowe naszego kraju.

w powodzie

5850 razy
na 6000

kilometrów

Za t¹ powa¿n¹ i skomplikowan¹ na-
zw¹ kryj¹ siê proste w gruncie rzeczy,
a niezwykle wa¿ne tre�ci. I to wa¿ne dla
wiêkszo�ci mieszkañców naszego kraju.
ISOK to bowiem skrót od �Informatycz-
ny System Os³ony Kraju przed nadzwy-
czajnymi zagro¿eniami�, projektu, które-
go g³ównym celem jest zwiêkszenie bez-
pieczeñstwa przeciwpowodziowego Pol-
ski. W³a�nie na jego potrzeby IMGW za-
mówi³ wykonanie przekrojów poprzecz-
nych wszystkich krajowych rzek. Insty-

- Czeka nas ciê¿ka,
ale wa¿na praca

- mówi dr Benedykt
Hac, kierownik

Zak³adu Oceanografii
Operacyjnej Instytutu

Morskiego
w Gdañsku.
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tut Morski w Gdañsku bêdzie wykonywa³
pomiary na odcinkach tych z nich, które
maj¹ szeroko�æ powy¿ej 30 metrów.

Co to s¹ przekroje poprzeczne? Jak
taki pomiar wygl¹da w praktyce? O wy-
ja�nienie poprosili�my dr. Benedykta
Haca, kierownika Zak³adu Oceanografii
Operacyjnej Instytutu Morskiego w Gdañ-
sku, jednego z najlepszych polskich hy-
drografów.

- W uproszczeniu wygl¹da to tak, ¿e
zespó³ hydrografów wyp³ywa ³odzi¹ na
rzekê i przy pomocy echosondy jedno-
wi¹zkowej, w jej poprzek, czyli od brze-
gu do brzegu dokonuje pomiaru g³êbo-
ko�ci - mówi. - Powstaje w ten sposób
przekrój poprzeczny dna rzeki, czyli jej
profil. Takie profile wykonuje siê w pre-
cyzyjnie wyznaczonych wcze�niej miej-
scach, mniej wiêcej co kilometr.

Instytut Morski w Gdañsku musi, do
listopada przysz³ego roku, wykonaæ 5850
takich profili obejmuj¹c nimi rzeki w o
³¹cznej d³ugo�ci oko³o sze�ciu tysiêcy
kilometrów! Do przebadania, które ju¿ siê

zaczê³o, ma rzeki po³o¿one na dwóch
trzecich obszaru kraju (reszta przypad³a
innemu konsorcjum). Ca³¹ pracê wyko-
naj¹ trzy, czteroosobowe, odpowiednio
wyekwipowane, ekipy hydrografów.

- To nie jest specjalnie skomplikowa-
na praca. W ka¿dym razie znacznie mniej
ni¿ na morzu - t³umaczy Hac. - Ale nie-
zwykle ¿mudna i czasoch³onna.

Hydrografowie z Instytutu Morskiego
w Gdañsku zdaj¹ sobie jednak sprawê, ¿e
ich pomiary bêd¹ mia³y bezpo�rednie
prze³o¿enie na zwiêkszenie bezpieczeñ-
stwa przeciwpowodziowego Polski. Pro-
jekt, w którym bior¹ udzia³, to pierwsze
przeprowadzane na tak¹ skalê badanie
polskich rzek. Dostarczone przez nich
dane, razem z innymi podobnymi, po-
s³u¿¹ do stworzenia map zagro¿enia i ry-
zyka powodziowego oraz do przygoto-
wania systemu informatycznego ostrze-
gaj¹cego o takich niebezpieczeñstwach.

- Dziêki nim, w oparciu o zbudowany
model matematyczny, mo¿na bêdzie np.
obliczyæ jak zachowa siê dana rzeka

w swoim dolnym biegu, kiedy w jej bie-
gu górnym spadn¹ ulewne deszcze - prze-
konuje Hac. - Na tej podstawie z kolei
bêdzie mo¿na podejmowaæ decyzje co
do budowy konkretnych zabezpieczeñ
przeciwpowodziowych, czy po prostu na
czas ostrzec ludno�æ przed nadchodz¹c¹
wielk¹ wod¹.

Jak ogromne znaczenie mo¿e mieæ ta-
kie prognozowanie skutków powodzi nie
trzeba chyba nikogo przekonywaæ. Tyl-
ko od 1989 roku Polskê nawiedzi³o sie-
dem du¿ych kataklizmów tego rodzaju.
Powód� w 1997 roku zabi³a w naszym
kraju 56 osób.

Je�li wszystko pójdzie zgodnie z pla-
nem, wspomniany wy¿ej ISOK zacznie
funkcjonowaæ ju¿ za dwa lata. Jego bu-
dowa zostanie sfinansowana w wiêkszo-
�ci ze �rodków unijnych. Kosztowaæ bê-
dzie 300 milionów z³otych. Straty przy
jednej du¿ej powodzi s¹ jednak czêsto
wielokrotnie wiêksze.

Tomasz Falba

Hydrografowie z Instytutu Morskiego w Gdañsku podczas pomiarów na rzece.
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Z okazji otwarcia MAN Diesel & Tur-
bo Poland, 6 pa�dziernika odby³o siê
w Gdañsku spotkanie managerów i spe-
cjalistów polskiej bran¿y morskiej. Sta³o
siê okazj¹ do przedstawienia najnowszych
osi¹gniêæ w projektowaniu okrêtowych
silników wysokoprê¿nych MAN, a tak¿e
do przegl¹du do�wiadczeñ niemieckich
i duñskich in¿ynierów z centrali, zwi¹za-
nych z serwisowaniem silników.

Na otwarcie przybyli przedstawiciele
stoczni produkcyjnych i remontowych,
s³u¿b technicznych przedsiêbiorstw ¿eglu-
gowych i operatorów oraz zarz¹dów tech-
nicznych statków dzia³aj¹cych w Polsce,
specjalistów okrêtownictwa i eksploatacji

statków z uczelni technicznych i akade-
mii morskich, towarzystw klasyfikacyj-
nych, biur projektowo-konsultingowych
i m.in. producentów wyposa¿enia okrê-
towego z delegacj¹ zak³adów H. Cegiel-
ski - Poznañ.

Obecni byli tak¿e managerowie i spe-
cjali�ci z centrali firm grupy MAN - MAN
Truck & Bus, MAN Diesel & Turbo i MAN
PrimeServ.

Firma z tradycjami

Powodem spotkania i pó�niejszej uro-
czysto�ci by³a - jak ju¿ wspomniano - in-
auguracja dzia³alno�ci i otwarcie firm MAN

Diesel & Turbo Poland wraz z MAN Pri-
meServ Poland.

MAN Diesel & Turbo � sukcesor tra-
dycji, rozwoju technicznego i pozycji ryn-
kowej firm Burmeister & Wain, MAN B&W
i MAN Diesel � obecny jest w Polsce od
ponad 50 lat. Zaczê³o siê od podpisania
w 1959 roku porozumienia licencyjnego
umo¿liwiaj¹cego produkcjê w naszym
kraju silników na licencji Burmeister &
Wain. Zaczêto równolegle w zak³adach H.
Cegielski - Poznañ oraz w nowo utworzo-
nym wydziale budowy silników w Stocz-
ni Gdañskiej.

Pierwszy polski silnik B&W - z Gdañ-
ska - gotowy by³ w 1961 roku. Produkcja

Nowy

11Nasze MORZE l nr 11 l listopad 2011

rozdzia³

Seminarium  z okazji
otwarcia MAN Diesel &

Turbo Poland, w roli
prelegenta dyrektor

Andrzej Krupa.
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licencyjnych silników w Polsce szybko
upowszechni³a projekty i rozwi¹zania ofe-
rowane przez B&W, dziêki czemu sta³y
siê dobrze znane polskim specjalistom
budownictwa okrêtowego i ¿eglugow-
com. Intensywny rozwój produkcji w Po-
znaniu wyniós³ zak³ady Cegielskiego na
wiod¹c¹ pozycjê w�ród europejskich pro-
ducentów silników B&W.

W roku 1990 MAN Diesel & Turbo
postanowi³ otworzyæ przedstawicielstwo
w Polsce z dwoma biurami: w Poznaniu
i Gdañsku. Ich g³ównymi zadaniami by³y
marketing oraz wsparcie techniczne dla
polskich stoczni i zak³adów H. Cegielski
- Poznañ, przy zastosowaniu produktów
firmy na statkach budowanych w Polsce.
To by³ bardzo udany okres dla MAN�a.
Wiêkszo�æ du¿ych systemów napêdo-
wych i silników napêdu g³ównego insta-
lowanych na statkach w polskich stocz-
niach by³o wyprodukowanych w jego fa-
brykach lub na licencji firmy.

Pó�niej nast¹pi³o uruchomienie
w �Ciegielskim� produkcji zespo³ów pr¹-
dotwórczych Holeby. Bazuj¹c na oddziel-
nej umowie licencyjnej, oddzia³ H. Ce-
gielski - Poznañ produkuje i sprzedaje

niemal wszystkie rodzaje agregatów z ro-
dziny MAN Holeby.

Koncern w Polsce

MAN Diesel & Turbo dostosowuj¹c or-
ganizacjê do nowej sytuacji w polskim
przemy�le okrêtowym, zdecydowa³ siê
zmieniæ formê aktywno�ci na naszym ryn-
ku. Zamkniêto przedstawicielstwo i zare-
jestrowano now¹ firmê - MAN Diesel and
Turbo Poland z siedzib¹ w Gdañsku, w cen-
trum serwisowym MAN Truck & Bus Se-
rvice Centre. Gdañsk by³ naturalnym wy-
borem m.in. dlatego, ¿e w miêdzyczasie
zakres dzia³alno�ci polskiego przedstawiciel-
stwa w Gdañsku zosta³ poszerzony o tzw.
PrimeServ Hub.Prowadzona tu bêdzie m.in.
dzia³alno�æ ekspertów ds. si³owni okrêtowych
i superintendentów technicznych.

Andrzej Krupa, dyrektor MAN Diesel &
Turbo Poland Sp. z o.o., podczas uroczy-
sto�ci w gdañskim Ratuszu G³ównego Mia-
sta, podkre�li³, ¿e MAN Diesel & Turbo,
mimo zmiany sytuacji na polskim rynku
budowy nowych statków, wci¹¿ jest zain-
teresowany dostarczaniem swojej techno-
logii dla nowo budowanych  tutaj statków.
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Uroczysto�ci w gdañskim Ratuszu G³ównego Miasta � wstêgê przecinaj¹ Wayne Jones,
Man PrimeServ (z lewej) i Andrzej Krupa, dyrektor MAN Diesel & Turbo Poland Sp. z o.o.

Poza now¹ lokacj¹, MAN Diesel & Tur-
bo utrzymuje te¿ biuro w Poznaniu, które
koncentruje siê na zakupach materia³ów
i komponentów dla swej produkcji.

Koncern MAN AG ma dwa obszary
dzia³alno�ci: pojazdy MAN Truck & Bus
SE oraz urz¹dzenia energetyczne (silniki
diesla, turbiny, itp., w tym urz¹dzenia
i systemy okrêtowe) - MAN Diesel & Tur-
bo SE. MAN zatrudnia w Polsce, w fabry-
ce autobusów w Starachowicach i Sadach
pod Poznaniem, w fabryce ci¹gników sio-
d³owych w Niepo³omicach pod Krako-
wem, w stacjach serwisowych MAN Truck
& Bus Polska i w centrum rozliczeniowym
MAN AG w Poznaniu oko³o 4 tys. osób.

MAN Diesel & Turbo Poland Sp. z o.o.
jest w³asno�ci¹ MAN Diesel & Turbo SE.
To jedyny przedstawiciel firmy w Polsce
w zakresie silników i uk³adów napêdowych
morskich. W ramach spó³ki dzia³a tak¿e
stacja serwsowa MAN PrimeServ. MAN Die-
sel & Turbo Poland Sp. z o.o. kierowana
przez dyrektora Andrzeja Krupê odpowie-
dzialna jest za nowe kontrakty, a tak¿e
sprzeda¿ silników Diesla w Polsce z oferty
MAN Diesel & Turbo SE.

PioSta
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Przyby³o ¿aglowców
pod bia³o-czerwon¹ bander¹!
W Gdañsku ochrzczono
Kapitana Borchardta.

Kapitan
pod ¿aglami

Reprezentant
miasta

Statek nosi ¿agle
o powierzchni 600 m2.
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Historia nowego polskiego ¿aglowca rozpoczê³a siê w roku
szczególnym dla naszego pañstwa � 1918. By³ to moment
odzyskania niepodleg³o�ci, po ponad wieku zaborów, a tak¿e
powrotu naszego kraju nad Ba³tyk. Nied³ugo potem ruszy³o
szkolnictwo morskie, pojawi³y siê pierwsze polskie statki, wy-
budowana zosta³a Gdynia.

Piewc¹ tamtego heroicznego i romantycznego zarazem okre-
su zosta³ kapitan Karol Olgierd Borchardt. Na jego ksi¹¿kach -
�Kolebce nawigatorów�, �Znaczy kapitanie� czy �Szamanie
morskim� - uczy³y siê morza ca³e pokolenia Polaków. I to w³a-
�nie na jego cze�æ nazwany zosta³ nowy polski ¿aglowiec.

Kapitan Magdalena Noworolska,
wspó³pomys³odawczyni zakupu.

Jest d³ugi na 45 metrów, ma nieco ponad 7 m szeroko�ci.

Takielunek...

¯aglowiec uda³o siê
kupiæ od Szwedów
za 950 tysiêcy euro.
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W koñcu zosta³ wystawiony na sprzeda¿. Wypatrzyli go
polscy pasjonaci ¿eglarstwa, od jakiego� czasu szukaj¹cy po-
dobnej oferty i postanowili kupiæ.

Idealnie dopasowany

- Statek by³ w dobrym stanie, wiêc specjalnie d³ugo siê nie
zastanawiali�my - mówi kapitan Jerzy Pusiak, jeden z pomy-
s³odawców (obok kapitan Magdaleny Noworolskiej) zakupu
Najadena. - Zw³aszcza, ¿e idealnie pasowa³ do naszych pla-
nów. Zawsze marzyli�my, aby pod bia³o-czerwon¹ bander¹

Anna Wypych-Namiotko, matka chrzestna jednostki,
za chwilê rozbije szampana o burtê.

W mesie...

Sterówka...
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Ale wróæmy do roku 1918. Wtedy to w Holandii wybudo-
wany zosta³ trzymasztowy szkuner gaflowy. Mia³ s³u¿yæ jako
oceaniczny statek towarowy. Nadano mu imiê Nora, które po-
tem wielokrotnie zmienia³. P³ywa³ jako: Harlingen, Mõwe, Vad-
der Gerrit, In Spe, Utskar. W 1923 roku jednostka zosta³a sprze-
dana do Niemiec, gdzie uda³o jej siê przetrwaæ drug¹ wojnê
�wiatow¹.

Po jej zakoñczeniu ¿aglowiec wróci³ do Holandii. Potem
jeszcze kilkakrotnie zmienia³ banderê. W 1989 roku gruntow-
nie go przebudowano. Ostatnio, tym razem pod nazw¹ Naja-
den, s³u¿y³ jako statek szkolny w Sztokholmie.

Ponownie zobaczymy
go na Ba³tyku latem.

Szkuner ma stalowy kad³ub.

Na rufie...
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p³ywa³ jeszcze jeden ¿aglowiec, który
s³u¿y³by szkoleniu adeptów ¿eglarstwa
i kultywowaniu morskich tradycji.

Szkuner ma stalowy kad³ub, jest d³u-
gi na 45 metrów, ma nieco ponad 7 m
szeroko�ci i 3,21 m zanurzenia. Nosi ¿a-

gle o powierzchni 600 m2. Wyposa¿ony
jest w silnik o mocy 350 KM. Jego za³ogê
sta³¹ stanowi 8 osób. Poza nimi na po-
k³ad zabraæ mo¿e siê jeszcze 41 pasa¿e-
rów. Na statku przygotowane s¹ dla nich
kabiny dwu, trzy i czteroosobowe, wszyst-
kie z ³azienkami.

¯aglowiec uda³o siê kupiæ od Szwedów
za 950 tysiêcy euro. Armatorem jednostki
zosta³a znana firma z bran¿y doradztwa fi-
nansowego Sk³odowscy (poprzez spó³kê
Sk³odowscy Yachting). 30 sierpnia pierw-
sza polska za³oga przejê³a statek z r¹k
Szwedów i po wzruszaj¹cym po¿egnaniu
przez jego dotychczasowych gospodarzy,
przeprowadzi³a do Polski. 1 wrze�nia ¿a-
glowiec wszed³ do portu w Helu, gdzie
zosta³ uroczy�cie powitany.

Pó�niej jacht trafi³ do Gdañska i tam
rozpoczê³y siê przygotowania do chrztu.
W tym czasie go odwiedzili�my. Oprowa-
dzi³ nas jeden z cz³onków za³ogi � ku-
charz Sebastian Nawrot, który uczestni-
czy³ w przeprowadzeniu go ze Szwecji
do Polski.

- To bardzo dobra jednostka - zachwa-
la statek. - �wietnie siê ni¹ ¿egluje. Po
drodze nie by³o ¿adnego problemu.

Chrzest odby³ siê 8 pa�dziernika
w Gdañsku. Matk¹ chrzestn¹ zosta³a Anna
Wypych-Namiotko, podsekretarz stanu
w Ministerstwie Infrastruktury, odpowie-
dzialna za gospodarkê morsk¹. Podczas
uroczysto�ci podpisana zosta³a tak¿e
umowa o wspó³pracy pomiêdzy armato-
rem a miastem Gdañsk. Tym samym
¿aglowiec bêdzie, obok bandery narodo-
wej, nosi³ tak¿e flagê grodu nad Mot³aw¹
i reprezentowa³ miasto podczas imprez
¿eglarskich.

Kapitan Borchardt nie zagrza³ d³ugo
miejsca w Gdañsku. Ju¿ pod koniec pa�-
dziernika wyruszy³ na Morze �ródziemne,
po którym ma p³ywaæ w okresie jesienno-
zimowym. Ponownie ¿aglowiec zobaczy-
my na Ba³tyku latem. Zamustrowaæ na nie-
go mo¿e ka¿dy kto tylko ma ochotê.  Ty-
godniowy pobyt to koszt oko³o 1950 z³.
Informacje o wolnych miejscach na po-
szczególne rejsy znale�æ mo¿na na stronie
www.kapitanborchardt.pl.

Tomasz Falba
Piotr B. Stareñczak

Przygotowane s¹ kabiny dwu,
trzy i czteroosobowe.

krajWYDARZENIA
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W�ród prezentacji najbardziej zwi¹za-
nych z tematyk¹ morsk¹ spore nadzieje
budzi³o, ale te¿ nieco rozczarowa³o wy-
st¹pienie pani Jing Shen, policy advisor
z Community of European Shipyards As-
sociations (CESA). Niestety, nie wnios³o
niczego nowego, powielaj¹c tezy znane
choæby ze stron WWW organizacji, czy
prasy fachowej w temacie aktualnego sta-
nu rynku budowy okrêtów i nowych wy-
zwañ czekaj¹cych tê bran¿ê.

Jing Shen zwróci³a uwagê na plany UE
dla gospodarki zwi¹zanej z wod¹ (Water-
borne Declaration 2050) oraz na przed-
³u¿enie i rozwiniêcie programu dla prze-
mys³u okrêtowego (LeaderSHIP 2020).

Miêdzynarodowe Forum
Gospodarcze w Gdyni

Otwarcie
drugiej dekady

W po³owie pa�dziernika odby³a siê XI ju¿ edycja
Miêdzynarodowego Forum Gospodarczego w Gdyni.
Tradycyjnie, w ramach imprezy zorganizowano panel

morski, tym razem pod has³em �Europejska
Zintegrowana Polityka Morska�.

W tej tematyce pozosta³ Timo Stren-
ros z firmy Deltamarin Sp. z o.o., który
omówi³ najnowsze trendy w �wiatowej
¿egludze i szanse polskich firm projekto-
wych w realizacji nowatorskich projektów
ró¿nego typu tona¿u ( ³¹cznie z offsho-
re) dla zleceniodawców zagranicznych.
Aby wytrzymaæ konkurencjê firm azjatyc-
kich  (gównie  Chin i Korei) nasze przed-
siêbiorstwa musz¹ dzia³aæ globalnie
i w kreatywny sposób wykorzystywaæ po-
jawiaj¹ce siê w perspektywie �rednio
i d³ugoterminowej, okazje inwestycyjne.
Jako przyk³ad poda³ proces d³ugofalowe-
go dostosowywania siê ¿eglugi do skut-
ków ocieplania klimatu, w skutek czego
powstan¹ nowe rejony ca³orocznego p³y-
wania - np. globalnie: szlak pó³nocny
Europa � Azja, a lokalnie: Zatoka Botnic-
ka - gdzie potrzebny bêdzie tona¿ z kla-
s¹ lodow¹.

Z kolei Ludo De Nijs�a (senior con-
sultant belgijskiej firmy Sea Invest  B.V.)
omówi³ zatwierdzon¹ ju¿, wart¹ 50 mln
euro, inwestycjê w Porcie Gdañskim,
gdzie powstanie wielka baza prze³adun-
kowa ³adunków suchych (wêgiel, stal,
biomasa).

Chyba najwiêksze zainteresowanie -
s¹dz¹c po ilo�ci konkretnych pytañ o kwe-
stie praktyczne - wzbudzi³ Micha³ Rze-
szewicz, konsul honorowy Królestwa
Norwegii i wyspecjalizowany morski rad-
ca prawny. Omówi³ szczegó³owo naj-
nowsze rozwi¹zania prawne w opodatko-
waniu polskich marynarzy na statkach
obcych. Temat dotyczy ¿ywotnie 38 tys.
marynarzy , którzy generuj¹ roczne trans-
fery dewiz do Polski o warto�ci 1,3 mld
euro, czyli 30 proc. wszystkich wp³ywów

z tytu³u pracy obywateli polskich za gra-
nic¹. W rezultacie intensywnych dzia³añ
zmierzaj¹cych do satysfakcjonuj¹cego
marynarzy rozwi¹zania tej sprawy (uni-
kania podwójnego opodatkowania po-
przez wy³¹czenie opodatkowania w Pol-
sce � �wy³¹czenie podatkowe z progre-
sj¹ wed³ug Art. 27 ust. 8�), s¹ na to du¿e
szanse na niezwykle znacz¹cym rynku
norweskim. Szczególne zas³ugi w tej spra-
wie po stronie rz¹du polskiego ma - jak
podkre�li³ Micha³ Rzeszewicz - Minister-
stwo Infrastruktury z podsekretarz stanu,
Ann¹ Wypych-Namiotko, która wyj¹tko-
wo aktywnie i skutecznie zaanga¿owa³a
siê w ten projekt. Jednak zaanga¿owanie
i dobre chêci zderzaj¹ siê czêsto z nieustê-
pliw¹ postaw¹ Ministerstwa Finansów.

W podsumowuj¹cej panel dyskusji na
zakoñczenie konferencji, na uwagê zas³u-
giwa³a m.in. obszerna wypowied� prze-
wodnicz¹cego Rady Nadzorczej Remon-
towej SA Piotra Soyki, który podkre�li³
wagê zdolno�ci adaptacyjnych i elastycz-
no�ci rynkowej i produkcyjnej dla utrzy-
mania siê europejskich stoczni na coraz
trudniejszym dla nich, globalnym rynku.
Piotr Soyka podkre�li³, ¿e podmioty pry-
watne, takie jak Grupa REMONTOWA
czy stocznia Crist udowodni³y swoim roz-
wojem i dywersyfikacj¹ programu pro-
dukcyjnego na nowe obszary, inwesty-
cjami oraz pozycj¹ na rynku odzwiercie-
dlan¹ przez pozyskiwane, presti¿owe
kontrakty, sw¹ wy¿szo�æ nad pañstwowy-
mi molochami, które nie zdo³a³y przysto-
sowaæ siê do zmieniaj¹cych siê warunków
rynkowych.

PioSta

Przewodnicz¹cy Rady Nadzorczej
Remontowej SA Piotr Soyka.
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Podsekretarz stanu w Ministerstwie
Infrastruktury, Anna Wypych-Namiotko.
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O�rodek Kultury Morskiej

Z widokiem

Ma to byæ najnowocze�niejsze
muzeum w Gdañsku i jedno
z najnowocze�niejszych w Polsce.
Ju¿ za pó³ roku bêdzie mo¿na
zwiedzaæ O�rodek Kultury Morskiej.
Ba, nawet w nim nocowaæ!
W³a�nie zakoñczy³a siê budowa,
czas na wyposa¿enie...

 na ³odzie

Czê�æ kolekcji ³odzi o du¿ych
gabarytach, podwieszonych

do konstrukcji budynku
- bêdzie widoczna

z przeszklonej windy, schodów, galerii
i k³adek znajduj¹cych siê na trasach

wytyczonych dla zwiedzaj¹cych.
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OKM to przedsiêwziêcie i przysz³y
oddzia³ Centralnego Muzeum Morskiego.
Znajduje siê naprzeciwko siedziby CMM
� po drugiej stronie Mot³awy, miêdzy ̄ ura-
wiem a hotelem �Hanza�. Jak mówi dyrek-
tor CMM, Jerzy Litwin, o�rodek bêdzie sze-
roko otwarty nie tylko w przeno�ni.

- Bêdzie mia³ drzwi otwarte po obu
stronach, od ul. Tokarskiej i od Rybackie-
go Pobrze¿a - opowiada dyrektor Litwin.
- Dziêki wielkim, przeszklonym �cianom
przechodnie bêd¹ mogli zobaczyæ czê�æ
tego, co znajdzie siê w �rodku, m.in. ³o-
dzie zawieszone w holu wej�ciowym, czy
akwarium, co mamy nadziejê, przyci¹-
gnie ich do wnêtrza.

Budynek, z piwnic¹, liczy piêæ kon-
dygnacji, na których znajduje siê ponad
30 pomieszczeñ przeznaczonych na mu-
zealne ekspozycje, laboratoria konserwa-
torskie oraz pracownie archeologiczne.
Dla zwiedzaj¹cych na pierwszym piêtrze
znajdzie siê, podzielona na piêæ czê�ci,
multimedialna wystawa �Ludzie - Statki �
Porty�, sk³adaj¹ca siê z sze�ædziesiêciu
interaktywnych stanowisk.

Jak to siê robi

- Bêdzie to swego rodzaju plac zabaw
dla dzieci w wieku od zera do stu lat, ka¿dy
znajdzie tu co� dla siebie - mówi Krysty-
na Stubiñska, kierownik dzia³u edukacji
CMM. - Poka¿emy m.in. proces tworze-
nia siê tsunami i wiru wodnego, zaprosi-
my na mostek kapitañski, na którym bê-
dzie symulator manewrowania statkiem,
bêdzie mo¿na te¿ poznaæ pracê w por-
cie i, dziêki symulatorowi wózka wid³o-
wego, za³adowaæ kontener.

To tylko kilka z wielu atrakcji czeka-
j¹cych na chêtnych do zwiedzania. Ko-

siê do krajów, z których dana ³ód� po-
chodzi.

Na trzecim piêtrze otwarta zostanie -
niemal ca³kowicie przeszklona, z wido-
kiem na ni¿sze piêtro - sala wystaw cza-
sowych. Pierwsza planowana - �Zanurz
siê i poznaj tajemnicê wraków� - podsu-
mowywaæ bêdzie pracê CMM je¿eli cho-
dzi o badania podwodne. Na ostatnim,
czwartym piêtrze budynku znajdzie siê
sala konferencyjna i restauracja z tara-
sem bêd¹cym jednym z najbardziej
efektownych punktów widokowych,
z widokiem na D³ugie Pobrze¿e i Mo-
t³awê.

