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Jaki by³ rok 2007 dla polskiej gospodarki
morskiej? Dzia³o siê, oj, dzia³o� Dla jednych
by³ to czas eksperymentów instytucjonalno �
politycznych, tym, którym dot¹d wiod³o siê
dobrze, w 2007 roku wiod³o siê jeszcze lepiej,
a dla innych, którzy wcze�niej tkwili w kryzy-
sie, ten rok nie okaza³ siê prze³omem.

�Jeste� lekiem na ca³e z³o i nadziej¹ na przy-
sz³y rok. Jeste� gwiazd¹ w ciemno�ci, mistrzem
�wiata w rado�ci�� � te s³owa przeboju Kry-
styny Proñko przypominaj¹ mi siê, gdy my�lê
np. o polskich stoczniach. Ten rok dowodnie
pokaza³, ¿e tkwi¹ce w kryzysie od roku 2002
polskie stocznie produkcyjne, mimo pomocy
pañstwa, nie otrz¹snê³y siê z marazmu. Ich sy-
tuacja w koñcówce roku wcale nie by³a lepsza
ni¿ na pocz¹tku. Gro�by Komisji Europejskiej
na temat zwrotu pomocy publicznej, opó�nia-
j¹ca siê prywatyzacja, a przede wszystkim kom-
pletny brak pomys³u na rentown¹ produkcjê,
na pewno nie napawaj¹ optymizmem. Gry
polityczne wokó³ tych stoczni nie okaza³y siê
�lekiem na ca³e z³o�, a zamiast ich radosnych
liderów, potrzeba by³o i bêdzie naprawdê
�gwiazd w ciemno�ci�, czyli mistrzów �wiata
w zarz¹dzaniu. Tylko sk¹d ich braæ? (O stocz-
niach czyt. na str. 13).

Koniec starego roku to dobra okazja do sk³a-
dania noworocznych obietnic. Nowy rz¹d obieca³
wiêc, ¿e pañstwo pomo¿e balansuj¹cej na kra-
wêdzi upadku Stoczni Szczeciñskiej Nowej
dotrwaæ do prywatyzacji. W Stoczni Gdynia SA
7 grudnia zmieniono prezesa, którym zosta³
Antoni Poziomski. Jej prywatyzacja przesunê³a
siê na przysz³y rok. Stocznia Gdañsk rozwie-
dziona z �Gdyni¹� trafi³a w objêcia ukraiñskie-
go Donbasu. Z kolei Gdañska Stocznia Remon-
towa, �wiêtuj¹ca w 2007 roku 55 � lecie istnie-
nia odnosi spektakularne sukcesy, wygrywaj¹c
�po kolei� znacz¹ce tegoroczne rankingi i ple-
biscyty gospodarcze, ale trzeba pamiêtaæ, ¿e
to stocznia prywatna, a poza tym jedyna stocz-
nia uniwersalna, oferuj¹ca klientom pe³en za-
kres us³ug, w tym tak¿e budowê statków wy-
branych typów.

W mijaj¹cym roku istnia³o i przesta³o ist-
nieæ Ministerstwo Gospodarki Morskiej, które
w czasie pó³torarocznej dzia³alno�ci zd¹¿y³o ju¿
mieæ dwóch ministrów. Dziêki unijnym fundu-
szom i inwestorom zagranicznym rozwijaj¹ siê
porty i powstaj¹ terminale kontenerowe. Naj-
wiêkszy polski armator kontynuuje ambitny
program budowy masowców w Chinach,

Szopka pe³na ¿yczeñ

a w tym roku zamówi³ tak¿e dwa promy ro-
pax w Szczecinie. Chipolbrok buduje drobni-
cowce uniwersalne, tak¿e prywatna Euroafrica
Lines wymienia tona¿ (czyt. w dodatku Budow-
nictwo Okrêtowe). Natomiast Polski Rejestr
Statków po uzyskaniu uznania Komisji Euro-
pejskiej byæ mo¿e nied³ugo znowu stanie siê
cz³onkiem IACS (czyt. na str. 24). Nie jest za-
tem chyba a¿ tak �le�

Czego wiêc mo¿emy ¿yczyæ w Nowym
Roku? Stoczniom � prywatyzacji i rentownych
kontraktów, armatorom � nowych statków i wy-
sokich stawek frachtowych, portom � coraz
wiêkszych prze³adunków, marynarzom � usta-
wy o zatrudnieniu na statkach morskich, wyso-
kich zarobków, niskich podatków i bezpiecz-
nych rejsów. Naszym Czytelnikom � jeszcze
ciekawszego i bardziej ró¿norodnego �Nasze-
go MORZA�, które w nowym 2008 roku bê-
dzie siê ukazywaæ w tej samej � niezmienionej
cenie! A nam wszystkim zawsze i niezmiennie
¿yczê� autostrad!!! I oby tzw. szopka towa-
rzyszy³a nam tylko na Bo¿e Narodzenie, ale
w Nowym Roku ju¿ niekoniecznie�

Grzegorz.Landowski@naszemorze.com.pl
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Szanowni Pañstwo!

Po pierwsze tekst niepotrzebnie ob-
ra¿a kapitanów ¿.w., a nie zawiera kon-
kretnych, bardzo potrzebnych  propozy-
cji szkolenia alternatywnego w RP opar-
tych na do�wiadczeniach pañstw o d³u-
goletniej tradycji morskiej.

Dla przyk³adu. Nie znam zasad szko-
lenia alternatywnego (uniwersalnego)
oficer mechanik okrêtowy/oficer nawiga-
tor w Wielkiej Brytanii. W Holandii i we
Francji, wg mojej wiedzy, uzyskanej
w czasie 16-letniej inspekcji statków ob-
cej bandery, szkolenie alternatywne (uni-
wersalne) za³ogi  maszynowej i za³ogi na-
wigacyjnej dotyczy poziomu  pomocni-
czego (marynarz wachtowy/motorzysta
okrêtowy) i poziomu operacyjnego (dla
oficerów mechaników okrêtowych  wach-
towych i oficerów okrêtowych nawiga-
cyjnych wachtowych. Na poziomie za-
rz¹dzania natomiast, koñczy siê na star-
szym oficerze nawigacyjnym i starszym
oficerze mechaniku okrêtowym dla stat-
ków o mocy maszyn nie przekraczaj¹-
cej 3000 kW. Dla statków konwencyj-
nych (wiêkszych ni¿ 500 GT oraz z na-
pêdem powy¿ej 749 kW) kapitan pomi-
mo posiadania dyplomu oficera mecha-
nika okrêtowego, nie mo¿e pe³niæ jed-
nocze�nie funkcji starszego oficera me-
chanika � kierownika dzia³u maszynowe-
go statku. Dla statków du¿ych, o pojem-
no�ci brutto 3000 GT i wiêcej i mocy
napêdu 3000 kW i wiêcej, nie przewidu-
je siê szkolenia alternatywnego (uniwer-
salnego) kapitana ¿eglugi wielkiej/star-
szego mechanika okrêtowego.

Chêtnie bym przeczyta³, jak to jest
realizowane w szkolnictwie morskim Kró-
lestwa Dani � na który to kraj (Armator
MEARSK) Pan Ramêda siê powo³uje.

Po drugie, zgodnie z moj¹ wiedz¹, pró-
by uczynienia kapitana st. of. mechanikiem
nie powiod³y siê. O kraju morskim, w któ-

rym  st. of. mechanik jest kapitanem stat-
ku (jak to proponuje Autor) nie s³ysza³em.
Mo¿e kto� poda przyk³ady?

W Niemczech utrzymuje siê alterna-
tywny dyplom kapitan � st. of mech., ale
tylko na statkach do 750 kW.

W Holandii istnieje warunek, ¿e st. of.
mechanikiem statku mo¿e byæ ka¿da oso-
ba oprócz kapitana! (mogê przedstawiæ
dowód). Podwójne dyplomy koñcz¹ siê
na st. oficerze nawigacyjnym z dyplomem
st. of. mech. do 3000kW!

Dlatego pewnie firma MEARSK przy-
wo³ana przez Pana Ramêdê wymaga
posiadania alternatywnych dyplomów
przez oficerów wachtowych. Ale nie do-
tyczy to kapitana i �oczywisty� wniosek
Pana Ramêdy  jest  tylko jego b³êdnym
domys³em!

Firma MEARSK wymaga dyplomu
technicznego od oficerów wachtowych
nawigacyjnych, a nie, jak poda³ Pan Ra-
mêda, dyplomu nawigacyjnego od ofice-
rów mechaników (subtelna ró¿nica).

Sami Niemcy przyznaj¹, ¿e ³¹czenie
funkcji kapitana i st. of. mechanika jest
niebezpieczne dla ¿eglugi, bo jak ma re-
agowaæ kapitan na alarmy wzywaj¹ce go
do si³owni, gdy jednocze�nie zgodnie
z warunkami nawigacyjnymi jego obec-
no�æ na mostku nawigacyjnym jest nie-
zbêdna! Kto to wyja�ni?

Po trzecie, oczywi�cie wiedza tech-
niczna jest kapitanom niezbêdna i powin-
ny to obejmowaæ programy Akademii
Morskich i dalej kursy i egzaminy na od-
powiednie dyplomy nawigacyjne. Za-
miast ksiê¿ycowych pomys³ów zrobienia
ze sf. of. mechanika kapitana, powinna
byæ mo¿liwo�æ szkolenia dla uzyskania
dyplomu alternatywnego na poziomie
pomocniczym i operacyjnym, zarz¹dza-
nia na statkach pozakonwencyjnych i do
3000 GT/kW niezbêdnego do uzyskania
lepszego zatrudnienia (np. w przywo³a-
nej firmie MERSK).

Przy obecnym zaawansowaniu tech-
nologicznym uzyskanie pe³nej wiedzy
technicznej przez kapitana statku, by³o-
by zbyt kosztowne i zabiera³o zbyt wiele
czasu. Kierunek jest raczej ku niezawod-
no�ci urz¹dzeñ maszynowych, podobnie
jak w transporcie l¹dowym i lotnictwie.
Tam nie wozi siê st. oficera mechanika!
Czasy, gdy koszty nie gra³y roli (a np.
liczy³y siê tylko �tonomile�) ju¿ nie po-
wróc¹!

Jeszcze raz powtarzam: dla prawid³o-
wej eksploatacji statku, szkolnictwo mor-
skie RP powinno szkoliæ kandydatów do
obs³ugi statków na poziomie pomocni-
czym i operacyjnym uniwersalnie, bez
podzia³u na za³ogê maszynow¹ i nawiga-
cyjn¹ statku.

Na poziomie zarz¹dzania dla statków
pozakonwencyjnych (mniejszych ni¿ 500
GT lub 750 kW) oraz do 3000 GT i 3000
kW z wy³¹czeniem kapitana na tych wiêk-
szych statkach.

W³a�nie tacy fachowcy (wraz z mary-
narzem wachtowym/kucharzem okrêto-
wym) maj¹ szanse zatrudnienia we flo-
tach ca³ego �wiata.

Dla statków wiêkszych, kandydat na
kapitana lub starszego oficera mechanika
okrêtowego wybiera  sam, kim chce byæ!
Jakie ma predyspozycje i zdolno�ci.

Jednak nabyta wcze�niej przez kapi-
tana znajomo�æ eksploatacji si³owni stat-
ku na poziomie operacyjnym (a ma³ego
statku tak¿e obs³ugi si³owni na poziomie
zarz¹dzania) pomo¿e mu we w³a�ciwym
dowodzeniu z uwzglêdnieniem w³a�ciwo-
�ci obs³ugi si³owni okrêtowej.

Tak w³a�nie czyni¹ Holendrzy, kraj
o wspania³ych tradycjach morskich, jed-
nocze�nie znany z najbardziej ekonomicz-
nie eksploatowanych i czystych statków
na �wiecie.

Z powa¿aniem
st. of. mech. od 1976 roku

(nazwisko
do wiadomo�ci redakcji)

Niebezpieczeñstwo ³¹czenia funkcji
Napisa³ do nas Czytelnik, oburzony zamieszczeniem w pa�dziernikowym numerze

�Naszego MORZA� tekstu �Kwestia odpowiedzialno�ci�. Poni¿ej, jego polemika
z autorem. Zapraszamy równie¿ innych do wyra¿ania opinii.
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A¿ dziw, ¿e do tej pory nie doczekali-
�my siê rzetelnej monografii po�wiêco-
nej historii Marynarki Wojennej w czasach
PRL-u. Nie ma wiêkszego problemu z do-
stêpem do archiwów, ani zagranicznych,
ani polskich, równie¿ tych latami pilnie
strze¿onych przez totalitarne pañstwo.
¯yj¹ tak¿e �wiadkowie.

Próba badania

Próbowa³em namówiæ do napisania
takiego dzie³a kilku historyków. Bezsku-
tecznie. Jedni mówili, ¿e zbyt ma³o czasu
up³ynê³o od koñca Polski Ludowej, ¿e
potrzebny jest wiêkszy dystans. Inni, ¿e
to zadanie dla historyków w marynarskich

mundurach. Jeszcze inni, ¿e temat ich po
prostu nie interesuje, albo ¿e siê na nim
nie znaj¹. Byli tacy, którzy twierdzili, ¿e
w�ród czytelników nie ma zainteresowa-
nia t¹ tematyk¹. Niektórzy w koñcu bez
ogródek o�wiadczyli, ¿e boj¹ siê pisaæ
o historii floty PRL-u, bo w publikacji mo-
g³yby siê znale�æ niewygodne fakty i opi-
nie, które narazi³yby ich na ostracyzm albo
wrêcz zaprowadzi³y przed s¹d. Na dowód
przytaczali przyk³ady niechêtnego stosun-
ku MW do badaczy interesuj¹cych siê t¹
tematyk¹.

Lata mijaj¹, a my pozostajemy bez
pracy o, b¹d� co b¹d�, najd³u¿szym
okresie w dziejach Polskiej Marynarki
Wojennej.

S³u¿alczo�æ czy pasja

Losy Marynarki Wojennej w czasach
PRL by³y odzwierciedleniem historii kra-
ju, w którym istnia³a. Flota, jako czê�æ si³
zbrojnych komunistycznego pañstwa,
poddana by³a tym samym procesom,
prze¿ywa³a te same problemy. Dlatego
pierwsz¹ i podstawow¹ kwesti¹, jak¹ bê-
dzie musia³ rozstrzygn¹æ badacz, bêdzie
odnalezienie odpowiedzi na pytanie - na
ile Marynarka Wojenna w czasach Polski
Ludowej by³a wobec niej s³u¿ebna.

Opinie w tej kwestii, i to nawet w krê-
gu oficerów MW, s¹ podzielone. Jedni
uwa¿aj¹, ¿e Polska Ludowa by³a krajem,
mo¿e o nieco ograniczonej suwerenno-
�ci, ale realizuj¹cym interesy Polaków.
Taka te¿ by³a MW. Charakterystycznym
argumentem jest w tym wypadku pod-
kre�lanie faktu, ¿e przez ca³y okres po-
wojenny nazwy naszych okrêtów poprze-
dza³ skrót �ORP� oznaczaj¹cy �Okrêt Rze-
czypospolitej�. Przeciwnicy takiego my-
�lenia twierdz¹, ¿e MW w czasach Polski
Ludowej by³a polska tylko z nazwy,
a dzia³a³a na rzecz Zwi¹zku Radzieckie-
go. Przywo³uj¹ s³owa przysiêgi wojsko-
wej (z lat 1952-1988), która zobowi¹zy-
wa³a marynarzy do braterskiego przymie-
rza z Armi¹ Radzieck¹.

Czy oficerowie MW w tamtym czasie
byli tylko mi³o�nikami wojska i morza,
którym wypad³o realizowaæ swoja pasjê

Tajemnice
28 listopada minê³o 89 lat od dnia, kiedy
marsza³ek Józef Pi³sudski rozkaza³ utworzyæ
w Rzeczypospolitej Marynarkê Wojenn¹. W przysz³ym
roku bêdzie to okr¹g³a rocznica. Czy obchodzona
szczególnie uroczy�cie? Czy bêdzie to wspominanie
90 lat MW, czy tylko tego dnia, kiedy marsza³ek
powo³a³ do ¿ycia polsk¹ flotê?

peerelowskiej floty

Kuter torpedowy Polskiej
Marynarki Wojennej.
Zdjêcie z 1978 roku.
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w takich, a nie innych czasach? Czy te¿
janczarami komunistycznego pañstwa, so-
wieckimi oficerami w polskich mundu-
rach? Nikt nie prowadzi³ kompleksowych
badañ na temat stosunku kadry MW do
komunizmu, w³adzy ludowej, czy PZPR.
A przecie¿ rozstrzygniêcie wspomnianych
wy¿ej kwestii to dopiero pocz¹tek badañ
nad histori¹ MW w czasach komunizmu.
Zgodnie z zasad¹ - im dalej w las, tym
wiêcej drzew.

Socjalistyczne porz¹dki

Wydaje siê, ¿e najbardziej rozpoznan¹
czê�ci¹ dziejów naszej floty w Polsce Lu-
dowej s¹ czasy stalinowskie. Nic bardziej
mylnego. Choæ, szczególnie w ostatnich
latach, pojawi³o siê na ten temat sporo
publikacji, wiele pytañ pozostaje bez
odpowiedzi. Niewiele wiemy na temat
represji, jakie dotyka³y g³ównie przedwo-
jennych oficerów, którzy wrócili do kraju
po s³u¿bie w Si³ach Zbrojnych na Zacho-
dzie. Najwiêksz¹ tajemnic¹ nadal pozo-
staj¹ miejsca pochówku wielu z nich. Do
dok³adnego zbadania pozostaje tak¿e
udzia³ radzieckich oficerów w tworzeniu
polskiej floty oraz w kierowaniu ni¹.