O�rodek, jak podkre�la jego szefo-
stwo, to nie muzeum w potocznym tego
s³owa znaczeniu, poniewa¿ nastawiony
jest przede wszystkim na edukacjê. Dziê-
ki przeszklonym �cianom i stropom, bê-
dzie mo¿na na przyk³ad przygl¹daæ siê

Wprowadzenie do praw fizyki, czyli dzia³
zawieraj¹cy podstawowe informacje
z zakresu astronomii, ¿ycia morza, energii
naturalnych i napêdów.

¯ycie na statku - dzia³ pomagaj¹cy
poznaæ codzienne sprawy marynarzy,
ich hobby, ale równie¿ sprawy
bezpieczeñstwa na morzu.

Praca w porcie - stanowiska
prezentuj¹ce zasady dzia³ania
mechanizmów portowych
i metody za³adunku.

lejne to mo¿liwo�æ wej�cia do dwuoso-
bowego batyskafu, wy�cigi modelami
¿aglówek w siedmiometrowym basenie
czy graj¹ca pod³oga, dziêki której bêdzie
mo¿na wykonaæ m.in. pie�ñ �Morze, na-
sze morze�.

Na drugim piêtrze umieszczona bê-
dzie wystawa �£odzie ludów �wiata�, na
potrzeby której, z uwagi na transport masz-
tów i ¿agli, zbudowano podnoszone k³ad-
ki miêdzy ró¿nymi skrzyd³ami o�rodka.

- W ci¹gu 51 lat dzia³alno�ci nasze
muzeum zgromadzi³o ponad 50 oryginal-
nych ³odzi z ró¿nych krajów �wiata - mówi
dyrektor Litwin. - Tê unikatow¹ kolekcjê
zawdziêczamy w du¿ej mierze maryna-
rzom polskich statków, przywo¿¹cym
nam je w darze. Zostanie zawieszona, lub
umieszczona na specjalnych podestach.
Dziêki komputerom bêdzie mo¿na po-
znaæ techniki ich budowy czy przenie�æ

O�rodek Kultury Morskiej - miêdzy ̄ urawiem a hotelem �Hanza�.
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O CMM czytaj tak¿e
 na str. 32 � w drugim odcinku

naszego nowego cyklu.

i

codziennej pracy muzealników zajmuj¹-
cych siê np. konserwowaniem drewna
pochodz¹cego z wydobytych wraków
z dna Morza Ba³tyckiego. Odbywaæ siê tu
maj¹ równie¿ m.in. warsztaty modelarskie
i plastyczne z dzieæmi, a najwiêksz¹ prze-
widywan¹ atrakcj¹ bêdzie mo¿liwo�æ
przebywania w o�rodku noc¹ czy urz¹dza-
nia tu urodzin.

Misja morska

OKM bêdzie równie¿ nowoczesn¹ pla-
cówk¹ badawcz¹, w której znajd¹ siê spe-
cjalistyczne sprzêty, maj¹ce byæ magne-
sem przyci¹gaj¹cym do niego muzealni-
ków z Polski i Europy.

- Spe³ni³y siê nasze marzenia, uda³o siê
uzyskaæ najnowocze�niejszy sprzêt - cie-
szy siê Maria Dyrka, zastêpca dyrektora
Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañ-
sku. - Z niecierpliwo�ci¹ oczekujemy na
przyjazd liofilizatora, czyli unikatowego
urz¹dzenia do prowadzania konserwacji
du¿ych elementów konstrukcyjnych wra-
ków metod¹ wymra¿ania w pró¿ni. Cieka-
wym wyposa¿eniem jest równie¿ ramiê 3D
s³u¿¹ce do digitalizacji i dokumentowania
zabytków, m.in. elementów wraków, pra-
cuj¹cym zarówno w pomieszczeniach za-
mkniêtych, jak i bezpo�rednio na stanowi-
skach archeologicznych. Dziêki niemu bê-
dziemy mogli wspó³pracowaæ z najlepszy-
mi o�rodkami morskimi w Europie.

Misj¹ O�rodka Kultury Morskiej ma byæ
�ochrona i upowszechnianie wiedzy o mor-
skim dziedzictwie kulturowym�. Dyrektor
Litwin podkre�la, ¿e czê�æ z pomys³ów,
które zastosowano przy realizacji projektu
zosta³a podpatrzona w innych tego typu
o�rodkach na �wiecie, ale wiêkszo�æ to
autorski wk³ad pracowników zaanga¿owa-
nych w to przedsiêwziêcie.

Obiekt, zgodnie z unijn¹ polityk¹ wy-
równywania szans, jest ca³kowicie przysto-
sowany dla osób niepe³nosprawnych, m.in.
poprzez mo¿liwo�æ podjechania wózkiem
inwalidzkim do czê�ci stanowisk, zastoso-
wanie faktur zró¿nicowanych pod k¹tem
dotyku, wprowadzenie oznaczeñ zawiera-

j¹cych du¿e litery i skontrastowane napi-
sy, a tak¿e instrukcji d�wiêkowych.

Inwestycja pod nazw¹ �Przebudowa
i rozbudowa infrastruktury kulturalnej Cen-
tralnego Muzeum Morskiego na potrzeby
O�rodka Kultury Morskiej� to najwiêkszy
w tej chwili projekt indywidualny w sekto-
rze kultury w Europie. Poch³onie ok. 12 mln
euro, z czego 8,6 mln euro to grant z Me-
chanizmu Finansowego Europejskiego
Obszaru Gospodarczego udzielony przez
Islandiê, Liechtenstein i Norwegiê. Termin
zakoñczenia budowy przewidywany jest
na koniec kwietnia przysz³ego roku.

Czes³aw Romanowski

W�ród eksponatów znajduj¹ siê modele ³odzi i tratew charakterystyczne dla ró¿nych kultur.
Mo¿na tam bêdzie zobaczyæ czó³na ¿³obione, ³odzie z trzciny, papirusu, plecionkowe, korowce
i skórzaki, �ledziæ ich rozwój a¿ do narodzin ³odzi klepkowej, usztywnionej ¿ebrami.
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Maria Dyrka, zastêpca dyrektora Centralnego Muzeum
Morskiego w Gdañsku i Jerzy Litwin, dyrektor CMM w holu
przysz³ego O�rodka Kultury Morskiej.
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Informacje i materia³y edukacyjne
bêd¹ prezentowane z zastosowaniem

technik multimedialnych.
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- Jak to siê sta³o, ¿e zosta³ pan pro-
jektantem statków, a nie artyst¹ ma-
larzem? W 1955 roku ukoñczy³ pan
Pañstwowe Liceum Sztuk Plastycz-
nych w Gdyni. Po nim wybra³ pan
studia na Wydziale Architektury Po-
litechniki Gdañskiej.

- Ja i kilku kolegów na fali zaintereso-
wania sztuk¹, bo przecie¿ architektura jest
sztuk¹ kszta³towania przestrzeni, która nas
otacza, udali�my siê na Politechnikê, gdzie
po zdanych egzaminach, zostali�my stu-
dentami. Jako absolwenci liceum plastycz-
nego, mieli�my na egzaminie du¿¹ ³a-
two�æ je¿eli chodzi o rysunek czy malar-
stwo, musieli�my siê jednak napracowaæ
je¿eli chodzi o matematykê. Na trzecim
roku studiów, pan profesor Witold Urba-
nowicz mia³ z nami zajêcia w Katedrze
Projektowania Architektury Portów i Przy-
morza, zafascynowa³ nas t¹ tematyk¹. Tak
wiêc po dyplomie zacz¹³em my�leæ
o bli¿szych zwi¹zkach z morzem, choæ
pochodzê z odleg³ych od morza terenów,
bo z Galicji.

- Jak rozumiemy � nie ¿a³uje pan
ówczesnego wyboru.

- Nie, nie ¿a³ujê. Choæ nie spodziewa-
³em siê, ¿e kiedy� zostanê dydaktykiem.
Widzia³em siebie jako projektanta i przez
te wszystkie lata pozosta³em wierny
przemys³owi okrêtowemu.

- No w³a�nie - przemys³owi okrê-
towemu jest pan wierny do dzisiaj,
czyli ju¿ niemal 50 lat. W 1962 roku
rozpocz¹³ pan pracê w Centralnym
Biurze Konstrukcji Okrêtowych Nr 1
w Gdañsku, potem w wyniku kolej-
nych reorganizacji w przemy�le
okrêtowym, pracowa³ pan w Stocz-
ni Gdañskiej, wreszcie pe³ni³ kierow-
nicze funkcje m.in. w Stoczni Ustka
i Stoczni Ba³tyk. Stocznie by³y w PRL
miejscem dramatycznych wydarzeñ.
Jak pan ocenia ten okres?

- Polskê Ludow¹ oceniam podobnie jak
zapewne wiêkszo�æ spo³eczeñstwa: nigdy
nie by³em w partii. Dzia³a³em natomiast
w zwi¹zkach zawodowych, bo my�la³em,
¿e co� tam mo¿na za³atwiæ. Ale wyleczy-

³em siê z tego, kiedy jako delegat Stoczni
Gdañskiej na Zjazd Zwi¹zku Zawodowe-
go Metalowców w 1973 roku, by³em
�wiadkiem, w jaki sposób za³atwiono ludzi,

Z prof. Andrzejem Lerchem, projektantem architektury statków,
pedagogiem Akademii Sztuk Piêknych w Gdañsku rozmawiaj¹

Tomasz Falba i Czes³aw Romanowski

Statek jako
 dzie³o sztuki

nasze rozmowyLUDZIE MORZA
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Na wystawie w Lorion we Francji,
na stoisku Stoczni Pó³nocnej.
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którzy mieli inne zdanie. Chodzi³o o kole-
gê ze Szczecina, którego czym� struto, su-
geruj¹c ¿e siê upi³. Zreszt¹, co do w³adzy
ludowej, to mój ojciec siedzia³ w czasie
wojny w sowieckim wiêzieniu. By³ jednym
ze �wiadków zbrodni stalinowskich. Jako
urzêdnik magistratu zosta³ w 1940 roku
aresztowany i osadzony, najpierw w Dro-
hobyczu, potem w Samborze. Podczas
ewakuacji wiêzienia, gdy do miasta zbli¿ali
siê Niemcy, Rosjanie rozstrzeliwali wszyst-
kich, likwiduj¹c �wiadków swojej zbrodni-
czej dzia³alno�ci. Ojciec, jako jeden z szes-
nastu, uratowa³ siê dziêki temu, ¿e w ich
celi siedzia³ Ukrainiec, krewny jednego
z wartowników. Po kolejnym �wyzwole-
niu�, NKWD upomnia³a siê o ojca. Pewne-
go dnia przyszli do nas panowie, pytaj¹c

matkê: gdzie m¹¿? Jako, ¿e by³ w pracy,
postanowili zaczekaæ. Matka, zastanawia³a
siê, w jaki sposób go ostrzec, w koñcu
wys³a³a mnie do babci po buciki. Pu�cili
mnie. Wiedzia³em, choæ mia³em 7 lat, ¿e
trzeba ojca ostrzec, kombinowa³em tylko,
jak¹ drog¹ bêdzie wraca³. Uda³o siê, ostrze-
g³em go, uciek³ przez zielon¹ granicê, a po-
tem ja z mam¹ do niego � do Przemy�la,
�repatriowali�my� siê. Tak wiêc, nie mia-
³em powodu, by darzyæ PRL mi³o�ci¹.
Szczególnie, ¿e jako praktykuj¹cy chrze-
�cijanin, nie mog³em nigdy zaakceptowaæ
zwalczania Ko�cio³a przez ówczesne, pro-
sowieckie w³adze.

- A jak pan przywita³ Sierpieñ �80?
- Nie by³o mnie wówczas w kraju,

by³em na kontrakcie w algierskiej stocz-
ni w Mers-el Kebir. Oczywi�cie popiera-

³em Solidarno�æ, choæ nigdy nie by³em
jej cz³onkiem, wspieraj¹c j¹ w czasie trwa-
nia stanu wojennego nie tylko datkami
pieniê¿nymi, ale i dzia³aniem na rzecz
internowanych.

- A pañski wyjazd do Algierii? Na
takie kontrakty nie wyje¿d¿ali przy-
padkowi ludzie, tylko ci, których lu-
bi³a w³adza.

- Osobi�cie by³em przekonany, ¿e na
takie kontrakty je¿d¿¹ sami ubecy.

- No w³a�nie. A pan?
- Musia³em zweryfikowaæ swój pogl¹d.

Jak wspomina³em, zrezygnowa³em
z cz³onkostwa w zwi¹zku zawodowym,
odszed³em z biura projektowego Stoczni
Gdañskiej i zosta³em kierownikiem pra-
cowni architektonicznej w biurze projek-

towym Stoczni Ustka, oddzia³ w Gdañsku.
Pewnego razu kolega spyta³, czy znam
jêzyk francuski, bo potrzebuj¹ architekta
okrêtowego na wyjazd do Algierii. No i po-
jecha³em. Ale w naszej, licz¹cej ponad 70
osób ekipie, by³ to tzw. kontrakt zbioro-
wy, byli konfidenci, z czym siê niespe-
cjalnie kryli.

- Oprócz oczywistych korzy�ci fi-
nansowych - przyda³ siê panu do
czego� ten wyjazd?

- Tak, choæ dla wielu moich kolegów
� tak twierdzili, by³ to czas zmarnowany.
Ja natomiast bardzo siê tam rozwin¹³em.
Na czym to polega³o? Jako architekci z re-
gu³y wykonywali�my plany ogólne stat-
ków � g³ówny projektant robi³ podzia³
przestrzenny statku, a my � przy wspó³-
pracy ze specjalistami z innych bran¿,

wykonuj¹c plan ogólny nadawali�my osta-
teczny kszta³t bry³y statku. Ale zdarzy³o
siê, ¿e jeden z projektów, konkretnie
motorówka, nie spodoba³ siê dyrekcji.
Koledzy poprosili, bym j¹ przeprojekto-
wa³. Zrobi³em to, a algierskiemu dyrek-
torowi stoczni bardzo siê ta zmiana spodo-
ba³a i od tego czasu zacz¹³em wykony-
waæ nie tylko aran¿acje wnêtrza, ale tak-
¿e ca³e projekty statków. W koñcu zaczê-
to przychodziæ do mnie, a nie do g³ów-
nego projektanta. Nie informowa³em ich,
¿e nie mam wykszta³cenia okrêtowego,
zreszt¹ � od czego s¹ ksi¹¿ki na ten te-
mat? Zacz¹³em dokszta³caæ siê w tema-
tyce, która nie le¿a³a przedtem w polu
moich zainteresowañ. Najpierw by³ ho-
lownik, potem ³odzie patrolowe, nastêp-
nie seria czternastometrowych sejnerów
do po³owu sardynek. Tak siê zaczê³a
moja �kariera� g³ównego projektanta.
Przed³u¿ono mi kontrakt, w sumie spê-
dzi³em tam, z przerwami, sze�æ lat. Pod-
czas nastêpnego wyjazdu projektowa³em
statki rybackie � zwyciê¿yli�my w przetar-
gu na trawler przetwórniê. Tak¿e okrêty �
�cigacze rakietowe, korwety, a nawet fre-
gata wysz³a spod mojej rêki. To by³a szko-
³a, która �zast¹pi³a� mi studia na wydziale
projektowania okrêtów. Oczywi�cie kole-
dzy specjali�ci z innych bran¿ � np. teore-
tycy czy kad³ubowcy, wspomagali mnie
swoj¹ widz¹ i wykonywali �swoj¹� czê�æ do-
kumentacji, np. linie teoretyczne.

- Od 1982 roku pracowa³ pan
w Stoczni Pó³nocnej, obecnie RE-
MONTOWA Shipbuilding SA, m.in.
jako szef Biura Projektowo-Techno-
logicznego, a pó�niej jako g³ówny
projektant tego zak³adu. Jak ocenia
pan stan naszego przemys³u okrêto-
wego?

- Najwiêksze polskie stocznie upad³y.
Ale ¿ycie nie znosi pró¿ni i na tych tere-
nach wci¹¿ dzia³a przemys³ stoczniowy.
Oczywi�cie nie ma ju¿ tylu naszych pro-
jektów co niegdy� i nie ma tej dynamiki,
ale przemys³ istnieje. Stocznia Pó³nocna,
po wyj�ciu z do³ka i przy³¹czeniu do Gru-
py REMONTOWA, stoczni ze renom¹,
zaczê³a realizowaæ nasze projekty: zbu-
dowa³a seriê 23 AHTS-ów dla odbiorców
zagranicznych � w tym kilkana�cie dla
Tide Water�a, operatora z USA. Trzy ho-
lowniki dla Gdyni i Gdañska to moje pro-
jekty. Gdy ze studentami idziemy do
Stoczni Pó³nocnej, aby mogli poznaæ spe-
cyfikê produkcji statków � w tym przy-
padku ze stali, to znowu, jak niegdy�, ¿eby
zobaczyæ jeden statek, musimy przej�æ
przez drugi � tak bywa tam t³oczno.

nasze rozmowyLUDZIE MORZA

Profesor ze studentami w stoczni IMG.
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- Spotkali�my siê z opini¹, ¿e pol-
scy projektanci nie projektuj¹ okrê-
tów, bo s¹ na to za s³abi. Jak skomen-
towa³by pan takie twierdzenie? Jak
wypadamy na tle innych, europej-
skich biur projektowych?

- Nasze projekty, je¿eli chodzi o stat-
ki techniczne, w niczym nie ustêpuj¹ za-
granicznym. Dla przyk³adu: Duñczycy,
którzy wykupili gdyñski WU¯ byli zaszo-
kowani jako�ci¹ i rozwi¹zaniami technicz-
nymi naszego holownika Centaur II. Stat-
ki zaopatruj¹ce platformy wiertnicze, czy
wydobywcze, tzw. PSV, zaprojektowane
przez gdyñskie biuro projektowe MMC,
s¹ budowane zarówno w stoczniach za-
granicznych, jak i w REMONTOWA Ship-
building � oczywi�cie dla armatorów za-
granicznych. Niektóre biura projektowe
wesz³y ze swoimi projektami statków ry-
backich czy technicznych, na specyficzny
i trudny - z uwagi na uwarunkowania ad-
ministracji pañstwowej - rynek rosyjski.
Je¿eli natomiast chodzi o architekturê: o ile
w przesz³o�ci nasze jednostki zdobywa³y
tytu³y Mister Kana³u Kiloñskiego, to pó�-
niej, gdy przemys³ okrêtowy nie fascyno-
wa³ m³odzie¿y, tak ciekawych projektów
zabrak³o. Ale teraz moi absolwenci projek-
tuj¹ tak¹ architekturê statków technicznych,
która � jestem o tym przekonany � jest
o wiele ciekawsza ni¿ architektura takich
statków projektowanych za granic¹.

- Ale nie projektujemy wyciecz-
kowców, okrêtów. Mo¿e jednak je-
ste�my zwyczajnie za s³abi?

- Niew¹tpliwie czê�æ do�wiadczonej
kadry, która by³a do tego zdolna, w okre-
sie spadku zamówieñ, przesz³a na eme-
ryturê, wycofa³a siê z aktywno�ci zawo-
dowej. A nie by³o dop³ywu m³odych kadr.
I to jest problem. Podobnie jest w produk-
cji, brakuje wykwalifikowanych monte-
rów i spawaczy okrêtowych! Przychodz¹
m³odzi, zdolni ludzie, ale brak �redniego,
bardziej do�wiadczonego pokolenia, s¹
tylko takie matuzalemy jak ja.

- A mo¿emy mówiæ o jakiej� pol-
skiej specjalizacji w reprezentowanej
przez pana dziedzinie?

- Uwa¿am, ¿e statki techniczne,
a w szczególno�ci do obs³ugi platform
wiertniczych, od AHTS-ów poczynaj¹c,
poprzez PSV, na statkach ratowniczych
koñcz¹c: absolutnie tak.

- Od 1987 roku jest pan wyk³a-
dowc¹ na Akademii Sztuk Piêknych
w Gdañsku. Od 2001 roku kieruje
Pracowni¹ Projektowania Architek-
tury Okrêtów. Czy s¹ dzisiaj jesz-
cze chêtni do studiowania projek-
towania architektury okrêtów?

- Oczywi�cie, co roku mamy 15-16
studentów, w tym roku jest ich nawet 17,
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Wodowanie Centaura II w 2007 r. � zaprojektowanego
dla Gdañskiej Stoczni Remontowej SA przez prof. Lercha.
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Centaur II w Basenie
Prezydenta w Gdyni.
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w tym trzech dyplomantów. Projektowa-
nie zaczyna siê od trzeciego roku. Przez
wystawy prac studentów z mojej pracow-
ni, m.in. na BALTEXPO, staramy siê do-
cieraæ do �wiadomo�ci potencjalnych ar-
matorów, z przekazem, ¿e statek mo¿e
byæ � niezale¿nie od swojego przezna-
czenia � dzie³em sztuki, które nie pozo-
stawia nas obojêtnym. W efekcie, np.
Morski Oddzia³ Stra¿y Granicznej zwróci³
siê do nas z propozycj¹, aby studenci w ra-
mach procesu dydaktycznego zaprojek-
towali, na podstawie dostarczonych przez
MOSG szczegó³owych za³o¿eñ projekto-
wych, okrêt patrolowy. I pod koniec se-

mestru letniego MOSG otrzyma³ 9 ró¿-
nych, ale bardzo dobrych projektów ar-
chitektonicznych okrêtu patrolowego.
Obecnie nawi¹zujemy kontakt z firm¹
zainteresowan¹ jachtami. Studenci, gdy
wiedz¹, ¿e temat jest wywo³any przez
konkretnego odbiorcê, pracuj¹ z niezwy-
k³ym zapa³em, ³api¹c bakcyla przygody
projektowej.  Moi absolwenci pracuj¹ naj-
czê�ciej jako wolni strzelcy zwi¹zani z ja-
kim� biurem projektowym, ale niektórzy
maj¹ sta³e zatrudnienie.

- Co ich najbardziej interesuje? Co
bywa tematem ich prac dyplomo-
wych?

- Chocia¿by trimaran na wody Zale-
wu Wi�lanego � absolutnie samodzielna
i oryginalna koncepcja naszego studenta,
albo ambulans na wody �ródl¹dowe, czy
luksusowy katamaran ¿aglowy. Ten ostat-
ni zosta³ w³¹czony do oferty znanego
producenta takich jednostek � Sunreef
Yachts.

- A czy jakie� projekty by³y ju¿ re-
alizowane?

- W zasadzie nie, to jest tylko dydak-
tyka. Najczê�ciej jest tak, ¿e kto� przeka-
zuje nam za³o¿enia, a moi studenci �za-
gospodarowuj¹� przyznan¹ im przestrzeñ.
Ale wielokrotnie projekty te wzbudza³y
wielkie zainteresowanie. Mieli�my projekt
promu pasa¿ersko-samochodowego, któ-
ry przejmuj¹c �samochodowych� turystów
z kierunku po³udniowego, wozi³by ich
z rejonu Westerplatte wprost na Hel � omi-
jaj¹c ca³e Trójmiasto. Wszystko rozbija siê
jednak o inwestora i dlatego koñczy na
etapie projektu. W tym semestrze reali-
zujemy projekty ³odzi turystycznych, tzw.
houseboatów, o d³ugo�ci 13, 10 i 8 me-
trów. S¹ to tematy wywo³ane przez pro-
ducenta i prawdopodobnie �co�� z tego
wyjdzie.

- W swojej ksi¹¿ce �Architektura
statków i okrêtów. Projektowanie
i konstrukcja� nazwa³ pan statek
�niepowtarzalnym, indywidualnym
dzie³em wspó³czesnej techniki i sztu-
ki�? Sztuki? Statek mo¿e byæ dzie³em
sztuki?

- Uwa¿am, ¿e ka¿dy statek mo¿e byæ,
albo jest dzie³em sztuki. Ka¿da jednostka
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Projekt profesora - Virtus
- w kanale portowym w Gdañsku.

W trakcie prób na basenie modelowym.
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Urodzi³ siê w 1937 roku w Bory-
s³awiu. W 1962 roku rozpocz¹³ pra-
cê w o�rodkach projektowych prze-
mys³u stoczniowego, zajmuj¹c siê
architektur¹ statków i wyposa¿e-
niem pomieszczeñ, a od ponad 20
lat jako g³ówny projektant projek-
towaniem statków. Jest autorem
ponad 145 projektów architektury
statków i okrêtów ró¿nych typów,
a tak¿e ponad 70 projektów statków
cywilnych i okrêtów dla stoczni
w kraju i za granic¹. Od 1987 roku
zwi¹zany z Akademi¹ Sztuk Piêknych
w Gdañsku � od 1997 roku wyk³a-
dowca. W sierpniu 2002 roku pre-
zydent RP nada³ mu tytu³ profesora
sztuk plastycznych. W 2010 roku
wyda³ drug¹ ksi¹¿kê z zakresu archi-
tektury statków pt. �Architektura stat-
ków � projektowanie i konstrukcja�,
stanowi¹c¹ rodzaj podrêcznika, nie
tylko dla studentów.

Andrzej Lerch

to architektura. Architektura to sztuka
kszta³towania przestrzeni funkcjonalnej
dla zapewnienia ¿ywotnych potrzeb cz³o-
wieka.

- Ale nie ka¿da architektura jest
sztuk¹.

- Mnie siê wydaje, ¿e ka¿da. Mo¿e byæ
najwy¿ej dobra albo z³a.

- Czy móg³by pan podaæ przyk³a-
dy jednostek p³ywaj¹cych, które
pañskim zdaniem powinny znale�æ
siê w podrêcznikach historii sztuki?

- Powinny siê tam znale�æ nie tylko
dawne �transatlantyki� pasa¿erskie, czy
niektóre mega jachty, ale i wiele � daw-
nych i wspó³czesnych � jednostek tech-
nicznych czy rybackich. Poruszy³ pan
zupe³nie nowy temat, niezwykle frapu-
j¹cy, ale pewnie musi poczekaæ na auto-
ra, który potrafi siê z nim zmierzyæ.

- Wycieczkowce � zgoda, musz¹ siê
podobaæ, przyci¹gaæ wzrok. Ale che-
mikaliowiec jako dzie³o sztuki???

- Ma pan racjê. Rzeczywi�cie � pew-
ne typy statków trudno daj¹ siê tak trans-
formowaæ, aby mo¿na je by³o podci¹gn¹æ
pod definicjê sztuki przez wielkie S. Bo
statek do przewozu samochodów ma
kszta³t wielkiej stodo³y z nadbudówk¹.
Ale taki jest jego charakter: dominuj¹c¹
jest ogromna bry³a ³adowni. Jednak za-
równo holowniki, jak i inne statki tech-
niczne -  mo¿e z wyj¹tkiem pog³êbiarek,
bo tam dominant¹ s¹ potê¿ne instalacje
wydobywcze a nie nadbudówka, mo¿na
zaprojektowaæ w sposób, który bêdzie
i adekwatny do funkcji, i przyci¹gaj¹cy
wzrok. Chodzi o to, aby projektant archi-
tektury umia³ wprzêgn¹æ do kreowania
swojej wizji równie¿ elementy technicz-
nego wyposa¿enia statku, np. rytm i ko-
lor skrzyñ wentylacyjnych na wspomnia-
nym samochodowcu. Kiedy� telefon ko-
mórkowy by³ tylko narzêdziem do roz-
mowy, a teraz jest przedmiotem mi³ym
dla oka, bêd¹cym czym� w rodzaju dzie-
³a sztuki w³a�nie. Musi byæ funkcjonalny,
przyjazny cz³owiekowi i powinien byæ
³adny. Przecie¿ mi³o jest przebywaæ
w ³adnym otoczeniu. Mo¿e chemikalio-
wiec nie, ale na przyk³ad nadbudówkê
czy komin kontenerowca mo¿na tak za-
projektowaæ, ¿e stworz¹ interesuj¹c¹
i wzajemnie na siebie oddzia³uj¹c¹ konfi-
guracjê przestrzenn¹ obu bry³, a wiêc
bêdzie to sztuka, tak jak sztuk¹ jest do-
brze zaprojektowany budynek mieszkal-
ny czy biurowy.

- Prosimy o kilka nazw jednostek,
które uwa¿a pan na najwiêksze p³y-
waj¹ce dzie³a sztuki.

- Np. jacht Wally i prawie ka¿dy ze
statków pasa¿erskich. Chocia¿by Oasis of
the Seas, najwiêkszy w tej chwili wyciecz-
kowiec �wiata. To by³o niewiarygodne
wyzwanie dla architektów. Jego bry³a jest
spokojna, ale ciekawa � przemawia do
pasa¿erów, niejako zapewniaj¹c, ¿e na
jego pok³adzie znajd¹ bezpieczeñstwo
i wygodê. Chodzi o to, by by³o widaæ, ¿e
konstrukcja i forma wspó³dzia³aj¹ ze sob¹,
¿eby projektant umia³ zapanowaæ nad
ca³o�ci¹ i stworzyæ z tego co� w³asnego.
¯eby by³o widaæ my�l, pomys³ projek-
tanta. Swoj¹ drog¹, najwiêksza rewolucja
dokona³a siê w wypadku okrêtów wojen-
nych. Na nich nie widaæ nawet dzia³, to
ju¿ niemal same bry³y.

- A pan stworzy³ dzie³o sztuki?
- Od oceny moich dokonañ s¹ inni

ludzie.
- A ile �Lerchów� p³ywa po mo-

rzach �wiata?
- Niedu¿o. W Polsce z osiem sztuk �

trzy holowniki i piêæ trawlerów przetwórni
� choæ te trawlery zbudowane jeszcze
w Stoczni Gdañskiej pewnie ju¿ nie p³y-
waj¹ pod polsk¹ bander¹.

W Algierii 18 � by³o, ile jest teraz nie
wiem: jedna ³ód� patrolowa zatonê³a jesz-
cze kiedy tam pracowa³em. W Niemczech
cztery kontenerowce dowozowe maj¹

moj¹ architekturê, a na Wyspach Sze-
tlandzkich jeden prom pasa¿ersko-samo-
chodowy. Aktualnie wykonywana jest do-
kumentacja klasyfikacyjna dla serii czte-
rech holowników wg mojego projektu.

- A czym ró¿ni¹ siê od innych?
- Chocia¿by kszta³tem nadbudówki.

Ale ka¿dy typ statku wymaga innego roz-
wi¹zania architektonicznego. Wed³ug
mnie, mo¿na mówiæ o �podpisie� autora
architektury statku, ale tylko w odniesie-
niu do tego samego typu jednostek, np.
holowników, albo promów.

-  A jest jaki� statek, który chcia³-
by pan zaprojektowaæ, pañskie ma-
rzenie?

- Marzy mi siê hotelowiec dla za³óg
pracuj¹cych na platformach wydobyw-
czych. By³ taki projekt dla ponad 400
osób, z bogat¹ i ró¿norodn¹ struktur¹ so-
cjalno-bytowo-rekreacyjn¹, ale nie dosz³o
do jego realizacji.

- ¯yczymy zatem, ¿eby siê jednak
uda³o.
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- Nurkuje pan dla przyjemno�ci
czy zdjêæ?

- Dla obu tych rzeczy. Wchodz¹c do
wody zabieram aparat. W moim przypad-
ku s¹ to dwie nierozdzielne od siebie rze-
czy. Po prostu - kiedy nurkujê, to i fotogra-
fujê. Inaczej sobie tego nie wyobra¿am.

-  Po co pan w ogóle robi zdjêcia
pod wod¹?

- Kiedy p³ynê na wrak pierwszy raz
robiê po prostu jego dokumentacjê. Kie-
dy jestem tam po raz drugi, trzeci, staram
siê uchwyciæ jego piêkno.

- Wraki s¹ piêkne?
- Oczywi�cie. Ca³e moje nurkowe ¿y-

cie staram siê to pokazaæ robi¹c zdjêcia.
- Kiedy zaczê³a siê pañska pod-

wodna przygoda?
- Trzydzie�ci lat temu. M³odszym ko-

legom trudno by³oby uwierzyæ, ale za-
czyna³em w przeciekaj¹cym kombinezo-
nie w czasach, kiedy nurkowanie by³o
zajêciem dla kompletnych wariatów albo
wojska. Wiêkszo�æ sprzêtu trzeba by³o

wykonaæ we w³asnym zakresie. Przez
ostatni¹ dekadê uleg³o to radykalnej zmia-
nie. Obserwujemy nurkowy boom. Po-
wsta³o ogromne zaplecze, nurkowanie
sta³o siê modne.

- Gdzie pan do tej pory nurkowa³?
- W Egipcie, na Adriatyku, w Norwe-

gii, Francji, Ameryce... Ale tak naprawdê
jestem fanem Ba³tyku. Nie dlatego, ¿e
nad nim mieszkam. Przede wszystkim
uwa¿am, ¿e to jedno z najciekawszych
miejsc do nurkowania na �wiecie! Tak!
Woda w Morzu Ba³tyckim nie rozk³ada
drewnianych wraków tak szybko jak gdzie
indziej i dziêki temu zachowuj¹ siê one
w doskona³ym stanie. Poza tym historycz-
nie jest to jeden z najbardziej uczêszcza-
nych akwenów na naszym globie. St¹d
i obfito�æ znajduj¹cych siê tutaj wraków
rzadko gdzie indziej spotykana.

- Które wraki zapad³y panu naj-
bardziej w pamiêæ?

- Te, na których zginê³o mnóstwo lu-
dzi, takie jak choæby Goya. Za ka¿dym

razem, a by³em tam kilkadziesi¹t razy,
wielkie emocje budzi we mnie wrak Fran-
kena. Jednak najbardziej zapad³ mi w pa-
miêæ wrak Sea Horse spoczywaj¹cy na
g³êboko�ci 105 metrów pomiêdzy Go-
tlandi¹ a Szwecj¹. By³em tam dwa razy.
Znaleziono go dziesiêæ lat temu. To drew-
niany ¿aglowiec pocztowy z XVII wieku
z rze�b¹ konika morskiego na dziobie
(st¹d jego nazwa), który pocz¹tkowo
wydawa³ siê byæ wykonany ze z³ota. Tak
to przynajmniej wygl¹da³o na filmie zro-
bionym przez szwedzk¹ stra¿ przybrze¿-
n¹. Pozycja wraku zosta³a utajniona.
W 2006 roku podjêto pierwsz¹, nieudan¹
próbê zlokalizowania ¿aglowca. Uda³o siê
to zrobiæ dopiero dwa lata pó�niej. Bra-
³em udzia³ w tej ekspedycji. By³o to dla
mnie niesamowite prze¿ycie. Wielu z nas
marzy, aby siê przenie�æ w czasie. Nur-
kowanie daje tak¹ mo¿liwo�æ. Czym jak
nie podró¿¹ w czasie jest zej�cie na 105
metrów, do wraku, którego nikt nie ogl¹-
da³ od trzystu lat? Wszystko na nim zo-
sta³o tak jak by³o w chwili zatoniêcia.
Cz³owiek patrzy na szkielety marynarzy
i mo¿e sobie wyobraziæ jak wygl¹da³y ich
ostatnie chwile przed �mierci¹.

Z Tomaszem Stachur¹, jednym z najlepszych
polskich fotografów podwodnych,
rozmawia Tomasz Falba

Sesja
na wraku

Tomasz Stachura
na l¹dzie i pod wod¹.
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- By³y takie wraki, na których by³
pan jako pierwszy?

- Parê razy. I powiem panu, ¿e ka¿de
zej�cie, nawet je�li na dnie okazuje siê,
¿e jest to tylko nieciekawa motorówka
z czasów drugiej wojny �wiatowej, budzi
we mnie podobne prze¿ycia.

- Które z nurkowañ okaza³o siê
najtrudniejsze?

- Mia³em w ¿yciu dwie sytuacje trud-
ne. Obie zdarzy³y siê na Frankenie. W jed-
nej pozaczepia³em siê na wraku i wynu-
rzy³em kilometr od miejsca, w którym
mia³em to zrobiæ. By³ listopad, pod wie-
czór, zaczê³o siê �ciemniaæ. Pó³torej go-
dziny dryfowa³em zanim zosta³em zna-
leziony. Stare nurkowe porzekad³o mówi,
¿e wypadek zaczyna siê na powierzchni.
To jest prawda. Przygotowanie nurkowa-
nia jest najwa¿niejsz¹ jego czê�ci¹. Od
tego zale¿y bezpieczeñstwo. Im wypra-

podwodna fotografiaROZMOWY MORZA
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Wrak statku, który zaton¹³ w 1970 roku na Karaibach przy wyspie Curacao.
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Wrak jednostki, która przewozi³a wyposa¿enie dla fabryki papieru - stad nazwa �papierowiec�.
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wa lepiej przygotowana, tym bezpiecz-
niejsza.

- Nie ma pan oporów przed p³y-
waniem na wraki gdzie zginê³o wie-
lu, czêsto tysi¹ce, ludzi? Takich jak
Goya, Steuben czy Gustloff? Nie czu-
je siê pan wtedy jakby zagl¹da³ do
grobów?

- Odpowiem w ten sposób. Kiedy je-
dzie pan do Pary¿a idzie pan na cmen-
tarz Pere-Lachaise gdzie jest pochwowych
wielu wielkich ludzi jak choæby Fryderyk
Chopin. Ogl¹da to pan i nikt nie ma o to
do pana pretensji. Uwa¿am, ¿e podobna
sytuacja jest z wrakami, o których pan
mówi. Dla mnie osobi�cie p³ywanie w ta-
kie miejsca to spotkanie z histori¹. Prze-
cie¿ to wraki statków, na których roze-
gra³y siê najwiêksze morskie tragedie
w dziejach �wiata. Tu nie chodzi o wy-
cieczki dla zobaczenia góry ko�ci, tylko
po to, aby ludzie wiedzieli jak to by³o.

- Nie wszyscy do tego podchodz¹
tak jak pan. Dla wielu nurków to
zwyczajnie wyprawa po trofea.

- S³ysza³em takie opowie�ci, ¿e za
popielniczkê z Gustloffa mo¿na sobie
dom zbudowaæ. Ale nigdy nie spotka³em
nikogo, kto by siê wzbogaci³ na wydoby-
waniu z wraków takich rzeczy. Nie widzê
jednak niczego zdro¿nego w wynoszeniu
z wraku jakich� jego elementów. Nie
my�lê oczywi�cie o ludzkich ko�ciach.
Ka¿dy musi sobie sam w swojej g³owie
pouk³adaæ te rzeczy. Zreszt¹... Niech pan
sobie wyobrazi, ¿e p³ynie pan do wraku
le¿¹cego na takiej g³êboko�ci, ¿e dotrzeæ
do niego mo¿e tylko bardzo niewielu
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nurków. I nagle dostrzega pan piêknie
zachowany kompas. Byæ mo¿e za mo-
ment spadnie w otch³añ i nikt wiêcej go
nie zobaczy. Ma pan dylemat. A mo¿e
zabraæ go jednak na powierzchniê, wy-
czy�ciæ i pokazaæ? Mam wra¿enie, ¿e
znam du¿¹ czê�æ nurków w Polsce, ale
nie znam nikogo kto by siê ekscytowa³
grzebaniem w�ród ko�ci.

- Chce pan powiedzieæ, ¿e w�ród
polskich nurków nie ma rabusiów?

- W ka¿dym �rodowisku znajdzie siê
czarna owca. Ale pog³oski o podwodnych
rabusiach s¹ przesadzone. Znam osoby,
które lubi¹ sobie co� z wraku zabraæ, ale
naprawdê trudno by³oby to nazwaæ ra-
bowaniem. Poza tym wyniesienie czego�
z g³êboko�ci 70 metrów to nie jest taka

prosta sprawa. To nie jest tak, ¿e nurko-
wie schodz¹ do wraku, wyrywaj¹ z niego
co siê da, obwieszaj¹ siê fantami i jakby
nigdy nic wracaj¹ na powierzchniê. Po-
wiem wiêcej. Od kilku lat wzrasta nie-
zgoda �rodowiska na zabieranie z wraków
pami¹tek. Beznadziejnie siê p³ywa na sta-
tek, który zosta³ ogo³ocony z wszystkie-
go co na nim by³o. To po prostu nudne.
Przyk³adem jest wrak tra³owca Munin
przy Helu. Jest tam zachowane, odkopa-
ne z mu³u, piêkne ko³o sterowe. �rodo-
wisko nurkowe robi wszystko, aby to za-
chowaæ. Gdyby kto� je stamt¹d zabra³,
uznany zosta³by za kompletnego idiotê
psuj¹cego zabawê innym nurkom. Co in-
nego zabraæ co� z wraku, na który dotar³
pan pierwszy i wie pan, ¿e przez najbli¿-
sze lata nikt nastêpny tam nie zanurkuje,
a co innego z obiektu, który s³u¿y wszyst-
kim. W tej chwili da siê zauwa¿yæ, ¿e nur-
kowanie bardzo mocno siê cywilizuje. Ist-
nieje np. wspó³praca z Urzêdem Morskim
w Gdyni. Wzajemnie wymieniamy siê in-
formacjami. My im dostarczamy zdjêcia
wraków, a oni nam ich sonarowe obrazy.

- To prawda, ¿e Ba³tyk staje siê
coraz czystszy?

- Nie wiem czy sk³ad wody w Ba³ty-
ku jest lepszy ni¿, powiedzmy, kilkana-

podwodna fotografiaROZMOWY MORZA
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Zdjêcie nieznanego ¿aglowca w pobli¿u Alandów na Ba³tyku.

Jaskinia Diepolder III na Florydzie.
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�cie lat temu, ale ¿e woda jest bardziej
przejrzysta to fakt.

- Nurkowa³ pan nie tylko w mo-
rzu. P³ywa³ w jaskiniach, zalanych
kopalniach, jeziorach. Które z nich
s¹ bardziej niebezpieczne?

- Odwieczna dyskusja. Ci co p³ywaj¹
w jaskiniach mówi¹, ¿e niebezpieczniej nur-
kuje siê na wrakach i na odwrót: ci co cho-
dz¹ na wraki mówi¹, ¿e jaskinie s¹ bardziej
niebezpieczne. Statystyki dowodz¹, ¿e
nurków jaskiniowych ginie wiêcej. Niektó-
rzy uwa¿aj¹ nawet, ¿e nurkowanie w jaski-
niach jest najniebezpieczniejszym sportem
w ogóle. W 2006 roku bra³em udzia³ w kur-
sie nurkowania jaskiniowego w USA i pro-
wadz¹cy, �wiatowa s³awa, powiedzia³, ¿e
w swoim ¿yciu wyci¹gn¹³ z jaskiñ 90 cia³.
My�la³em, ¿e siê przes³ysza³em, ¿e mo¿e
chodzi o 19 ofiar, ale nie o 90!

- W Polsce nie ma chyba jednak
zbyt wielu jaskiñ i zalanych obiektów
do nurkowania...

- Nie. S¹ dwa zbiorniki: w okolicach
Krakowa i Katowic, czyli Zakrzówek i Ja-
worzno. W Jaworznie znajduje siê zalana
kopalnia ¿wiru z urz¹dzeniami, a w Za-
krzówku kamienio³om, ten sam zreszt¹,
w którym pracowa³ podczas wojny Jan
Pawe³ II.

- A jeziora?
- W wiêkszo�ci s¹ szare, bure i ciem-

ne. Ma³o atrakcyjne, choæ np. polscy nur-
kowie chêtnie p³ywaj¹ w Jeziorze Hañ-
cza, które jest najg³êbsze w kraju. Ale nie
powiedzia³bym, ¿e nie warto w naszych
jeziorach nurkowaæ. To zale¿y od tego,
kto czego oczekuje od zanurzenia siê pod

wodê. Ja czasami p³ywam w naszych je-
ziorach dla samego p³ywania, nie dla wi-
doków. To trochê jak z bieganiem. Przy-
jemno�æ tkwi nie tylko w atrakcyjnej oko-
licy, ale w samym ruchu. Nurkowanie
w jeziorach mo¿e byæ poza tym �wiet-
nym treningiem.

- Ilu jest w Polsce nurków?

podwodna fotografiaROZMOWY MORZA
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Zdjêcie wykonane na wraku kutra Bryza, który zosta³ zatopiony celowo przez w³adze
miasta u wej�cia do portu Hel, jako atrakcja turystyczna.

Wrak niemieckiego transportowca zatopionego na pó³noc od W³adys³awowa.
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- Mogê chyba zaryzykowaæ twierdze-
nie, ¿e jest oko³o 50 tysiêcy ludzi, którzy
przynajmniej raz w roku wchodz¹ do
wody. My�lê, ¿e dla kilku tysiêcy z nich
nurkowanie jest pasj¹, której po�wiêcaj¹
ca³y swój wolny czas. Wed³ug mnie to
ca³kiem sporo a, co ciekawe, liczba ta
ro�nie z roku na rok.

- A jak jest z ich wyszkoleniem?
- Ró¿nie. S¹ tacy, którym siê wydaje,

¿e sprzêt bêdzie za nich nurkowa³. Dla
mnie 2-3-dniowe kursy, po których cz³o-
wiek uznaje siebie za nurka to nieporo-
zumienie.

- Ale to przecie¿ to nurkowie tacy
jak pan je organizuj¹.

- Nie jestem, nie by³em i pewnie nie
bêdê nigdy instruktorem. 2-3-dniowe
kursy robi siê w Egipcie, czy tego rodza-
ju miejscach. W Polsce �wiadomo�æ nur-
kowania jest wysoka. Nasi nurkowie, któ-
rzy bywaj¹ w �wiecie, uwa¿ani s¹ za do-
brze wyszkolonych. Ale potrzebna jest
edukacja. Tym, którzy chcieliby zostaæ
nurkami trzeba nieustannie przypominaæ,
¿e jest to zajêcie, które mo¿e zabiæ. Inna
sprawa, ¿e ci którzy zrobili certyfikaty
w Egipcie, rzadko kiedy p³ywaj¹ w Ba³-
tyku, bo nie jest on dla nich atrakcyjny.
Niektórzy nie mog¹ uwierzyæ, ¿e w na-
szym morzu na szesnastu metrach jest
ju¿ ciemno i zimno, kiedy w Morzu Czer-
wonym na tej g³êboko�ci jest jasno, cie-
p³o i kolorowo.

- Ilu z nich nurkuje z aparatami
fotograficznymi?

- Oj, bardzo du¿o. Dzisiaj nie jest to
tak bardzo skomplikowane jak kiedy�.
Sprzêt, którym mo¿na zrobiæ dobre zdjê-
cia jest powszechnie dostêpny.

- Czym wiêc ró¿ni¹ siê pañskie
zdjêcia od innych?

- Staram siê specjalizowaæ w robieniu
fotografii wnêtrz wraków znajduj¹cych siê
na du¿ych g³êboko�ciach, czyli niedostêp-
nych dla wszystkich. W Polsce takie osoby
jak ja mo¿na policzyæ na palcach jednej
rêki. Poza dostêpno�ci¹ problemem jest
tak¿e sposób organizacji takich zdjêæ. Ca³y
sprzêt trzeba ustawiaæ rêcznie. Potrzebny
jest te¿ partner. Robi siê z tego bardzo
skomplikowana sprawa. Istnieje te¿ presja
czasu. Na 70 metrach mogê byæ nie wiê-
cej ni¿ 20 minut. Kiedy wchodzê do po-
mieszczenia, to tylko przez pierwsze kilka
sekund jest czysto, potem woda siê m¹ci.
Mam wiêc zaledwie kilka sekund na zro-
bienie zdjêcia. Trzeba du¿ego do�wiadcze-
nia, ¿eby w tych warunkach co� z tego
wysz³o. Mogê siê pochwaliæ, ¿e niektóre
ba³tyckie wraki obfotografowa³em tylko ja.

podwodna fotografiaROZMOWY MORZA
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Malowniczy wrak ¿aglowca spoczywaj¹cy blisko Gustloffa.

Zdjêcie zrobione w kopalni Kobanja w Budapeszcie,
nieczynnej ju¿ i udostêpnionej dla nurków.

Zdjêcie z wraku lotniskowca Graf Zeppelin, który le¿y na 86 metrach na Ba³tyku.
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- Czy mia³ pan jakich� mistrzów?
- Muszê siê przyznaæ, ¿e w tej dzie-

dzinie jestem kompletnym samoukiem.
Na pocz¹tku filmowa³em wraki, ale szyb-
ko przesta³o mi to wystarczyæ. ̄ eby film
wyszed³ dobrze, trzeba czasem po�wiê-
ciæ kilka tygodni na jego zmontowanie,
a i tak efekt jest taki, ¿e potem ludzie ogl¹-
daj¹ i mówi¹: �Ale tu przecie¿ nic nie wi-
daæ!� Ze zdjêciami jest inaczej. Na sto zdjêæ
jedno wyjdzie piêkne. Mo¿na je wydru-
kowaæ, powiesiæ na �cianie, podarowaæ
komu�. Bêdzie ¿y³o przez wiele lat.

- Ma pan jaki� swój sposób poka-
zywania podwodnego �wiata?

- Zawsze chcê go pokazaæ takim, ja-
kim sam go widzê. Czasami prowadzi to
zreszt¹ do zabawnych sytuacji. Ludzie
ogl¹daj¹ moje zdjêcia i dziwi¹ siê. Mówi¹
� �By³em tam z tob¹, ale to wygl¹da³o
inaczej ni¿ ja to widzia³em�. To jest ta
ró¿nica w postrzeganiu przez wielu ludzi
tego samego obiektu. W³a�nie wróci³em
z Serbii, gdzie nurkowa³em w jaskiniach.
Woda by³a brunatna i nieciekawa, ale na
zdjêciach wysz³a rewelacyjna. No, ale ja
tak to widzia³em. Dla mnie to by³o piêk-
ne. Tylko problem polega na tym, ¿e
kto� obejrzy moje foty, pojedzie tam za-
chwycony nimi i na miejscu prze¿yje roz-
czarowanie. Staram siê równie¿ bardziej
pokazywaæ wraki ni¿ nurków, co jest

standardem w amatorskiej fotografii pod-
wodnej.

- Pod wod¹ najwiêkszy problem
to chyba brak dobrego o�wietlenia?

- Rzeczywi�cie. Warunki na dnie z re-
gu³y s¹ skrajnie niesprzyjaj¹ce fotografo-
wi. W takiej sytuacji odpowiednie usta-
wienie �wiate³ to nie lada sztuka. Tym
bardziej, ¿e nie ma siê od kogo tego
uczyæ. Na wiele rozwi¹zañ musia³em sam
wpa�æ. W czerwcu nurkowa³em na odna-
lezione w okolicach Ustki czterdzie�ci
szwedzkich dzia³ z XVIII wieku. Wymy-
�li³em, ¿e zrobiê zdjêcia ze statywu.
O�wietli³em wszystko, a przejrzysto�æ
by³a wrêcz niesamowita, bo na jakie� 40
metrów i zrobi³em foty. Wysz³y nienatu-
ralnie jasne. Dziêki temu jednak mog³em
pokazaæ wrak w ca³o�ci.

- Czy fotografia podwodna du¿o
kosztuje?

- Dysponujê aparatem Nikon D 700
z obiektywem. Jego cena to oko³o 12-13
tysiêcy z³otych. Do tego trzeba doliczyæ
specjaln¹ obudowê do nurkowañ na du-
¿ych g³êboko�ciach. To kolejne 13 tysiê-
cy z³otych. Dochodz¹ koszty �wiate³,
w³a�ciwie nie do oszacowania, bo zale¿y
kto czego i do czego u¿ywa. Ja mam dwie
lampy, ka¿da po 6 tysiêcy z³otych. Jest
jeszcze kilka innych elementów, co
zwiêksza zakup do oko³o 50 tysiêcy z³o-

Tomasz Stachura ma 46 lat. Po-
chodzi z Gdyni, tutaj te¿ mieszka.
Z wykszta³cenia jest in¿ynierem hy-
drotechniki po Politechnice Gdañ-
skiej, z pasji nurkiem i fotografem
podwodnym zaliczanym do najlep-
szych w Polsce. Ma firmê Santi, któ-
ra zajmuje siê produkcj¹ sprzêtu do
nurkowania. Jest wspó³organizato-
rem konferencji nurków Baltictech
(www.baltictech.com). Jej kolej-
na edycja odbêdzie siê w Gdyni
w dniach 19-20 listopada. Jego pod-
wodne zdjêcia obejrzeæ mo¿na na
stronie www.stachuraphoto.com.

Pasja nurkowania

podwodna fotografiaROZMOWY MORZA
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Kamienio³om na pó³nocy Niemiec.

tych. I to na sprzêt bardzo dobry, ale nie
najdro¿szy. Nie jest to wiêc tanie hobby.

- A mo¿na chocia¿ na nim zaro-
biæ?

- Z robienia zdjêæ podwodnych nie da
siê w Polsce wy¿yæ. Nie ma na to rynku.
Mo¿na je co najwy¿ej pokazywaæ znajo-
mym.
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- Gromadzimy, opracowujemy i wystawiamy wszyst-
ko, co wi¹¿e siê z dziejami ¿eglugi oraz handlu na mo-
rzu, od pradziejów pocz¹wszy na wspó³czesno�ci skoñ-
czywszy - mówi dr El¿bieta Wróblewska, kierownik dzia-
³u. - S¹ to zarówno zabytki bezpo�rednio zwi¹zane ze
statkami, jak równie¿ ich ³adunki, ale tak¿e rzeczy wno-
szone na pok³ad przez marynarzy.

Kolekcja Dzia³u Historii ̄ eglugi i Handlu Morskiego
liczy obecnie ponad 10 tysiêcy ró¿nego rodzaju zabyt-
ków, nie licz¹c obiektów w tzw. rejestrze pomocniczym
(to kolejne prawie 5 tysiêcy pozycji). By³a ona groma-
dzona przez pó³ wieku. Pierwszym obiektem, który zo-
sta³ do niej wpisany by³a niewielka banderka firmowa

Centralne Muzeum
Morskie z bliska

Chcesz zobaczyæ jedyny w rejonie Ba³tyku
³adunek �redniowiecznego statku? Przekonaæ

siê jak ¿yli marynarze na pok³adzie XVIII-
wiecznego ¿aglowca? A mo¿e podziwiaæ

unikalne dzia³o odlane dla króla Zygmunta
Augusta? W kolejnym odcinku naszego cyklu
o Centralnym Muzeum Morskim w Gdañsku

prezentujemy zbiory i dzia³alno�æ Dzia³u
Historii ¯eglugi i Handlu Morskiego.

Morskie
Dr El¿bieta Wróblewska, kierownik Dzia³u Historii ̄ eglugi i Handlu Morskiego CMM w Gdañsku.
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Polskich Linii Oceanicznych. Dr Wróblew-
ska z nabo¿n¹ niemal czci¹ pokazuje nam
ten eksponat.

- Zabytki trafiaj¹ do nas w ró¿ny spo-
sób - wyja�nia. - Pochodz¹ z wraków,
zakupów, darów i przekazów. Za ka¿-
dym z nich kryje siê jaka� historia, któ-
r¹ nieraz musimy odtwarzaæ niczym de-
tektywi.

Kawa³ek Grecji
w Gdañsku

Dr Wróblewska godzinami potrafi opo-
wiadaæ o takich zabytkach. A to o przed-
wojennej cegie³ce na zakup �cigaczy
odnalezionej w antykwariacie. A to o wy-
³owionym z morza przez rybaków oktan-
cie. Albo o wadze do odmierzania prochu
z kr¹¿ownika Danzig podarowanej przez
pewnego pasjonata z Niemiec.