Na marginesie dodajmy, ¿e nie zna-
my tak¿e losu wielu polskich marynarzy,
którzy zostali po wojnie na emigracji. Nie-
którzy klepali biedê imaj¹c siê najró¿niej-
szych zajêæ, byle tylko prze¿yæ. Innym -
jak Józefowi Bartosikowi, który w Royal
Navy dos³u¿y³ siê stopnia admiralskiego
- powodzi³o siê znakomicie.

Eliminacja, ³¹cznie z fizyczn¹ zag³ad¹,
przedwojennych kadr MW mia³a na celu
jej oczyszczenie z, jak to siê wtedy mó-
wi³o, �elementów antysocjalistycznych�.
W³adzy ludowej zale¿a³o na budowie lo-
jalnych wobec niej si³ morskich. Sta³o siê
to widoczne jeszcze bardziej, po powsta-
niu w 1955 roku Uk³adu Warszawskiego.
W jego ramach sztaby poszczególnych
pañstw cz³onkowskich, w tym oczywi�cie
i Polski, zosta³y operacyjnie podporz¹d-
kowane armii Zwi¹zku Radzieckiego.
Nasza flota otrzyma³a wyra�ne zadanie -
w razie wybuchu trzeciej wojny �wiato-
wej, mia³a dokonaæ desantu na Daniê.
Dlatego w nied³ugim czasie polsk¹ spe-
cjalno�ci¹ sta³y siê okrêty desantowe.

MW widziana od �rodka

Sporo wiemy dzi� na temat tego, jakie
okrêty s³u¿y³y pod bia³o-czerwon¹ bander¹
w czasach PRL-u. To zawsze naj³atwiej usta-
liæ. Znacznie mniej natomiast wiadomo o lu-

dziach. Prawie nic o tym, co my�leli, jak
¿yli i postêpowali. Nie mamy np. informa-
cji o ich stosunku do Ko�cio³a. Wielu dzi-
siejszych emerytów wojskowych wspomi-
na, jak to w czasach komunizmu potajem-
nie chrzcili dzieci czy brali �luby ko�cielne.
Jak by³o z innymi? Je�li przyjmowali ksiê-
dza po kolêdzie, czy spotyka³y ich repre-
sje? Jakie? Pytañ jest wiêcej. Mg³¹ tajemni-
cy spowite s¹ np. sprawy karne z udzia-
³em marynarzy, podoficerów i oficerów MW
z tego okresu. Choæ od czasu do czasu
pojawiaj¹ siê informacje na temat wypad-
ków w czasie s³u¿by, w gruncie rzeczy
nadal niewiele o nich wiemy. Nieco wie-
dzy o wybuchu wodoru na okrêcie pod-
wodnym Sêp, do którego dosz³o w 1964
roku, a w wyniku którego zginê³o 8 ludzi,
dostarczy³ Stanis³aw Wielebski w  ksi¹¿ce
�In¿ynierowie okrêtów�. Ale to nie by³o
jedyne tego rodzaju wydarzenie.

Byæ mo¿e temat ten jest szczególnie
niechêtnie podejmowany, bo w�ród wie-
lu by³ych oficerów MW panuje przeko-

nanie, ¿e flota z tamtego okresu by³a, od
strony profesjonalnej, bardzo dobrze przy-
gotowana do wype³nienia swoich zadañ.
Trudno to zweryfikowaæ. Wielu twierdzi,
¿e poziom wyszkolenia pozostawia³ wiele
do ¿yczenia, ¿e MW, jak ca³e zreszt¹ ów-
czesne Si³y Zbrojne, nie by³a po to, aby
broniæ ojczyzny, ale po to, by indoktry-
nowaæ politycznie pochodz¹cych z po-
boru ¿o³nierzy.

MW po zrywie wolno�ci

Kolejnym problemem, który nale¿a³o-
by rozja�niæ jest zbadanie stosunku kadry
MW do wielkich prze³omów spo³ecznych,

do których dochodzi³o w PRL-u mniej wiê-
cej co dziesiêæ lat. Jak zareagowa³a na wy-
darzenia z roku 1956, 1968, 1970 czy
wreszcie 1980? Ilu oficerów popiera³o re-
presje wobec w³asnego spo³eczeñstwa, ilu
siê z nimi nie zgadza³o? Jaki wp³yw na na-
stroje we flocie mia³ wielki solidarno�cio-
wy karnawa³ wolno�ci i jak prze¿y³a ona
wprowadzenie w grudniu 1981 roku stanu
wojennego? Jak wreszcie oficerowie wy-
chowani w czasach Polski Ludowej zare-
agowali na zmianê ustrojow¹ lat 1989/90.

Polska flota ju¿ raz prze¿y³a podobn¹
sytuacjê. W pierwszych latach po powsta-
niu MW. Wtedy te¿ trzeba by³o sobie
odpowiedzieæ na pytanie, co zrobiæ z ofi-
cerami, którzy pochodzili z flot wrogich
Polsce. Dzisiaj nikt nie stawia takich py-
tañ. Szkoda.

W przysz³ym roku bêdziemy obcho-
dziæ 90-lecie powstania polskiej MW. Nie
znam programu obchodów. Ale mo¿e
warto, aby w ich trakcie odby³a siê kon-
ferencja naukowa dotycz¹ca Marynarki

Wojennej PRL? To wa¿ne nie tylko dla
mi³o�ników historii, ale tak¿e dla s³u¿¹-
cych w niej obecnie ludzi. Czy maj¹ ten
okres uznawaæ za kawa³ek w³asnej prze-
sz³o�ci, czy te¿ siê za niego wstydziæ.

Tomasz Falba

Obchody Dni Morza w 1952 roku.  Drugi od lewej prezydent Boleslaw Bierut,
pierwszy od prawej marsza³ek Konstanty Rokossowski.
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Autor poszukuje uczestników
akcji podniesienia z dna pancernika
Gneisenau zatopionego pod koniec
wojny u wej�cia do portu w Gdyni,

a tak¿e wszelkich informacji,
dokumentów i zdjêæ na ten temat.
Kontakt: falbka@poczta.onet.pl.
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Osoby, firmy oraz instytucje maj¹ce
bezpo�redni zwi¹zek z budow¹, eksplo-
atacj¹ lub obs³ug¹ statków pasa¿erskich,
poczytuj¹ to sobie za szczyt awansu za-
wodowego i rynkowego w bran¿y mor-
skiej (choæ bywaj¹ dziedziny trudniejsze
i na co dzieñ bardziej wymagaj¹ce - jak
np. sektor offshore). Nie dziwi te¿, ¿e
kapitanowi o wiele wiêcej satysfakcji daje
i wiêksz¹ dum¹ zawodow¹ napawa do-
wodzenie wielkim, luksusowym wyciecz-
kowcem, ni¿ ma³ym statkiem przewo¿¹-
cym wêgiel.

Szanse rozwoju

¯egluga wycieczkowa to najszybciej
rozwijaj¹cy siê sektor turystyki - od roku
1980, przeciêtny roczny wzrost liczby
pasa¿erów statków wycieczkowych to ok.
8,5 proc. Lwi¹ czê�æ rynku utrzymuje
nadal Ameryka Pó³nocna, a przede
wszystkim armatorzy, statki, porty i pa-
sa¿erowie z USA. Ale najszybciej rozwija-
j¹cym siê w ¿egludze wycieczkowej re-
gionem jest Ba³tyk. Rozwój rynku wy-
cieczkowego w krajach wokó³ Morza Ba³-

tyckiego siêga a¿ 13 proc. Ostatnio rocz-
ne obroty generowane przez �cruising�
w pañstwach regionu ba³tyckiego siêga-
³y 443 mln euro i utrzymywa³y 11 500
miejsc pracy.

Obroty armatorów wycieczkowców
i stoczni, a tak¿e indywidualne, bezpo-
�rednie wydatki pasa¿erów statków w Eu-
ropie siêgaj¹ ju¿ 8,3 miliarda euro (we-
d³ug danych z roku 2006), a szacuje siê,
¿e obroty w sektorze ¿eglugi wycieczko-
wej wzrosn¹ do koñca dekady o po³owê
� do poziomu 12,7 mld euro. Bran¿a daje
obecnie 180 000 miejsc pracy w Europie,
a liczba ta ma siê zwiêkszyæ do roku 2010
do ponad æwieræ miliona.

Rocznie z tej formy wypoczynku ko-
rzysta w �wiecie ok. 12 milionów pasa-
¿erów. Polacy w tej liczbie to na razie
zaledwie promil. Startujemy z niskiego
poziomu, ale jest to udzia³ szybko rosn¹-
cy. W krajach Europy Wschodniej i �rod-
kowej, a zw³aszcza w Rosji i Polsce spo-

Zbierz ca³¹ seriê

Nale¿¹ do najwdziêczniejszych i najbardziej
popularnych �sektorów� morskiego hobby.

S¹ przedmiotem uwielbienia, fascynacji, dzia³aj¹
na wyobra�niê. Po�wiêca siê im

prywatne witryny i blogi.
Teraz zagoszcz¹ na naszych ³amach!

Ju¿ za miesi¹c, do styczniowego
numeru �Naszego MORZA� do³¹czy-
my pierwszy zeszyt z cyklu mono-
grafii statków pasa¿erskich. Odcin-
ki publikowane w kolejnych nume-
rach stworz¹ kolekcjê. Bêdzie je
mo¿na wpinaæ do segregatora, któ-
ry do³¹czymy do jednego z najbli¿-
szych wydañ.

KolekcjaParada
statków pasa¿erskich

MORSKI CYKL zapowiedzi
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dziewana jest w najbli¿szych latach naj-
wiêksza w Europie dynamika przyrostu
rynku rejsów wycieczkowych.

Polskie stocznie buduj¹ gotowe,
w pe³ni wyposa¿one statki pasa¿erskie,
g³ównie mniejsze - nie tylko promy pa-
sa¿ersko-samochodowe, lecz równie¿ jed-
nostki �czysto� pasa¿erskie (jak promy ze
Stoczni Pó³nocnej SA przeznaczone na li-
niê Helsingor-Helsingborg). Równie¿ pol-
skie firmy zajmuj¹ce siê budow¹ czê�cio-
wo wyposa¿onych kad³ubów i sekcji
okrêtowych ze stali i aluminium, maj¹
udzia³ w budowie i wyposa¿aniu nawet
tych najwspanialszych i najbardziej zna-
nych wycieczkowców.

Gdyñska stocznia nale¿¹ca do grupy
Damen (ale nie tylko ta), buduje czê�cio-
wo wyposa¿one kad³uby luksusowych
megajachtów dla multimilionerów.
W gdañskiej stoczni Maritim, powsta³a np.
gruszka dziobowa, w swoim czasie naj-
wiêkszego w �wiecie statku pasa¿erskie-
go, Queen Mary 2.

Aluship Technology dostarczy³a po-
k³adówki i kompletne kominy niemiec-
kiej stoczni buduj¹cej �u�miechniête�
wycieczkowce AidaVita i AidaAura (oraz
na inne statki, np. Radiance of the Seas i
Aurora), a tak¿e maszty i inne drobniej-
sze elementy konstrukcji i wyposa¿enia.
Wiele najbardziej znanych, najciekaw-
szych wycieczkowców i promów pasa-
¿ersko-samochodowych zbudowanych
w ostatnich kilku latach, posiada okna, ilu-
minatory i obudowy okien (g³ównie
z mosi¹dzu) dostarczane przez firmê Bo-
hamet z miejscowo�ci Bia³e B³ota ko³o
Bydgoszczy.

Definicja

Czas na paradê. Ju¿ od stycznia przed-
stawiaæ bêdziemy w �Naszym MORZU�
szczegó³owo, g³ównie od strony technicz-
nej i operacyjnej, z mo¿liwie bogatym
materia³em ilustracyjnym, pojedyncze

statki lub typoszeregi (serie) statków pa-
sa¿erskich.

Warto siê na pocz¹tek zastanowiæ nad
ich definicj¹, a w³a�ciwie nad definicjami,
bo jest ich tyle, ilu autorów i kontekstów
(prawnych, technicznych, etc.). Na przy-
k³ad �tramwaje wodne� (jak te kursuj¹ce
w porcie Hamburg, w³¹czone w sieæ i sys-
tem biletów komunikacji miejskiej) s¹ stat-
kami pasa¿erskimi, bo ewidentnie s³u¿¹ do
przewozu pasa¿erów. Przewozowi osób
(nie zawsze s¹ to pasa¿erowie w dos³ow-
nym tego s³owa znaczeniu) s³u¿¹ te¿
choæby pilotówki (te jednak w bran¿y
morskiej zalicza siê do grupy jednostek
roboczych � �workboats�) czy te¿ moto-
rówki inspekcyjne i komunikacyjne
(przyk³adem tych ostatnich s¹ motorów-
ki - mini-promy przewo¿¹ce pracowni-
ków portu Gdañsk). Równie¿ statki - ka-
syna s¹ statkami pasa¿erskimi.

Najogólniejsza i najprostsza definicja
mówi, ¿e statek pasa¿erski to jednostka
przeznaczona do przewozu osób. Statka-
mi pasa¿erskimi mog¹ byæ jednak rów-
nie¿ statki zarabiaj¹ce przede wszystkim
przewozem towarów.

Ju¿ w 1948 r. w przepisach tzw. Kon-
wencji Londyñskiej okre�lono, ¿e statkiem
pasa¿erskim jest ka¿dy statek handlowy
zabieraj¹cy na pok³ad i maj¹cy miejsca
kabinowe dla ponad 12 pasa¿erów. Ta-
kie podej�cie znalaz³o pó�niej odzwier-
ciedlenie (w zmodyfikowanej lub po�red-
niej formie) w nowszych przepisach, tak-
¿e uregulowaniach administracji morskich,
czy instytucji klasyfikacyjnych.

Wspó³czesne statki pasa¿erskie, w ro-
zumieniu konwencji SOLAS (International
Convention for the Safety of Life at Sea -
miêdzynarodowa konwencja o bezpie-
czeñstwie ¿ycia na morzu), to statki prze-
wo¿¹ce powy¿ej 12 pasa¿erów, uprawia-
j¹ce ¿eglugê morsk¹, posiadaj¹ce napêd
mechaniczny i maj¹ce d³ugo�æ powy¿ej 24
m. To definicja bardzo szeroka. Jednak stat-
ki pasa¿erskie kojarz¹ siê dzi� powszech-

nie przede wszystkim z wycieczkowcami
i promami pasa¿erskimi (rzadkimi poza
grup¹ ma³ych jednostek) i promami pasa-
¿ersko-towarowymi (ro-ro). W powszech-
nej percepcji statki pasa¿erskie to przede
wszystkim klasyczne transatlantyki (na
masow¹ wyobra�niê podzia³a³ zw³aszcza
obraz statku pasa¿erskiego przedstawiony
w filmie �Titanic� James’a Cameron’a). Nie-
stety, to ograniczone pojmowanie i nomen-
klatura dotycz¹ca statków pasa¿erskich,
przenosi siê w �ród³ach nie dbaj¹cych o po-
prawno�æ merytoryczn¹, na wspó³czesne
wycieczkowce, które czêsto nazywane s¹
b³êdnie (niestety tak¿e w polskich me-
diach) w³a�nie transatlantykami, a tak¿e
�promami pasa¿erskimi�.

�wiatowa flota wycieczkowców
(w�ród statków o tona¿u pojemno�cio-
wym brutto powy¿ej 100 jednostek) li-
czy³a na pocz¹tku br. 465 jednostek
o ³¹cznej pojemno�ci siêgaj¹cej 12,6 mln.

Statki zebrane

W cyklu, który rozpoczniemy w �Na-
szym MORZU� ju¿ za miesi¹c, poka¿emy
przyk³ady �promów wycieczkowych� �
�cruise ferries�, o stosunkowo ma³ej prze-
strzeni ³adunkowej ro-ro i oferuj¹cych wy-
strój wnêtrz oraz bogactwo atrakcji dla pa-
sa¿erów, zbli¿one do tego spotykanego na
wycieczkowcach, zaprezentujemy  promy
pasa¿erskie i mniejsze wycieczkowce -
dzienne, czyli bezkabinowe statki turystycz-
ne. Jednak z oczywistych wzglêdów naj-
wiêcej uwagi po�wiêcimy  aktywnym
wspó³cze�nie, w tym tak¿e tym najnow-
szym i najwiêkszym, oceanicznym statkom
wycieczkowym (�cruise ships�).

Mamy nadziejê, ¿e nasz cykl zadowo-
li nie tylko tych, którzy marz¹ o odbyciu
rejsu, ale przede wszystkim specjalistów
z bran¿y morskiej oraz morskich hobby-
stów i �shiploverów�.

Piotr B. Stareñczak

Centrum statku Jewel of the Seas. Wokó³ wielopiêtrowego atrium,
mieszcz¹ siê nie tylko klatki schodowe i windy, ale równie¿ obszar recepcyjny, punkty us³ugowe i sklepy.
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Najlepsza firma
w kategorii Konkurencyjno�æ

Miêdzynarodowa
w polskiej edycji konkursu na najbardziej

efektywne przedsiêbiorstwa

Best of European Business
2007/2008

Roland Berger Strategy Consultants.
Warszawa 14 listopada 2007 r.