- ¯yczy³ sobie zapewne, aby by³a
pokazywana na wystawie - opowiada. -
I proszê sobie wyobraziæ, ¿e nawet kie-
dy� to sprawdzi³.

Najstarszym zabytkiem pozostaj¹cym
w zbiorach Dzia³u Historii ̄ eglugi i Han-
dlu Morskiego jest fragment greckiej am-
fory licz¹cej 2,5 tysi¹ca lat. Ale to nie ona
wydaje siê eksponatem najcenniejszym.
Na takie miano zas³uguj¹ zabytki wydo-
byte z ba³tyckich wraków.

Na pewno s¹ nimi, odnalezione nie-
opodal portu w Gdañsku, pozosta³o�ci
jednostki z XIV/XV wieku, która, ze

wzglêdu na przewo¿ony ³adunek, na-
zwana zosta³a Miedziowcem. Ze stat-
ku poza miedzi¹ wydobyto jeszcze
m.in. klepki dêbowe, smo³ê, wosk, szta-
by i rudê ¿elaza (osmund), czosnek i ce-
bulê oraz beczki, w których przewo¿o-
no towary. To jedyne tego rodzaju od-
krycie na Ba³tyku.

Tak samo unikalne s¹ zabytki pocho-
dz¹ce z wraku XVIII-wiecznego ¿aglow-
ca General Carleton, który spoczywa nie-
daleko Dêbek. Szczególnie cenne s¹
wydobyte stamt¹d przedmioty pozwala-
j¹ce odtworzyæ ¿ycie codzienne maryna-
rzy w ówczesnych czasach, np. strój ma-
rynarski.

- Ma³o kto zdaje sobie te¿ sprawê, ¿e
¿eliwny piec okrêtowy z Generala Car-
letona to zabytek wyj¹tkowy na skalê
�wiatow¹ - mówi dr Wróblewska. - To je-
den z dwóch takich zachowanych do dzi-
siaj obiektów.

Dr Wróblewska jest specjalistk¹ od
historii ludwisarstwa (napisa³a o tym rze-
mio�le doktorat) nie ma siê wiêc co dzi-
wiæ, ¿e szczególnym sentymentem da-
rzy, znajduj¹ce siê tak¿e pod jej opie-
k¹, dzia³a, zw³aszcza to wydobyte z wra-
ku szwedzkiego okrêtu Solen zatopio-
nego na redzie portu gdañskiego w bi-
twie pod Oliw¹ w 1627 roku. Dok³ad-
niej mówi¹c, jest to falkonet wielki, od-
lany, jak g³osi umieszczona na nim in-
skrypcja, dla króla polskiego i wielkie-
go ksiêcia litewskiego Zygmunta Au-

gusta w 1560 roku. To jedna z najstar-
szych luf armatnich w polskich zbiorach
muzealnych. Na dodatek ona i dzie-
wiêtna�cie innych armat z Solena s¹ je-
dyn¹ tak du¿¹ kolekcj¹ dzia³ wydobyt¹
z wraku okrêtu w naszym kraju.

Marynarskie ¿ycie
na obczy�nie

Ale w zbiorach Dzia³u Historii ̄ eglu-
gi i Handlu Morskiego jest o wiele wiêcej
intryguj¹cych eksponatów. W�ród nich
znajduj¹ siê, poza ju¿ wymienionymi, tak-
¿e m.in. instrumenty nawigacyjne, przy-
rz¹dy do okre�lania temperatury i ci�nie-
nia atmosferycznego na morzu, sygna³o-
we �rodki �wietlne, d�wiêkowe i flagowe,
lampy, latarnie, sprzêt ratunkowy, broñ
osobista, bandery statków czy mundury
marynarskie. Mo¿na je ogl¹daæ zarówno
w siedzibie g³ównej Centralnego Muzeum
Morskiego na O³owiance w Gdañsku, jak
i w oddzia³ach, np. w ¯urawiu. Jednak, ze
wzglêdu na szczup³o�æ miejsca na eks-
pozycjach, tylko pewna czê�æ obiektów
pokazywana jest publiczno�ci.

- Staramy siê udostêpniaæ zwiedzaj¹-
cym jak najwiêcej eksponatów, ale mo¿-
liwo�ci wystawiennicze na to nie pozwa-
laj¹ - mówi kierowniczka Dzia³u Historii
¯eglugi i Handlu Morskiego. - Musimy
zadowalaæ siê tym co mamy i maksymal-
nie wykorzystywaæ te powierzchnie, któ-
rymi dysponujemy.

CMMMORZE MUZEÓW
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Model transatlantyku Pi³sudski oraz pami¹tki po statku: ko³o ratunkowe, pled, iluminator.
Fragment ekspozycji �Dzia³alno�æ morska Polaków w okresie 1918-1945� po�wiêcony
Polskiej Marynarce Handlowej w czasie II wojny �wiatowej.

Fragment ekspozycji sta³ej pokazuj¹cy
ró¿norodne partie ³adunku �redniowiecznego

statku, tzw. Miedziowca.
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W magazynie pozostaje wiêc wiêk-
szo�æ zbiorów, z której korzystaæ mog¹
w swej pracy naukowej równie¿ arche-
olodzy i historycy spoza Muzeum. Dr
Wróblewska pokaza³a nam niektóre
z nich. Na szczególn¹ uwagê zas³uguj¹
pami¹tki zwi¹zane z polsk¹ obecno�ci¹
na morzu podczas zaborów. Jest w�ród
nich np. zbiór przedmiotów zwi¹zanych
ze s³u¿b¹ wojskow¹ pod obcymi bande-
rami: kufle, tableau, butelki, fajki czy ta-
lerze. Znajduj¹ siê na nich sentencje na-
wi¹zuj¹ce do marynarskiego ¿ycia, w tym
te zwi¹zane z momentem przechodze-
nia do cywila. Niektóre z nazwisk
umieszczonych na kuflach maj¹ polskie
brzmienie.

W Dziale Historii ¯eglugi i Handlu
Morskiego zatrudnione s¹ trzy osoby. Dr
Wróblewska uwa¿a, ¿e to niewiele, wzi¹w-
szy pod uwagê zakres ich pracy. Ale nie
narzeka. Centralne Muzeum Morskie od
lat borykaæ siê musi z brakiem pieniêdzy.

- Co bym zrobi³a gdybym mia³a tyle
�rodków, ¿ebym mog³a sobie pozwoliæ
na wszystko na co mam ochotê? - rozma-
rza siê kierowniczka Dzia³u Historii ̄ eglu-
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ku gi i Handlu Morskiego. - Lista jest bardzo
d³uga, bo pomys³ów nam nie brakuje.
Mogliby�my na przyk³ad zbudowaæ dio-
ramê w skali 1 do 1 pokazuj¹c¹ czê�æ
pok³adu artyleryjskiego Solena. By³aby to
wspania³a lekcja historii!

Póki co pracownicy Centralnego Mu-
zeum Morskiego w Gdañsku musz¹ oby-
waæ siê bez tego. Braki finansowe uzu-
pe³niaj¹ pasj¹. Dr Wróblewska stanowi jej
przyk³ad. Dzia³em Historii ̄ eglugi i Han-
dlu Morskiego kieruje od osiemnastu lat,
pracê w CMM rozpoczê³a piêæ lat wcze-
�niej. Przypadkowo. Jako �wie¿o upieczo-
na absolwentka historii Uniwersytetu
Gdañskiego natknê³a siê na og³oszenie
zachêcaj¹ce do podjêcia pracy w tej in-
stytucji. I skorzysta³a z niego.

- Pochodzê z Mazur. Kiedy siê zatrud-
ni³am nie mia³am mieszkania, wiêc za-
mieszka³am na... So³dku - opowiada ze
�miechem. - Spêdzi³am tam kilka zimo-
wych miesiêcy. Czy mog³am lepiej za-
cz¹æ swoj¹ przygodê z morzem?

Tomasz Falba

Fragment wystawy przedstawiaj¹cy ¿ycie codzienne marynarzy na statku handlowym w XVIII wieku
- naczynia kuchenne i zastawa sto³owa z wraku General Carleton.

Kartusz z inskrypcj¹ i herbem Zygmunta
Augusta II Jagiellona na lufie armatniej
z 1560 roku, wydobytej z wraku Solena.
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W tym roku przypada 60. rocznica
buntu na ORP ̄ uraw. To jedna z rzadziej
wspominanych kart historii polskiej woj-
skowo�ci. Wydarzenie mia³o charakter
bezprecedensowy. Nigdy wcze�niej
w Marynarce Wojennej RP nie dosz³o do
buntu i porwania jednostki p³ywaj¹cej.
Propaganda komunistyczna wykorzysta-
³a zaj�cie, aby rozprawiæ siê z �imperiali-
stycznymi szpiegami i dywersantami�.
S¹d Wojskowy skaza³ m³odych ludzi na
wiêzienie oraz ostracyzm za to, ¿e chcieli
byæ wolni.

Kradzie¿ broni
i zajêcie okrêtu

ORP ¯uraw powsta³ w Warsztatach
Portowych Marynarki Wojennej w Gdyni,
jako okrêt drugiej serii tra³owców typu
�Jaskó³ka�. By³ d³ugi na 45 m, mia³ 5 m
szeroko�ci i wyporno�æ 183 tony. Wodo-
wanie odby³o siê 22 lipca 1938 r. 1 wrze-
�nia zosta³ lekko uszkodzony podczas

bombardowania portu i zakoñczy³ swoj¹
kampaniê. Zosta³ rozbrojony, a za³oga ze-
sz³a na l¹d. W dalszej fazie wojny zosta³
przemianowany na Oxhöft i s³u¿y³ jako
okrêt pomiarowy. W grudniu 1945 by³ re-
windykowany przez w³adze polskie. Po
restauracji w Travemünde i Kilonii wyko-
rzystywano go do zadañ hydrograficznych
w Marynarce Wojennej, ale na listach
ewidencyjnych pojawi³ siê dopiero 15
sierpnia 1948 r.

Z Gdyni do Ko³obrzegu wyruszy³ 22
lipca 1951 roku. Celem rejsu by³o doko-

nanie pomiarów g³êboko�ci oraz oczysz-
czenie torów wodnych w miejscach prze-
znaczonych do desantowania. Jednocze-
�nie holowa³ tarcze strzelnicze do strze-
lañ artyleryjskich. Po wykonaniu powie-
rzonych jednostce zadañ, na pok³ad za-
okrêtowa³ siê m³ody oficer polityczny,
ppor. Zygmunt Bogumi³.

1 sierpnia, lekko przed godzin¹ osiem-
nast¹ okrêt wyruszy³, jak siê wydawa³o,

Ucieczka ORP ¯uraw

180 mil
do wolno�ci
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jako okrêt hydrograficzny.
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do swego macierzystego portu. Dowód-
ca zarz¹dzi³ krótk¹ odprawê, podczas któ-
rej przedstawiono rozk³ad wacht. Jako
pierwszy wachtê mia³ obj¹æ st. bosm. Szoll,
nastêpnie por. Ignatowicz. Po odprawie
Ignatowicz oraz Iwanow zatrzymali siê
w mesie, aby zapoznaæ siê z nowym ofi-
cerem politycznym. W trakcie rozmowy
na stole pojawi³ siê alkohol.

W miêdzyczasie marynarz Henryk
Barañczak zdoby³ klucz do schowka z bro-
ni¹ i wykrad³ j¹. Oko³o godziny 19 uzbro-
jony Barañczak wraz z dwoma innymi
marynarzami � st. mar. Wojciechem Pier-
�cionkiem i st. mar. Jerzym Czarnieckim
wpad³ do kabiny i w ostrych s³owach
poinformowa³ oficerów o buncie oraz
zmianie kursu. Zaskoczeni oficerowie byli
ca³kowicie bezbronni. Ich broñ znajdowa-
³a siê, zgodnie z wytycznymi MON, w ma-
gazynie Sztabu Marynarki Wojennej
mieszcz¹cym siê w Gdyni. W efekcie
dowodz¹cy okrêtem zostali zamkniêci
w mesie. Po odizolowaniu oficerów, Ba-
rañczak nakaza³ radiotelegrafi�cie zerwa-
nie kontaktu z l¹dem.

Marynarze zamkniêci w mesie liczyli
na oficera operacyjnego Dowództwa
Marynarki Wojennej. Mieli nadziejê, i¿ nie
otrzymawszy meldunków o kursie jed-
nostki, podejmie kroki w celu wyja�nie-
nia sprawy. Nic takiego jednak nie nast¹-
pi³o. Dowództwo uzna³o, i¿ jest to efekt
awarii przestarza³ej aparatury pok³adowej.
Szczê�cie sprzyja³o buntownikom.

Pierwsze problemy pojawi³y siê oko-
³o pó³nocy. Widz¹c w oddali majacz¹ce
�wiat³a Bornholmu okrêt zagubi³ siê. Pro-
blem stanowi³y dwa fakty. Po pierwsze
jeden z dwóch silników by³ zapowietrzo-
ny i w razie awarii jednostka zosta³aby
z³apana bez wiêkszych trudno�ci. A po
drugie dno morskie wokó³ Bornholmu
by³o kamieniste i us³ane minami.

Bior¹c pod uwagê powy¿sze oraz nie-
chêæ pomocy ze strony oficerów, wykre-
�lono nowy kurs do szwedzkiego portu
Ystad. Napiêcie w�ród za³ogi zwiêkszy³o
siê w chwili, gdy dowódca buntowników
postrzeli³ siê w nogê. Po�ród marynarzy
dosz³o do roz³amu i czê�æ za¿¹da³a na-
tychmiastowego powrotu. Barañczak spa-
cyfikowa³ malkontentów gro¿¹c �kul¹
w ³eb�. Dalszy rejs przebiega³ ju¿ bez za-
k³óceñ.

¯uraw zakotwiczy³ w porcie Ystad 2
sierpnia oko³o godziny 6. Na pok³ad we-
sz³y trzy osoby � oficer policji, jeden cy-
wil oraz Polka bêd¹ca t³umaczk¹.  Kmdr
ppor. Iwanow stwierdzi³, i¿ pozwoli zej�æ
z okrêtu marynarzom dopiero po rozmo-

wie z przedstawicielem polskiej s³u¿by
konsularnej. O azyl w Szwecji poprosi³o
jedenastu marynarzy � Henryk Barañczak,
W³adys³aw Cesarz, Zbigniew Chycki, Je-
rzy Czarnecki, Wac³aw Jab³oñski, Jerzy
Le�niak, Tadeusz Taman, Wojciech Pier-
�cionek, Rudolf Przyby³a, Henryk Szopa
oraz Janusz Sztyler i jeden podoficer -
Eugeniusz K³usek. Szwedzi po krótkiej
naradzie, umo¿liwili kontakt telefoniczny
z Eugeniuszem Milnikielem, pe³ni¹cym od
3 sierpnia 1950 r. funkcjê pos³a nadzwy-
czajnego w Szwecji. Podczas rozmowy
ustalono, i¿ marynarze musz¹ pozostawiæ
na okrêcie dokumenty oraz stanowi¹ce
w³asno�æ pañstwow¹  mundury. Jedno-
cze�nie zaznaczono, i¿ nale¿y jak najszyb-
ciej zlikwidowaæ zaj�cie i odp³yn¹æ do
Polski. Szwedzi przed wypuszczeniem
okrêtu za¿¹dali op³aty postojowej w wy-
soko�ci 850 dolarów. Dowódca okrêtu nie
mia³ takiej sumy. Zaproponowano wiêc
kompromisowe rozwi¹zanie. Por. Ignato-
wicz podpisa³ rachunek z zapisanym cza-
sem postoju, który mia³ byæ uregulowa-
ny przez polsk¹ s³u¿bê konsularn¹. Po 11
godzinach postoju statek, w asy�cie
szwedzkiego stawiacza min o numerze
bocznym HMS M6 (informacjê uzyska³em
w toku korespondencji z Swedish Naval
Warfare Center  - T.G.), wyp³yn¹³ do
Gdyni.

Kolejna ucieczka

Podczas powrotu dowódca okrêtu
otrzyma³ rozkaz, aby nawi¹zaæ po³¹cze-
nie z ORP B³yskawica i podawaæ ppor.
Zdzis³awowi Zawackiemu co pó³ godzi-
ny w³asne po³o¿enie. Kmdr. ppor. Igna-
towicz zrozumia³, i¿ wys³ano im na spo-
tkanie niszczyciel. Spotkanie na morzu
da³oby bardzo szerokie pole do interpre-
tacji wydarzeñ i preparowania faktów
przez ówczesn¹ propagandê. Bardzo pro-
sto mo¿na by³oby opisaæ sytuacjê, w której
to �bohaterski ORP B³yskawica ³apie na
pe³nym morzu amerykañskich dywersan-
tów i pod¿egaczy wojennych�. Tote¿ do-
wódca ̄ urawia zdecydowa³ siê na zmia-
nê kursu. Nowy szlak zosta³ wytyczony
prostopadle do linii brzegowej, wzd³u¿
której mia³ i�æ okrêt. W pi¹tek, 3 sierp-
nia, ORP ¯uraw zacumowa³ w swoim
macierzystym basenie nr 9.

Porwanie okrêtu nie mog³o nie zostaæ
skomentowane przez prasê lat piêædzie-
si¹tych. Symptomatycznym przyk³adem
retoryki uprawianej w prasie doby bieru-
tyzmu jest poni¿szy cytat z �Dziennika
Polskiego�: Rz¹d polski podtrzymuje swo-

je stanowisko, ¿e w³adze szwedzkie za-
chêcaj¹ awanturników i zwyk³ych prze-
stêpców kryminalnych do podszywania
siê pod miano uchod�ców politycznych,
wypaczaj¹c tym samym pojêcie azylu
politycznego�.

Nale¿y zwróciæ uwagê na pejoratyw-
ne epitety maj¹ce zdyskredytowaæ za³o-
gê statku. Zanim przejdê do omawiania
dalszych losów marynarzy, którzy wrócili
do Polski, nale¿a³oby po�wiêciæ kilka
chwil na krótkie omówienie genezy bun-
tu. Wedle obecnego stanu badañ mo¿na
wymieniæ piêæ g³ównych przyczyn upro-
wadzenia okrêtu.

Postêpuj¹ca sowietyzacja Marynarki
Wojennej, wyra¿a³a siê adaptacj¹ radziec-
kiego regulaminu Marynarki Wojennej,
oraz zastêpowaniem oficerów �przed-
wrze�niowych� radzieckimi �POPami�.
Warto przypomnieæ, i¿ w roku 1949 w Pol-
skiej Marynarce Wojennej by³o 800 ofi-
cerów, z czego 41,5 proc. (332 osoby)
mia³o proweniencje przedwojenn¹. W ci¹-
gu sze�ciu lat liczba oficerów wzrasta³a
przy jednoczesnym rugowaniu oficerów
�przedwrze�niowych�. W roku 1955 na
ogóln¹ liczbê 2017 oficerów tylko 81, tj.
4 proc. legitymowa³o siê karier¹ woj-
skow¹ w II RP. W okresie 1947-1951 licz-
ba oficerów radzieckich na etatowych sta-
nowiskach w Marynarce Wojennej wzro-
s³a piêciokrotnie. Najogólniej rzecz ujmu-
j¹c, w latach 1945-1956 liczba oficerów
w MW wynosi³a 97 osób � 4 admira³ów,
15 komandorów. Wiêkszo�æ zajmowa³a
etaty admiralskie.

Istotn¹ rolê w kwestii zadowolenia
z pracy pe³ni wysoko�æ zarobków. Upo-
sa¿enia w Marynarce Wojennej by³y dra-
matycznie niskie. Najni¿sza p³aca wyno-
si³a 700 z³otych, a np. metr gabardyny ok.
450 z³, bochenek chleba prawie dwa z³o-
te. Dodatkowe napiêcia budzi³ fakt, i¿
w marynarce handlowej mo¿na by³o za-
robiæ 4-5 razy wiêcej, pe³ni¹c te same
funkcje. Wiele negatywnych emocji bu-
dzi³a praktyka ponadnormatywnego
przeci¹gania zawodowej s³u¿by wojsko-
wej, np. st. bosm. Szoll czeka³ ju¿ dzie-
si¹ty miesi¹c na rozkaz demobilizacyjny.

Bardzo negatywnie na kondycji ma-
rynarzy odbi³o siê zaostrzenie kursu poli-
tycznego. Nie bez przypadku porwanie
zbieg³o siê z rozpoczêciem procesu tzw.
�tatarowców�, w zwi¹zku z którym Infor-
macja Wojskowa szuka³a w Marynarce
Wojennej odga³êzieñ TUN-u. Proces TUN-
u by³ pokazowym procesem genera³ów
oraz oficerów LWP przeprowadzonym
miêdzy 31 lipca, a 31 sierpnia 1951 r.
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w Warszawie. Oskar¿onym przedstawio-
no nieprawdziwe zarzuty: wspó³pracy
z wywiadami USA oraz Wlk. Brytanii,
a tak¿e chêæ obalenia w³adzy ludowej po-
przez zawi¹zanie tajnej organizacji w LWP.
Na karê do¿ywotniego wiêzienia skaza-
no genera³ów � F. Hermana, J. Kircha-
myera, S. Mossona, S. Tatara, a na karê 15
lat pozbawienia wolno�ci pu³kowników
� M. Jureckiego, S. Nowickiego, M. Utni-
ka oraz mjr W. Romana. Marynarze mieli
�wiadomo�æ, i¿ Marynarka Wojenna nie
jest polsk¹ ju¿ nawet z nazwy.  Wiele mó-
wi¹c¹ postawê przyj¹³ st. mar. Barañczak,
który podczas zajêæ politycznych stwier-
dzi³: �wpajaj¹ komu� ciemnotê i my�l¹,
¿e kto� bêdzie wierzy³�.

Podstawow¹ kwesti¹ na ORP ̄ uraw
by³ brak dyscypliny. Wszak tylko w ta-
kich kategoriach mo¿na rozpatrywaæ
przypadek picia alkoholu przez oficerów
po wyj�ciu w morze. Stosunek kadry do
wytycznych magazynowania broni by³
skandaliczny. Klucz do szafki z broni¹
posiada³ st. bosman Szoll, podczas gdy
winien mieæ go dowódca okrêtu. Do tego

dochodzi³o kwestionowanie i komento-
wanie zasadno�ci rozkazów. Z drugiej za�
strony, dowódca okrêtu por. mar. Ignato-
wicz nie przejawia³ zainteresowania ¿y-
ciem i wyszkoleniem podw³adnych.

Bardzo nieprofesjonalnie kszta³towa-
³y siê kwestie proceduralne. Instrukcje
oraz wytyczne by³y wielokrotnie ³ama-
ne, a marynarze w bardzo swobodny spo-
sób podchodzili do kwestii zwi¹zanych
z ewidencj¹. Nikt nie zapisywa³ sumien-
nie informacji o tym, kto i na jakiej pod-
stawie wydawa³ pozwolenia opuszczenia
portów przez jednostki p³ywaj¹ce. Zna-
ne s¹ przypadki z maja i czerwca 1951 r.,
kiedy to okrêt szkolny Zetempowiec
i ORP B³yskawica wysz³y samowolnie
w morze. Obraz rozgardiaszu dope³nia in-
formacja, i¿ do sierpnia 1951 nie by³o
wytycznych dotycz¹cych procedur w ra-
zie utraty ³¹czno�ci z jednostkami p³ywa-
j¹cymi.

Nale¿y te¿ podkre�liæ, i¿ du¿¹ rolê
w trakcie buntu odgrywa³ wiek maryna-
rzy. Zazwyczaj by³y to osoby nie starsze
ni¿ 22 lata. Trudno dziwiæ siê zatem pew-

nej dozie porywczo�ci i brakom w zim-
nej kalkulacji strat i zysków podjêtych
dzia³añ. Zreszt¹ chyba nikt z buntowni-
ków z ¯urawia nie móg³ mieæ �wiado-
mo�ci, jak rozliczne konsekwencje przy-
niesie zachowanie za³ogi. Koncepcja
�m³odzieñczego zrywu� potwierdza siê
w relacjach uczestników (rozmowy
z uczestnikami buntu W³adys³awem Dwo-
rzyñskim i Ryszardem Paprockim przed-
stawia film dokumentalny: Wielkie
Ucieczki, odc. 3, Bunt na ̄ urawiu, TVN
2006, autor T. Sianecki � T.G.).

Skutki buntu na ̄ urawiu by³y d³ugo-
falowe i ró¿norodne. Reperkusje dotknê-
³y oficerów okrêtu, rodziny azylantów,
kierownictwo Marynarki Wojennej oraz jej
ca³y system administracyjno-kadrowy.
W tym miejscu chcia³bym pokrótce scha-
rakteryzowaæ, w jaki sposób �bunt na
¯urawiu� odbi³ siê na ich losach.

Reperkusje i represje

W zakresie uchybieñ systemowych
poci¹gniêto do odpowiedzialno�ci zawo-

Oto jedna z ostatnich pozycji na opisywany temat,
rekomendowana przez nas w numerze z kwietnia b.r.:

�Okrêt hydrograficzny ̄ uraw i jego za³oga. Czê�æ I.
Zbiór studiów i dokumentów o uprowadzeniu okrêtu i

przebiegu �ledztwa�, pod redakcj¹ Jerzego
Przybylskiego, Wydawnictwo Adam Marsza³ek.

37Nasze MORZE l nr 11 l listopad 2011

z ¿yciaMORZE HISTORII



38 Nasze MORZE l nr 11 l listopad 2011

dowej wielu wysokich rang¹ oficerów
Marynarki Wojennej, do�æ wspomnieæ
o wymownym przyk³adzie p³k Józefa
Urbanowicza - szefa Zarz¹du Polityczno-
Wychowawczego Marynarki Wojennej,
który otrzyma³ naganê z wpisem do akt
i zosta³ zwolniony z pe³nionej funkcji. Na-
tomiast kmdr Wojcieszek � szef Sztabu
G³ównego Marynarki Wojennej i kmdr por.
Rachel � szef sztabu bazy Marynarki Wo-
jennej w Gdyni zostali aresztowani i ska-
zani na karê pozbawienia wolno�ci. Zbie-
g³o to siê w czasie z rozformowaniem
wydzia³u Marynarki Wojennej w Sztabie
Generalnym.

Spotkanie Rady Wojennej z 9 sierp-
nia 1951 roku okre�li³o sposób i kierunek
dzia³añ, które gen. broni W³adys³aw Kor-
czyc (szef Sztabu Generalnego WP i wi-
ceminister obrony narodowej) wyrazi³
expressis verbis: �nale¿y skontrolowaæ
wszystkie statki p³ywaj¹ce i usun¹æ
wszystkich niepewnych i chwiejnych lu-
dzi�. Kontrwywiad wojskowy podszed³
nader rzetelnie do realizacji tych posta-
nowieñ. W okresie 1951-1953 zwolniono
z Marynarki Wojennej 250 oficerów i pod-
oficerów, z czego po³owa wywodzi³a siê
ze �rodowisk �przedwrze�niowych�. Po-
nad stu marynarzy aresztowano i zas¹dzo-
no na wieloletnie wiêzienia lub skierowa-
no do kopalñ.

Wytyczne gen. Korczyca oddzia³ywa-
³y szerzej, ni�li na sam¹ Marynarkê Wo-
jenn¹ (lub ogólnie Wojsko Polskie). Funk-

cjonariusze Ministerstwa Bezpieczeñstwa
Publicznego represjonowali rodziny ucie-
kinierów. Szykany sprowadza³y siê do
blokowania pracy, utrudniania dostêpu do
studiów, wezwañ na niekoñcz¹ce siê prze-
s³uchania. Nikczemn¹ metodê zastosowa-
no wobec Danuty Pisarek � siostry Jerze-
go Le�niaka, jednego z marynarzy na ORP
¯uraw. Wiosn¹ 1952 roku zorganizowa-
no w jej szkole apel, podczas którego
pracownik Miejskiego Komitetu PZPR
Stanis³aw Rajkowski publicznie oskar¿y³
j¹ o bycie siostr¹ �zdrajcy narodu i pol-
skiej bandery�.