Zwyciêzca na Pomorzu
w 4. edycji plebiscytu dziennika Puls Biznesu

na najlepsze firmy w regionie

Filary Polskiej Gospodarki
Warszawa 26 listopada 2007 r.

Gdañska Stocznia Remontowa
im. J. Pi³sudskiego SA

Gdañska Stocznia Remontowa
 im. J. Pi³sudskiego SA

Uczestniczy we wszechstronnym rozwoju
gospodarczym Pomorza.
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Sytuacja Stoczni Szczeciñskiej Nowa,
której w³a�cicielem jest ARP, jest fatalna.
Zak³ad nie ma pieniêdzy na grudniowe
pensje. Agencja, jeszcze pod rz¹dami
Brzezickiego, uruchomi³a procedury po-
zwalaj¹ce jej udzieliæ stoczni po¿yczki pod
zastaw maj¹tku. Pieni¹dze z tego ostat-
niego �ród³a mia³y wystarczyæ na pensje
przez najbli¿sze dwa miesi¹ce. Potem
o stoczniowców mia³ siê ju¿ zatroszczyæ
nowy w³a�ciciel, w³a�nie Z³omrex. Firma
deklaruje utrzymanie produkcji statków,
ale nie ma ochoty przejmowaæ stoczni ze
zobowi¹zaniami, czyli nierentownymi,
podpisanymi kilka lat wcze�niej, kontrak-
tami na budowê statków. Od tego czasu
niemal trzykrotnie wzros³a cena stali,
a spad³ kurs dolara, w której to walucie
firma rozlicza siê z armatorami. Bez rene-
gocjacji kontraktów nie bêdzie co liczyæ

Prezes Brzezicki chcia³ odwo³ania szefa
Stoczni Gdañsk w zwi¹zku z kontrower-
syjnymi zapisami w kontrakcie z Donba-
sem (pisali�my o tym w poprzednim nu-
merze �Naszego MORZA�), tymczasem
sam musia³ po¿egnaæ siê ze stanowiskiem.
Wed³ug ministra skarbu Aleksandra Gra-
da powodem odwo³ania jest �brak satys-
fakcjonuj¹cych postêpów w prywatyza-
cji stoczni w Szczecinie i Gdyni�. W efek-
cie nie ma szans, by zgodnie z planem
sprywatyzowaæ te firmy do lutego.

Brzezicki t³umaczy³, ¿e Stoczniê Gdy-
nia prywatyzuje Ministerstwo Skarbu Pañ-
stwa, a opó�nienie w przypadku Szcze-
cina mo¿e wynie�æ jedynie dwa tygodnie.

- I to tylko dlatego, ¿e stara³em siê,
by pañstwo nie musia³o najpierw sp³aciæ
id¹cych w setki milionów z³otych zobo-
wi¹zañ stoczni � mówi³.

Nie by³o kolejki po stoczniê

Przypomnijmy, ¿e jeszcze podczas
wrze�niowych targów Baltexpo na jed-
nej z konferencji prezes zapowiada³, i¿
Stoczni¹ Szczeciñsk¹ Now¹ zaintereso-
wanych jest a¿ jedenastu inwestorów,
�w tym czterech takich, których bym
¿yczy³ ka¿dej stoczni�. Po kilku mie-
si¹cach okaza³o siê, ¿e zainteresowana
wej�ciem do SSN jest... jedna firma,
podczêstochowski Z³omrex, który
utworzy³ ju¿ nawet spó³kê Amber, by
przej¹æ udzia³y w stoczni. Nie jest to
z³y inwestor, spó³ka jest potentatem na
rynku dostaw z³omu oraz czo³owym
polskim producentem i dostawc¹ wy-
robów hutniczych, ale przecie¿ Mini-
sterstwo Skarbu mia³o przebieraæ
w ofertach (wys³ano je do 240 firm!).

Dymisje,
prywatyzacja
oraz CBA

I po
prezesie

Pawe³ Brzezicki zosta³ odwo³any
z funkcji prezesa Agencji Rozwoju
Przemys³u, a Stocznia Szczeciñska
Nowa znalaz³a siê na skraju upad³o�ci.

WYDARZENIA o tym siê mówi
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na przychylno�æ inwestora. A armatorzy
siê do renegocjacji nie pal¹, bo im siê to
zwyczajnie nie op³aca.

Brzezicki mia³ na pieñku ze stocz-
niow¹ Solidarno�ci¹, która mia³a inny ni¿
on pomys³ na prywatyzacjê swego miej-
sca pracy. Maj¹tek zak³adu mia³oby prze-
j¹æ norweskie konsorcjum NorskHydro-
Statoil, zajmuj¹ce siê budow¹ platform
wiertniczych i obs³uguj¹cych je jednostek,
oficjalnie nie zainteresowane kupnem
stoczni. Spó³ka Stocznia Szczeciñska Nowa
wraz z nierentownymi kontraktami prze-
sz³aby w takim scenariuszu �kontrolowan¹
upad³o�æ�. Ale na tym wariancie ARP, czyli
skarb pañstwa, straci³by setki milionów
z³otych i z oczywistych wzglêdów Brze-
zicki nie chcia³ na to przystaæ.

Nie tylko szczeciñscy stoczniowcy nie
pa³ali sympati¹ do prezesa Brzezickiego.
W marcu tego roku 3,5 tys. pracowników
Stoczni Gdynia podpisa³o siê pod petycj¹
do premiera, domagaj¹c siê odwo³ania sze-
fa ARP. Ich zdaniem Brzezicki niektórymi
swymi wypowiedziami móg³ zniechêcaæ
potencjalnych inwestorów stoczni. S³awna
sta³a siê jego opinia o gdyñskich stoczniow-
cach, którzy �obijaj¹ siê, pij¹ w pracy, a na
kaca pomaga im kapu�niak�.

Potrzeby bez koñca

Pawe³ Brzezicki na fotelu szefa ARP
spêdzi³ osiemna�cie miesiêcy. Zast¹pi³ na
nim Arkadiusza Krê¿ela, twórcê agencji

i jej szefa przez 14 lat. Wcze�niej, przez
sze�æ lat by³ dyrektorem Polskiej ̄ eglugi
Morskiej. W 2004 r. przez kilka miesiêcy
odmawia³ podporz¹dkowania siê decyzji
ministra skarbu, który odwo³a³ go ze sta-
nowiska.

Obecnie, po odwo³aniu Brzezickiego
z funkcji prezesa ARP, resort skarbu za-
powiedzia³ przygotowanie raportu doty-
cz¹cego m.in. oceny dzia³alno�ci agencji
w sprawie polskich stoczni, szczególnie
skuteczno�ci dzia³añ prywatyzacyjnych.

Przypomnijmy, ¿e Agencja Rozwoju
Przemys³u  jako spó³ka akcyjna Skarbu
Pañstwa, wspiera polskie podmioty go-
spodarcze, w tym stocznie. W jego ra-
mach do SSN trafi³o ju¿ 500 mln z³. To
wci¹¿ za ma³o. Wed³ug stoczniowców,
a tak¿e czê�ci parlamentarzystów, bez
dalszej pomocy pañstwa nie uda siê spry-
watyzowaæ stoczni. Na to za� nie ma zgo-
dy Unii Europejskiej, która ¿¹da zakoñ-
czenia procesu do koñca tego roku.

Je�li nic siê nie zmieni, za dwa miesi¹-
ce zak³ad stanie, a 4,5 tysi¹ca pracowni-
ków nie dostanie pensji. W 2006 r. stocz-
nia odnotowa³a stratê w wysoko�ci 112 mln
z³, w tym bêdzie na minusie ju¿ o ponad
dwie�cie milionów. Do tego trzeba dodaæ
nierentowne kontrakty, których realizacja
bêdzie kosztowaæ zak³ad 800 mln z³. Dru-
gie tyle powinno siê zainwestowaæ w prze-
starza³e zaplecze techniczne.

Minister skarbu Aleksander Grad za-
powiedzia³, ¿e rz¹d zwróci siê do Komisji

Europejskiej o przesuniêcie terminu pry-
watyzacji szczeciñskiego zak³adu do
czerwca. Bêdzie to bardzo trudne, bo pry-
watyzacji Bruksela domaga siê ju¿ od
dwóch lat. Je�li rz¹d polski tego nie zrobi,
stocznie bêd¹ musia³y zwróciæ do kasy
pañstwa setki milionów pomocy publicz-
nej, a to oznacza koniec przemys³u okrê-
towego w naszym kraju.

CBA zbada stoczniê

W znacznie lepszej sytuacji s¹ zak³ady
w Gdyni i Gdañsku. W tym pierwszym
wprawdzie proces prywatyzacyjny mo¿e
przeci¹gn¹æ siê do koñca marca, ale je¿eli
do 21 grudnia zostanie wybrany konkret-
ny inwestor, nie powinno doj�æ do nakazu
zwrotu pomocy publicznej. Przypomnijmy,
¿e nabyciem akcji stoczni zainteresowane
s¹: Z³omrex, Ray Car Carriers Limited izra-
elskiego armatora Ramiego Ungara, Mari-
ne Metal oraz stoczniowe konsorcjum chiñ-
sko-koreañskie. Ich przedstawiciele w tej
chwili sprawdzaj¹ wiarygodno�æ przedsiê-
biorstwa i stan jego zad³u¿enia. Wed³ug mi-
nistra Grada proces prywatyzacji stoczni
przebiega zgodnie z harmonogramem. In-
westorzy mieli czas do 10 grudnia br. na
z³o¿enie wi¹¿¹cej oferty nabycia akcji za-
k³adu.

Tymczasem ukraiñska spó³ka ISD
Polska ma ju¿ swoich przedstawicieli
w Radzie Nadzorczej Stoczni Gdañsk. Tak
zadecydowano podczas ostatniego wal-
nego zgromadzenia. To kolejny krok do
przejêcia pe³nej kontroli nad zak³adem.
ISD kupi³a ju¿ nowe akcje Stoczni Gdañsk,
które pozwol¹ jej na przejêcie kontroli
nad firm¹. Na konto stoczni w ci¹gu 12
miesiêcy trafi od 300 do 400 mln z³. Choæ
transakcja zostanie zarejestrowana w s¹-
dzie dopiero w grudniu, dotychczasowi
udzia³owcy zgodzili siê, by Ukraiñcy ju¿
teraz sprawowali czê�ciowy nadzór nad
przedsiêbiorstwem.

W najbli¿szym czasie stoczniê czeka
wizyta funkcjonariuszy Centralnego Biu-
ra Antykorupcyjnego, których wysy³a tam
Ministerstwo Skarbu Pañstwa. Maj¹ zba-
daæ, czy  przy sprzeda¿y stoczni spó³ce
z Ukrainy, pañstwo nie zosta³o nara¿one
na straty. Chodzi o zarzuty, które wcze-
�niej przedstawia³ prezes Brzezicki, i¿
uchwa³¹ zarz¹du stoczni z 30 pa�dzierni-
ka br. wp³ata kapita³u za nowe akcje
Stoczni Gdañsk bêdzie roz³o¿ona na raty.
Wcze�niej planowano, ¿e kwota 400 mln
z³ trafi do stoczni jednorazowo.

Czes³aw Romanowski

Wodowanie statku
Statengracht w Stoczni
Szczecinskiej Nowej
- rok 2006.
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- Unia Europejska nie chce siê przy-
znaæ do b³êdów w szacowaniu zasobów
dorsza na Ba³tyku. Rybacy, nie tylko pol-
scy, ponosz¹ z tego powodu, niezas³u-
¿on¹ karê. Przyjechali�my walczyæ o praw-
dê � takimi s³owami ponad stu rybaków
z Gdyni, Dar³owa Ustki, Ko³obrzegu i in-
nych polskich portów chcia³o przekonaæ
unijnych urzêdników i przedstawicieli Ko-
misji Europejskiej w Brukseli do swoich racji.
Razem z nimi pikietowali górnicy ze zwi¹z-
ków zawodowych �Sierpieñ 80�.

Ryb¹ w komisarza

Rybacy ¿¹dali miêdzy innymi zniesie-
nia zakazu po³owu dorsza na po³udnio-
wo-wschodnim Ba³tyku wprowadzonego
w lipcu tego roku i wy³¹czenia Polski
z zakazu po³owu ³ososia p³awnicami
(w 2007 roku unijni urzêdnicy uznali, ¿e
po³owy p³awnicami zagra¿aj¹ mor�wi-
nom  - pisali�my o tym w poprzednim nu-
merze �Naszego MORZA� - do dzisiaj pro-
blem nie zosta³ ostatecznie wyja�niony).

- Na pewno zostali�my zauwa¿eni -
mówi Jerzy Wysoczañski, prezes Zwi¹z-
ku Rybaków Polskich z Ustki. - Jednym
z elementów pikiety by³o przekazanie
Joe Borgowi, unijnemu komisarzowi do
spraw rybo³ówstwa du¿ego dorsza. To taki
symboliczny wyraz niechêci. S¹dzimy, ¿e
powinien odej�æ ze stanowiska, nie zrobi³
nic, aby pomóc polskim rybakom.

- Chcieli�my te¿ przypomnieæ Komi-
sji Europejskiej, ¿e domagamy siê powo-
³ania niezale¿nej komisji, która oszacuje
zasoby dorsza w Ba³tyku oraz sprawdzi
system raportowania po³owów na tym
akwenie - dodaje Jerzy Wysoczañski. -
Powo³anie takiej komisji zapowiedziano
w pa�dzierniku na spotkaniu w Luksem-
burgu, gdzie Polskê reprezentowa³ ów-
czesny minister gospodarki morskiej Ma-
rek Gróbarczyk. Do dzisiaj jednak komi-
sja nie powsta³a.

Bêdzie okupacja i blokada

Rybacy przekazali list otwarty szefo-
wi Komisji Europejskiej Jose Barosso.
Prosz¹ w nim, aby cz³onkowie komisji
zaczêli braæ pod uwagê nie tylko dane
z po³owów, ale równie¿ z produkcji
i przetwórstwa dorsza i zauwa¿yli, ¿e
znacznie siê ró¿ni¹. To porównanie po-
ka¿e prawdziw¹ skalê problemu. Prote-
stuj¹cy przyznaj¹, ¿e zostali przyparci do
muru. Nie mog¹, z powodu zakazów,
normalnie pracowaæ. Je¿eli ich protest nie
przyniesie skutku � przynajmniej w kwe-
stii p³awnic, gro¿¹, ¿e w styczniu 2008 r.
rozpoczn¹ okupacjê budynku Komisji
Europejskiej w Warszawie oraz blokadê
polskich portów. - Pospinamy ³odzie i ku-
try ³añcuchami i nikt nie wp³ynie do ¿ad-
nego portu. Bêdziemy je blokowali a¿ do
skutku - zaznacza jeden z rybaków. Pro-

test nie spodoba³ siê nowemu ministrowi
rolnictwa Markowi Sawickiemu (po zmia-
nie w³adzy rybo³ówstwo ze zlikwidowa-
nego Ministerstwa Gospodarki Morskiej
wróci³o do Ministerstwa Rolnictwa i Roz-
woju Wsi � red.). Sawicki nie zaprzecza,
¿e problemy rybaków s¹ powa¿ne i na-
le¿y je jak najszybciej rozwi¹zaæ. Jednak
jego zdaniem pikietowanie przed Ko-
misj¹ Europejsk¹ tych problemów nieste-
ty nie rozwi¹zuje, a jedynie pogarsza sy-
tuacjê. Podobnie my�li czê�æ �rodowiska
rybackiego. Ju¿ od lipca, kiedy Unia Eu-
ropejska wprowadzi³a zakaz po³owu dor-
sza, �rodowisko rybackie podzieli³o siê.
Czê�æ jest za ³amaniem unijnego zakazu,
a czê�æ za przyjêciem kary i rozpoczê-
ciem normalnych po³owów w 2008 roku.

Te straszne limity

Przypomnijmy: problemy rybaków
rozpoczê³y siê w lipcu tego roku, kiedy
UE na po³udniowo-wschodnim Ba³tyku
wprowadzi³a ca³kowity zakaz po³owu
dorsza. Zakaz dotyczy polskich rybaków,
którym specjali�ci z Unii udowodnili, ¿e
³owi¹ wiêcej, ni¿ pozwalaj¹ na to limity
po³owowe (wed³ug danych UE polscy
rybacy od stycznia do czerwca 2007 roku
przekroczyli limit po³owowy na dorsza
trzykrotnie).

Czê�æ rybaków nie zgodzi³a siê z tym
zarzutem i mimo zakazu ³owili nadal. Blo-
kowali równie¿ porty morskie i pikieto-
wali przed siedzib¹ Komisji Europejskiej
w Warszawie. Dopiero pod koniec pa�-
dziernika zawiesili nielegalne po³owy.
W tym czasie kontrolerzy rybaccy zatrzy-
mali ponad 40 kutrów, na pok³adzie któ-
rych znaleziono ponad 15 ton nielegal-
nie z³owionego dorsza. Niestety, ani pro-
testy rybaków, ani dzia³ania polskiego
rz¹du nie poprawi³y sytuacji.

Zakaz po³owu dorsza nie zosta³ cof-
niêty i bêdzie obowi¹zywa³ do koñca tego
roku. Poza tym w przysz³ym roku nasi
rybacy bêd¹ mogli z³owiæ o oko³o 2 ty-
si¹ce ton dorsza mniej ni¿ w tym roku
(w 2007 roku limit dorszowy na Polskê
wyniós³ 13 500 ton). Nie wyja�niono rów-
nie¿ problemów z przysz³orocznymi po-
³owami ³ososia. Mimo, ¿e polscy naukow-
cy udowodnili w swoich badaniach, ¿e
p³awnice nie zagra¿aj¹ mor�winom, unij-
ni urzêdnicy nie cofnêli zakazu po³owu
tymi sieciami. Zakaz po³owu p³awnicami
ma zacz¹æ obowi¹zywaæ od stycznia 2008
roku.