Losy za³ogi statku potoczy³y siê bar-
dzo ró¿nie. Buntownicy, krótko po uzy-
skaniu azylu, wyemigrowali do Ameryki
Pó³nocnej. Dosz³o do tego dziêki pomo-
cy bli¿ej nieokre�lonej organizacji polo-
nijnej z Londynu. Za³oga statku, która
powróci³a do kraju, zosta³a �uraczona�
dwoma procesami. Jednym dla maryna-
rzy, drugim dla oficerów.

Tadeusz Lata by³ jednym z maryna-
rzy, który zdecydowa³ siê wróciæ. W to-
ku brutalnego postêpowania przygoto-
wawczego zosta³ przymuszony do z³o-
¿enia zeznañ o istnieniu grupy �przy-
gotowuj¹cej zdradê ojczyzny na Flo-
tylli Tra³owców oraz okrêcie podwod-
nym B-11.�  Konsekwencje wyci¹gniêto
wobec wszystkich osób wskazanych
przez marynarza.. Otrzyma³y one wy-
roki pomiêdzy 15, a 10 lat pozbawie-
nia wolno�ci.

Zupe³nie inny los spotka³ oficerów.
Za �tchórzostwo w obliczu nieprzyja-
ciela� i �oddanie okrêtu bez walki�
kmdr ppor. Iwanow i por. Ignatowicz
zostali skazani przez sêdziego majora
Obsta na 15 lat pozbawienia wolno�ci,
a oficer polityczny ̄ urawia ppor. Bo-
gumi³ na 12 lat. Warto nadmieniæ, i¿
prokurator wojskowy Azarkiewicz ¿¹da³
kary �mierci na podstawie artyku³ów
106 i 109 Kodeksu Karnego Wojska
Polskiego (Kodeks Karny Wojska Pol-
skiego z dnia 23 wrze�nia 1944 r. Art.
106 brzmia³: Dowódca, który nie wy-
czerpawszy stoj¹cych do jego rozporz¹-
dzenia �rodków obronnych, powierzo-
ne mu stanowisko opuszcza lub od-
daje nieprzyjacielowi, albo poddaje siê
i powoduje przez to z³o¿enie broni
przez podleg³e mu wojsko podlega ka-
rze �mierci. Art. 109 mówi³: ¯o³nierz,
który z tchórzostwa ucieka z pola wal-
ki, albo pobudza do ucieczki towarzy-
szy broni podlega karze �mierci.

Wszyscy trzej zostali zdegradowani
oraz stracili prawa polityczne na okres
piêciu lat. Marynarze i podoficerowie
otrzymali kary pozbawienia wolno�ci od
2 do 10 lat. Jedn¹ osobê � marynarza
Borgosza uniewinniono. Uciekinierzy
za� zaocznie zostali skazani na karê
�mierci. Wyrok zosta³ wydany przez S¹d
Rejonowy Marynarki Wojennej w Gdy-
ni. Jednocze�nie nale¿y nadmieniæ, i¿
marynarz z prawomocnym wyrokiem

ORP ̄ uraw ju¿ jako Kompas.
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s¹dowym, zas¹dzony z przestêpstwa
umy�lnego, nie móg³ znale�æ pracy
w marynarce.

Bez rehabilitacji

Do zmiany kwalifikacji prawnej czy-
nu dosz³o dopiero w 1956 roku. Wów-
czas Izba Wojskowa S¹du Najwy¿szego
zmieni³a j¹ na art. 142 KKWP � �bezczyn-
no�æ w s³u¿bie starszego stopniem�.
Skutkiem tego by³o skrócenie kary wiê-
zienia. Skazani zostali zwolnieni z wiêzieñ
w przededniu amnestii z kwietnia 1956
roku. Po³o¿enia zawodowego marynarzy
nie zmieni³o orzeczenie S¹du Najwy¿sze-
go z 1966 roku o zatarciu skazania. Jed-
nym z uczestników procesów by³ Józef
Szewczyk*, który w tym czasie pe³ni³
funkcjê prokuratora w Marynarce Wojen-
nej. Opisywa³ on procesy kasacyjne tak:
�W 1957 r. zosta³em wyznaczony na sta-
nowisko prokuratorskie w Marynarce
i wówczas dopiero, z prowadzonych
spraw, dowiadywa³em siê o metodach
dzia³ania b. Informacji WP.  Organ ten
zosta³  w ramach �odwil¿y� rozformo-
wany, a najbardziej zbrukani oficero-
wie, wydaleni ze s³u¿by, niektórzy zo-
stali postawieni pod s¹d. Zast¹pi³a go
w 1957 r.  Wojskowa S³u¿ba Wewnêtrz-
na, która - po do�wiadczeniach lat ubie-
g³ych - podlega³a, w swej dzia³alno�ci
�ledczo-dochodzeniowej,  �cis³emu nad-
zorowi prokuratury wojskowej, który po-
przednio by³ do�æ iluzoryczny, ponie-
wa¿ w owym czasie wszechw³adza or-
ganów bezpieczeñstwa (w Si³ach Zbroj-
nych Informacji Wojskowej WP), by³a
absolutna. Dla mnie i podobnych do
mnie m³odych oficerów prokuratur woj-
skowych, ujawnienie bezmiaru bezpra-
wia w organach bezpieczeñstwa w mi-
nionym okresie, by³o ogromnym szo-
kiem. St¹d owa nasza ¿yczliwo�æ w sto-

* Józef Szewczyk - doktor nauk prawnych, genera³
brygady Wojska Polskiego. Od lat 50. pe³ni³
s³u¿bê w wojskowych organach �cigania. W latach
1975-1984 by³ naczelnym prokuratorem
wojskowym i równocze�nie zastêpc¹ prokuratora
generalnego PRL. W 1995 przeniesiony w stan
spoczynku.

Podczas pisania tekstu korzysta³em z na-
stêpuj¹cych �róde³: �Protest rz¹du polskie-
go przeciwko naruszeniu wolno�ci ¿eglugi�,
�Dziennik Polski� 26 X 1951, nr 281 oraz
�Kodeks Karny Wojska Polskiego� z dnia 23
wrze�nia 1944 r. Art. 106, Art. 109. A tak¿e
z opracowañ: Bartlik-D�wierzyñska M., Nie-
durny M., �Uciekinierzy z PRL�, Katowice
2009; Baziur G., �Sytuacja polityczna w sze-
regach Marynarki Wojennej na Wybrze¿u
Gdañskim w latach 1945-1956�, �Biuletyn
IPN� nr 6, 2001; Ciesielski Cz., Pater W., Przy-
bylski J., �Polska Marynarka Wojenna 1918-
1980�, Warszawa 1992; Czerwiñski J., �ORP
¯uraw � uprowadzenie czy... prowokacja�?,
Przegl¹d Morski 1989, nr 5; Kosiarz E., �Bi-
twy na Ba³tyku�, Warszawa 1981; Kosiarz E.,
�Druga wojna  na Ba³tyku�,  Gdañsk 1981;
Maciejewski T., �S¹d Marynarki Wojennej
w Gdyni w latach 1945-1956�, w: �System
represji stalinowskich w Polsce 1944-1956:
represje w marynarce wojennej�, pod. red.
I. Ha³agidy, Gdañsk 2003; Pokosiñski J.,
�TUN� Tatar-Utnik-Nowicki, Warszawa 1992;
Przybylski J. �Oficerowie radzieccy w Mary-
narce Wojennej w latach 1945-57�, �Przegl¹d
Morski� 1993, nr 9; Przybylski J., OH �¯u-
raw�- okoliczno�ci uprowadzenia i jego na-
stêpstwa (dokumenty), �Biuletyn Historycz-
ny� 1995, nr 14; Przybylski J., �Marynarka
Wojenna w latach 1945-80 i jej udzia³ w two-
rzeniu polityki morskiej Polski Ludowej�,
Gdañsk 1986; Przybylski J., Czy na pewno
prowokacja (Jeszcze raz o OH �¯uraw�), Prze-
gl¹d Morski 1989, nr 10; Semków P., �Infor-
macja Marynarki Wojennej w latach 1945-
1957�, Warszawa 2007; Soroka M., Polskie
okrêty wojenne 1945-1980, Gdañsk 1986;
�wiêcicki W., �Kl¹twa na ¯urawiu�, �Dzien-
nik Ba³tycki� 1989, nr 5; Winiewicz J., �Pol-
ski s³ownik biograficzny�, pod. red. E. Ro-
stworowskiego, t. XXI/1, Wroc³aw 1976.

sunku do ofiar stalinizmu. Z ca³ym ser-
cem i zaanga¿owaniem prowadzili�my
postêpowania koñczone rewizjami nad-
zwyczajnymi do Najwy¿szego S¹du Woj-
skowego oraz wnioskami o zado�æuczy-
nienie i odszkodowanie dla tych, któ-
rzy ucierpieli wskutek bezprawia bez-
pieki i informacji. Nie pamiêtam przy-
padku, by który� z naszych wniosków
nie zosta³ uwzglêdniony przez Najwy¿-
szy S¹d Wojskowy, za� kwoty zas¹dza-
ne przez NSW na rzecz pokrzywdzo-
nych by³y znacz¹ce. Wynosi³y w nie-
których przypadkach nawet 100 tys.
ówczesnych z³, kiedy moje uposa¿enie
miesiêczne wynosi³o wtedy ok. 2 tys.�.
Reperkusje dotknê³y równie¿ sam
okrêt hydrograficzny. Minister obrony
narodowej marsza³ek Rokossowski
uzna³, i¿ nazwa ̄ uraw jest splamiona.
Jednostka zosta³a skre�lona z ewiden-
cji. Do zadañ hydrograficznych powró-
ci³ po krótkiej przerwie pod nazw¹ ORP
Kompas. Z koñcem grudnia 1971 roku
okrêt zosta³ wycofany ze s³u¿by, po
czym przekszta³cony na barkê kosza-
row¹ BK-4 w Gdyni. W 1977 zosta³
przeznaczony do skasowania. W 1979
roku zosta³ ostatecznie wycofany z eks-
ploatacji. 16 lipca 1981 Kompas wyru-
szy³ w ostatni rejs na Hel i tam podda-
no go z³omowaniu.

Warto by³oby zastanowiæ siê nad lan-
sowan¹ przez niektórych autorów tez¹,
o tym, i¿ na ¯urawiu dosz³o do pro-
wokacji ze strony Organów Informacji.
Tezê tak¹ postawili Jerzy Przybylski
oraz Julian Czerwiñski, którzy w swo-
ich artyku³ach w �Przegl¹dzie Morskim�
zwracaj¹c uwagê na fakt, i¿ zbuntowa-
³o siê dwunastu marynarzy, którzy
w czasie rejsu z Gdyni do Ko³obrzegu
byli �na rozmowie� u bli¿ej nieznane-
go  oficera politycznego. Argumenta-
cja ta zosta³a obalona przez uczestnika
tych wydarzeñ � komandora Jerzego
Iwanowa, który pisze wprost, i¿ �nie
ulegli�my ¿adnej prowokacji�.

Wiêkszo�æ bohaterów opisywanych
wydarzeñ zmar³a. Osoby, które ¿yj¹ maj¹
dzisiaj ponad 75 lat. Wed³ug mnie nie
nale¿y oceniaæ czynu marynarzy z  ORP
¯uraw. Zapewne mieli �wiadomo�æ, jaki
los czeka ich rodziny. Z drugiej za� stro-
ny, trudno siê dziwiæ, ¿e chcieli byæ wol-
ni. Jedyn¹ rzecz¹, która naprawdê winna
byæ sol¹ w oku to fakt, ¿e po dzi� dzieñ
czekamy na rehabilitacjê prawn¹ ofice-
rów z ¯urawia.

Tomasz Gdaniec
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Autor, urodzony w 1989 r.,
jest studentem Uniwersytetu

Gdañskiego. Jego zainteresowania
badawcze skupiaj¹ siê wokó³
powstawania Polski Ludowej

i okresu stalinizmu (1943-1956).
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Niewielkie mieszkanie w jednym
z bloków w Gdyni Witominie. W drzwiach
wita mnie starsza, energiczna kobieta �
Danuta Kruszewska, ¿ona Juliusza.

- Proszê wybaczyæ ba³agan - mówi
przepraszaj¹co wskazuj¹c na porozk³ada-
ne wszêdzie na pod³odze ksi¹¿ki, doku-
menty i zdjêcia. - Porz¹dkujê w³a�nie pa-
mi¹tki po mê¿u.

Pani Danuta, geograf z zawodu, by³a,
wieloletnia redaktorka �Wiadomo�ci
¯eglarskich�, ma co porz¹dkowaæ. Jej m¹¿
by³ bowiem postaci¹ nietuzinkow¹. Mia³

Pasje Juliusza Kruszewskiego

Uwa¿ny

Morze i konie � to by³y jego dwie
najwiêksze pasje. Ale nie jedyne. By³ tak¿e ¿eglarzem,
publicyst¹, kajakarzem... Po d³ugiej i ciê¿kiej chorobie

zmar³ w Gdyni Juliusz Kruszewski.

jeden z barwniejszych ¿yciorysów spo-
�ród polskich ludzi morza.

Juliusz Kruszewski pochodzi³ z Kresów
Wschodnich, z rodziny o d³ugich, inteli-
genckich tradycjach. Jego ojciec by³ pro-
kuratorem w Wilnie. Juliusz urodzi³ siê 18
marca 1925 roku w Grodnie. Maturê uzy-
ska³ w 1944 roku, w tajnym Liceum Ogól-
nokszta³c¹cym im. Jana Kochanowskie-
go w Radomiu, dok¹d wojenne losy rzu-
ci³y jego rodzinê.

W tym czasie zaanga¿owa³ siê w kon-
spiracjê. Zosta³ ¿o³nierzem Armii Krajowej.

Jako plutonowy �Zadora� bra³ czynny udzia³
w walkach z Niemcami. Po zakoñczeniu
wojaczki rozpocz¹³ studia hutnicze na ów-
czesnej Akademii Górniczej w Krakowie.
Nie dane mu by³o ich ukoñczyæ.

Po roku przeniós³ siê na Wydzia³ Bu-
dowy Maszyn Okrêtowych Politechniki
Gdañskiej. Zrealizowa³ w ten sposób swo-
je dzieciêce marzenia, ukszta³towane
jeszcze przed wojn¹ pod wp³ywem czy-
tanych ksi¹¿ek i wakacji spêdzanych nad
polskim Ba³tykiem.

Studia ukoñczy³ w 1952 roku, po
czym rozpocz¹³ pracê w przemy�le okrê-
towym jako technolog, konstruktor, czy
w koñcu g³ówny konstruktor. Stocznia
Pó³nocna, Stocznia Gdañska, Stocznia im.
Komuny Paryskiej w Gdyni, Centromor  �
to kolejne miejsca jego zatrudnienia. Ale
nie jedyne. By³ tak¿e publicyst¹ i redak-

cz³owiek morza

Fo
t. 

ar
ch

iw
um

 D
an

ut
y 

Kr
us

ze
ws

kie
j

Juliusz Kruszewski w stoczni.
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torem w Wydawnictwie Morskim oraz
wyk³adowc¹ w Wy¿szej Szkole Morskiej
w Gdyni i Technikum Budowy Okrêtów
�Conradinum� w Gdañsku. Pracowa³ rów-
nie¿ w Morskim Instytucie Rybackim
i Centralnym Muzeum Morskim. W³a�nie
tam pozna³ go obecny dyrektor tej insty-
tucji, dr Jerzy Litwin.

- Zapamiêta³em go jako cz³owieka
niezwykle zaanga¿owanego w swoj¹ pra-
cê - wspomina Litwin. - To by³ typ au-
tentycznego pasjonata.

�Pasja� to chyba najw³a�ciwsze s³owo,
jakim mo¿na okre�liæ dzia³alno�æ zawo-
dow¹, jak i pozazawodow¹ Juliusza Kru-
szewskiego. G³ówn¹ by³o niew¹tpliwie

morze, na rzecz którego pracowa³ nie
tylko praktycznie, ale i teoretycznie. Na
swoim koncie ma ponad 120 publikacji.
Zas³yn¹³ jako wspó³autor cenionej ency-
klopedii �Okrêty i ¿egluga� oraz pracy
�Ku maszoperiom kaszubskim XXI wie-
ku�. Wspó³pracowa³ z wieloma polskimi
pismami morskimi, w tym z �Budownic-
twem Okrêtowym�, z którego wywodzi
siê �Nasze MORZE�.

Drug¹ jego wielk¹ mi³o�ci¹ by³y ko-
nie. Doskonale trzyma³ siê w siodle. Mia³
nawet swojego w³asnego konia Centka.
By³ tak¿e cenionym sêdzi¹ uje¿d¿ania.

Poza tym, jak wylicza jego ¿ona, upra-
wia³ ¿eglarstwo, kajakarstwo, narciarstwo,

znakomicie �piewa³, zna³ siê na literatu-
rze i historii oraz uwielbia³ podró¿e. S³o-
wem, by³ autentycznym, wspó³czesnym
cz³owiekiem renesansu.

Juliusz Kruszewski by³ aktywnym
cz³onkiem bardzo wielu towarzystw. Na
szczególne podkre�lenie zas³uguje jego
dzia³alno�æ na rzecz upowszechniania
wiedzy na temat najwybitniejszego pol-
skiego marynisty Józefa Konrada Korze-
niowskiego, czyli Josepha Conrada. Przez
ca³e ¿ycie by³ zafascynowany jego twór-
czo�ci¹.

- Najwa¿niejsz¹ cech¹ mojego mê¿a
by³o co�, co ja nazywam uwa¿no�ci¹.
Umia³ s³uchaæ i formu³owaæ trafne s¹dy -
opowiada Danuta Kruszewska. - Byli�my
ma³¿eñstwem przez ponad trzydzie�ci lat,
a tylko raz dosz³o miêdzy nami do jakie-
go� spiêcia. I, co muszê ze wstydem przy-
znaæ, sta³o siê to z mojej winy.

Juliusz Kruszewski zmar³ 9 pa�dzier-
nika 2011 roku. Zosta³ pochowany na
cmentarzu w Gdyni Witominie.

Tomasz FalbaJuliusz Kruszewski  na swoim koniu Centku.

Juliusz Kruszewski
jako sêdzia uje¿d¿ania.
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po�wiêcono tam szczególn¹ uwagê, m.in.
poprzez zapewnienie za³odze dwuosobo-
wych kabin (zamiast wieloosobowych ku-
bryków). Po ukoñczeniu wesz³y na liniê
fiñsk¹, któr¹ jednocze�nie przed³u¿ono na
zachód, do Rotterdamu.

Mo¿na przypuszczaæ, ¿e nowe statki
mog³y byæ finansowane, podobnie jak
Chorzów, z funduszy województwa �l¹-
skiego. �wiadcz¹ o tym ich nazwy. Pierw-
szy � �l¹sk � wszed³ do eksploatacji
w styczniu 1932 r.; drugi � Cieszyn � w lu-
tym tego roku.

W ówczesnym �Morzu� zachowa³ siê
reporta¿ z uroczysto�ci wej�cia pierwsze-
go z nich do s³u¿by.

W dniu 30 stycznia r. b. odby³o siê
w porcie gdañskim uroczyste uruchomie-
nie statku ��l¹sk� nale¿¹cego do �¯eglu-
gi Polskiej�, która w zwi¹zku z inaugu-
racyjn¹ podró¿¹ zaprosi³a na pok³ad
tego statku szereg go�ci.

Z po�ród zaproszonych osób przyby-
³a m. in. grupa przedstawicieli Rady
Portu w Gdañsku, gdañskich sfer gospo-
darczych oraz miejscowej prasy.

Go�cie zwiedzili ca³y statek podziwia-
j¹c szereg jego najbardziej nowoczesnych
urz¹dzeñ. Ze szczególnem zaintereso-
waniem ogl¹dano pomieszczenia pasa-
¿erskie statku, który oprócz przewozu
³adunków bêdzie obs³ugiwa³ tak¿e ruch
pasa¿erski na linji Gdynia - Gdañsk -
Tallin - Helsingfors.

Du¿e zainteresowanie wywo³a³o  ra-
cjonalne,  niespotykane  na  innych  stat-
kach  rozwi¹zanie  kwestii  pomieszczeñ
dla za³ogi. S¹ to  dwuosobowe kabiny,
oddzielne dla personelu maszynowego dla
marynarzy pok³adowych, pomalowane na
bia³o i wygodnie urz¹dzone.  Oddzielna
mesa dla za³ogi dope³nia ca³o�ci.

Statek posiada specjalne przeciwlodo-
we wzmocnienia kad³uba. Podniesiony,
jak u lodo³amacza, jego dziób, stosun-
kowo znaczna si³a maszyn (1350 koni
mechanicznych) pozwol¹ mu swobodnie
torowaæ sobie drogê w�ród lodów pó³noc-

W pierwszej po³owie lat trzydziestych ¯egluga Polska
pracowicie rozbudowywa³a sieæ po³¹czeñ

i konsekwentnie wprowadza³a do s³u¿by nowoczesne
statki. Budowane wed³ug potrzeb armatora, nowoczesne

i solidne, wiernie s³u¿y³y pod polsk¹ bander¹.

Pomy�lne perspektywy linii ba³tyckiej
szybko sk³oni³y dyr. Rummla do zamówie-
nia w lipcu 1931 r. dwóch nowoczesnych
statków, zdolnych do pokonywania zama-
rzaj¹cych szlaków Zatoki Fiñskiej, z zapa-
sem prêdko�ci pozwalaj¹cym na utrzyma-
nie rozk³adu jazdy mimo niesprzyjaj¹cej
pogody.

Zbudowa³a je stocznia w Nakskov, zna-
na ju¿ Polakom z solidnej pracy wykona-
nej przy remoncie Daru Pomorza. Dyr.
Rummel darzy³ je szczególnym sentymen-
tem i nazywa³ �swymi dzieæmi�, gdy¿ za-
projektowane by³y wed³ug jego koncep-
cji: solidne, szybkie i przyjazne dla za³óg.
Warunkom pracy i odpoczynku marynarzy

�l¹sk na zdjêciu stoczniowym, pod bander¹ duñsk¹.
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Dzieci

Na ba³tyckich liniach

Rummla
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nego Ba³tyku, wskutek czego zapewnio-
na bêdzie regularno�æ kursowania stat-
ku nawet w okresie zimowym.

Go�cie podejmowani byli nastêpnie
w jadalni statku przez dyrekcjê �¯eglugi
Polskiej� �niadaniem. W czasie �niada-
nia wyg³osi³ dwa przemówienia dyr. P. P.
�¯egluga Polska� p. J. Rummel, jedno
ogólne, drugie skierowane specjalnie
pod adresem przedstawicieli prasy.
Mówca podniós³ znaczenie linji ba³-
tyckiej i nowego statku tak¿e dla han-
dlu gdañskiego.

Mo¿e to mieæ du¿e znaczenie w dal-
szem zaciemnieniu stosunków gospodar-
czych z pañstwami wschodniego Ba³ty-
ku. Przystêpne ceny biletów pasa¿erskich
na ��l¹sku�, dobre wy¿ywienie, które lin-
ja zapewni pasa¿erom, powinny zjednaæ
statkowi popularno�æ. Bilet do Tallina np.
bêdzie kosztowa³ 100 z³. Statek dziêki
stosunkowo znacznej szybko�ci, jak¹
mo¿e rozwijaæ, bêdzie przebywa³ prze-
strzeñ Gdañsk - Tallin w ci¹gu 36-38
godzin. Poci¹g przebywa tê sam¹ drogê
w 32 godziny, bilet kolejowy za� kosztu-
je oko³o 180 z³.

Poza tem cena biletu kolejowego nie
obejmuje przecie¿ wy¿ywienia w drodze,
natomiast w cenie 100 z³. przy przeje�-
dzie statkiem mie�ci siê wy¿ywienie pa-
sa¿era. Wreszcie przy przeje�dzie do Tal-
lina statkiem bêdzie potrzebna tylko wiza
estoñska, zamiast kilku wiz przy prze-
je�dzie kolej¹.

Warto zwróciæ uwagê na ekspresowe
tempo budowy: pó³ roku od podpisania
kontraktu do oddania do s³u¿by! Warto
te¿ podkre�liæ, ¿e uda³o siê przy nich

wynegocjowaæ naprawdê niskie ceny.
Cena kontraktowa jednego statku wyno-
si³a nieco ponad 19,2 tys. funtów � nie-
wiele wiêcej, ni¿ zap³acono za du¿o
mniejszy i du¿o starszy Chorzów.

Pechowiec Cieszyn

Cieszyn od pocz¹tku trapiony by³
przez awarie. Jak mo¿na wyczytaæ w ak-
tach Izby Morskiej w Gdyni, ju¿ podczas
drugiej podró¿y, p³yn¹c w�ród kry lodo-
wej i przy silnym wietrze z Tallina do
Hangø, 1 kwietnia 1932 r. osiad³ przed
pó³noc¹ na podwodnych ska³ach w po-
bli¿u wyspy Utö, u wybrze¿y fiñskich.

Warunki by³y wówczas wyj¹tkowo
niekorzystne: statek p³yn¹³ w �nie¿ycy,
wystêpuj¹ce w tym rejonie zaburzenia

magnetyczne powodowa³y, ¿e nie mo¿-
na by³o w pe³ni polegaæ na wskazaniach
kompasu, a statek wyszed³ poza zasiêg
jedynej w tym rejonie radiostacji, wiêc nie
mo¿na siê by³o pos³ugiwaæ radionamier-
nikiem; na dodatek z racji zimy, ze szla-
ku usuniêto znaki nawigacyjne. Dowo-
dz¹cy, kpt. Anatol Kniaziew musia³ wci¹¿
zmieniaæ kurs dla ominiêcia pól lodowych,
wiêc dla bezpieczeñstwa postanowi³ prze-
czekaæ noc na kotwicy.

Nie zd¹¿y³. Oko³o godz. 21.30 Cie-
szyn wszed³ na ska³y. Woda pojawi³a siê
w ³adowniach i w maszynowni, a po pó³
godzinie statek zosta³ pozbawiony ener-
gii elektrycznej. Rano pasa¿erów i 15
osób za³ogi wysadzono na wyspê Utö, na
pok³adzie pozosta³ kapitan i sze�ciu
cz³onków za³ogi. Kapitan uda³ siê szalup¹
na l¹d i powiadomi³ agenta o nieszczê�ciu.
Po kilku dniach przyby³ statek ratowni-
czy, �ci¹gn¹³ Cieszyn z mielizny i prze-
holowa³ do Abo na remont, który trwa³
do 30 maja 1932 r. Win¹ za wypadek obar-
czono kapitana, który w opinii Izby Mor-
skiej wykaza³ siê zbytni¹ pewno�ci¹
w ocenie swych mo¿liwo�ci ustalenia po-
zycji statku.

Nastêpnemu kapitanowi Cieszyna,
W³adys³awowi Haremzie, nie uda³o siê
prze³amaæ pecha, który trapi³ jednostkê.
W nieca³y rok po przygodzie pod Utö,
w marcu 1933 r. zderzy³a siê z latarniow-
cem Elbe 2, a w po³owie kwietnia tego roku
dozna³a uszkodzeñ sztormowych i utraci³a
czê�æ ³adunku pok³adowego na Ba³tyku
w drodze z Rotterdamu do Gdyni.

Kolejne awarie okaza³y siê powa¿niej-
sze. W listopadzie 1933 r. Cieszyn zde-
rzy³ siê u uj�cia £aby z niemieckim stat-
kiem Ceuta i dozna³ powa¿nych uszko-

Cieszyn.