Hubert Bierndgarski

Ponad stu rybaków pikietowa³o w Brukseli
przed siedzib¹ Komisji Europejskiej

Chcemy ³owiæ!

Rybacy podczas pikiety domagali siê
dymisji Joe Borga, unijnego komisarza

ds.  rybo³ówstwa i powo³ania specjalnej
komisji, która zajmie siê ponownym

liczeniem zasobów dorsza na Ba³tyku.
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do samorz¹dów

Zarz¹dy du¿ych portów morskich
z Gdañska, Gdyni, Szczecina czy �wino-
uj�cia nie maj¹ problemów z utrzymaniem
infrastruktury portowej. Nieprzerwany
ruch statków i wp³ywy zwi¹zane z ich
obs³ug¹, pozwalaj¹ prezesom spó³ek na
utrzymanie portów i nowe inwestycje,
czêsto poparte dodatkowo rz¹dowymi
i unijnymi funduszami. O wiele gorzej jed-
nak przedstawia siê sytuacja w niewiel-
kich portach morskich w Dziwnowie,
Ko³obrzegu, Dar³owie, Helu czy Ustce.
Tu nadal najwiêksz¹ w³adzê maj¹ urzêdy
morskie, nastawione bardziej na przetrwa-
nie, ni¿ dynamiczny rozwój.

- Bêdziemy d¹¿yli do tego, aby lokal-
ne samorz¹dy mia³y mo¿liwo�æ ca³kowi-
tego przejmowania kontroli nad portami
i terenami wokó³ nich - mówi Krzysztof
W³odarczyk, dyrektor Zwi¹zku Miast
i Gmin Morskich. - Oczywi�cie nie ozna-
cza to, ¿e jeste�my za likwidacj¹ urzêdów
morskich. Pracuj¹cy tam specjali�ci powin-
ni nadal zajmowaæ siê obs³ug¹ portów,
a tory wodne powinny byæ utrzymywa-
ne z bud¿etu pañstwa. Pozosta³e sprawy
zwi¹zane z transportem, gospodark¹
morsk¹ i inwestycjami, powinny trafiæ do
specjalnych spó³ek nadzorowanych przez
samorz¹dy. Chocia¿by dlatego, ¿e urzêd-

nicy maj¹ lepsze rozeznanie w fundu-
szach unijnych.

Wiedz¹ o tym w porcie morskim
w Dar³owie, gdzie w 1999 roku zosta³a
utworzona spó³ka Zarz¹d Portu Morskie-
go. Od tego czasu na rozbudowê infra-
struktury portowej samorz¹dowcy z gmi-
ny zdobyli kilka milionów euro. Wiêk-
szo�æ pieniêdzy przeznaczona zosta³a na
modernizacjê nabrze¿y portowych. Wy-
budowano te¿ nowy obiekt odprawy gra-
nicznej. Samorz¹dowcy zabiegaj¹ teraz
o �rodki unijne na modernizacjê dróg do-
jazdowych do portu, co u³atwi roz³adu-
nek i za³adunek statków handlowych.

- Jest niew¹tpliwym sukcesem, ¿e stat-
ki handlowe po wielu latach ponownie
zawita³y do Dar³owa - mówi Jerzy Bu-
dzia³kowski, dyrektor Zarz¹du Portu Mor-
skiego w Dar³owie. - Rocznie przyjmuje-
my ich kilkadziesi¹t, najczê�ciej wêglow-
ców. To bardzo o¿ywi³o port. Rozwija siê
równie¿ turystyka morska, szczególnie
¿eglarstwo. Z roku na rok odwiedza nas
coraz wiêcej jachtów. Potrzebujemy jed-
nak bardziej skutecznych mechanizmów
zarz¹dzania, a tego bez zmiany ustawy
nie da siê zrobiæ.

O przejêciu portu my�li równie¿ sa-
morz¹d ustecki, który w³a�nie koñczy
pracê nad strategi¹ rozwoju portu mor-
skiego. Dokument rozstrzygnie dylemat,
czy w porcie powinna byæ zachowana
dzia³alno�æ handlowa (przez wiele lat do
Ustki trafia³y statki handluj¹ce zbo¿em),
czy raczej samorz¹dowcy powinni skon-
centrowaæ siê na turystyce morskiej i ry-
bo³ówstwie. O tym, czy Ustka skomuna-
lizuje czê�æ portu i czy  powstanie tam
marina jachtowa dowiemy siê w przy-
sz³ym roku. Na razie tereny, na których
ma stan¹æ marina maj¹ czterech w³a�ci-
cieli (Urz¹d Miasta, Urz¹d Morski, Lasy
Pañstwowe i prywatne osoby). Krzysztof
W³odarczyk uwa¿a, ¿e po zmianie usta-
wy takie problemy by³yby rozwi¹zywa-
ne od rêki.

- Takie przyk³ady jednoznacznie po-
kazuj¹, ¿e portami powinny zarz¹dzaæ
lokalne samorz¹dy - mówi Krzysztof W³o-
darczyk. - Musi powstaæ ca³kiem nowa
ustawa o portach morskich. £atanie obec-
nej nic nie zmieni. Bêdziemy w najbli¿-
szym czasie rozmawiali z nowymi pos³a-
mi i cz³onkami sejmowych komisji zaj-
muj¹cych siê gospodark¹ morsk¹. Chce-
my ich przekonaæ do naszego projektu.
Pierwsze konkretne propozycje powin-
ny byæ znane ju¿ na pocz¹tku przysz³e-
go roku.

Hubert Bierndgarski

Port morski w Dar³owie jest jednym z nielicznych na �rodkowym
Wybrze¿u, który po latach wraca do dawnej �wietno�ci.

WYDARZENIA kraj

Zwi¹zek Miast i Gmin Morskich nie ustaje w walce
o now¹ ustawê o portach i przystaniach morskich.

Zdaniem cz³onków stowarzyszenia obecna znacznie
ogranicza dzia³alno�æ samorz¹dów, na terenie których

funkcjonuj¹ porty morskie. Dlatego przygotowywany
jest projekt, który prawdopodobnie

w przysz³ym roku trafi do sejmu.

Potrzebna zmianaPorty
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Co z tym
W po³owie listopada na Morzu Czar-

nym, podczas silnego sztormu, jeden z ro-
syjskich tankowców prze³ama³ siê na pó³,
drugi zerwa³ z kotwicy i dryfowa³ po cie-
�ninie Kerczeñskiej. Za� dwa statki z siark¹
zatonê³y w pobli¿u portu Kaukaz. Do
morza wyciek³o blisko 1300 ton mazutu,
odnotowano masowe padanie (mówi siê
o 30 tys.) ptactwa. Likwidacja skutków
katastrofy potrwa, wed³ug ekologów,
dziesiêæ lat.

Ba³tyk, który podobnie jak Morze
Czarne, jest akwenem zamkniêtym, by³
kilka razy �wiadkiem podobnych kata-
strof. Za najwiêksz¹ z nich uznaje siê przy-
padek zbiornikowca Globe Asimi, który
w listopadzie 1981 r. rozbi³ siê przy wej-
�ciu do K³ajpedy rozlewaj¹c 16 000 ton
ciê¿kiego oleju opa³owego. Do katastro-
fy dosz³o podczas bardzo z³ej pogody,
sztormu dochodz¹cego do 10 w skali
Beauforta. Statek zosta³ rzucony na g³ów-
ki portu, prze³ama³ siê na trzy czê�ci i za-
ton¹³. Specjalna jednostka do zwalczania
rozlewu, która przyby³a na miejsce wy-
padku, z powodu sztormu nie mog³a
wej�æ do akcji. Dopiero po pewnym cza-
sie rozpoczêto usuwanie skutków wycie-
ku. Zaanga¿owano do tego ponad 1700
osób, usuniêto ponad 100 tysiêcy metrów
sze�ciennych zaoliwionego piasku. Na-
stêpstwa okaza³y siê katastrofalne. Rok
pó�niej przyszed³ kolejny sztorm, a mo-
rze wdar³o siê na kilkadziesi¹t kilometrów
w g³¹b l¹du.

Ba³tyckie katastrofy

Ba³tyk to jedno z najbardziej zat³oczo-
nych mórz �wiata. Codziennie przep³y-
wa po nim ok. 2000 statków przewo¿¹c
15 proc. �wiatowego ³adunku. Co wiêcej
- natê¿enie ruchu stale ro�nie. W ci¹gu
najbli¿szych 80 lat liczba p³ywaj¹cych po
tym akwenie statków wzro�nie o 80 pro-
cent. W tak zat³oczonym miejscu nie spo-
sób unikn¹æ zderzenia czy awarii. W la-
tach 1969-2005 dosz³o na Ba³tyku do
ponad 40 du¿ych katastrof, których wy-
nikiem by³ wyciek wielu tysiêcy ton sub-
stancji ropopochodnych do morza i �mieræ
setek tysiêcy ptaków i zwierz¹t morskich.
Najwiêcej katastrof wydarzy³o siê u wy-
brze¿y Szwecji, Danii i Finlandii, g³ówne
przyczyny to b³¹d cz³owieka lub z³e wa-
runki atmosferyczne. Ale i przy ³adnej

Morze Ba³tyckie, jak ka¿dy czêsto uczêszczany akwen
morski, nara¿one jest na wypadki, równie¿ katastrofy
tankowców. Na szczê�cie plamy rozlanej ropy i gin¹ce
na brzegu ptaki, to na Ba³tyku coraz rzadszy widok.

Cel: zero emission ship

Ba³tykiem?
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Fu Shan Hai zaton¹³ na Ba³tyku,
u wybrze¿y wyspy Bornholm.



18 Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2007

pogodzie zdarzaj¹ siê wypadki. W maju
2003 r. wychodz¹cy z litewskiego portu
w Windawie masowiec Fu Shan Hai zo-
sta³ uderzony w lew¹ burtê przez p³yn¹-
cy z Gdyni do brytyjskiego portu w Hool
kontenerowiec Gdynia. Do wody prze-
dosta³o siê 1200 ton oleju. Winê za kata-
strofê ponosi³a za³oga Gdyni � nie ust¹-
pi³a drogi.

Z³a pogoda by³a natomiast przyczyn¹
dwóch innych wielkich katastrof na Ba³-
tyku. W lutym 1997 roku zbiornikowiec
bandery radzieckiej Antonio Gramsci
opuszcza³ port Windawa. Z powodu sil-
nego sztormu statek z pe³nym ³adunkiem
wszed³ na ska³y. Wydawa³o siê, ¿e z opa-
nowaniem rozlewu nie bêdzie problemu,
jednak silny wiatr przemie�ci³ ropê naf-
tow¹ na otwarte morze. Przez trzy mie-
si¹ce, w postaci rozproszonych skupisk
o powierzchni kilkunastu kilometrów kwa-
dratowych, wêdrowa³a do archipelagu
wysp sztokholmskich. W tym czasie wia³
silny wiatr, a na morzu znajdowa³ siê lód,
co utrudnia³o likwidacjê zanieczyszczeñ.
£¹cznie ska¿eniu uleg³o oko³o 100 kilo-
metrów linii brzegowej.

- Z oko³o 6 tysiêcy ton paliwa 500
ton zebrano zaraz po rozlewie, oko³o 2 ty-
si¹ce ton odparowa³o do atmosfery, 200
ton zwi¹za³o siê z rozmaitymi cia³ami sta-
³ymi. W pobli¿u brzegów zebrano oko³o
6 tysiêcy ton odpadów. Oszacowano, ¿e
oko³o 2 tysi¹ce ton pozosta³o w �rodowi-
sku � wylicza prof. Bola³ek z Wydzia³u
Biologii, Geografii i Oceanologii Uniwer-
sytetu Gdañskiego. - Przy obiektywnie
�rednim rozlewie trzeba by³o zaanga¿o-
waæ olbrzymie �rodki: 10 specjalnych stat-
ków do likwidowania rozlewów, 12 ³odzi,
10 okrêtów stra¿niczych, jednostki Mary-
narki Wojennej.

Kolejna wielka katastrofa, kolizja tan-
kowca Baltic Carrier, który wióz³ 33 ty-
si¹ce ton oleju opa³owego z frachtowcem
cypryjskim wioz¹cym ³adunek cukru na
£otwê, nast¹pi³a przy bardzo z³ej pogo-
dzie w marcu 2001 roku. Ok. 2700 ton
oleju wyciek³o do morza.

- Najgorsze jest to, ¿e wiêkszo�æ tych
katastrof zdarza siê w bardzo z³ych wa-
runkach pogodowych, a wówczas likwi-
dacja skutków jest niezwykle trudna lub
wrêcz niemo¿liwa, przystêpuje siê do niej
czêsto z wielkim opó�nieniem � mówi
prof. Bola³ek. -  Unikatowe wybrze¿a
zostaj¹ zniszczone. W tej katastrofie zgi-
nê³o oko³o 5 tysiêcy ptaków morskich.
Mazut wch³oniêty przez dno morskie
bêdzie przez d³ugie lata zalega³ w �rodo-
wisku.
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Wed³ug badañ przeprowadzonych przez Komisjê Helsiñsk¹ (HELCOM), liczba
wszystkich wypadków na Morzu Ba³tyckim w 2004 r. podwoi³a siê w porówna-
niu do roku poprzedniego. Dosz³o wówczas do 121 wypadków, w 2003 r. za�
do 71, w 2002 r. � 63, w 2001 r. � 57, a w 2000 r. � 62.

Najczêstszymi rodzajami wypadków w 2004 r. by³y: osadzenie na mieli�nie
(41 proc.), kolizje (27 proc.) oraz uszkodzenia maszyn i urz¹dzeñ na statkach
(11 proc.). W�ród grup statków najczê�ciej uczestnicz¹cych w wypadkach wy-
ró¿niono statki  towarowe (38 proc.), promy (15 proc.), tankowce (13 proc.),
kontenerowce (10 proc.) oraz masowce (10 proc.). Najczêstsz¹ przyczyn¹ wy-
padków by³ cz³owiek � 39 proc., na drugim miejscu wymienia siê usterki tech-
niczne � 20 proc.

- Dramatyczny wzrost liczby wypadków jest oczywistym wynikiem sta³ego
wzrostu ruchu morskiego, w szczególno�ci transportu olejów - mówi sekretarz
wykonawcza HELCOM, Anne Christiane Brusendorff. - Mamy nadziejê, ¿e nowy
system monitorowania ruchu statków (AIS), który zosta³ uruchomiony w lipcu
2005 r., poprawi bezpieczeñstwo ¿eglugi na Ba³tyku i zmieni sytuacjê na lepsz¹.

W latach 2000 � 2004 �rednio 8-9 proc. wypadków skutkowa³o zanieczysz-
czeniami ró¿nego rodzaju. Dwa spo�ród piêciu najgro�niejszych to Baltic Car-
rier w 2001 r. (2700 ton rozlanego oleju) oraz Fu Shan Hai w 2003 r. (1200 ton
oleju).

Wci¹¿ wiêcej wypadków�

Ton¹cy masowiec
Fu Shan Hai uszkodzony

przez kontenerowiec Gdynia.

Plama oleju po katastrofie.
Do wody przedosta³o siê

1200 ton oleju.

Ostatnie chwile
Fu Shan Hai.
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Wprawdzie w pobli¿u polskich wybrze¿y nie dosz³o do
wielkich tragedii tankowców, a w konsekwencji � klêski eko-
logicznej, jednak co jaki� czas na naszych pla¿ach pojawiaj¹
siê plamy mazutu. Prawdopodobnie substancja pochodzi ze
statków, które mia³y drobne awarie, albo które podczas czysz-
czenia ³adowni spuszcza³y nieczysto�ci do morza. Przez kil-

Czarne pla¿e
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ka dni w okolicach �wi¹t Wielkiejnocy 2003 roku mazut po-
jawia³ siê na Pó³wyspie Helskim i na pla¿ach Trójmiasta.
Stra¿acy i marynarze zebrali wówczas oko³o tony wymiesza-
nej z piaskiem substancji. Trzy miesi¹ce pó�niej kilkaset ki-
logramów mazutu zebrano w nocy z pla¿ od Jaros³awca do
Dar³owa na �rodkowym Wybrze¿u.
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Przy polskim brzegu nie mieli�my na
szczê�cie dot¹d wiêkszych katastrof. To
nie oznacza, ¿e nie jeste�my na nie nara-
¿eni. Do Portu Pó³nocnego zawijaj¹ prze-
cie¿ zbiornikowce, w tym te najwiêksze
i najnowsze, przewo¿¹ce 100 tysiêcy ton
oleju.

Profesor Jerzy Bola³ek mówi, ¿e rocz-
nie do mórz i oceanów przedostaje siê
od 5 do 11 milionów ton substancji ropo-
pochodnych. Czê�æ za przyczyn¹ mor-
skich katastrof, czê�æ jako nastêpstwo
eksploatacji podmorskich �róde³ ropy
naftowej.

Teren ska¿ony na lata

O tym, jak d³ugo toksyczne substan-
cje zalegaj¹ w �rodowisku morskim do-
wodzi przypadek z czasów drugiej woj-
ny �wiatowej. W pa�dzierniku 1943 r.,
podczas bombardowania Gdyni, zapali³
siê statek-szpital Stuttgart. Jednostkê od-
holowano z portu na teren Zatoki Gdañ-
skiej, zatonê³a tam, wraz z czê�ci¹ pacjen-
tów. W 1997 roku Instytut Morski
w Gdañsku rozpocz¹³ badanie wraku.
Analizy wykaza³y ska¿enie dna morskie-
go na obszarze kilkunastu hektarów

WYDARZENIA kraj
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Po awarii tankowca Exxon Valdez u wybrze¿y Alaski, w 1989 roku, zginê³o
oko³o 350 tysiêcy ptaków.

- Z 350 tysiêcy ptaków, które uleg³y zaoliwieniu, na brzegu znaleziono
jedynie 10 proc. � mówi dr hab. W³odzimierz Meissner z Wydzia³u Biologii,
Geografii i Oceanologii Uniwersytetu Gdañskiego. - Z owych 35 tysiêcy tylko
1630 by³o w miarê dobrej kondycji i trafi³o do centrum rehabilitacji. Oko³o
po³owa z nich j¹ prze¿y³a i zosta³a wypuszczona. 800 ptaków z 350 tysiêcy! Co
wiêcej, wed³ug badañ, tylko dwa procent odratowanych do¿ywa nastêpnego
roku, wiêkszo�æ ginie.

- Powstaje pytanie - dodaje dr Meissner - czy w �wietle tych danych oraz
kosztu, jaki poniesiono -  41 milionów dolarów, ptaki nale¿y w ogóle ratowaæ?
Ekonomi�ci mówi¹ - mo¿e sobie odpu�æmy? W wielu krajach, np. w Szwecji, za
najbardziej humanitarne postêpowanie z zaoliwionymi ptakami uznaje siê ich
odstrzelenie. Istnieje jednak niezwykle silna presja ze strony opinii publicznej,
dlatego podejmuje siê próby ratowania ptaków.

Ptasia hekatomba

W marcu 2001 roku u wybrze¿y Danii dosz³o do zderzenia tankowca
Baltic Carrier z frachtowcem cypryjskim. Z uszkodzonego tankowca
wyciek³ prawie ca³y ³adunek - 2700 ton oleju opa³owego.
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wokó³ jednostki. W niektórych miejscach
warstwa paliwa siêga³a czterdziestu cen-
tymetrów. Mimo up³ywu ponad pó³ wie-
ku, nadal istnieje tam zagro¿enie dla
zwierz¹t morskich.

- A zatem, ze wzglêdu na bardzo d³ugi
czas zalegania oleju w �rodowisku wod-
nym, a tak¿e na d³ugotrwa³e oddzia³y-
wanie na ¿ycie ekosystemu morskiego,
nale¿y siê zastanawiaæ czy nie mniejszym
z³em jest w pocz¹tkowej fazie podpale-
nie oleju - mówi Jerzy Bola³ek.

- Optymistyczne jest to, ¿e ilo�æ ropy,
która dostaje siê do mórz w wyniku awa-
rii statków, stopniowo siê zmniejsza �
obja�nia dr hab. W³odzimierz Meissner
z Wydzia³u Biologii, Geografii i Oceano-
logii Uniwersytetu Gdañskiego. - W la-
tach 70. ubieg³ego wieku by³o to 400
tysiêcy ton rocznie, obecnie znacznie
mniej. Ostatnie katastrofy s¹ niewielkie
w porównaniu z tymi, które siê wów-
czas wydarzy³y. Je¿eli przyjmiemy, ¿e
najwiêksze rozlewy to te na poziomie
700 ton, to w latach 70. by³o ich w ci¹gu
roku 25. Obecnie 85 proc. to rozlewy
bardzo ma³e, poni¿ej 5 ton.

Transport bezpieczny

Powy¿sze dane mog¹ sugerowaæ, ¿e
¿egluga morska to ga³¹� przewozów bar-
dzo niebezpieczna. Podobnie jednak, jak
wypadki lotnicze, katastrofy morskie sta-
nowi¹ jedynie niewielki procent ca³o�ci
przewozów. Czêsto przytacza siê dane,
i¿ statki i ¿egluga w wyniku wypadków
oraz codziennej, bezawaryjnej eksploata-
cji s¹ sprawcami a¿ po³owy wszystkich

zanieczyszczeñ olejowych mórz i oce-
anów. Tymczasem ¿adne z wielu istnie-
j¹cych, wiarygodnych wyników badañ
naukowych, tego nie potwierdzaj¹.

Z opublikowanego w 2002 roku ra-
portu Narodowej Rady Naukowej (Natio-
nal Research Council � NRC) Akademii
Nauk Stanów Zjednoczonych (U.S. Natio-
nal Academy of Science) wynika, ¿e prze-
ciêtny roczny wyp³yw olejów i ropy ze
wszelkich znanych �róde³ do mórz i oce-
anów to ok. 1,3 mln ton. Na wielko�æ tê
sk³adaj¹ siê zanieczyszczenia pochodz¹-
ce z naturalnego s¹czenia ropy z dna
morskiego - a¿ 46 proc., wycieki podczas
normalnej eksploatacji (³¹cznie - ze stat-
ków i ze �róde³ l¹dowych) � 37 proc.,
rozlewy podczas wypadków statków �
12 proc., wycieki przy wydobyciu ropy
spod dna morskiego � 3 proc..

Z kolei, pochodz¹cy z 1993 roku ra-
port grupy ekspertów Joint Group of
Experts on the Scientific Aspects of Mari-
ne Environmental Protection (GESAMP)
szacowa³ ³¹czn¹ ilo�æ ropy i substancji
ropopochodnych dostaj¹cych siê w ci¹-
gu roku do mórz i oceanów na 2,3 mln
ton i jako najwiêksze �ród³a zanieczysz-
czeñ olejowych wskazywa³: dzia³alno�æ
na l¹dzie (�cieki miejskie, rafinerie w mia-
stach portowych) � 50 procent, transport
morski ropy i pozosta³e sektory ¿eglugi
(wycieki �eksploatacyjne� oraz wypadki)
� 24 proc., przemys³ offshore � 2 proc.,
opad atmosferyczny � 13 proc. i natural-
ne s¹czenie z dna oceanu � 11 proc.

Okazuje siê te¿, ¿e np. wycieki z ruroci¹-
gów na l¹dzie zdarzaj¹ siê znacznie czê-
�ciej ni¿ rozlewy w wyniku kolizji i awarii
statków - to kolejny ma³o znany fakt.

Przyjazne �rodowisku

Zbiornikowce przewo¿¹ ponad 2,4
miliarda ton ropy rocznie, 2/3 ca³ej ropy
konsumowanej na �wiecie. Zbiornikow-
ce s¹ statkami przyjaznymi dla �rodowi-
ska i efektywnymi energetycznie. Na jed-
nym litrze paliwa du¿y nowoczesny zbior-
nikowiec przewozi 1 tonê ³adunku na
odleg³o�æ ponad 2800 km, to efektyw-
no�æ dwa razy wiêksza ni¿ zaledwie 20
lat temu. Przeciêtny ��lad� dwutlenku
wêgla (rozumiany jako ilo�æ emitowane-
go CO

2
 na jedn¹ tonê ³adunku przewie-

zion¹ na odleg³o�æ jednego kilometra)
w przypadku zbiornikowca jest ponad
dziesiêciokrotnie mniejszy od �ladu CO

2

du¿ej ciê¿arówki, czy �TIR-a� i ponad
100-krotnie mniejszy ni¿ samolotu.

¯egluga i statki s¹ przyjazne �rodowi-
sku i tanie. Ogromna presja rynku i kon-
kurencyjno�æ sprawia, ¿e margines zy-
sków ¿eglugi jest tak naprawdê niewiel-
ki. Koszty transportu morskiego s¹ bar-
dzo niskie. Gdy za 4 z³ kupujemy litr
paliwa na stacji benzynowej, to tylko ok.
4 do 12 groszy to koszt transportu mor-
skiego np. z Zatoki Perskiej do USA czy

krajWYDARZENIA
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Dwa z 350 tysiêcy ptaków,
które ucierpia³y z powodu

awarii tankowca Exxon Valdez
u wybrze¿y Alaski w 1989 roku.
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- W koñcu uda³o nam siê wypracowaæ porozumienie, które przyjê³y wszystkie
kraje po³o¿one nad Ba³tykiem, a tak¿e Komisja Europejska. - cieszy³ siê prof.
Mieczys³aw S. Ostojski, przewodnicz¹cy Komisji Helsiñskiej, zwanej HELCOM,
po przyjêciu 15 listopada br. w Krakowie Ba³tyckiego Planu Dzia³añ. - To pierw-
szy taki program na �wiecie. Mogê zapewniæ, ¿e jeszcze ¿adne morze nie by³o
tak dobrze chronione, jak dziêki tym zapisom bêdzie w przysz³o�ci chroniony
Ba³tyk.

Mocno rozczarowani s¹ jednak ekolodzy. Wed³ug nich plan ma wiele luk
i nie ochroni dostatecznie Ba³tyku np. przed mo¿liwo�ci¹ kolizji tankowców.
Aktywi�ci Greenpeace na budynku krakowskiego hotelu, w którym odbywa³a
siê konferencja, wywiesili transparent z napisem: �Polluted and overfished -
Welcome to the Balic Sea� (Brudny i prze³owiony - witamy nad Ba³tykiem).

Z czego ciesz¹ siê sygnatariusze, a co zarzucaj¹ planowi ekolodzy? We-
d³ug tych pierwszych �plan zawiera konkretne i znacz¹ce dzia³ania, które
maj¹ zahamowaæ eutrofizacjê, zapobiec zanieczyszczeniu niebezpieczny-
mi substancjami, poprawiæ bezpieczeñstwo ¿eglugi oraz powstrzymaæ de-
gradacjê siedlisk i zmniejszanie siê bioró¿norodno�ci.� Wskazuj¹ m.in. na
to, ¿e sta³a eutrofizacja Morza Ba³tyckiego, spowodowana nadmiern¹ ilo-
�ci¹ zrzucanych do morza ³adunków substancji od¿ywczych zwi¹zków azo-
towych i fosforowych pochodzenia rolniczego oraz z nieoczyszczonych �cie-
ków, prowadzi do kwitnienia sinic, mêtnienia wody, zaniku tlenu oraz mar-
twicy dna morskiego. W porównaniu z warunkami panuj¹cymi w XIX w.,
kiedy morze by³o bardzo czyste, dop³yw azotu do Morza Ba³tyckiego zwiêk-
szy³ siê obecnie dziewiêciokrotnie, powoduj¹c rozleg³e kwitnienie sinic
w okresie letnim, co mo¿na zauwa¿yæ na prawie ca³ym obszarze g³ównego
zlewiska Morza Ba³tyckiego.

Miêdzynarodowa organizacja ekologiczna WWF wskazuje jednak, ¿e plan
nie zobowi¹zuje pañstw ba³tyckich do podjêcia konkretnych dzia³añ na rzecz
ocalenia tego jednego z najbardziej zagro¿onych ekosystemów morskich na
�wiecie.

- Jego ostateczna wersja przyjêta w³a�nie na konferencji ministerialnej w Kra-
kowie, ma charakter deklaracji, która obiecuje �ocalenie Ba³tyku�, ale nie prze-
widuje, ¿adnych konkretnych dzia³añ, aby ten Ba³tyk ocaliæ � twierdzi Pawe³
�redziñski z WWF Polska. - Co wiêcej, nie podchodzi do problemu ochrony
Morza Ba³tyckiego ca³o�ciowo. Nie mo¿na chroniæ bioró¿norodno�ci, je�li nie
powstrzyma siê procesu eutrofizacji. A przede wszystkim nie da siê chroniæ
Morza Ba³tyckiego, je¿eli wszystkie kraje tego regionu nie podejm¹ wspólnych
dzia³añ.

Ekolodzy podkre�laj¹ m.in., ¿e Ba³tycki Plan Dzia³añ nie zabezpieczy Ba³ty-
ku przed wyciekami ropy, szczególnie tymi, do których dochodzi w wyniku
kolizji statków w okresie zimowym na pó³nocnym Ba³tyku. Kraje ba³tyckie nie
zgodzi³y siê na wprowadzenie obowi¹zku pilotowania statków przewo¿¹cych
ropê zim¹. Zamiast tego plan �zachêca armatorów do zatrudniania za³óg wy-
kwalifikowanych w zimowej nawigacji i do korzystania z us³ug pilotów mor-
skich�.

- Teraz wszystko zale¿y od rz¹dów pañstw ba³tyckich. Mog¹ jeszcze zwery-
fikowaæ swoje stanowisko. Sama idea Ba³tyckiego Planu Dzia³añ jest bardzo
dobra, ale w jego obecnej formie brakuje wielu istotnych punktów. Dlatego
WWF wzywa w³adze krajów po³o¿onych nad Ba³tykiem, aby jeszcze raz przyj-
rza³y siê pierwotnym za³o¿eniom planu i wype³ni³y powa¿ne luki, które zaist-
nia³y w tre�ci przyjêtego w³a�nie projektu. Wci¹¿ mo¿na ocaliæ Morze Ba³tyc-
kie � twierdzi Pawe³ �redziñski.

Ochrona
wód Ba³tyku

Europy. �wiatowa ¿egluga obs³uguje ok.
90 procent miêdzynarodowego handlu
(tzn., ¿e drog¹ morsk¹ dokonuje siê ok.
90 proc. wszystkich ruchów masy towa-
rowej wyra¿anych w tonokilometrach czy
tonomilach).

Unowocze�nianie techniki okrêtowej
i starania w³a�cicieli i operatorów sprawi-
³o, ¿e rozlewy w wyniku wypadków na
morzu s¹ w obecnej dekadzie na rekor-
dowo niskim poziomie - stanowi¹ jedn¹
trzeci¹ tego, co zanotowano w poprzed-
niej dekadzie i jedn¹ dziesi¹t¹ tego, co
by³o w latach 70. Mimo, ¿e handel miê-
dzynarodowy, a zatem i transport towa-
rów drog¹ morsk¹ bardzo siê od tamtego
czasu zwiêkszy³.

Celem armatorów jest - zero emission
ship - statek, który nawet w najmniejszym
stopniu nie bêdzie uci¹¿liwy dla �rodowi-
ska. W ostatnich kilku latach armatorzy
zbiornikowców zainwestowali ok. 32 mi-
liardy USD w nowe, nowocze�niejsze
i bezpieczniejsze statki. Dzisiaj ponad 75
proc. stanowi¹ jednostki dwuposzyciowe.

Czes³aw Romanowski
Piotr B. Stareñczak

W artykule wykorzystali�my m.in.
materia³y z konferencji �Zagro¿enia
substancjami ropopochodnymi Mo-
rza Ba³tyckiego� zorganizowanej
przez Polski Klub Ekologiczny.

Cz³onkowie Greenpeace�u zbieraj¹ próbki
ropy po katastrofie Prestige
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czynamy zbieraæ teraz. Tor Svensen,
przewodnicz¹cy Rady IACS (zob. ramka
�IACS, czyli�� � red.) stwierdzi³ w wy-
wiadzie dla Fair Play�a, ¿e istnieje mo¿li-
wo�æ powrotu PRS do IACS.

- PRS ju¿ kiedy� nale¿a³ do IACS-
u, ale kilka lat temu zamknêli przed
wami drzwi. Sk¹d ta ¿yczliwo�æ?

- W IACS-ie zaczynaj¹ my�leæ, ¿eby
co� z nami zrobiæ nie dlatego, ¿e nas po-
kochali, jest to zwi¹zane ze zdecydowan¹
postaw¹ Unii Europejskiej. IACS przez
ca³y czas by³ potê¿n¹ monopolistyczn¹
machin¹ zwi¹zan¹ z klasyfikacj¹ statków
i dzia³aniem w imieniu rz¹dów, tzn. ob-
s³ug¹ tego, co rz¹dy powinny robiæ we
w³asnym imieniu (nie wszystkie chc¹ i nie
wszystkie mog¹). Towarzystwa klasyfika-
cyjne s¹ upowa¿niane przez te rz¹dy do
dzia³ania w ich imieniu. Przyjêta w 1994
roku dyrektywa unijna, powszechnie
zwana dyrektyw¹ klasyfikacyjn¹, zawie-
ra informacjê, ¿e towarzystwa klasyfika-
cyjne, które maj¹ uznanie unijne powin-
ny ze sob¹ wspó³pracowaæ i przedstawiaæ
wspólne stanowisko, co do wymagañ

Chcemy byæ �wiatowym ekspertem od masowców i ma³ych statków�

Z Janem Jankowskim, prezesem
i Jerzym Wyrzykowskim, cz³onkiem zarz¹du

Polskiego Rejestru Statków SA rozmawiaj¹
Grzegorz Landowski i Piotr Stareñczak.

Dok¹d p³ynie
PRS?

- Ciê¿ko siê by³o umówiæ z Pana-
mi na rozmowê�

- Pracujemy pe³n¹ par¹. Przez ca³y
wrzesieñ i po³owê pa�dziernika mieli�my
audyty. Ten okres jest dla nas trudny.
Trudny w sensie pozytywnym. Bo choæ

uznanie Polskiego Rejestru Statków przez
Komisjê Europejsk¹, oznaczaj¹ce w³¹cze-
nie nas do grupy towarzystw klasyfika-
cyjnych honorowanych przez wszystkie
kraje Unii Europejskiej, mia³o miejsce we
wrze�niu ubieg³ego roku, to owoce za-

Jan Jankowski (z lewej), prezes i Jerzy
Wyrzykowski, cz³onek zarz¹du PRS SA.
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technicznych UE. Taki wymóg zosta³ za-
pisany w dyrektywie, ale dot¹d Komisja
Europejska nie potrafi³a wymusiæ na IACS-
ie wspó³dzia³ania. Jednak kilka lat temu
Unia powo³a³a cia³o, które ma wspoma-
gaæ technicznie KE, czyli European Mari-
time Safety Agency, w skrócie EMSA,
z siedzib¹ Brukseli, niedawno przenie-
sion¹ do Lizbony. Jest to cia³o unijne, ale
w stosunku do KE autonomiczne. Komi-
sja chcia³a zacz¹æ realizowaæ swoje upraw-
nienia w stosunku do towarzystw przez
ni¹ uznanych.