Cieszyn - pierwsza za³oga.
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dzeñ, m.in. przecieku drugiej ³adowni. Do
Gdyni wróci³ dopiero 4 grudnia, po do-
ra�nym remoncie. Wkrótce potem, 28
lutego 1934 r. podczas podró¿y z Tallina
do Helsinek z pe³nymi ³adowniami i z 49
(!) pasa¿erami, znów wszed³ na ska³y. Tak
du¿a liczba pasa¿erów wymaga wyja�nie-
nia: zim¹ ma³e statki pasa¿erskie utrzy-
muj¹ce po³¹czenia miêdzy Estoni¹ i Fin-
landi¹ nie kursowa³y. Zamiast tego na
wiêkszych statkach zabierano nawet po
kilkudziesiêciu pasa¿erów, którzy na czas
kilkugodzinnej podró¿y zajmowali
wszystkie pomieszczenia za³ogowe, ³¹cz-
nie z salonem i mesami.

Ale wróæmy do wypadku Cieszyna.
Wieczorem, przy wietrze tê¿ej¹cym
w burzê �nie¿n¹ i temperaturze -10o C
spotka³ on fiñski lodo³amacz Jääkarhu,
który zamierza³ przeprowadziæ polski
statek na redê Ronskar. Po drodze Cie-
szyn min¹³ niemiecki statek uwiêziony
na ska³ach i gdy wydawa³o siê, ¿e naj-
bardziej niebezpieczny odcinek ju¿ za
nim, Cieszyn wszed³ z pe³n¹ prêdko-
�ci¹ na podwodne ska³y. Statek, pod-
noszony fal¹, z tak¹ si³¹ wali³ o nie, ¿e
trudno by³o utrzymaæ siê na nogach.
Kapitan kaza³ ewakuowaæ pasa¿erów
i czê�æ za³ogi � przeczekali noc w sza-
lupach w pobli¿u.

Noc¹ nastêpnego dnia przyby³y stat-
ki ratownicze. Rozbitków przewieziono
do Helsinek, a 2 lutego rozpoczêto od-
lichtowanie ³adunku. Potem nurkowie
uszczelnili dno, odpompowano wodê i 9
marca holowniki Meteor, Gladiator i As-
sistans przeholowa³y polski statek do
Helsinek.

Uszkodzenia okaza³y siê powa¿ne, ale
szkoda by³o pozbywaæ siê prawie nowe-
go statku i zdecydowano siê na remont.
Podczas rozprawy w Izbie Morskiej

w Gdyni uznano, ¿e winê za wypadek
ponosi kpt. Haremza, którego w zwi¹z-
ku z tym na Cieszynie zmieni³ kpt. Sta-
nis³aw Szworc.

Szczê�liwy �l¹sk

Bli�niak pechowego Cieszyna wszed³
do s³u¿by nieco wcze�niej, bo w styczniu
1932 r. S³u¿ba �l¹ska by³a znacznie spo-
kojniejsza. Najbardziej dramatyczna oka-
za³a siê podró¿ z Gdyni do Tallina i Hel-
sinek w lutym 1934 r.

Jako ³adunek pok³adowy zabrano
wówczas na nadbudówce rufowej 17,5 t
kwasu siarkowego w szklanych butlach
zapakowanych w wiklinê, s³omê i meta-
lowe pojemniki. Podczas sztormu fala
naruszy³a ten ³adunek, szklane butle po-
bi³y siê, a kwas zmieszany z wod¹ zacz¹³

zalewaæ pok³ad i � poprzez nawiewniki
� wnêtrze statku. W Tallinie trzech po-
parzonych kwasem marynarzy trzeba by³o
skierowaæ do szpitala.

�l¹sk w lipcu 1933 r. po raz pierwszy
przywióz³ z Ijmuiden do Gdyni ca³ookrê-
towy ³adunek �ledzi. W pa�dzierniku tego
roku zawin¹³ do Leningradu, rozpoznaj¹c
mo¿liwo�ci utworzenia regularnej linii
z Gdyni do tego portu. Bli�niaczy Cieszyn
dost¹pi³ zaszczytu wyst¹pienia w oficjal-
nej roli, gdy w pa�dzierniku 1937 r. za-
bra³ do Estonii, Finlandii i Litwy ministra
przemys³u i handlu Antoniego Romana.

Dalsza, przedwojenna s³u¿ba tych
statków nie oby³a siê bez kolejnych awa-
rii. Napiszemy o nich, gdy¿ stanowi³y zna-
cz¹ce przerywniki w ¿mudnych i ma³o
ekscytuj¹cych rejsach towarowych.

Najliczniejsze by³y kolizje. Dwukrotnie
�ofiarami� stawa³y siê belgijskie lichtugi:
w pa�dzierniku 1937 �l¹sk najecha³ i zato-
pi³ na Skaldzie lichtugê motorow¹ Irma
(za³ogê uratowano), a w lutym 1939 r. Cie-
szyn powa¿nie uszkodzi³ barkê Zwaluw.

Powa¿niejszej kolizji dozna³ 19 pa�-
dziernika 1938 r. �l¹sk, który w drodze
z Helsinek do Wyborga zderzy³ siê po-
miêdzy wyspami Kuningaan i Teikari we
mgle ze stoj¹cym na kotwicy niemiec-
kim parowcem Eschenburg. Obydwa stat-
ki zosta³y powa¿nie uszkodzone, a �l¹sk
skierowano do remontu tymczasowego
w Wyborgu.

Innego rodzaju nieszczê�cie zdarzy³o
siê 17 marca 1936 r. na �l¹sku, gdy w cza-
sie rejsu z Antwerpii do Gdyni wyskoczy³
za burtê i zagin¹³ pasa¿er.

Cieszyn widziany od rufy.

�l¹sk w gdyñskim porcie.
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We francuskich czarterach

W dniu wybuchu wojny Cieszyn znaj-
dowa³ siê w Antwerpii, a �l¹sk dopiero co
(31 sierpnia) zawin¹³ do Sztokholmu. Ten
pierwszy szybciej dotar³ do bezpiecznej
� brytyjskiej � przystani, ju¿ 2 wrze�nia
by³ w Gravesend. �l¹sk natomiast, ze
Sztokholmu pos³ano do Vastervik. 26 pa�-
dziernika opu�ci³ ten port i wodami tery-
torialnymi przedosta³ siê do Göteborga.
Stamt¹d, znów wodami terytorialnymi,
pop³yn¹³ do norweskiego Bergen. Z Ber-
gen wyszed³ w po³owie listopada w bry-
tyjskim konwoju, wraz z Poznaniem �
by³y to ostatnie polskie statki, które
w tym porcie oczekiwa³y na ewakuacjê
do Wielkiej Brytanii.

Przez pierwsze dni, a nawet tygodnie
wojny, polskie statki w wiêkszo�ci sta³y
w portach w oczekiwaniu na dalsze de-
cyzje. Trzeba pamiêtaæ, ¿e dotychczaso-
we relacje handlowe zosta³y przerwane,
a nie zdo³ano jeszcze skierowaæ ich na
nowe linie. Do�wiadczy³ tego Cieszyn,
który dopiero w pa�dzierniku rozpocz¹³

rejsy miêdzy Wielk¹ Brytani¹ i Francj¹.
Rozpocz¹³ tradycyjnie, od kolizji 12 pa�-
dziernika z duñskim parowcem Cyril. �l¹sk
w tym okresie niepewno�ci sta³ w Bergen
i po przybyciu do W. Brytanii prawie od
razu wszed³ do eksploatacji.

Cieszyn, a pó�niej i �l¹sk, p³ywa³ do
francuskich portów z urozmaiconymi to-
warami, wo¿¹c � prócz wêgla � drobnicê
i zbo¿e miêdzy portami brytyjskimi i fran-
cuskimi, i Gibraltarem. Stosownie do cza-
sów wojennych, ich podró¿e odbywa³y
siê czê�ciowo w konwojach, brytyjskich
i francuskich, w których niejednokrotnie
spotyka³y inne polskie statki.

Wiosn¹ 1940 r. skierowano je do stocz-
ni, gdzie mia³y byæ przystosowane do
warunków wojennych. Pierwszy trafi³ tam
Cieszyn, na którym 21 marca 1940 r. w Le-
ith rozpoczêto instalacjê uzbrojenia i in-
stalacji demagnetyzacyjnej, a mostek za-
bezpieczono workami z piaskiem. 3
kwietnia wyszed³ ze stoczni wyposa¿o-
ny w przeciwlotnicze dzia³o 12-funtowe
na rufie (z zapasem 70 pocisków) i kara-
bin maszynowy Lewis.

�l¹sk trafi³ do stoczni dopiero w maju
1940 r., po podpisaniu kolejnej umowy
czarterowej z francusk¹ Misj¹ Transpor-
tow¹ w Londynie. Umowê � dotycz¹c¹
�l¹ska i Cieszyna � zawarto na 3 miesi¹-
ce, a strona francuska zobowi¹za³a siê
w niej do dosztywnienia obu statków na
swój koszt i zapewnienia im odpowied-
niego uzbrojenia oraz przeprowadzenie
demagnetyzacji. Stoczniê opu�ci³ 20 maja
� ale bez dosztywnienia, bez uzbrojenia
i bez demagnetyzacji. Oba statki przesz³y
do Swansea, gdzie za³adowa³y wêgiel
przeznaczony do francuskich kolonii afry-
kañskich.

Co prawda z³o�liwy los wci¹¿ p³ata³
psikusy Cieszynowi � 17 maja, jeszcze
w Glasgow, w jednym z jego zbiorników
nast¹pi³ wybuch, który zinterpretowano
jako ma³y ³adunek wybuchowy pod³o-
¿ony w Lizbonie przez sabota¿ystów; je-
den z marynarzy zosta³ ranny. 25 maja
oba statki wysz³y ze Swansea i w dwa dni
pó�niej do³¹czy³y do konwoju OB.155
id¹cego z Liverpoolu. 28 maja do³¹czy³
jeszcze konwój OA.155 (z Southampton),
tworz¹c w ten sposób konwój OG.31,
który bezpiecznie dotar³ 3 czerwca do
Gibraltaru. Polskie statki od³¹czy³y od nie-
go wcze�niej i pod¹¿y³y do Dakaru. Tam
wy³adowano z nich czê�æ wêgla i 15
czerwca Cieszyn zawin¹³ do Kaolack we
francuskim Senegalu. W dwa dni pó�niej
dotar³ tam �l¹sk.

Tego samego dnia (17 czerwca) mar-
sza³ek Petain og³osi³ zamiar zaprzestania
walki. 18 czerwca polskie statki odebra³y
komunikat Polskiego Komitetu Transpor-
towego, wzywaj¹cy wszystkie polskie
statki do opuszczenia portów francuskich.
�l¹sk natychmiast wyszed³ z Kaolack i 20
czerwca zameldowa³ siê w pobliskim Fre-
etown � ale Anglicy kazali mu wróciæ do
Senegalu. Mieli nadziejê, ¿e francuskie ko-
lonie opowiedz¹ siê przeciw Niemcom
i wypowiedz¹ pos³uszeñstwo marsza³kowi
Petain, wiêc statki bêd¹ tam bezpieczne.
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Dane techniczne

�l¹sk w barwach ̄ eglugi Polskiej.

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

Cieszyn 1932 1386 BRT
ok. 730 NRT

1515 t
(12 miejsc 

pasaż.) 74,1 całk. x 10,9
x 4,9, m

1 m. parowa,
1300 KM 

(indykowana)

11 w. 30

Śląsk 1932 1402 BRT
758 NRT

1540 t 
(9 miejsc 
pasaż.)

10 w. 27
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Sta³o siê inaczej. Kolonie pozosta³y
wierne metropolii i kapitanom obu stat-
ków oficjalnie zakomunikowano, ¿e stat-
ki aresztowano; podobny los spotka³ inne
polskie statki znajduj¹ce siê w tym cza-
sie we francuskich portach. Na Cieszynie
i �l¹sku uda³o siê podtrzymaæ gotowo�æ
do drogi i 9 lipca rankiem oba opu�ci³y
Kaolack. Na Cieszynie znajdowa³ siê lo-
kalny pilot, dziêki czemu uda³o siê bez-
piecznie przej�æ 70-milowy odcinek nie-
uregulowanej rzeki, ³¹cz¹cej ten port
z morzem. Gdy statki mija³y fort Fundium,
strzeg¹cy uj�cia rzeki, Francuzi próbowa-
li jeszcze nak³oniæ je do powrotu, ale zde-
cydowana postawa marynarzy, którzy
obsadzili dzia³o na Cieszynie, nie sk³ania-
³a ich do akcji. Oba statki bez przeszkód
wysz³y w morze i o czwartej po po³udniu
zakotwiczy³y na redzie Bathurst. Po pew-
nym czasie przesz³y do Freetown, a pod
koniec roku ich drogi siê rozesz³y  - na
zawsze.

Cieszynem po z³oto

Po ucieczce z Senegalu Cieszyn po-
zostawa³ na wodach Zachodniej Afryki.
Dopiero 24 wrze�nia 1940 r. wyszed³
z Freetown z trzema pasa¿erami (Pola-
kiem i dwoma Belgami) do Bathurst,
gdzie � po wy³adowaniu poczty i skrzyñ
z amunicj¹ � do pasa¿erów do³¹czy³ wi-
ceminister Micha³ Wierusz-Kowalski. Sta-
tek pozostawa³ w okolicy Bathurst w ocze-
kiwaniu na wyniki brytyjskiego ataku na
Dakar, dok¹d nied³ugo przedtem Francuzi
dostarczyli ³adunek 70 ton z³ota Banku
Polskiego. W przypadku powodzenia
Anglików (i sprzymierzonych z nimi od-
dzia³ów gen. De Gaulle�a) zamierzano
z³oto przej¹æ, za³adowaæ na Cieszyn i wy-
wie�æ w bezpieczne miejsce. Jak wiado-
mo, atak na Dakar zakoñczy³ siê niepo-
wodzeniem i Cieszyn wróci³ do Fre-
etown. Dzi� wiemy, ¿e polskiego i bel-
gijskiego z³ota w tym czasie w Dakarze
nie by³o � zosta³o wywiezione 800 km
na wschód, do miasteczka Kayes, dzi�
le¿¹cego na terenie Mali.

Po nieudanej wyprawie po z³oto Cie-
szyn wróci³ na wody afrykañskie, a pod
koniec grudnia wyszed³ do Anglii. Pierw-
szy etap tej podró¿y wiód³ do Ponta Del-
gada, gdzie oczekiwa³ na konwój SL.60.
Kiedy konwoju nie znaleziono, Cieszyn
samotnie pop³yn¹³ na pó³noc i 21 stycz-
nia dotar³ do Methil. W lutym 1941 r. na
Cieszynie rozpoczêto remont � m.in. za-
montowano wyrzutniê rakiet typu �PAC�.
W po³owie lutego za³adowano na niego

POCZTÓWKA Z MORZA statki polskie

kabel telefoniczny. Dostarczono go do
Truro, na kablowiec Faraday, po czym
Cieszyn przeszed³ na redê Falmouth,
gdzie prawie miesi¹c oczekiwa³ na dal-
sze dyspozycje. 20 marca opu�ci³ redê �
jego celem by³o Glasgow, gdzie mia³
do³¹czyæ do konwoju. Nie zd¹¿y³. Wie-
czorem � godzinê po wyj�ciu z redy �
w rejonie przyl¹dka Lizard zaatakowa³y go
dwa niemieckie samoloty. Poni¿szy cytat
(podany ze skrótami) pochodzi ze zbio-
ru opowiadañ kpt. Jana Mrozowickiego
�Konwój w nieznane�. W 1941 r. kpt. Mro-
zowicki by³ II oficerem na Cieszynie;
w zbiorze opowiadañ pisze o sobie �Wi-
twiñski�. Wed³ug jego wspomnieñ jeden
z nich mia³ na skrzyd³ach znaki RAF.

- Nasza eskorta... - z zadowoleniem
zauwa¿y³ kapitan.

W tym momencie nast¹pi³a eksplo-
zja. Okaza³o siê, ¿e gdy oba samoloty
zbli¿y³y siê na odleg³o�æ strza³u raptow-
nie otworzy³y ogieñ z broni maszynowej
i równie szybko jak niespodziewanie
w pobli¿u statku eksplodowa³y bomby.
Cieszyn nie zosta³ wprawdzie trafiony,
lecz wstrz¹s by³ niesamowity.

Witwiñski wybieg³, pozostawiaj¹c pas
ratunkowy i he³m, które siê gdzie� zapo-
dzia³y. Przez korytarz ledwo móg³ siê
przecisn¹æ - przej�cie tarasowa³a wyrwa-
na �ciana kabiny. Gdy dobieg³ do kara-
binu maszynowego Hotchkissa, znajdu-
j¹cego siê z prawej burty, samoloty zro-
bi³y ju¿ jedno okr¹¿enie i nadlatywa³y
po raz drugi. Z lewej burty by³o s³ychaæ
serie karabinu maszynowego - to strze-
la³ trzeci oficer Józef £angowski.

Samolot jeszcze by³ niewidoczny, ze
stanowiska Witwiñskiego, gdy ponad Cie-

szynem przelecia³y dwie bomby i spad³y
do wody z prawej burty, o parê metrów
od statku. W momencie eksplodowania
bomb odpali³o rufowe dzia³o. To pierw-
szy oficer Chudzicki by³ na swoim po-
sterunku, wraz z za³og¹ pok³adow¹. Widaæ
by³o wyra�nie, jak szrapnel rozerwa³ siê o kil-
ka metrów z prawej strony samolotu. Rakie-
ty PAC z sykiem pomknê³y do góry. Odpalili
je kapitan Mikosza i asystent maszynowy
Czes³aw Czerwiñski.

Wszystko to trwa³o u³amki sekundy -
i oto samolot pokaza³ siê wreszcie w polu
widzenia Witwiñskiego. Drugi oficer otwo-
rzy³ ogieñ i cienk¹ �wietlist¹ niteczkê, któ-
ra wybiega³a z lufy, stara³ siê naprowa-
dziæ na szybko przysuwaj¹cy siê samolot.
Nagle �wiat przesta³ dla niego istnieæ.

Gdy siê ockn¹³ - ujrza³ p³omienie
i dym, kombinezon tli³ siê w kilku miej-
scach, ca³e cia³o dotkliwie piek³o. Le¿a³
przywalony szcz¹tkami karabinu maszy-
nowego i betonowymi od³amkami pogru-
chotanej �zarriby�. Prawe skrzyd³o most-
ku by³o doszczêtnie zniszczone. Statek
otrzyma³ bezpo�rednie trafienie dwoma
bombami, które wybuch³y w drugiej
³adowni. Luki, szersztoki, brezenty i po-
tnice zlecia³y do pustej ³adowni i p³onê-
³y. Woda wlewa³a siê do ³adowni przez
wyrwan¹ burtê i z sykiem gasi³a po¿ar,
tworz¹c chmurê pary.

Statek przechyli³ siê silnie na praw¹
burtê i ton¹³ dziobem. Lewa szalupa
zosta³a strzaskana, jej ¿a³osne szcz¹tki
by³y porozrzucane po ca³ym pok³adzie.
Prawa szalupa, wype³niona lud�mi,
znajdowa³a siê ju¿ na wodzie. Witwiñ-
ski usi³owa³ wstaæ, lecz wszystkie próby
nie dawa³y rezultatu. Wreszcie ostatnim

�l¹sk w Gdyni.
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wysi³kiem woli zrzuci³ z siebie przygnia-
taj¹c¹ go ochronn¹ tarczê pancern¹
i niezdarnie czepiaj¹c siê porêczy do-
brn¹³ do ¿urawików ³odzi ratunkowej.

Po lu�no zwisaj¹cej linie zsun¹³ siê
nad sam¹ wodê, lecz na skutek silnego
przechy³u statku na praw¹ burtê, szalu-
pa ratunkowa, bêd¹ca jeszcze na taliach,
znajdowa³a siê o dobre dwa metry od
niego. Drugi mechanik W³adys³aw Plu-
ta, widz¹c co siê dzieje, chwyci³ za bo-
sak i mocno siê zamachn¹wszy wbi³ go
z ca³ej si³y w praw¹ ³ydkê Witwiñskiego.
�Dobrze, ¿e to tylko noga - przemknê³o
przez my�l Witwiñskiemu - móg³ trafiæ
gorzej�. W tym momencie poczu³ dojmu-
j¹cy ból i znowu straci³ przytomno�æ.

Po chwili pochwyci³y go czyje� moc-
ne ramiona i znalaz³ siê - ju¿ bezpiecz-
ny - w szalupie. Statek przechyla³ siê co-
raz silniej.

Ogarniêty przez po¿ar Cieszyn zosta³
opuszczony przez za³ogê, któr¹ wyratowa-
³y kutry ratownicze s³u¿by brzegowej i do-
starczy³y do pobliskiego Coverack. Statek
zaton¹³ nastêpnego dnia 3 mile od Manac-
le Point, Kornwalia. Wed³ug raportu trafio-
ny zosta³ przez piêæ bomb lotniczych.

W karaibskim raju

Po ucieczce z Kaolack �l¹sk pozosta-
wa³ wraz z Cieszynem na wodach Afryki
Zachodniej, a w pa�dzierniku, po wej�ciu

w czarter brytyjskiej firmy Lamport & Holt
pop³yn¹³ do brazylijskiego Belém, dok¹d
przyby³ 10 listopada. Podj¹³ s³u¿bê wo-
jenn¹ p³ywaj¹c pomiêdzy portami pó³-
nocnej i po³udniowej Ameryki. Wobec
zatrudnienia w przewozach na odleg³ym
akwenie, miêdzy portami neutralnymi,
pozosta³ nieuzbrojony (podobnie jak sta-
tek Rozewie). Wnioski kapitanów obu
statków w tej sprawie by³y do kwietnia
1942 r. rozpatrywane negatywnie przez
przedstawicieli alianckich. �l¹sk szczê�li-
wie unika³ wojennych niebezpieczeñstw,
choæ zdarza³y siê awarie � na przyk³ad
w pa�dzierniku 1941 r. odniós³ uszkodze-
nia wskutek wybuchu kot³a parowego
lewej burty; remont przeprowadzono
w Nowym Jorku.

W kwietniu 1942 r. wniosek kapitana
�l¹ska o uzbrojenie statku w koñcu zosta³
rozpatrzony pomy�lnie przez Lend-Lease
Administration oraz nowojorskie przedsta-
wicielstwo Maritime Commission. Zaleco-
no wykonanie pe³nego zakresu prac (w
tym instalacjê uzbrojenia i degaussing) wg
regu³ przyjêtych dla statków amerykañ-
skich i 15 kwietnia �l¹sk przyby³ do stocz-
ni Bethlehem Steel Co, Hoboken, w No-
wym Jorku. Rozpoczêto instalowanie
uzbrojenia, 7 maja za³o¿ono �degaussing�,
a 17 zakoñczono prace, w trakcie których
zamalowano nazwê statku na dziobie i ru-
fie i za³o¿ono na mostku tablice z nazw¹
oraz zainstalowano pomost pod dzia³o;
pó�niej zainstalowano tam dzia³o 6 fun-
towe. Krótko pozostawa³o na �l¹sku, bo
ju¿ w sierpniu w jego miejsce pojawi³o siê
dzia³o 12 funtowe, zdjête ze statku Za-
g³oba. Z czasem uzbrojenie wzmocniono
o trzy karabiny maszynowe, a w pa�dzier-

�l¹sk w lodach Zatoki Fiñskiej, w szarym malowaniu kad³uba.

�l¹sk - reda Gdyni w latach 50. ubieg³ego wieku.
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niku 1943 r. � o dwa Oerlikony 20 mm.
W kwietniu kapitan �l¹ska uzyska³ po-
chwa³ê od amerykañskiego dowódcy
Wschodniego Frontu Morskiego za wzo-
rowe zachowanie w konwoju.

24 czerwca 1944 r. �l¹sk wyszed³ z No-
wego Jorku z ³adunkiem drobnicy, w kon-
woju HX.297 do Liverpoolu. Rejsem tym
�l¹sk powróci³ do Europy po latach spê-
dzonych na wodach amerykañskich. W Li-
verpoolu znów zmodernizowano jego
uzbrojenie, które w lipcu, po wyj�ciu ze
stoczni sk³ada³o siê z karabinu maszyno-
wego i dwóch Oerlikonów (dzia³o zde-
montowano wcze�niej). Nastêpnie
w czarterze brytyjskiego Ministry of War
Transport podj¹³ s³u¿bê w konwojach na
wodach brytyjskich, armatorem zarz¹dza-
j¹cym zosta³a firma J.J. Mack & Sons Ltd
z Liverpoolu.

11 lipca 1945 r. w prote�cie przeciw
zmianom politycznym w Polsce za³oga
�l¹ska zesz³a ze statku. Statek pozosta³
unieruchomiony w Bristolu do 9 wrze�nia
1945 r., gdy objê³a go brytyjska za³oga
dowodzona przez kpt. A.O. Drake�a; na
�l¹sku podniesiono brytyjsk¹ banderê. 5
listopada znów wesz³a na niego polska
za³oga, a 26 listopada zwolniono go
z czarteru MoT. 11 grudnia przyby³ pierw-
szy raz po wojnie do Polski, cumuj¹c
w Gdyni z ³adunkiem drobnicy i 17 pasa-
¿erami. Pod koniec roku skierowano go
do Stoczni Nr 13 (Stocznia Gdyñska) �
by³ pierwszym polskim statkiem remon-
towanym po wojnie w tej stoczni, nie li-
cz¹c kutrów i motorówek. Remont ukoñ-
czono 24 stycznia 1946 r.

Pracowite lata

�l¹sk pocz¹tkowo p³ywa³ na linii an-
gielskiej,  do Hull i Londynu. Wozi³ drob-
nicê i pasa¿erów. Mimo, ¿e mia³ tylko 12
miejsc pasa¿erskich zdarza³y siê rejsy, gdy
na jego pok³adzie przybywa³o do Polski
nawet 30 osób.

W kwietniu 1947 r. przeniesiono �l¹sk
na liniê do Antwerpii i Rotterdamu. Po-
nad rok p³ywa³ bez przygód, zawijaj¹c
te¿ okazjonalnie do Dieppe czy Hambur-
ga. W sierpniu 1947 r. ponownie skiero-
wano go do remontu w Stoczni Gdyñskiej.
Trwa³ dwa miesi¹ce. Latem 1949 r. po-
wróci³ na sw¹ dawn¹ liniê, do Finlandii:
rejsy zaczyna³ w Gdyni lub Gdañsku, za-
wijaj¹c na koñcu podró¿y do Sztokhol-
mu, Helsinek lub Kotki. Raz zdarzy³ mu
siê nietypowy ³adunek � w marcu 1950
r. przywióz³ z Visby jacht Neptun, które-
go za³oga pozosta³a w Szwecji.

W styczniu 1951 r., w wyniku reorga-
nizacji PMH, �l¹sk przeszed³ pod bande-
rê PLO. Nadal p³ywa³ na linii skandynaw-
skiej, choæ pod koniec 1952 r. w jego
�rozk³adzie jazdy� coraz czê�ciej trafia³y
siê porty zachodnioeuropejskie. Coraz
czê�ciej notowano ró¿ne awarie: w lutym
1952 r. podczas ¿eglugi w lodach uszko-
dzeniu uleg³a �ruba napêdowa,  a 14 lip-
ca 1954 r. wszed³ na kamienist¹ mieliznê
w pobli¿u wyspy Halsoren podczas pod-
ró¿y z wêglem z Gdyni do Gävle i dozna³
przebicia poszycia dna. Z mielizny �ci¹-
gn¹³ go 15 lipca polski statek Wroc³aw.