- A nie mog³a, zamiast powo³ywaæ
to cia³o, po prostu uznaæ IACS-u?

- Komisja formalnie nie uznaje IACS-
u, który jest organizacj¹ prywatn¹, tylko
poszczególne uznane przez siebie insty-
tucje. Choæ z drugiej strony oczywi�cie
nie mo¿e z powodów praktycznych igno-
rowaæ tej organizacji. Od kilku lat trwaj¹
prace nad modyfikacj¹ dyrektywy, praw-
dopodobnie za oko³o rok, w zmienionej
formie, zacznie ona obowi¹zywaæ.

- Na czym bêdzie polega³a zmiana?
- Chodzi o mo¿liwo�æ wp³ywania Ko-

misji Europejskiej na sposób pracy towa-
rzystw klasyfikacyjnych przez ni¹ uzna-
nych. Chce np., ¿eby systemy jako�ci in-
stytucji klasyfikacyjnych by³y sprawdza-
ne przez jakie� cia³o podporz¹dkowane
Komisji, co dawa³oby im niezale¿ny ogl¹d
tego, jak towarzystwa klasyfikacyjne dzia-
³aj¹ w swoich wewnêtrznych systemach
jako�ci. To jest dla IACS-u niewygodne,
bo oni maj¹ w³asny sposób sprawdzania
tych systemów, czyli niejako certyfikuj¹
�sami siebie�.

- No to mamy sytuacjê konflik-
tow¹�

- Niekoniecznie. Po ewentualnym wej-
�ciu nowej dyrektywy, pojawi¹ siê dwie
mo¿liwo�ci. Jedna, to istnienie dwóch nie-
zale¿nych od siebie systemów certyfiko-
wania wymagañ jako�ci, czyli tego od IACS-
u i drugiego, realizowanego przez klasyfi-
katorów uznanych przez Uniê, co w prak-
tyce oznacza³oby wojnê IACS-u z Uni¹.
Zamiast jednak walczyæ z Uni¹, IACS mo¿e
po prostu otworzyæ siê na instytucje uzna-
ne przez UE. Je¿eli tak siê stanie, to przez
co najmniej 20 najbli¿szych lat bêdzie spo-
kój, bo w tym czasie nie powstanie ¿adna
inna instytucja, która mia³aby szanse na
uznanie unijne.

-?
- Na �wiecie istnieje oko³o 50 instytu-

cji, nadzoruj¹cych budowê statków, któ-
re same siebie nazywaj¹ towarzystwami
klasyfikacyjnymi, ale z punktu widzenia

Unii nimi nie s¹. Instytucja klasyfikacyjna
to taka, która ma zdolno�æ do tworzenia
oraz implementacji standardów bezpie-
czeñstwa, A to mo¿na osi¹gn¹æ po co
najmniej 20 latach istnienia i rozwoju. PRS
istnieje 72 lata.

- A jaka jest obecna pozycja PRS
na rynku unijnym? Uzyskali�cie
uznanie Unii, ale na rynku unijnym,
a wiêc tak¿e polskim � macie spor¹
konkurencjê�

- Radzimy sobie ca³kiem nie�le. Ma-
j¹c uznanie mo¿emy prowadziæ nadzory
nad statkami nosz¹cymi banderê krajów
Unii. Niedawno zaczêli�my samodzielnie,
jako �single class� nadzorowaæ budowê
uniwersalnych drobnicowców budowa-
nych dla Chipolbroku w stoczni Cosco
Dalian w Chinach, staramy siê tak¿e o nad-
zór nad budow¹  statków dla P¯M.

- �no w³a�nie. Jak siê uk³ada
wspó³praca z najwiêkszym polskim
armatorem? Pytamy w³a�nie w kon-
tek�cie ewentualnego nadzoru nad
budow¹ promów�

- Do tej pory wspó³pracowali�my do-
brze. Gdy sze�æ lat temu P¯M by³a w trud-
nej sytuacji, PRS wtedy pomóg³. Nigdy
nie obni¿ali�my wymogów bezpieczeñ-
stwa, ale dostosowali�my np. terminy
pewnych zaleceñ do ich mo¿liwo�ci, po-
mogli�my te¿, gdy kilka ich niepomalo-
wanych statków zosta³o zatrzymanych �za
wygl¹d�. Ponie�li�my skutki naszych de-
cyzji. Ten najwiêkszy polski armator wy-
mienia teraz flotê � buduje ca³¹ seriê
masowców w Chinach. Gdyby ta wspó³-
praca by³a pe³na, pomog³oby nam to
szybko staæ siê �wiatow¹ instytucj¹ kla-
syfikacyjn¹. Warto by by³o, ¿eby polska
instytucja klasyfikacyjna w �wiecie co�
znaczy³a. My oczywi�cie istniejemy
w �wiatowym obiegu informacyjnym.
Mamy ugruntowan¹ reputacjê, pisz¹ o nas
w prasie fachowej, zaczynamy byæ obec-
ni w �wiadomo�ci najwiêkszych ubezpie-
czycieli. Nadzorujemy budowê mniej-
szych jednostek, mamy te¿ pod swoj¹
opiek¹ �star¹� flotê zagranicznych arma-
torów, która jest w nadzorach bardzo trud-
na. Od ponad roku zatrzymano tylko je-
den nasz statek w Europie, a w USA od
ponad czterech lat ¿adnego, wiêc robi-
my to dobrze.

- Ten wy³¹czny nadzór nad bu-
dow¹ drobnicowców dla Chipolbro-
ku w Chinach to dobry sygna³ dla
zagranicznych armatorów. Czym
przekonali�cie do siebie armatora?

- Armator chcia³ dobrych inspektorów,
którzy bêd¹ mogli dzia³aæ niezale¿nie.

Jan Jankowski,
prezes zarz¹du Polskiego
Rejestru Statków SA. Fo
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Chiny s¹ pañstwem mocno scentralizo-
wanym i armator chce inspektorów, któ-
rzy nie podlegaliby w kwestii nadzoru
ró¿nym naciskom. A my mamy w³asnych
polskich inspektorów tam na miejscu.
Wysy³amy najlepszych, bo stocznia (Da-
lian) kiedy� budowa³a ma³e statki i by³a
raczej stoczni¹ remontow¹. Teraz zabra³a
siê za budowê du¿ych statków. Tym bar-
dziej potrzebny jest do�wiadczony inspek-
tor nadzoru, który od pocz¹tku dobrze
wszystko �ustawi�, czyli narzuci wysoki
standard. Poza tym to normalne, ¿e pol-
skiemu armatorowi bli¿ej do polskiego
inspektora�

- Polsko � chiñskiemu armatoro-
wi jest bli¿ej. Ale najwyra�niej naj-
wiêkszemu polskiemu armatorowi
niekoniecznie. Mamy na my�li P¯M�

- W P¯M tak¿e nadzorujemy starsz¹
czê�æ ich floty. Nowe masowce w Chi-
nach s¹ budowane w ramach tzw. dual
class, jedne nadzorujemy wspólnie z Det
Norske Veritas, inne z Lloyd Register.

- Dlaczego P¯M nie pali siê do �ci-
�lejszej wspó³pracy?

- P¯M pewnie uwa¿a, ¿e ³atwiej im
bêdzie na rynku, je¿eli bêd¹ zatrudniaæ
do nadzorów du¿e i znane towarzystwa.
To w tej chwili nie ma znaczenia, bo przy
obecnej poda¿y towarów do przewiezie-
nia morzem, wszystkie statki na �wiecie
znajduj¹ ³adunek i zatrudnienie. Ale byæ
mo¿e za jaki� czas sytuacja na rynku siê
zmieni i wtedy czarteruj¹cy i za³adowcy
mog¹ zacz¹æ wybrzydzaæ i wybieraæ stat-
ki posiadaj¹ce tak¹, a nie inn¹ klasê�

- Jak chcecie konkurowaæ z tymi
du¿ymi i znanymi?

- Sposobem jest specjalizacja. W na-
szej strategii zapisali�my, ¿e chcemy staæ
siê �wiatowym ekspertem w dwóch ty-
pach statków: masowcach i statkach
mniejszych o d³ugo�ci do 100 m. Lep-
szym kryterium podzia³u by³by podzia³
na statki, dla których czynnikiem decy-
duj¹cym o bezpieczeñstwie jest wytrzy-
ma³o�æ i statki, dla których czynnikiem
decyduj¹cym dla bezpieczeñstwa jest sta-
teczno�æ (innymi s³owy �zdolno�æ do nie
przewracania siê� - statki o d³ugo�ci do
100 m). Uwa¿amy, ¿e dla mniejszych stat-
ków nale¿y opracowaæ nowe, pe³niejsze
kryteria bezpieczeñstwa. Jest to du¿e
przedsiêwziêcie, dlatego zbudowali�my
konsorcjum miêdzynarodowe grupuj¹ce
uniwersytety techniczne, instytuty nauko-
we i baseny modelowe w Europie, w su-
mie 11 instytucji i z³o¿yli�my wniosek do
UE o dofinansowanie badañ kwot¹ 3 mln
euro. Opracowane przez nas kryteria

³u. Zak³ada siê, ¿e je¿eli statek spe³nia
kryteria stateczno�ci na wodzie spokoj-
nej, to bêd¹ one równie¿ wystarczaj¹ce
na sfalowanym morzu. Tak siê postêpu-
je. Bo do tej pory nie opracowano kryte-
riów stateczno�ci statku ma³ego na fali.
My chcemy opracowaæ odpowiednie kry-
teria.

- Czyli badacie co�, czego nikt
przed wami nie bada³?

- To jest trudne zadanie, bo do tej pory
z tym problemem nikt sobie nie pora-
dzi³. Opracowali�my modele teoretycz-
ne, które umo¿liwiaj¹ symulacjê ruchu
statku na fali. Nowo�ci¹ jest to, ¿e s¹ to
modele nieliniowe, pozwalaj¹ce na fali
nieregularnej, losowej, symulowaæ ruch
statku i reakcjê jego konstrukcji. Krótko
mówi¹c symulujemy rzeczywist¹ przyro-
dê i potrafimy badaæ jak te warunki wp³y-
waj¹ na stateczno�æ dynamiczn¹. Umo¿-
liwi³y to nam techniki komputerowe, któ-
rych wiele lat temu badacze nie mieli. Te
badania s¹ bardzo kosztowne. Ale bêdzie-
my je prowadziæ nawet, gdy nie dosta-
niemy dofinansowania z Unii. Nie mamy
wyj�cia, je�li chcemy byæ ekspertem
w bezpieczeñstwie, musimy opracowaæ
standardy i przedstawiæ w IMO.

- A dlaczego wybrali�cie akurat
statki tych typów?

- Bo taka jest potrzeba. G³o�no by³o
ostatnio o katastrofach morskich statków
takich jak Erika, czy Prestige. Wg staty-
styk w ci¹gu ostatnich 10 lat zatonê³o 146
masowców, zginê³o prawie tysi¹c cz³on-
ków za³óg. Dlatego IMO zaczê³o opraco-
wywaæ standardy bezpieczeñstwa dla
konstrukcji statku. Do tej pory robi³y to
instytucje klasyfikacyjne, jednak na sku-
tek tych katastrof, IMO po raz pierwszy
zajê³o siê konstrukcj¹. Dlatego my te¿ w to
weszli�my. Takie standardy powstan¹
i wejd¹ do konwencji SOLAS. Je�li chodzi
o statystyki zatoniêæ ma³ych statków i strat
w ludziach, to one s¹ jeszcze gorsze ni¿
dla innych statków, ale mniej siê o nich
pisze, gdy¿ w ten sektor zaanga¿owane
s¹ mniejsze pieni¹dze.

- A wracaj¹c jeszcze do wspomnia-
nych wcze�niej badañ nad wymoga-
mi dla ma³ych statków� Na pewno
macie ju¿ pierwsze spostrze¿enia.
Je¿eli z tych badañ wyniknie koniecz-
no�æ opracowania nowych przepi-
sów, to jak one wp³yn¹ na wymogi
projektowanych jednostek?

- Na podstawie wykonanych ju¿ sy-
mulacji widzimy jak siê zachowuj¹ np.
kutry rybackie.  Badamy kuter kanadyj-
ski. Wiele jednostek tego typu zatonê³o.

chcemy przedstawiæ przy pomocy pol-
skiego rz¹du w IMO, jako propozycje
standardów bezpieczeñstwa. Je�li chodzi
o masowce, stosujemy najnowocze�niej-
sze metody rozwoju standardów bezpie-
czeñstwa, bazuj¹ce na zaawansowanych
teoriach naukowych i modelach matema-
tycznych. Jako cz³onek polskiej delega-
cji od 2004 roku bierzemy udzia³ w po-
siedzeniach Komitetu Bezpieczeñstwa
Morskiego IMO, gdzie bardzo intensyw-
nie uczestniczymy w rozwoju tzw. Goal-
Based Standards. Z³o¿yli�my sze�æ doku-
mentów najwy¿szej rangi merytorycznej.
Dostrzegaj¹ nas rz¹dy innych pañstw �
cz³onkowie IMO. My siê rozwijamy, ale
na pewno przy wiêkszej wspó³pracy
z P¯M szybciej staliby�my siê �wiatowym
klasyfikatorem�

- Czy mniejsze statki s¹ bardziej
nara¿one na zatopienie?

- Przyczyn zatoniêæ tych statków jest
wiele, ale najgorsze jest to, ¿e do tej pory
nie ma kryteriów stateczno�ci tych jed-
nostek na fali, czyli tzw. stateczno�ci dy-
namicznej. Od wielu lat istniej¹ jedynie
kryteria stateczno�ci na wodzie spokoj-
nej, które ekstrapoluje siê na zachowa-
nie statku na fali.

Wymagamy pewnych charakterystyk
stateczno�ciowych statku na wodzie spo-
kojnej, czyli ¿eby statki mia³y zdolno�æ
do nieprzewracania siê, nie tonê³y po
osi¹gniêciu okre�lonych k¹tów przechy-

Kanadyjski kuter  produkowany wed³ug
uproszczonej technologii, tonie.

Badany na symulatorze,
bezpieczny, polski kuter typ B-25.

ROZMOWY MORZA biznes morski
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W siedzibie PRS
- Jan Jankowski (z lewej)

i Jerzy Wyrzykowski.
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International Association of Classification Societies
(pol.: Miêdzynarodowe Zrzeszenie Towarzystw Klasyfikacyj-
nych) - organizacja skupiaj¹ca znane towarzystwa klasyfikacyj-
ne, której celem jest wspó³praca, konsultacja i koordynacja po-
dejmowanych dzia³añ w bran¿y okrêtowej.

IACS powsta³o w 1968 roku, a jego pierwszymi cz³onkami
by³o siedem najbardziej renomowanych towarzystw: American
Bureau of Shipping, Bureau Veritas, Det Norske Veritas, Ger-
manischer Lloyd, Lloyd’s Register of Shipping, Nippon Kaiji
Kyokai, Registro Italiano Navale. Sk³ad IACS jest zmienny; cz³on-
kiem mo¿e byæ towarzystwo o �wiatowej reputacji, dzia³aj¹ce
nie krócej ni¿ 20 lat, wydaj¹ce w³asne przepisy klasyfikacji jed-
nostek p³ywaj¹cych oraz w³asn¹ ksiêgê rejestru, nadzoruj¹ce
co najmniej 1000 statków o pojemno�ci ponad 1 000 000 RT.

Polski Rejestr Statków by³ cz³onkiem IACS od roku 1972 do
roku 2000. Zosta³ wykluczony ze wzglêdu na niespe³nienie
wymagañ IACS w zakresie tona¿u i liczby statków.

�ród³o: Wikipedia

IACS, czyli�
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Mamy publikowane wyniki badañ mode-
lowych, które na zlecenie instytucji ka-
nadyjskich wykonano w szwedzkim ba-
senie modelowym. Badamy tak¿e pol-
skie kutry typu B-25. Mieli�my trudno-
�ci, aby go przewróciæ poprzez symula-
cjê odpowiedniego falowania. My�leli-
�my, ¿e mamy b³¹d w naszym modelu
matematycznym. Okaza³o siê, ¿e nie.
Kanadyjski kuter produkowany wed³ug
uproszczonej technologii tonie, a ten

- Czyli macie sukcesy. A co spra-
wia wam najwiêkszy problem?