Remont zakoñczono w listopadzie
1954 r., a w styczniu 1955 r. statek przeka-
zano do P¯M. Tam nadal p³ywa³ do Euro-
py Zachodniej i/lub do Skandynawii.
W 1956 r. dwukrotnie trafia³ na grube pola
lodowe: 20 lutego wraz z ca³ym konwo-
jem polskich statków próbowa³ sforsowaæ,
bez pomocy lodo³amacza, pole lodowe
w Zatoce Kiloñskiej. 23 lutego nie da³ rady,
utkn¹³ w krze lodowej o grubo�ci 50 cm.
Podró¿ móg³ kontynuowaæ dopiero 4 mar-
ca. 22 marca ponowna próba sforsowania
pola lodowego (tym razem o grubo�ci 1,5
m na podej�ciu do Zatoki Gdañskiej) za-
koñczy³a siê uszkodzeniem �ruby i inter-
wencj¹ lodo³amacza.

22 maja 1956 r. �l¹sk zainaugurowa³
liniê okrê¿n¹ Londyn - Antwerpia - Rot-

terdam - Leningrad - Gdynia - Hamburg -
Londyn, a nied³ugo pó�niej da³ o sobie
znaæ wiek statku. W styczniu 1957 r. pod-
czas postoju w Szczecinie stwierdzono
pêkniêcie poszycia burty, za� w pa�dzier-
niku tego roku zanotowano awariê uszko-
dzenia wa³u korbowego maszyny napê-
dowej.

Wkrótce dosz³o do kolizji - w lutym
1959 r. z duñskim motorowcem India
w porcie Kotka, a w styczniu 1963 r.  z na-
le¿¹cym do P¯M statkiem Dunajec. Po
uszkodzeniu �ruby napêdowej w lutym
1963 r. postanowiono na statku nie prze-

prowadzaæ generalnego remontu i z
dniem 31 stycznia 1964 r. wycofano go
z czynnej s³u¿by.

�l¹sk przekazano Zarz¹dowi Portu
Szczecin, który u¿ywa³ go jako lichtugi
portowej na trasie Szczecin � �winouj�cie,
pod oznaczeniem LCH-2-ZPS. W po³owie
lat sze�ædziesi¹tych sta³ w Szczecinie jako
magazyn p³ywaj¹cy, a w maju 1966 r.
postanowiono oddaæ go na z³om. Nast¹-
pi³o to w czerwcu 1967 r.

Bohdan Huras,
Marek Twardowski

�l¹sk ze znakami PMH na kominie.
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

wa¿ne datyARCHIWUM MORZA

10 lat temu
Listopad 2001 r.

5 - Dr hab. in¿. kpt. ¿.w.
Marek Szymoñski � pro-
rektor ds. morskich Wy-
¿szej Szko³y Morskiej
w Gdyni otrzyma³ nomi-
nacjê na stanowisko pod-
sekretarza stanu w Mini-
sterstwie Infrastruktury, odpowiedzialne-
go za problematykê gospodarki morskiej.
Obecnie by³y wiceminister infrastruktury
pe³ni funkcjê kapitana promów eksplo-
atowanych przez Unity Line.

7 - 111 firm spedycyjno-transportowych
� cz³onków za³o¿ycieli � powo³a³o do
¿ycia izbê gospodarcz¹ pod nazw¹ Pol-
ska Izba Spedycji i Logistyki. Pierwszym
przewodnicz¹cym rady izby wybrano
Franciszka Ja�niaka � dotychczasowego
przewodnicz¹cego rady Polskiego Zwi¹z-
ku Spedytorów Miêdzynarodowych, któ-
rego PISiL jest kontynuatork¹.

8 - W Stoczni Gdynia po³o¿ono stêpkê
pod samochodowiec Galaxy Leader -
pierwszy z serii 8213.

9 - Uroczy�cie otwarto most wantowy na
Martwej Wi�le, bêd¹cy jednym z g³ów-
nych elementów planowanej Obwodni-
cy Po³udniowej ³¹cz¹cej autostradê A-1
z Tras¹ Sucharskiego prowadz¹c¹ do

gdañskiego portu. Jest to najwiêkszy taki
obiekt w Polsce. Stumetrowy pylon opiera
siê na fundamencie z 50 pali wbitych
w ziemiê na g³êboko�ci 45 m. Przês³o mo-
stu mierzy 230 m, a jego d³ugo�æ 400 m.

20 - W Sassmitz zosta³a podpisana pierw-
sza w dziejach naszego kraju umowa ope-
racyjna miêdzy Polskim Ratownictwem
Okrêtowym a odpowiednimi s³u¿bami
niemieckimi , dotycz¹ca ochrony wód Ba³-
tyku przed zanieczyszczeniami.

28 - W Stoczni Marynarki Wojennej
w Gdyni odby³a siê, z udzia³em premie-
ra Leszka Millera, uroczysto�æ symbolicz-
nego po³o¿enia stêpki pod budowê kor-
wety, projektu 621, który powsta³ w opar-
ciu o standardowy projekt takiej jednost-
ki budowanej w niemieckiej stoczni
Blohm + Voss.

W polskich stoczniach zwodowano 3 kon-
tenerowce.

20 lat temu
Listopad 1991 r.

12 - Przekszta³cono Stocz-
niê im. Komuny Paryskiej
w Gdyni w jednoosobow¹
spó³kê Skarbu Pañstwa
pod nazw¹ Stocznia Gdy-
nia Spó³ka Akcyjna.

19 - Rozpoczêto proces prywatyzacji
portu gdyñskiego. Jej pocz¹tkiem by³o

utworzenie przedsiêbiorstwa Morski Port
Handlowy Gdynia SA ze 100 proc. udzia-
³em Skarbu Pañstwa.

W polskich stoczniach zwodowano zbior-
nikowiec.

30 lat temu
Listopad 1981 r.

11 - Komisja Zak³adowa NSZZ �Solidar-
no�æ� Stoczni Remontowej w Gdañsku
przyjê³a uchwa³ê o nadaniu stoczni imie-
nia Józefa Pi³sudskiego. W³adze politycz-
ne nie zatwierdzi³y tej nazwy, która mimo
to funkcjonowa³a nieoficjalnie.

11 - W Stoczni Gdañskiej po³o¿ono stêp-
kê pod ¿aglowiec Iskra - drugi tej nazwy,
przeznaczony do szkolenia kadr dla ma-
rynarki wojennej.

15 - Za³oga masowca Uniwersytet Toruñ-
ski uratowa³a na Atlantyku 6 rozbitków
z hiszpañskiego statku rybackiego Alde-
baran, który zaton¹³ 150 mil od wybrze-
¿y Hiszpanii.

26 - W Stoczni Gdañskiej przekazano
pakistañskiemu armatorowi drobnicowiec
Nawabshah - pierwszy typu B346.

27 - U wybrze¿y Ghany przy ograniczo-
nej widzialno�ci wszed³ na brzeg i uleg³
zniszczeniu statek rybacki Akpaklo - daw-
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ny lugrotrawler Kwiczo³, jeden z 8 stat-
ków typu B11 przekazanych w 1968 r.
pod banderê Ghany.

W Stoczni im. Komuny Paryskiej w Gdy-
ni ukoñczono budowê batyskafu Geonur
II, zbudowanego na zamówienie Polskie-
go Towarzystwa Przyjació³ Nauk o Ziemi.

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec, masowiec, trawler-przetwórniê,
statek naukowo-badawczy, ¿aglowiec
szkolny (Dar M³odzie¿y - pierwszy i je-
dyny typu B95), okrêt hydrograficzny
i kuter sanitarny.

40 lat temu
Listopad 1971 r.

5 - W Stoczni Pó³nocnej rozpoczêto ob-
róbkê blach dla okrêtu dowodzenia de-
santem Grunwald - pierwszego i jedyne-
go okrêt projektu 776.

11 - Podpisano polsko-peruwiañskie po-
rozumienie rz¹dowe w sprawie wspó³pra-
cy w dziedzinie rybo³ówstwa morskiego
oraz utworzenia wspólnej spó³ki do po-
³owów, przetwórstwa i sprzeda¿y ryb.

18 - Do hiszpañskiej stoczni z³omowej
w Bilbao przyby³ statek Bia³ystok - jeden
z weteranów PMH z okresu II wojny �wia-
towej.

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec, masowiec, trawler burtowy,
okrêt warsztatowy, �cigacz torpedowy i 2
okrêty hydrograficzne.

50 lat temu
Listopad 1961 r.

6 - Drobnicowiec Józef Conrad (pierw-
szy z serii statków budowanych dla PLO

w Rijece) zakoñczy³ próby morskie. Po
podniesieniu bandery pop³yn¹³
w pierwsz¹ podró¿, do Brazylii.

10 - Rozpoczêto betonowanie �cian i dna
suchego doku w Stoczni im. Komuny Pa-
ryskiej w Gdyni.

16 - Sejmowa Komisja Gospodarki Mor-
skiej i ¯eglugi przyjê³a ustawy: kodeks
morski i przepisy wprowadzaj¹ce ten
kodeks.

17 - Trawler Pluton zderzy³ siê w rejonie
Calais z belgijskim trawlerem Jonge Jan,
który zaton¹³ podczas holowania do Ca-
lais. Wszystkich cz³onków za³ogi urato-
wano.

17 - Minister Obrony
Narodowej nada³ Wy-
¿szej Szkole Marynarki
Wojennej status wy¿szej
uczelni.

18 - W Stoczni Szczeciñskiej po³o¿ono
stêpkê pod drobnicowiec Sam Ratulan-
gi - pierwszy z serii B454.

20 - Podczas sesji polsko-bu³garskiej Ko-
misji Wspó³pracy Gospodarczej ustalono
m.in. budowê w Bu³garii dla Polski serii
statków o no�no�ci 3200 t.

29 - W Bydgoskich Zak³adach Sprzêtu
Okrêtowego rozpoczêto seryjn¹ produk-
cjê elektronicznych telegrafów maszyno-
wych, wg krajowego projektu. Tego sa-
mego dnia w Stoczni Marynarki Wojennej
zwodowano pierwszy jacht �plastikowy�
- Topaz.

25 - W Stoczni Szczeciñskiej po³o¿ono
stêpkê pod masowiec Grunwald - pierw-
szy z serii B512, który wszed³ do s³u¿by
jako Kolejarz.

W polskich stoczniach zwodowano 3 drob-
nicowce, trawler-przetwórniê i 3 trawle-
ry burtowe.

60 lat temu
Listopad 1951 r.

25 - PLO zakupi³y francuski drobnicowiec
Wisconsin, który wszed³ do s³u¿by na
linii dalekowschodniej jako Fryderyk
Chopin.

28 - Do s³u¿by pod brytyjsk¹ bander¹
wszed³ zbiornikowiec Surf Pioneer, za-

mówiony wcze�niej przez GAL jako Be-
skidy i zarekwirowany przez Anglików po
wybuchu wojny koreañskiej.

29 - W rejs na Morze Barentsa wysz³y
trawlery parowe Jowisz, Jupiter i Polesie.

Do s³u¿by w czarterze Chipolbroku
wszed³ leciwy drobnicowiec Braterstwo
(zbud. w 1917 r. jako Talabot), zakupio-
ny na liniê dalekowschodni¹.

W polskich stoczniach zwodowano wê-
glowiec Donbas - pierwszy z serii B31.

70 lat temu
Listopad 1941 r.

Polska Marynarka Handlowa:
- postój: Lewant (remont w Liverpoolu),

Morska Wola (Nowy Jork), Warsza-
wa (remont w Aleksandrii);

- konwoje do/z Kanady: Batory, Lechi-
stan, Modlin, Puck, Sobieski, Stalo-
wa Wola, Wis³a, Zag³oba;

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

- konwoje do/z Gibraltaru: Lublin;
- ¿egluga na wodach amerykañskich:

Paderewski, Rozewie, �l¹sk;
- konwoje na wodach brytyjskich i na

trasie islandzkiej: Bug, Chorzów, Gar-
landstone, Hel, Katowice, Kmicic,
Kordecki, Kraków, Kromañ, Lech,
Lida, Lwów, Narocz, Poznañ, Wigry,
Wilno.

Polska Marynarka Wojenna:
- postój: B³yskawica (æwiczenia po

przezbrojeniu, w Portsmouth), Burza
(remont w Glasgow);

- konwoje do/z Kanady: Garland, Pio-
run.

- konwoje na wodach brytyjskich: Kra-
kowiak, Kujawia;

- patrol na Morzu Joñskim: Sokó³ (atak
na Navarino!);

- patrole w kanale La Manche: �cigacze
S-1 do S-3.

Opracowali:
Jerzy Drzemczewski
Marek Twardowski
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Ciekawostki
podaje rezultaty têpienia szczurów na
dwóch pasa¿erskich statkach w okresie 12-
miesiêcznym i tak zapomoc¹ ³apacza
szczurów 598 sztuk, w tym samym okre-
sie czasu zapomoc¹ 5-u wykurzañ tylko
16, nadto w przeci¹gu 3 i pó³ lat rezulta-
ty 65 wykurzañ na 15 statkach 539 sztuk
wtenczas, kiedy w przeci¹gu tylko jedne-
go roku na tych samych statkach zapo-
moc¹ ³apaczy szczurów zniszczono 2639
sztuk. (�)

Dlatego niezrozumia³¹ jest rzecz¹,
dlaczego Miêdzynarodowa Komisja Sa-
nitarna tak uporczywie trzyma siê tego
�rodka, wymagaj¹c, aby ka¿dy statek co
6 miesiêcy by³ wykurzany. Nie mówi¹c
ju¿, ¿e ten system daje znikome rezulta-
ty i wymaga stosunkowo du¿ych kosz-
tów, (�) a nie osiaga celu. (�)

Wyrobienie cia³a

�Morze�, numer sierpniowo-wrze�nio-
wy z 1927 roku próbuje z kolei odpowie-
dzieæ na pytanie: czym jest choroba mor-
ska i jak jej zapobiegaæ: (�) Lekarze nie
s¹ miêdzy sob¹ zgodni, co do okre�lenia
jej istoty. Jednak¿e wiêkszo�æ uwa¿a cho-
robê tê za przej�ciow¹ newrozê narz¹-
dów, wywo³an¹ ruchami statku. Nie wszy-
scy ludzie podlegaj¹ chorobie morskiej;
jest du¿o takich, którzy nigdy w ¿yciu jej
nie do�wiadczyli i, stwierdzone jest, ¿e
ilo�æ tych szczê�liwych coraz siê powiêk-
sza. Przyczynia siê do tego niew¹tpli-
wie coraz wiêksze wyrobienie cia³a i za-
mi³owanie do sportów, nadaj¹ce lu-
dziom wiêksz¹ odporno�æ fizyczn¹, po-
nadto do�æ ciekawy fakt, a mianowicie
ogólna wiêksza wytrzyma³o�æ na drob-
ne dolegliwo�ci (do takich �mia³o zali-
czyæ mo¿na chorobê morsk¹), jako re-
zultat wojennych przej�æ ludzko�ci.
Stwierdzone jest, ¿e ju¿ przyczyny na-
tury psychicznej s¹ w stanie spowodowaæ
chorobê: obawa przed niebezpieczeñ-

�Morze� ze stycznia 1926 roku zamiesz-
cza artyku³ pod wszystko mówi¹cym ty-
tu³em �Szczury na statkach (koszta i rezul-
taty têpienia szczurów za pomoc¹ wyku-
rzania)�, w którym znajdujemy niezwykle
interesuj¹ce dane: Ciekawe zestawienie po-
daje pismo angielskie �Lloyd�s List� co do

rezultatów i kosztów têpienia szczurów na
statkach zapomoc¹ dawno wypróbowane-
go �rodka stosowanego dobrowolnie przez
wszystkich armatorów, a mianowicie za-
pomoc¹ ³apaczy szczurów (rat-catchers),
a sposobem rz¹dowym zapomoc¹ przy-
musowego wykurzania. Jako przyk³ad

 �Morza�
Jak radziæ sobie z chorob¹ morsk¹,

która metoda odszczurzania statków jest bardziej
skuteczna, czy w morskich g³êbinach przetrwa³y

prehistoryczne gady? � o tym mo¿na by³o przeczytaæ
w przedwojennych wydaniach �Morza�.

Numer sierpniowo-
wrze�niowy
z 1927 roku próbuje
odpowiedzieæ
na pytanie czym jest
choroba morska
i jak zmienia³ siê
sposób dostarczania
poczty morskiej.

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia
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stwem, wstrz¹�nienia okrêtu, obroty �ru-
by okrêtowej i t. p. wywo³uj¹ u osób
mniej odpornych objawy chorobowe na-
wet na spokojnem morzu, kiedy ruchy
okrêtu s¹ ³agodne i dla normalnego cz³o-
wieka zno�ne. (�)

Normalnie, po kilku dniach, podró¿-
ny przyzwyczaja siê do ruchów okrêtu.
Coraz bardziej nabiera on zaufania do
statku, a ponadto podró¿ morzem zaczy-
na wywieraæ na niego swój, z niczem nie
daj¹cy siê porównaæ, urok. Niemniej, le-
piej jest przedsiêbraæ z góry �rodki zapo-
biegawcze, aby do choroby nie dopu�ciæ.
(�) Przedewszystkiem nale¿y jak najwiê-
cej przebywaæ na pok³adzie, naturalnie
w zale¿no�ci od stanu pogody, przepisów
okrêtowych i t. p. Nowicjusz, który czuje,
¿e co� niedobrego z nim siê dzieje, wi-
nien po³o¿yæ siê poziomo, spokojnie na
plecach, najlepiej na le¿aku, postawionym
w poprzek osi okrêtu, jaknajbli¿ej �rodka
i ciep³o siê okryæ. Niebawem dozna on
ulgi, gdy¿ ruchy okrêtu nie bêd¹ dzia³a³y
na niego nieprzyjemnie. (�)

Gdyby jednak choroba przezwyciê¿y-
³a odporno�æ organizmu i gdyby pojawi-
³y siê objawy, jak bóle g³owy i karku,
md³o�ci, torsje, zimny pot, zawroty g³o-
wy i ogólna depresja, pomóc mo¿e tylko
cierpliwo�æ i poddanie siê. Chory winien
wówczas po³o¿yæ siê do ³ó¿ka i cierpli-
wie czekaæ, a¿ choroba przejdzie. Po-
ciech¹ mo¿e byæ dla niego to, ¿e prze-
bieg choroby zawsze jest pomy�lny, nikt
bowiem jeszcze nie umar³ na chorobê
morsk¹, stwierdzonem za� jest przez d³u-
goletni¹ praktykê, ¿e recydywie choroby
zawsze mo¿na zapobiec zawczasu.

Matecznik podmorski

W tym samym numerze miesiêczni-
ka znajdziemy artyku³ o tym, jak w owym
czasie zmienia³ siê sposób dostarczania
poczty morskiej: Przesy³ki pocztowe do
krajów zamorskich przewo¿ono do nie-
dawna wy³¹cznie w zamkniêtych wor-
kach i, podobnie jak ka¿dy inny towar,
³adowano na okrêty, które, przybywszy
do celu podró¿y, oddawa³y ten ³adunek
portowym urzêdom pocztowym, gdzie go
dopiero rozsortowywano, a nastêpnie roz-
wo¿ono do miejsc przeznaczenia. (�)
Zatrzymywanie nadesz³ej poczty w por-
towych urzêdach celem jej rozsortowa-
nia, pociaga³o za sob¹ znaczne opó�-
nienie w dorêczaniu korespondencji.
(�) Na l¹dzie kwestjê tê rozwi¹zano ju¿
w pierwszych dziesi¹tkach lat istnienia
kolei ¿elaznych przez zaprowadzenie t.

zw. poczt ruchomych, czyli ambulansów
pocztowych, które kursuj¹ dzi� prawie
przy ka¿dym poci¹gu, a maj¹ one za
zadanie nietylko rozwoziæ pocztê, ale
otrzyman¹ w czasie jazdy z przydro¿-
nych urzêdów pocztowych przesortowaæ
tak, by przeznaczona dla najbli¿szej sta-
cji, mog³a byæ w niej wydan¹.

Zaczêto wiêc przemy�liwaæ nad tem,
czy podobne urz¹dzenie pocztowe nie
da³oby siê zastosowaæ i na okrêtach
w czasie jazdy. (�)

Parowce po�pieszne, któremi prze-
wozi siê pocztê maj¹ w tym celu specjal-
nie urz¹dzone biura, sortownie, maga-
zyny i t. d., aby urzêdnicy pocztowi
w czasie podró¿y morzem mogli posor-
towaæ wszelkie przesy³ki pocztowe tak,
by z chwil¹ przybycia do portu mog³y byæ
one bezzw³ocznie dorêczone, wzglêdnie,
rozwiezione do miejsc przeznaczenia.

Praca w takim morskim ambulansie
pocztowym jest ciê¿ka, a �wiadczy o niej
sam ³adunek listów, których liczba prze-
ciêtnie wynosi 1000 sztuk na jeden okrêt.
(�)

Numer z listopada 1927 roku przed-
stawia sylwetkê pewnego my�liwego,
który po�wiêci³ swe ¿ycie, by udowod-
niæ niezwyk³¹ koncepcjê. �Polowanie na
potwory� jest to tytu³ naj�wie¿szej ksi¹¿-
ki znanego sportsmena, uczonego ich-
tiologa i nieustraszonego my�liwego F. A.
Hedgesa, ³owcy niesamowitych bestyj,
które zamieszkuj¹ pe³ne niezbadanych
tajemnic zawrotne g³êbie oceanów. (�)

Lecz prócz tej czysto sportowej pasji
interesuj¹ Hedgesa równie¿ i powa¿ne
naukowe zagadnienia: na dnie oceanów
pragnie on doszukaæ siê brakuj¹cych
ogniw ewolucji �wiata zwierzêcego. Tam,
w mniemaniu jego, zachowa³y siê po
dzi� dzieñ potwory, których forma zo-
sta³a niezmieniona od okresu mezozo-
icznego. Tam, w mateczniku podmor-
skim, �ród ska³ podwodnych i raf koralo-
wych na olbrzymich podwodnych ³¹kach
i pastwiskach, pokrytych wodorostami
pas¹ siê i staczaj¹ straszliwe boje stwo-
ry, przewy¿szaj¹ce wszystko, co ludzka
fantazja stworzyæ jest w mo¿no�ci. (�)

Na poparcie tego twierdzenia przy-
tacza on fakt, i¿ w listopadzie 1921 r.
poza Cape May, wielka jaka� bestja wy-
rzucona zosta³a na brzeg. Wagê tego
ssaka okre�lono na przesz³o 15 ton � co
objêto�ciowo wyrazi siê mniej wiêcej
mas¹ piêciu doros³ych s³oni.

Ten fenomen fauny podmorskiej
ogl¹da³o wielu uczonych, którzy nie
umieli go sklasyfikowaæ i twierdzili ka-
tegorycznie, ¿e nie zdradza on podo-
bieñstwa do ¿adnego ze znanych na-
uce gatunków. (�)

W ten sposób ³owi Hedges 410-funto-
we raje, fenomen zdradzaj¹cy podobieñ-
stwo jednocze�nie do ptaka, gada i ssaka,
posiada on przytem ukryt¹ w biczowatym
ogonie zabójcz¹ broñ, jest to rodzaj jado-
witego miecza, którego uk³ucie powoduje
�mieræ. £apie olbrzymie niewidzialne do-
tychczas d¿eki, dochodz¹ce do 100 fun-

Rzecz o uczonym ichtiologu i nieustraszonym my�liwym
F. A. Hedgesie, ³owcy niesamowitych bestyj.
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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

tów wagi, z³otog³owy takich rozmiarów,
o jakich �wiat nie s³ysza³, w których ¿o³¹d-
ku nie jest rzadko�ci¹ znalezienie kilku
40 do 50-funtowych ryb, po³kniêtych w ca-
³o�ci. (�)

Lotniska na kotwicach

Artyku³ w numerze lutowym z 1928
roku mówi o rewolucyjnym projekcie
p³ywaj¹cych lotnisk na oceanie: Do�wiad-
czenie, zdobyte w szeregu lotów, doko-
nanych w ubieg³ym roku nad pó³noc-
nym Atlantykiem, wykaza³o w pierwszej
linji olbrzymi pierwiastek ryzyka tych lo-
tów, wynikaj¹cy z niepewno�ci, co do wa-
runków atmosferycznych, w czasie prze-
lotu miêdzy obydwu kontynentami. (�)

Lindbergh, Hilton, Chamberlin, Byrd,
wszyscy ci, co przebyli Atlantyk, jedno-
my�lnie podkre�laj¹ konieczno�æ �stacyj
morskich�, �wysp p³ywaj¹cych�, �p³ywa-
j¹cych lotnisk�, czy jakby je nie nazywaæ.
Musz¹ one stanowiæ integraln¹ czê�æ
ka¿dej prawid³owej organizacji handlo-
wej komunikacji powietrznej nad oce-
anem (�).

Rzecz prosta, ¿e budowa takich p³y-
waj¹cych lotnisk po³¹czona byæ musi
z olbrzemiemi wydatkami, to te¿ insta-
lacja ich jest tylko mo¿liwa na szlaku,
któryby dawa³ szanse zamortyzowania
siê. Transatlantycka linja, ³¹cz¹ca Ame-
rykê Pó³nocn¹ z Europ¹, jest mo¿e naj-
wiêcej obiecuj¹c¹ z materialnego punk-
tu widzenia linj¹ powietrzn¹ na kuli
ziemskiej. W ci¹gu roku zgór¹ 2 miljony

pasa¿erów przebywaj¹ ocean i zmuszo-
ne s¹ dotychczas korzystaæ ze stosunko-
wo powolnego �rodka lokomocji, jakim
jest statek. (�)

Jednym z najciekawszych jest projekt
amerykañskiego in¿yniera E. R. Arm-
stronga, który pracuje nad nim od 1913
roku i zaszed³ tak daleko, i¿ po udatnych
próbach, wykonanych na modelu p³ywa-
j¹cego lotniska, przystêpuje obecnie do
budowy samego lotniska na Atlantyku
w odleg³o�ci oko³o 900 km na wschód od
New-Yorku. (�)

Lotniska morskie musz¹ byæ tak bu-
dowane, aby mog³y na nich l¹dowaæ
i startowaæ nawet najwiêksze samoloty
transportowe. Ponadto musz¹ one byæ
odporne na najwiêksze nawet burze, nie
podlegaæ ko³ysaniu siê nawet podczas
najwiêkszych fal na Atlantyku, i byæ tak
przytwierdzone na kotwicach, aby nie
zmienia³y swego po³o¿enia. (�)

Budowa lotniska w miejscu, wskaza-
nem powy¿ej, ma siê rozpocz¹æ z na-
staniem wiosny i amerykanie maj¹ na-
dziejê, ¿e w roku 1930 linja lotnisk po-
miêdzy Ameryk¹ i Europ¹ bêdzie mog³a
byæ oddana do u¿ytku publicznego.

W �Morzu� z grudnia 1931 roku mo¿-
na znale�æ natomiast informacjê o stat-
kach maj¹cych wyra�nego pecha: (�) Jest
rzecz¹ ciekaw¹, ¿e prócz statków o opinji
zdecydowanych �pechowców�, zdarzaj¹
siê równie¿ statki, które po latach po-
my�lnej ¿eglugi, nagle wpada³y w ca³¹
serjê nieszczê�æ, jak gdyby zosta³y opê-
tane przez z³e moce. (�)

Morze z lutego 1928 r. donosi o rewolucyjnym
projekcie p³ywaj¹cych lotnisk na oceanie.

Jako inny przyk³ad �pechowego� stat-
ku mo¿na przytoczyæ przygody piêkne-
go, czteromasztowego barku �Wanderer�
z Liverpoolu. Statek ten od pocz¹tku swej
pierwszej podró¿y, a¿ do koñca egzysten-
cji mia³ szczególnego �pecha� Wychodz¹c
w pierwsz¹ podró¿ z Liverpoolu, trafi³ na
burzê, która zmusi³a go do powrotu.
Straci³ przytem jednego marynarza i pra-
wie wszystkie ¿agle. Po kilku dniach
�Wanderem� wychodzi znów w morze
i znów wraca, tym razem bez masztów
i z rannym kapitanem oraz oficerem.
Wreszcie przy trzeciej próbie udaje mu
siê opu�ciæ Liverpool bez wypadku, lecz
w drodze w ³adunku powstaje po¿ar i sil-
nie uszkodzony statek z trudem dociera
do San Francisco.