- Wydrenowany rynek pracy. Potrze-
bujemy ludzi, rekrutujemy wiêc nowe
kadry, tak¿e z zagranicy. Zatrudnili�my
ostatnio Bu³garów oraz greckich inspek-
torów. Choæ s¹ k³opoty na rynku. Nasz
g³ówny problem jest taki, ¿e mamy w nad-
zorze klasyfikacyjnym za ma³o nowo bu-
dowanych statków. ¯eby zagraniczni
armatorzy chcieli budowaæ statki pod na-
szym nadzorem, musimy mieæ ugrunto-
wan¹ reputacjê, a do tego potrzebne s¹
nowe budowy. I ko³o siê zamyka�

- Czêsto pojawiacie siê w pismach
naukowych i rynkowych, jeste�cie
te¿ jedn¹ z bardzo niewielu firm pol-
skich, które zatrudni³y zagraniczn¹
agencjê PR. Jeste�cie otwarci medial-
nie. Czy to przynosi korzy�ci? Pyta-
my, bo wiêkszo�æ polskich firm mor-
skich ma bardzo konserwatywne
nawyki w tym wzglêdzie�

- Dzi� jedn¹ z kluczowych spraw jest
komunikacja z otoczeniem, w naszym
przypadku � z gospodark¹ morsk¹. Go-
spodarka morska jest globalna. Statki p³y-
waj¹ po ca³ym �wiecie. Mo¿na siê komu-
nikowaæ wy³¹cznie poprzez prasê i inne
media. Z t¹ agencj¹ wspó³pracujemy od
wielu lat, bo sprawdzi³a siê w kontaktach
z dziennikarzami brytyjskimi, na których
nam zale¿y. Sami równie¿ publikujemy -
artyku³y w czasopismach fachowych ta-
kich jak np.: �Lloyd�s List� czy �Shipping
World�. Poza tym, dziêki agencji PR do-
wiadujemy siê z wyprzedzeniem o tym,
co  czasopisma zamierzaj¹ i jeste�my nie-
raz zapraszani do udzia³u w dyskusjach
i rozmaitych raportach i zestawieniach kla-
syfikatorów. Dobre relacje z mediami s¹
bardzo wa¿ne�

- Panie prezesie, ostatnio zespó³
ekspertów pod Pana kierunkiem opra-
cowa³ �Strategiê dla polskiej gospodar-
ki morskiej 2007 � 2015�. Ten bardzo
obszerny dokument zamówiony jesz-
cze przez Zbigniewa Wysockiego, pod-
sekretarza stanu w Ministerstwie
Transportu i Budownictwa, a potem
niejako �prolongowany� przez mini-
stra Rafa³a Wiecheckiego, na razie za-
wisn¹³ w pró¿ni, z powodu likwidacji
Ministerstwa Gospodarki Morskiej. Ale
nasz¹ uwagê zwróci³o zw³aszcza zale-
cenie dla polskich stoczni budowania
statków o wysokiej warto�ci dodanej.
Czy polskie stocznie bêd¹ w stanie bu-
dowaæ np. gazowce LNG?

- Resort wprawdzie znikn¹³, ale dzia³
gospodarki narodowej przecie¿ nie� Ta

strategia powsta³a w oparciu o wiedzê
i do�wiadczenia �rodowiska morskiego,
w projekcie brali udzia³ praktycy � pre-
zesi stoczni, firm ¿eglugowych, armato-
rów, portów, ¿eglugi �ródl¹dowej i oczy-
wi�cie naukowcy. Czy polskie stocznie
bêd¹ w stanie robiæ gazowce LNG? Uwa-
¿am, ¿e np. Stocznia Gdynia � jedna z naj-
nowocze�niejszych w Europie � po pro-
stu musi to robiæ. Mo¿e nie od razu statki
du¿e, np. Gdañska Stocznia Remontowa
buduje teraz mniejsze gazowce LNG.
Popyt na takie statki jest du¿y, a bêdzie
coraz wiêkszy. Nie ma wyj�cia, musimy
uciekaæ do przodu � w innowacje i no-
woczesn¹ technologiê. W budowaniu pro-
stych masowców czy zbiornikowców
w konfrontacji z Dalekim Wschodem nie
mamy szans. To siê u nas nie bêdzie op³a-
ca³o, ale ju¿ budowa promów ropax, sa-
mochodowców, statków LNG, czy kon-
tenerowców mo¿e siê op³acaæ.

- Wracaj¹c jeszcze na koniec do
sprawy likwidacji Ministerstwa Go-
spodarki Morskiej, z punktu widze-
nia PRS dobrze, czy �le siê sta³o?

- We wspomnianej strategii postulu-
jemy, ¿eby wprowadziæ pojêcie �trans-
port wodny�. Przecie¿ �ródl¹dzie i morze
s¹ po³¹czone i powinny byæ w jednym
ministerstwie. Tymczasem politycy to
rozdzielili, a jeszcze wcze�niej rybo³ów-
stwo przydzielono do ministerstwa rolnic-
twa. Owszem, z powodu ³adunku, czyli
ryby, jest to prawid³owe, ale przecie¿
kuter to ju¿ flota, a wiêc powinna siê by³a
tak¿e znale�æ w Ministerstwie Gospodar-
ki Morskiej.

- Czyli dla Was lepiej by by³o, gdy-
by gospodarka morska znalaz³a siê
w osobnym resorcie?

- Resort czuwaj¹cy nad wydzielonym
obszarem gospodarki to lepsza i ³atwiej-
sza komunikacja. Minister infrastruktury
raczej nigdy do nas nie przyjdzie, a mini-
strowie gospodarki morskiej bywali u nas
wielokrotnie. Ale je¿eli bêdzie Minister-
stwo Infrastruktury, to przecie¿ departa-
menty zostan¹ te same, które by³y w Mi-
nisterstwie Gospodarki Morskiej. My z de-
partamentami na co dzieñ wspó³praco-
wali�my i to dobrze. Bardzo pomog³y
nam w uznaniu Unii Europejskiej, a my
pomogli�my odpowiednim departamen-
tom adaptowaæ prawo unijne. Najwa¿niej-
sze, ¿eby spraw morskich nie rozparce-
lowano po ró¿nych ministerstwach, bo tak
ju¿ kiedy� by³o. Z wiadomym skutkiem�

Po katastrofie statku Prestige IMO zaczê³o
opracowywaæ standardy bezpieczeñstwa
dla konstrukcji statku.

polski jest bezpieczny. Armatorzy pol-
skich kutrów, czyli rybacy, o tym wiedz¹,
bo przerabiaj¹ je nawet na ma³e jednost-
ki turystyczne. Polski kuter zosta³ zbu-
dowany w oparciu o wieloletni¹ trady-
cjê, kulturê i wiedzê szkutnicz¹ przeka-
zywan¹ od wielu pokoleñ.

- To czym siê ró¿ni¹ te kutry?
- Na razie nie uchwycili�my jeszcze

tego w formie kryterium matematyczne-
go, ale ju¿ widzimy ró¿nicê. Kanadyjski
kuter mia³ p³askie dno podniesione na
rufie i zaraz potem slip (wnêka z pochyl-
ni¹). Z powodu kszta³tu podwodnej czê-
�ci kad³uba fala ustawia³a sobie ten kuter
�jak chcia³a�. W dodatku przez slip woda
³atwo wlewa siê na pok³ad i dodatkowo
przyczynia siê do jego przewrócenia.
Natomiast polski kuter ma wysok¹ dzio-
bówkê (nadbudówkê w czê�ci dziobo-
wej) i rufówkê, krzywiznê wzd³u¿n¹ i po-
przeczn¹ pok³adu, co powodowa³o, ¿e
praktycznie �chodzi³ z fal¹�, a woda, któ-
ra dostawa³a siê na pok³ad, szybko i na-
turalnie z niego sp³ywa³a. Kszta³t pod-
wodnej czê�ci jest zupe³nie inny, kad³ub
ma wiêksze zanurzenie. Musimy uchwy-
ciæ tê prawid³owo�æ i uj¹æ j¹ w kryteriach,
ale ju¿ widaæ, ¿e wzniosy na dziobie i ru-
fie, kszta³t podwodnej czê�ci statku ge-
neruj¹cy si³y hydrodynamiczne tak, aby
go utrzymywa³y na fali oraz szybko�æ
odp³ywu wody z pok³adu zwiêkszaj¹
�dzielno�æ� ma³ego statku na fali.
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16 listopada br., przy d�wiêkach hym-
nu narodowego, w asy�cie Marynarki
Wojennej, w obecno�ci Prezydenta RP
Lecha Kaczyñskiego i jego ma³¿onki,
podczas ceremonii prowadzonej przez
znanego aktora Krzysztofa Kolbergera
otwarto Muzeum Miasta Gdyni.

Budynek dziel¹ miêdzy siebie dwa
muzea. To ju¿ otwarte, miejskie, s¹siado-
waæ bêdzie docelowo z drugim - Muzeum
Marynarki Wojennej (jego otwarcie spo-
dziewane jest nie wcze�niej ni¿ za rok).
Ca³y budynek zaprojektowa³a sopocka
pracownia �Warsztat Architektury�, której
dzie³em jest m.in. DH �Batory� w Gdyni.

Przez piêtra w rytm historii

Nowe Muzeum Miasta Gdyni to sie-
dziba, której miasto nie musi siê wstydziæ
- nowoczesna, przestronna, jasna, naszpi-
kowana elektronik¹. Niemal jedn¹ czwart¹
powierzchni, na dwóch piêtrach, zajmuje
ekspozycja sta³a, czyli artystycznie styli-
zowana wersja historii Gdyni, od zarania

Aktywne od lat i widoczne w licznych, ciekawych
dzia³aniach Muzeum Miasta Gdyni otrzyma³o niedawno

now¹, wspania³¹ siedzibê. D³ugo trzeba by³o na ni¹
czekaæ - 10 lat od chwili podpisania aktu erekcyjnego

i piêæ od momentu rozpoczêcia budowy, ale wreszcie jest.

 w mie�cie z morza

Trzeba odkryæ 56 tysiêcy eksponatów

Muzeum

HISTORIA MORZA nowe muzeum

�Latarnia morska�,
przyci¹ga zwiedzaj¹cych.

Po¿ó³k³e strony, a tre�æ wci¹¿ ciekawa�

28 Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2007
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do czasów �Solidarno�ci�. Na trzech po-
zosta³ych kondygnacjach mieszcz¹ siê:
galeria sztuki wspó³czesnej (sporo w niej
obrazów o tematyce marynistycznej lub
morzem inspirowanych), sala kinowa i bi-
blioteka ze zbiorem 9 tysiêcy woluminów.
Nowe muzeum bêdzie dobrym miejscem
na wernisa¿e, koncerty, spotkania i cykle
wyk³adów po�wiêcone Gdyni oraz -
wszelkim sprawom morskim. W zbiorach
MMG jest 56 tysiêcy eksponatów, który-
mi opiekuje siê 35 osób.

Ciekawa aran¿acja, ekspozycje interak-
tywne, multimedialne, zwiedzanie tego
miejsca na pewno nie bêdzie nudne.

Prezydent RP powiedzia³ na otwarciu:
�(..) Wydawa³oby siê, ¿e jest rzecz¹
dziwn¹, ¿e miasto, które ma zaledwie
osiemdziesi¹t lat, funduje sobie tak wspa-
nia³e muzeum. Jest prawd¹, ¿e jest w na-
szym kraju wiele miast nieporównanie
starszych. Ale my�lê, ¿e ten wspania³y

Mie�ci siê przy ul. Zawiszy Czar-
nego 1, tu¿ przy pla¿y. Czynne jest
od wtorku do niedzieli w godz. 10-
17. Bilet normalny kosztuje 7 z³,
ulgowy - 4 z³. Oba uprawniaj¹ do
zwiedzenia tego samego dnia wy-
staw w Domku Abrahama (wtorek-
niedziela godz. 10-16) i sali w Cen-
trum Gemini (wtorek-niedziela
godz. 11-18). W pi¹tki wstêp jest
bezp³atny. Przewodnik oprowadzi
chêtnych za 20 z³, w podobnej ce-
nie s¹ dostêpne lekcje muzealne.

Muzeum
Miasta Gdyni

obiekt, to ca³kiem uzasadniona inwesty-
cja. Te osiemdziesi¹t lat by³o, jak wspo-
mina³em, niezwyk³e. To by³o okno na
�wiat Polski, to by³o (�) co�, co dowo-
dzi³o polskich mo¿liwo�ci i w koñcu to
by³ tak¿e, w roku 39, jeden z symboli
polskiego oporu (�) przed niemieck¹
agresj¹. Oporu mo¿e mniej s³awnego ni¿
Westerplatte, czy obrona Warszawy, ale
oporu, który trwa³ wiele dni, a¿ do koñca
wrze�nia.� A Wojciech Szczurek, prezy-
dent Gdyni doda³: �Ten gmach to ho³d
dla pokoleñ, które budowa³y to miasto�.

Morze nasze w mie�cie�

Zarówno losy tych pokoleñ, jak i sa-
mego miasta zwi¹zane s¹ z morzem bar-
dziej ni¿ z czymkolwiek innym. I to na
szczê�cie widaæ w nowym gdyñskim
muzeum. Panoramiczne okna otwieraj¹
siê na gdyñsk¹ pla¿ê, a ekspozycja za-

�wiadcza dobitnie o tym, ¿e Gdynia jest
miastem powsta³ym �z morza i marzeñ�.

Nie bêdziemy odbieraæ Czytelnikom
przyjemno�ci dokonywania w³asnych
odkryæ w nowym miejscu, ale wspomni-
my, ¿e mo¿na siê tam zapoznaæ (rów-
nie¿ na filmach) z przebiegiem budowy
portu, z histori¹ polskiej floty handlowej
(w tym tak¿e z naszymi transatlantyka-
mi) i wojennej. Trasa zwiedzania prowa-
dzi m.in. przez naturalnych rozmiarów
replikê kesonu - elementu, z jakich bu-
dowano pirsy gdyñskiego portu.

Inna ciekawa replika w scenografii to
�latarnia morska� - znawcy wiedz¹ jed-
nak, ¿e to znak nawigacyjny, jedna z g³ó-
wek falochronu portu gdyñskiego, a nie
latarnia. W k¹ciku przy ekspozycji pami¹-
tek zwi¹zanych z Lig¹ Morsk¹ i Kolonialn¹,
mo¿emy zasi¹�æ przy kawiarnianym sto-
liku i poczytaæ reprinty prasy morskiej -
w tym programowych poprzedników
�Naszego MORZA� z okresu miêdzywo-
jennego i ogólnej, z artyku³ami po�wiê-
conymi budowie portu czy rozwojowi
polskiej floty. Je¿eli czego� tam zabrak³o,
to mo¿e przedstawienia najnowszej histo-
rii i wspó³czesno�ci gdyñskiej gospodar-
ki morskiej (przyda³aby siê choæby ma-
kieta wspó³czesnego portu, edukacyjny
k¹cik o jego roli w polskim handlu zagra-
nicznym i codziennym znaczeniu dla ka¿-
dego z nas, wiêcej informacji o wspó³-
czesnych technicznych osi¹gniêciach
gdyñskich stoczni). Byæ mo¿e wkrótce�
Zapraszamy.

(PioSta)
Zdjêcia: Piotr B. Stareñczak

HISTORIA MORZA nowe muzeum

Model  Batorego.

Jak prawdziwy..
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Zabytki modelarstwa okrêtowego
z XVI-XIX wieku, znajduj¹ce siê w Dwo-
rze Artusa, by³y wielokrotnie przerabia-
ne. St. Jacob na przyk³ad  by³ pierwotnie
dwupok³adowym okrêtem z drugiej po-
³owy XVII wieku. Nie wszystkim zdo³a-
no przywróciæ dawny, oryginalny wygl¹d.

- Tylko dwa z modeli wykonane by³y
technik¹ wrêgow¹ - St. Jacob i Mars -
wyja�nia dr in¿. Jerzy Litwin, dyrektor
CMM. - Oznacza to, ¿e posiadaj¹ one, jak
prawdziwe statki, stêpki, dziobnice, tyl-
nice i wrêgi, do których zamocowane s¹
klepki poszycia burt. Kad³uby pozosta-
³ych modeli wykonano z litych kloców.

Trafiony z armaty

Niewykluczone, jak podejrzewa dy-
rektor Litwin, ¿e model St. Jacoba mog³a
naruszyæ kula armatnia, która wpad³a do
hali dworu podczas oblê¿enia Gdañska
przez wojska napoleoñskie w 1807 roku.
Zapewne naprawia³ go pó�niej jeden
z pensjonariuszy przytu³ku dla starych ma-
rynarzy, który znajdowa³ siê przy gdañ-
skim ko�ciele �w. Jakuba. W historycznych
dokumentach s¹ zapisy o remontach
modeli z dworu, które wykonywali eme-
rytowani ¿eglarze. Marynarz remontuj¹-
cy model zmieni³ jego wygl¹d, obni¿aj¹c
m. in. kasztel rufowy i przerabiaj¹c kosz
dziobowy. Upodobni³ go do okrêtów
z epoki napoleoñskiej. Wtedy te¿ poja-
wi³a siê nazwa St. Jacob, zwi¹zana z ko-

�cio³em, przytu³kiem i patronem mary-
narzy - �w. Jakubem.

St. Jacob zostanie poddany dok³ad-
nym badaniom w Pracowni Konserwacji
Modeli CMM.

- O przywróceniu modelowi formy
sprzed wieków lub o przeprowadzeniu
tylko renowacji zadecyduje rada konser-
watorska. Bêdzie równie¿ mo¿na wyko-
naæ replikê modelu, aby pokazaæ, jak
wygl¹da³ na prze³omie stuleci XVII i XVIII
- dodaje dyrektor Litwin.