Przez pewien czas �Wanderer� pozo-
staje tam bezczynnie. Ale i bezczynno�æ
nie chroni go od wypadku, w którym omal
nie zostaje stracony. Podczas silnego wia-
tru pêka mu ³añcuch kotwiczny i tylko
nadzwyczajnemu zbiegowi okoliczno�ci
zawdziêcza statek unikniêcie rozbicia siê
o kamienie. (�) W nowej podró¿y do Fi-
ladelfji utonê³o 2 marynarzy ze statku.
W koñcu szóstej podró¿y statek osiad³ na
mieli�nie w pobli¿u Dunkierki, lecz podczas
przyp³ywu uda³o mu siê z niej sp³yn¹æ.

Egzystencjê sw¹ �Wanderer� skoñczy³
w roku 1907. Gdy sta³ na kotwicy na re-
dzie Cuxhaven, najecha³ na niego nie-
miecki parowiec �Gertrud Woermann�,
który za jednym zamachem skoñczy³
passê jego nieszczê�æ. (�)

�Pechowce� zdarzaj¹ siê nie tylko
w�ród statków handlowych, lecz tak¿e
w�ród okrêtów wojennych. �wiadczy
o tem zdarzenie z trzema angielskiemi
okrêtami, które zginê³y prawie jednocze-
�nie, przyczem w katastrofach tych stra-
ci³o ¿ycie wielu ludzi.

Okrêt �Cobra� zgin¹³ podczas swej prób-
nej jazdy wraz z ca³¹ za³og¹, �Viper� �
na ska³ach Casquets podczas mg³y, �Ser-
pent� za� na wybrze¿u Portugalji. (�)

Opr. Czes³aw Romanowski

WSPOMNIENIE �MORZA� archiwalia
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- Mam trochê starych fotografii moje-
go ojca z czasów, kiedy by³ uczniem
Szko³y Morskiej w Tczewie - poinformo-
wa³ nas pan Jacek Fidosz, 69-letni miesz-
kaniec Sopotu. - Mo¿e byliby�cie zainte-
resowani?

Ba! Umówili�my siê na spotkanie.
A kiedy pan Jacek wyj¹³ stare, rodzinne
albumy, od pierwszego rzutu oka wie-
dzieli�my, ¿e mamy do czynienia z sen-
sacj¹. Przed nami le¿a³o prawie czterdzie-
�ci, w wiêkszo�ci nigdy niepublikowa-
nych, fotografii.

Zdjêcia przedstawiaj¹ uczniów Szko-
³y Morskiej w Tczewie na Lwowie. Widaæ
jak szoruj¹ pok³ad, wisz¹ na kotwicy, ucz¹
siê nawigacji. S¹ te¿ fotografie zbiorowe
za³ogi sta³ej ¿aglowca i kilka ogólnych
widoków statku.

O ocenê warto�ci historycznej zbioru
poprosili�my Jerzego Drzemczewskiego,
jednego z najlepszych w kraju znawców
dziejów polskiej ¿eglugi. Jest on jedno-
cze�nie wspó³autorem albumu �Morskie
gracje� po�wiêconego m.in. Lwowowi.
Przygotowuj¹c tê publikacjê Drzemczew-
ski przejrza³ niemal wszystkie dostêpne,
zachowane do dzisiaj, zdjêcia legendar-
nej jednostki.

- Pozosta³o niewiele fotografii z tam-
tego okresu - przyznaje. - Kolekcja pana
Fidosza jest bez w¹tpienia unikatowa.

Pierwszy na równiku

�Kolebk¹ nawigatorów� nazwa³ Lwów
Karol Olgierd Borchardt po�wiêcaj¹c mu
jedn¹ ze swoich najs³ynniejszych ksi¹¿ek,

o takim w³a�nie tytule. I s³usznie, bo na
tym ¿aglowcu morze poznawa³o pierw-
sze pokolenie Polaków po odzyskaniu
niepodleg³o�ci w 1918 roku.

Lwów zbudowano w 1869 roku w An-
glii. P³ywa³ pomiêdzy Europ¹ a Indiami.
Po kilkakrotnej zmianie bandery i nazwy,
wys³u¿on¹ ju¿ jednostkê, zakupili w 1920
roku Polacy, z przeznaczeniem na statek
szkolny dla nowopowsta³ej Szko³y Mor-
skiej w Tczewie.

Lwów by³ trzymasztowym barkiem
z ¿aglami o powierzchni oko³o 1500 me-
trów kwadratowych. Mia³ nieco ponad 85
metrów d³ugo�ci i 1293 BRT pojemno-
�ci. Wyposa¿ony by³ w dwa silniki spali-
nowe po 180 KM ka¿dy. Za³ogê sta³¹ sta-
nowi³o 10 oficerów oraz 25 podoficerów
i marynarzy. Poza nimi Lwów móg³ zabraæ
na pok³ad oko³o 140 uczniów.

Niemal wszêdzie gdzie statek zawi-
ja³, by³ pierwsz¹ jednostk¹ pod bia³o-czer-
won¹ bander¹. Mo¿na wiêc �mia³o powie-
dzieæ, ¿e wiêkszo�æ rejsów Lwowa mia³a

Zdjêcia z kolebki

Unikatowe zdjêcia, niezwyk³e ¿ycie.
Publikujemy fotografie pierwszego polskiego
¿aglowca szkolnego Lwów przekazane nam
przez jednego z naszych Czytelników.

Pionier
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Jacek Fidosz
ze zdjêciami swojego ojca.
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Masz ciekawe, nieznane, nigdzie
dot¹d niepublikowane zdjêcia obra-
zuj¹ce nasz¹ morsk¹ historiê? Mo¿e
jest z nimi zwi¹zana niezwyk³a
historia? Skontaktuj siê z nami �
tomasz.falba@naszemorze.com.pl.
Niech us³ysz¹ o niej tak¿e inni. Nie
pozwól, aby odesz³a w niepamiêæ.

Podziel siê!

Lwów w ca³ej okaza³o�ci.

Za³oga Lwowa.

Przy linach.

Szorowanie pok³adu.

Na wraku

pancernika S³awa.

Nauka

szermierki.

Asta w budowie.

Fot. archiwum rodzinne Fidoszów
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Stanis³aw Ludwik

Fidosz � w �rodku.

Stanis³aw

Ludwik Fidosz.

Za³oga Lwowa.

Uczniowie.

Na kotwicy.

Lekcja nawigacji.

Rozbitkowie z Niemna.

Ko³-25 i jego za³oga

(Stanis³aw Ludwik

Fidosz stoi w �rodku).

Fot. archiwum rodzinne Fidoszów
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historyczne znaczenie. Tak jak ten
w 1923 roku do Brazylii, który sta³ siê
pierwszym, transatlantyckim przelotem
polskiego statku i pierwszym w historii
przekroczeniem równika. Pionierskie by³o
nawet jego przej�cie przez Kana³ Kiloñski.

Lwów szkoli³ przysz³ych marynarzy,
ale tak¿e przewozi³ ³adunki, zarabiaj¹c
w ten sposób na swoje utrzymanie. Do-
wodzili nim kapitanowie takiego formatu
jak Tadeusz Zió³kowski, Mamert Stankie-
wicz czy Konstanty Maciejewicz.

Historia niezwyk³ego ¿aglowca zakoñ-
czy³a siê w 1930 roku. Siedem lat potem
zosta³ pociêty na z³om. Jego miejsce za-
j¹³ Dar Pomorza.

Zdjêcia z pok³adu Lwowa, które znaj-
duj¹ siê w albumach pana Fidosza po-
chodz¹ najprawdopodobniej z lat 1925-
1930. Przynajmniej ich czê�æ, na co wska-
zuj¹, widoczne na fotografiach, malowa-
ne na bia³o burty ¿aglowca. W tym okre-
sie takie w³a�nie by³y. Wcze�niej kad³ub

wymalowany by³ wed³ug �nelsonowskie-
go� wzoru � na czarno, z bia³ymi kwadra-
tami imituj¹cymi furty strzelnicze.

Niektóre z fotografii pana Fidosza by³y
ju¿ publikowane. Wiadomo, ¿e w Szkole
Morskiej w Tczewie istnia³o kó³ko fotogra-
ficzne. Najpewniej z jednego zdjêcia robio-
no wiele odbitek, które rozprowadzano
w�ród zainteresowanych. Dlatego te¿
uwiecznione s¹ na nich ró¿ne rejsy i ró¿ne
roczniki uczniów. Zaledwie na kilku roz-
poznaæ mo¿na w³a�ciciela zbioru � ojca
pana Jacka � Stanis³awa Ludwika Fidosza.

Marynarski album

Stanis³aw Fidosz urodzi³ siê w roku
1907. Wed³ug rodzinnych opowie�ci od
zawsze marzy³ o morzu. Do Szko³y Mor-
skiej w Tczewie uda³ siê... Wis³¹, na w³a-
snorêcznie wykonanej ¿aglówce. Pierw-
sz¹ polsk¹ uczelniê morsk¹ ukoñczy³
w 1930 roku. W spisie zawartym w �Ka-
drach morskich Rzeczypospolitej� (tom
pierwszy pod redakcj¹ Jana Kazimierza
Sawickiego) jego nazwisko znajduje siê
na li�cie absolwentów Wydzia³u Nawiga-
cyjnego. By³ to pierwszy rocznik, który
opu�ci³ mury Szko³y Morskiej po jej prze-
niesieniu do Gdyni.

Warto zauwa¿yæ, ¿e Stanis³aw Fidosz
by³ nietuzinkow¹ postaci¹. Ju¿ jako nie-
spe³na dziesiêciolatek zarabia³ na swoje
utrzymanie jako uliczny sprzedawca ga-
zet i kwiatów, a tak¿e goniec biurowy.
Potem wyuczy³ siê drukarstwa i skoñczy³
wieczorowo gimnazjum. Drukarstwo
przyda³o mu siê w Szkole Morskiej

w Tczewie, gdzie wspó³tworzy³ Instytut
Wydawniczy, który powsta³ tam przy
osobistym poparciu ministra Eugeniusza
Kwiatkowskiego. G³ównym celem istnie-
nia tej instytucji by³o wydawanie podrêcz-
ników morskich.

Po ukoñczeniu Szko³y Morskiej Stani-
s³aw Fidosz p³ywa³ na kilku polskich stat-
kach. W 1932 roku by³ na pok³adzie Nie-
mna, kiedy zatonê³o w Kattegacie po
zderzeniu z fiñskim ¿aglowcem. Potem
dzier¿awi³ niewielk¹ motorówkê pasa-
¿ersk¹ Asta, która wozi³a turystów z Gdy-
ni do Or³owa. Przed wojn¹ zosta³ cywil-
nym pracownikiem Marynarki Wojennej.
W miêdzyczasie przygotowywa³ siê te¿
do zawodu rybaka morskiego.

Zosta³ nim jednak dopiero po wojnie.
Wydzier¿awi³ kuter rybacki Ko³-25, ale
zaniecha³ rybaczenia w 1948 roku. Pó�-
niej pracowa³ na statkach PLO, P¯M i pod
obcymi banderami. �ladem po ka¿dym
etapie jego ¿ycia s¹ zdjêcia pieczo³owi-
cie przechowywane przez rodzinê, wy-
pe³niaj¹ce kolejne pêkate albumy. Stani-
s³aw Fidosz zmar³ w 1967 roku w Gdyni.

Tak¿e jego syn Jacek zwi¹za³ siê z mo-
rzem. W 1965 roku ukoñczy³ Wydzia³
Mechaniczny Pañstwowej Szko³y Rybo-
³ówstwa Morskiego w Gdyni. Przez ca³e
niemal ¿ycie pracowa³ w przemy�le stocz-
niowym. A i dzisiaj ¿ywo interesuje siê
sprawami morskimi m.in. czytaj¹c �Nasze
MORZE�.

- Ale ju¿ mój syn (wnuk Stanis³awa �
red.) nie chcia³ na morze - mówi. - Zosta³
architektem.

Tomasz Falba

Album ze zdjêciami nale¿¹cymi do Stanis³awa Ludwika Fidosza.
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Ø

�Wielcy odkrywcy� to eseje o czterdziestu najwiêk-
szych odkrywcach w dziejach �wiata, napisane przez wy-
bitnych znawców tematu z ró¿nych krajów. Po³owê sta-
nowi¹ biografie ludzi, którzy wyruszyli odkrywaæ nowe
l¹dy poprzez morza i oceany, rzeki, obszary polarne i pod-
wodne g³êbiny. Mo¿na przeczytaæ o Kolumbie, Magella-
nie, Cooku, Amundsenie czy Cousteau. Lista odkrywców
uzupe³niona zosta³a o tekst o polskim wk³adzie w eks-
ploracjê ziemi, autorstwa znanego podró¿nika Jacka Pa³-
kiewicza. Warto podkre�liæ, ¿e ksi¹¿ka zosta³a bardzo sta-
rannie wydana. Znajduje siê w niej tak¿e ponad dwie�cie
ró¿nego rodzaju ilustracji. Dziêki temu zabiegowi z �Wiel-
kich odkrywców� mo¿na nie tylko dowiedzieæ siê czego�
ciekawego, ale tak¿e po prostu przyjemnie j¹ wzi¹æ do
rêki. Ca³o�æ przedstawia siê naprawdê apetycznie, wiêc
z czystym sumieniem polecamy j¹ wszystkim zaintereso-
wanym tematyk¹ podró¿nicz¹.

Poza horyzont

�Wielcy odkrywcy�,
pod redakcj¹ Robina Hanbury-
Tenisona, Wydawnictwo BOSZ

(www.bosz.com.pl),
str. 304

Ø

Kolejna czê�æ znakomitego cyklu ksi¹¿ek o fundamen-
talnym znaczeniu dla polskiej historiografii morskiej. Tak
fundamentalnym, ¿e bez zagl¹dania do �Kadr� nie ma
mo¿liwo�ci napisania rzetelnej pracy historycznej na ten
temat. Gwarantem jako�ci publikacji jest oczywi�cie oso-
ba jej autora - prof. Jana Kazimierza Sawickiego, najwy-
bitniejszego biografa polskich ludzi morza. Tom pi¹ty
�Kadr morskich Rzeczypospolitej� zawiera dokumenta-
cjê organizacyjn¹ i kadrow¹ oficerów, podoficerów i ma-
rynarzy Polskiej Marynarki Wojennej z lat 1918-1947.
W sumie jest tu spis ponad 6 tysiêcy osób! Zupe³nie wy-
j¹tkowa jest lista 4750 szeregowych marynarzy PMW. Do
tej pory nikt nie podj¹³ siê jej stworzenia i opublikowa-
nia. Ksi¹¿ki prof. Sawickiego na pewno nie da siê prze-
czytaæ jak powie�ci. Ale koniecznie trzeba j¹ mieæ w swo-
jej biblioteczce, aby zagl¹daæ je�li potrzeba.

Ksiêga marynarzy

�Kadry morskie
Rzeczypospolitej, tom V�,

pod redakcj¹ Jana Kazimierza
Sawickiego, Polskie Towarzystwo

Nautologiczne Komisja Historii ̄ eglugi
(www.sklep.oficynamorska.pl),

str. 691

Ø

To bodaj najpe³niejsza monografia latarni morskich
znajduj¹cych siê na polskim wybrze¿u jaka siê do tej pory
ukaza³a. Poziom merytoryczny zapewni³ jej zespó³ zna-
komitych autorów, znawców tematu. Przez cztery lata
badali historiê i tera�niejszo�æ polskich latarni morskich.
Ksi¹¿ka jest prawdziw¹ encyklopedi¹ tych niezwyk³ych
budowli. Warto podkre�liæ, ¿e autorzy opracowania dali
w nim g³os tak¿e tym, którzy je obs³uguj¹ � latarnikom.
W�ród nich s¹ rónie¿ kobiety. Cennym uzupe³nieniem
opracowania s¹ ilustracje, mapy, rysunki i zdjêcia, szcze-
gólnie te archiwalne. Na uwagê zas³uguj¹ fragmenty ksi¹¿-
ki po�wiêcone polskim latarniom w Arktyce i na Antark-
tydzie oraz latarniowcom, które swego czasu s³u¿y³y na
obecnym polskim zachodnim wybrze¿u. S³owem nic do-
daæ, nic uj¹æ. Braæ i czytaæ!

Latarnie o�wietlone

�Morskie drogowskazy
polskiego wybrze¿a�,

Antoni F. Komorowski,
Iwona Pietkiewicz, Adam Szulczewski,

Fundacja Promocji Przemys³u
Okrêtowego i Gospodarki Morskiej

(www.oficynamorska.pl),
str. 428

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

59

Ø

Po³o¿ony nad Bosforem, u styku Europy i Azji Stam-
bu³ (dawne Bizancjum i Konstantynopol), legendarna Troja
opisana przez Homera, Milet gdzie ¿y³ Tales i narodzi³a
siê filozofia, staro¿ytne miasta odwiedzane przez Aposto-
³a Narodów �w. Paw³a � te wszystkie miejsca zlokalizo-
wane s¹ na tureckim wybrze¿u powoduj¹c, ¿e �mia³o
mog¹ uchodziæ za jedn¹ z kolebek naszej cywilizacji. I w³a-
�ciwie ju¿ tylko tyle wystarczy³oby, aby zachêciæ nie tyl-
ko do nabycia przewodnika, ale tak¿e do osobistego za-
poznania siê z tymi wszystkimi cudami. A trzeba podkre-
�liæ, ¿e wymienili�my tylko najs³ynniejsze atrakcje. Czy¿
pasjonat morza nie powinien zajrzeæ jeszcze np. do Mu-
zeum Archeologii Podwodnej w Bodrum (dawnym Hali-
karnasie)? Oczywi�cie, ¿e powinien. A je�li siê zmêczy zwie-
dzaniem, mo¿e odpocz¹æ w jednym z niezliczonych o�rod-
ków turystycznych nad Morzem Egejskim czy �ródziem-
nym, które s³usznie zyska³y miano tureckiej riwiery.

Turecka kolebka

�Riwiera turecka
oraz Stambu³ i Pamukkale�,

Witold Korsak,
Wydawnictwo Bezdro¿a

(www.bezdroza.pl),
str. 247

Nasze MORZE l nr 11 l listopad 2011



Ø

Kapitan Jack Aubrey, powszechnie szanowany i lubiany
w Royal Navy dowódca dwudziestoo�miodzia³owej fregaty
Surprise, popada w nie lada tarapaty. Zostaje wpl¹tany w afe-
rê finansow¹, aresztowany i skazany na prêgierz! Za� jego
ukochany okrêt zostaje sprzedany! Na szczê�cie nabywa
go wieloletni przyjaciel Aubreya, lekarz okrêtowy Stephen
Maturin, przy okazji agent wywiadu marynarki brytyjskiej.
W efekcie Surprise staje siê okrêtem korsarskim i pod do-
wództwem Aubreya, wyrusza na morze z tajn¹ misj¹. Przy
okazji Maturin wpada na �lad zdrady w najwy¿szym kie-
rownictwie Royal Navy. Wiêcej nie ma co zdradzaæ. Ale
nawet i to wystarczyæ powinno, by zachêciæ mi³o�ników
powie�ci morskich do siêgniêcia po �Drug¹ stronê meda-
lu�, kolejny tom przygód Aubreya i Maturina. Niezoriento-
wanym przypominamy, ¿e na ich kanwie Peter Weir zreali-
zowa³ swój s³ynny film �Pan i w³adca: Na krañcu �wiata�,
w którym Jacka Aubreya zagra³ Russell Crowe.

K³opoty kapitana

�Druga strona medalu�,
Patrick O�Brian,

Wydawnictwo Zysk i S-ka
(www.zysk.com.pl), str. 370

Ø

Gdzie znajduj¹ siê Wyspy Owcze? Ma³o kto bez zerk-
niêcia do atlasu by³by w stanie od razu odpowiedzieæ na
to pytanie. Pewnie gdzie� na koñcu �wiata. Ci którzy prze-
czytaj¹ reporta¿ Marcina Michalskiego i Macieja Wasielew-
skiego nie tylko, ¿e nie bêd¹ mieli problemu z ich wska-
zaniem na mapie, ale tak¿e ju¿ nigdy w ¿yciu Wysp
Owczych nie zapomn¹. Niewielki archipelag zagubiony
w bezmiarze oceanu, pomiêdzy Wielk¹ Brytani¹ a Islan-
di¹, pozostanie w ich g³owach jako niezwyk³a kraina szczê-
�liwych ludzi. Zw³aszcza, ¿e ksi¹¿ka jest b³yskotliwie na-
pisana, dowcipna, miejscami niemal poetycka. Czyta siê
j¹ jednym tchem. Po lekturze reporta¿u niektórzy pew-
nie zechc¹ na w³asne oczy ujrzeæ archipelag opisany przez
Michalskiego i Wasielewskiego. Je�li wtedy, jak autorzy
ksi¹¿ki, na kopenhaskim lotnisku us³ysz¹ pytanie, czy s¹
gotowi na odwiedziny Wysp Owczych, bêd¹ mogli �mia-
³o odpowiedzieæ twierdz¹co.

Wyspy szczê�liwe

�81:1. Opowie�ci
z Wysp Owczych�,

Marcin Michalski,
Maciej Wasielewski,

Wydawnictwo Czarne
(www.czarne.com.pl), str. 324

Ø

Walka o arktyczne surowce rozpoczêta! Przynajmniej
na kartach ksi¹¿ki Vladimira Wolffa. Rosja  zaczyna potê¿-
ne inwestycje na dalekiej Pó³nocy. Amerykanie wysy³aj¹
atomowy okrêt podwodny, aby dowiedzieæ siê o nich
czego� wiêcej. Jednostka zostaje wykryta i musi rozpo-
cz¹æ �miertelny pojedynek o przetrwanie. Okrêty prze-
ciwnika okazuj¹ siê niezwykle niebezpieczne. Na domiar
z³ego na syberyjskim wybrze¿u porzucona zostaje grupa
amerykañskich komandosów. Aby ich uratowaæ trzeba
wykonaæ wiele skomplikowanych zabiegów. Wyrwania
ich z pu³apki podejmuj¹ siê Polacy. Trzeba powiedzieæ,
¿e powie�æ Wolffa wci¹ga niczym Morze Barentsa, na ob-
szarze którego siê rozgrywa. Realizm polityczny, polski
w¹tek (nieprzypadkowy, bo Wolff jest Polakiem) i nie-
w¹tpliwy talent pisarski autora powoduj¹, ¿e powie�æ czyta
siê szybko i  z wypiekami na twarzy. A¿ strach pomy�leæ,
¿e mog³oby siê to wydarzyæ naprawdê. A mo¿e ju¿ siê
wydarzy³o?

Arktyczna gra

�Pó³nocny sztorm�,
Vladimir Wolff, Ender S³awomir

Brudny (www.warbook.pl ),
str. 356
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Wielkimi krokami zbli¿a siê koniec roku. W tym okre-
sie wydawnictwa zarzucaj¹ nas kalendarzami �ciennymi.
W�ród nich niewiele jest jednak propozycji dla mi³o�ni-
ków morza. Warto w zwi¹zku z tym zaanonsowaæ poja-
wienie siê takiej w³a�nie publikacji. Jednym z ciekawszych,
a na pewno piêkniejszych, jest  kalendarz Agencji Wy-
dawniczej Jerzy Mostowski. Prezentuje zdjêcia ró¿nych
¿aglowców � od ³odzi wikingów po wycieczkowce. S¹
te¿ ¿aglowce wspó³czesne i repliki. W sumie dwana�cie
fotografii, po jednej na ka¿dy miesi¹c. Taki kalendarz,
powieszony na �cianie, bêdzie na pewno nie tylko ³adn¹
i po¿yteczn¹ jego ozdob¹, ale przede wszystkim przypo-
minaæ nam bêdzie o morzu przez okr¹g³y rok. Nic tak
bowiem nie jest bliskie sercu prawdziwego pasjonata
spraw morskich jak widok ¿agli na oceanie. Nawet je�li to
tylko fotografia na �cianie.

¯agle co miesi¹c

�¯aglowce 2012�,
Agencja Wydawnicza

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

Potwierdzam prawdziwo�æ ww. danych

W³asnorêczny podpis

Prosimy uzupe³niæ poni¿sze pola

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

PRENUMERATA KRAJOWA

Prenumerata roczna: 112,90 PLN *

Prenumerata pó³roczna: 63 PLN *

Prenumerata kwartalna: 34,49 PLN *

Prenumerata miesiêcznika �Nasze MORZE�:

PRENUMERATA ZAGRANICZNA

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

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

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

* Prenumerata plus koszt przesy³ki

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





Stopniowo znikaj¹ z morskich szlaków, ale pojedyncze egzemplarze wci¹¿ p³ywaj¹ tak¿e po Ba³tyku i Morzu Pó³nocnym i zawijaj¹
równie¿ do polskich portów. Nadal znajduj¹ zastosowanie bardzo ma³e, uniwersalne, wiekowe obecnie statki, które dawniej nazywano
kabota¿owcami. Trochê takich urokliwych jednostek p³ywaj¹cych zachowa³o siê szczególnie w rêkach armatorów skandynawskich, brytyjskich
i holenderskich. Ale pojawia³y siê i w polskiej flocie. Na koniec naszej ma³ej serii przedstawiaj¹cej g³ównie starsze coaster�y - dwa statki
polskich armatorów.

Pierwszy to Barbara D, która nale¿a³a do prywatnego armatora - V-Shipping Sp. z o.o. i p³ywa³a pod polsk¹ bander¹. Portem macierzystym
statku by³ Szczecin. Na jesieni 2009 roku zosta³a sprzedana w cenie z³omu. Nie uda³o siê nam znale�æ jakichkolwiek �ladów jej d alszej
eksploatacji, wiêc zapewne zosta³a skasowana. Drugi kabota¿owiec, to Tanais armatora zarejestrowanego w Polsce, nale¿¹cego do przedsiêbiorcy
rosyjskiego. Jednym z portów, do których Tanais zawija najczê�ciej jest Elbl¹g, sk¹d statek zabiera m.in. wyprodukowane tam �ruby
okrêtowe i inne ciê¿kie ³adunki - g³ównie elementy wyposa¿enia okrêtowego.
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Tanais (IMO 6721008) -
p³ywa pod t¹ nazw¹ (nosz¹c
polsk¹ banderê) od 2004
roku (ex Alkor, ex Zenia,
ex Myrgrunn, ex Lars-Arild,
ex Seines, ex Kargit
Bagenkop). Statek,
zbudowany w 1967 roku
przez stoczniê Schiffswerft
und Maschinenbau Martin
Jansen GmbH & Co. KG
z Leer, charakteryzuje siê
d³ugo�ci¹ 44,96 m,
szeroko�ci¹ 7,50 m i
zanurzeniem 2,77 m oraz
tona¿em pojemno�ciowym
brutto 299 i no�no�ci¹ 493 t.
Prêdko�æ 9 wêz³ów
zapewnia mu silnik B&W
Alpha 404-24 VO o mocy
340 KM.

Barbara D (IMO 8033431)
- zbudowany w 1966 roku

w niemieckiej stoczni
Schlömer Schiffswerft
w Leer. Pod t¹ nazw¹,
w barwach polskiego

armatora p³ywa³ od kwietnia
2008 roku (ex Neuenbrok).

Mia³ 626 t no�no�ci oraz
pojemno�æ brutto (GT) 409

przy d³ugo�ci ca³kowitej
57,40 m, szeroko�ci 7,17 m

i zanurzeniu 2,54 m.
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