Flotylla z Dworu Artusa

Pierwsze modele ozdobi³y Dwór Ar-
tusa ju¿ w XVI wieku. Na obrazach i foto-

grafiach z koñca XIX wieku oraz z okresu
miêdzywojennego widaæ 6, zawieszonych
u sufitu, ma³ych ¿aglowców. Dwa z nich
zaginê³y w latach 30., w trakcie remontu
dworu. Na zdjêciu z 1939 roku, ze spo-
tkania Hitlera z gdañskimi nazistami, wi-
doczny jest St. Jacob, zawieszony przy
pó³nocnej �cianie hali. W 1943 roku zde-
montowano wyposa¿enie wnêtrza dwo-
ru i wywieziono.

Po zakoñczeniu dzia³añ wojennych,
w 1945 roku, kolekcja modeli, z³o¿ona
z czterech ¿aglowców, uleg³a rozproszeniu.

Mars wieziony rosyjsk¹ ciê¿arówk¹, zo-
sta³ porzucony ko³o Kartuz, sk¹d z rozbi-
tym kad³ubem trafi³ do Muzeum Marynar-
ki Wojennej w Gdyni. St. Jacob odnalaz³
siê w Muzeum Narodowym w Poznaniu.
Powa¿nie zniszczon¹ (w ok. 40 proc.) ga-
lerê ¿aglowo - wios³ow¹, zwan¹ feluk¹
i gdañski ¿aglowiec handlowy Den Helden-
modige znalaz³ w okolicach Szczecina
i przekaza³ do ówczesnego szczeciñskie-
go Muzeum Pomorza Zachodniego gdynia-
nin Stanis³aw Ludwig. W 1960 roku prze-
jê³o je Muzeum Morskie, które wtedy two-
rzono w Gdañsku. W roku 1964 gdañskie-
mu muzeum uda³o siê pozyskaæ tak¿e St.
Jacoba.

W latach 90. do dworu powróci³y trzy
oryginalne modele, w tym Mars, przeka-
zany przez muzeum marynarki i zrekon-
struowana w CMM feluka. W 1998 roku
zaginiony model ¿aglowca Nord Star zre-
konstruowa³ gdañski modelarz Lech Zuzañ-
ski, a w pracowni CMM wykonano w 2003
roku replikê fregaty.

Jacek Sieñski

Tajemnice modelu wojennej fregaty

Zabytkowy model ¿aglowca wojennego
St. Jacob, czyli �w. Jakub, z gdañskiego Dworu Artusa
powróci³ do Centralnego Muzeum Morskiego
w Gdañsku.

z napoleoñskim rodowodem
¯aglowiec

Fo
t. 

Ro
be

rt 
Kw

ia
te

k

Miros³aw Brucki, konserwator z Pracowni
Konserwacji Modeli Centralnego Muzeum

Morskiego w Gdañsku, przy modelu ¿aglowca
wojennego St. Jacob z Dworu Artusa.
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Ochrona jednostki

Na jednostkach ¿aglowych lub moto-
rowych, w których silnik usytuowany jest
poni¿ej poziomu kokpitu lub wewn¹trz
jachtu, wymagana jest zawsze sta³a insta-
lacja ga�nicza, zarówno je¿eli chodzi o sil-
niki benzynowe, jak i wysokoprê¿ne po-
wy¿ej 120 kW (160 KM).

Sta³a instalacja przeciwpo¿arowa nie
jest wymagana wówczas, gdy silnik jest
mocowany w ca³o�ci lub czê�ciowo po-
wy¿ej poziomu podstawy kokpitu, ale
pod warunkiem, ¿e jego moc nie prze-
kracza 120 kW. Komora silnika winna byæ
zaopatrzona w specjalny otwór ga�niczy,

zlokalizowany w �ciance ograniczaj¹cej
przestrzeñ paliwow¹, umo¿liwiaj¹cy wy-
pe³nienie jej �rodkiem ga�niczym. Dla
silników benzynowych przyczepnych
o mocy do 25 kW, z odkrytym miejscem
przechowywania przeno�nego zbiornika
paliwa, brak rygorystycznych wymagañ
ochrony przeciwpo¿arowej.

Nowoczesny sprzêt

Nowo�ci¹ na polskim rynku s¹ sta³e,
automatyczne systemy ga�nicze, które
zosta³y oparte na specjalnym gazie
FM200 � pozbawionym truj¹cych i szko-
dliwych dla �rodowiska naturalnego

zwi¹zków halonu. Gaz FM200, w przeci-
wieñstwie do tradycyjnego �rodka ga�ni-
czego, jakim by³ przez d³ugie lata halon
czy CO

2
, nie jest gro�ny dla ludzi przeby-

waj¹cych w pomieszczeniu, w którym
zosta³ rozpylony. Atutem tego nowocze-
snego �rodka ga�niczego jest równie¿ to,
¿e silnik po ugaszeniu po¿aru nie wyma-
ga czasoch³onnego i kosztownego susze-
nia, czyszczenia i konserwowania.

System

System SEA-FIRE zosta³ specjalnie
zaprojektowany do skutecznej ochrony
przeciwpo¿arowej w obrêbie przestrze-

Po¿ar statku, promu, kutra rybackiego, jachtu ¿aglowego, motorowego
lub zwyk³ej motorówki na morzu� Jego ewentualne skutki mog¹ byæ tragiczne.
Dlatego ka¿da jednostka p³ywaj¹ca, powinna byæ wyposa¿ona w sprawny
system przeciwpo¿arowo � ga�niczy, a za³oga przygotowana i przeszkolona.

Nowoczesna ochrona

Ugasiæ po¿ar!

MORZE TECHNIKI bezpieczeñstwo

Ka¿dy okrêt, ka¿dy statek
musi mieæ zabezpieczenie

przeciwpo¿arowe.
Tak¿e lotniskowiec.
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Jest skrócon¹ nazw¹ od Interna-
tional Convention on Safety of Life
at Sea, tj. Miêdzynarodowej Kon-
wencji o Bezpieczeñstwie. Prace nad
ni¹ rozpoczê³y siê w 1974 roku
w Londynie. W roku 1978 zosta³a
uzupe³niona o protokó³ dotycz¹cy
statków � zbiornikowców. Wesz³a
w ¿ycie w 1980 roku. Regu³y i prze-
pisy dokumentu adresowane s¹ do
organów administracji pañstwowej
odpowiedzialnych za ¿eglugê, arma-
torów, kapitanów jednostek oraz
producentów specjalistycznego
sprzêtu ratunkowego. Konwencja
reguluje kwestie bezpieczeñstwa
jednostek p³ywaj¹cych, konstrukcji,
niezatapialno�ci, stateczno�ci, urz¹-
dzeñ maszynowych (tj. silników),
radiokomunikacji, ³¹czno�ci satelitar-
nej, instalacji elektrycznych, zabez-
pieczenia przeciwpo¿arowego, sys-
temu informacji meteorologicznej,
monitorowania lodowców, �rodków
oraz urz¹dzeñ ratunkowych takich
jak: pirotechnika, kombinezony p³y-
waj¹ce, pasy ratunkowe, kamizelki,
tratwy i szalupy. Konwencja regu-
luje równie¿ kwestie:

n zasad prawid³owej nawigacji
w zale¿no�ci od warunków ze-
wnêtrznych,

n zasad korzystania z map, wy-
dawnictw nawigacyjnych oraz
systemu ECDIS (Electronic Chart
Display and Information System
� Nawigacyjny System Informa-
cyjny) i ENC (Electronic Naviga-
tional Chart � Elektroniczna Na-
wigacyjna Mapa),

n zasad wspó³pracy pilota porto-
wego z kapitanem jednostki pod-
czas manewrów i nawigowania,

n planowania rejsu, ochrony �rodo-
wiska naturalnego.

SOLAS

ni zamkniêtych na pok³adzie jednostek
p³ywaj¹cych - w tym oczywi�cie maszy-
nowni.

Najprostszy, a zarazem bardzo sku-
teczny system ga�niczy SEA-FIRE sk³ada
siê z butli wype³nionej gazem FM200,
która ma dodatkowo wbudowany specjal-

ny czujnik temperatury, który powoduje
w razie potrzeby wyzwolenie FM200
i tym samym natychmiastowe ugaszenie
po¿aru. System taki aktywizuje siê samo-
czynnie ju¿ przy temperaturze 79° C. SEA-
FIRE wystêpuje równie¿ w modelach,
które maj¹ mo¿liwo�æ manualnego uru-
chomienia za pomoc¹ linki (SMAC), któ-
rej koniec montuje siê w centralnym
punkcie dowodzenia jednostk¹, np. na
desce rozdzielczej w kokpicie.

W przypadku silników wysokoprê¿-
nych, przed wyzwoleniem FM200 ko-
nieczne jest wcze�niejsze zatrzymanie
samego silnika! W celu skutecznego zga-
szenia po¿aru, konieczne jest równie¿
natychmiastowe wy³¹czenie dzia³aj¹cej
w pomieszczeniu wentylacji oraz za-
mkniêcie luków. W systemie SEA-FIRE
czynno�ci te wykonywane s¹ automatycz-
nie za pomoc¹ specjalnych modu³ów ste-
rowania ESRS.

System SEA-FIRE, w zale¿no�ci od
potrzeb przeciwpo¿arowych jednostki,
mo¿e byæ jeszcze rozbudowany o: alar-
my d�wiêkowe SFA i alarmy wizualne
SDDA. Natomiast do ochrony przeciwpo-
¿arowej na pok³adzie miejsc szczególnie
wa¿nych dla bezpieczeñstwa jednostki,
ale trudno dostêpnych, jak np. wi¹zki
kabli lub przewodów paliwowych, zapro-
jektowano model SEA-FIRE Singer, które
dzia³a bezpo�rednio � punktowo na �ró-
d³o ognia.

MORZE TECHNIKI bezpieczeñstwo
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Dzisiejsze wymogi prawne
w zakresie szeroko rozumianej
ochrony przeciwpo¿arowej okre-
�laj¹ krajowe normy, które s¹ od-
powiednikami norm unijnych: PN-
EN ISO 9094-1:2005 (�Ma³e statki.
Ochrona przeciwpo¿arowa. Czê�æ
1: Jednostki p³ywaj¹ce o d³ugo�ci
kad³uba do 15 m w³¹cznie�) oraz
PN-EN ISO 9094-2:2005 (�Ma³e stat-
ki. Ochrona przeciwpo¿arowa.
Czê�æ 2: Jednostki p³ywaj¹ce o d³u-
go�ci kad³uba powy¿ej 15 m�).
W przypadku du¿ych jednostek
¿aglowych lub motorowych, któ-
rych wyporno�æ przekracza 500 m3

wymagania te zosta³y okre�lone
przez Konwencjê SOLAS. Natomiast
je¿eli chodzi o jednostki �ródl¹do-
we ¿egluj¹ce po wodach morskich,
wymagania w zakresie ochrony
przeciwpo¿arowej le¿¹ w gestii w³a-
�ciwego dyrektora urzêdu morskie-
go (ustawa z 09.11.2000 roku o bez-
pieczeñstwie morskim Art. 39
zwan¹ te¿ SOLAS).

Co mówi
prawo

Innowacyjno�æ

Najnowszym rozwi¹zaniem w ww.
systemie jest modu³ FIRE-STOP. Odpo-
wiedzialny za proces wczesnego alarmo-
wania i gaszenia po¿aru oparty na mikro-
procesorowym uk³adzie steruj¹cym. Sys-
tem jest wyposa¿ony w czujniki: ciepl-
ne, dymu oraz CO

2
, za pomoc¹ których

monitorowane s¹ nie tylko maszynownia,
rozdzielnie elektryczne i ³adownie, ale
równie¿ pomieszczenia mieszkalne, kam-
buz itd. Nowy panel posiada wszystkie
wymagane cechy systemu bezpieczeñ-

stwa przeciwpo¿arowego: alarm wizual-
ny i d�wiêkowy, identyfikacjê rodzaju
alarmu: roz³adowanie ga�nicy, alarm
w pomieszczeniach mieszkalnych (nie
wyzwala ga�nicy, tylko alarmuje). Liczba
paneli mo¿e wynosiæ maksymalnie 8 i byæ
rozmieszczona w najbardziej newralgicz-
nych miejscach na statku. Jeden z pew-
no�ci¹ musi byæ na mostku. Panel jest wy-
posa¿ony w przycisk RESTART pozwala-
j¹cy na awaryjne ponowne uruchomie-
nie silników po automatycznej akcji ga-
�niczej.

Zastosowanie mikroprocesora w jed-
nostce kontrolnej ESRS pozwala m.in. na
tzw. autodiagnostykê systemu, który nie-
ustannie monitoruje poprawno�æ po³¹-
czeñ, uszkodzenia czujników, co zdecy-
dowanie poprawia bezpieczeñstwo.

Jako�æ

Systemy automatycznej ochrony prze-
ciwpo¿arowej SEA-FIRE, dziêki wysokiej
jako�ci wykonania i niezawodno�ci, zdo-

by³y uznanie najpowa¿niejszych na �wie-
cie instytucji bran¿owych: USCG (Ame-
rykañskiej Stra¿y Wybrze¿a), Det Norsk
Veritas/DNV z Norwegii, U.S. Environmen-
tal Protection Agency/EPA (Amerykañskiej
Agencji Ochrony �rodowiska), Unii Euro-
pejskiej oraz Registro Italiano Navale/
RINA z W³och.

Przegl¹dy techniczne

Wymagane okresy kontroli sprawno-
�ci sta³ych systemów ga�niczych powin-
ny byæ przeprowadzane zgodnie z zasa-
dami kwalifikacji jednostek p³ywaj¹cych,
które okre�la Polski Rejestr Statków.
W przypadku systemów SEA-FIRE, kon-
trola sprowadza siê do wzrokowego
sprawdzenia nape³niania oraz sprawdze-
nia wagi ga�nicy (zgodno�ci z tabel¹).
Próba uruchomienia ga�nicy dla celów
kontrolnych jest zakazana! FM200 rozk³a-
da siê bowiem w atmosferze oko³o 7 lat.

Przemys³aw Miller
Fot. mat. producenta

MORZE TECHNIKI bezpieczeñstwo
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B³yskawiczna

W niedzielê, 25 listopada, prezes sto-
warzyszenia, by³y prezes The World Ship
Society (najwiêkszej w �wiecie organiza-
cji shiploverskiej � red.) i Sail Training
Association i Cruise Europe, obecny cz³o-
nek izby wy¿szej parlamentu brytyjskie-
go, lord Ambrose Greenway z³o¿y³ od-
znaczenie polskiego okrêtu i akt jego
nadania na rêce przedstawiciela dowódz-
twa Marynarki Wojennej RP i dowództwa
ORP B³yskawica. Uroczysto�æ odby³a siê
na pok³adzie okrêtu cumuj¹cego przy

To miêdzynarodowa organiza-
cja, zrzeszaj¹c¹ cz³onków w ponad
40 krajach na ca³ym �wiecie. Dzia³a
na rzecz ratowania i upamiêtnienia
okrêtów, statków i ¿aglowców, któ-
re wnios³y znaczny wk³ad w histo-
riê morsk¹ �wiata. Zajmuje siê po-
szukiwaniem �zabytków� morskich,
informacji na temat osi¹gniêæ jed-
nostek p³ywaj¹cych, jest równie¿
g³ównym sponsorem Miêdzynaro-
dowego Rejestru Historycznych Jed-
nostek P³ywaj¹cych. Najwa¿niejsza
nagroda Stowarzyszenia - medal In-
ternational Maritime Heritage Award
- przyznawana jest od 1980 r.

The World Ship Trust

Niszczyciel ORP
B³yskawica, zosta³

uhonorowany przez
miêdzynarodowe

stowarzyszenie The World
Ship Trust najwy¿szym

wyró¿nieniem
� �International Maritime

Heritage Award�. Do³¹czy³
do presti¿owego,

miêdzynarodowego grona
okrêtów, które wnios³y

najwiêkszy wk³ad w historiê
�wiata, ¿eglugi lub

marynarki wojennej
i zosta³y zachowane dla

kolejnych pokoleñ.

Pierwszy polski okrêt odznaczony!

B³yskawica

B³yskawica
w gali branderowej.
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Dok³adnie 70 lat przed otrzyma-
niem medalu International Maritime
Heritage Award, 25 listopada 1937
roku, po raz pierwszy podniesiono
polsk¹ banderê na niszczycielu ORP
B³yskawica, zbudowanym w angiel-
skiej stoczni J. Samuel White & Co.
Ltd w Cowes. W czasie wojny okrêt
przep³yn¹³ 150 tysiêcy mil morskich,
eskortowa³ 83 konwoje, uczestniczy³
w 108 patrolach i operacjach mor-
skich, bra³ udzia³ w zniszczeniu
dwóch i uszkodzeniu sze�ciu okrê-
tów nawodnych oraz zniszczeniu
dwóch statków handlowych przeciw-
nika, uszkodzi³ trzy okrêty podwod-
ne i zestrzeli³ 4 samoloty na pewno i
2 prawdopodobnie. Trzykrotnie uleg³
uszkodzeniom podczas wype³niania
zadañ bojowych. W uznaniu swych
wojennych zas³ug ORP B³yskawica,
jako jedyny okrêt, zosta³ odznaczo-
ny Orderem Virtuti Militari. Po zakoñ-
czeniu wojny okrêt powróci³ do Gdy-
ni. Przez dwadzie�cia lat eksploato-
wany by³ jako klasyczny niszczyciel.
Od 1976 roku jest okrêtem-mu-
zeum, które rocznie odwiedza kilka-
dziesi¹t tysiêcy turystów z Polski i za-
granicy. Okrêt cumuje przy skwerze
Ko�ciuszki w Gdyni. Jest ju¿ tradycj¹,
¿e na jego pok³adzie odbywaj¹ siê
najwa¿niejsze uroczysto�ci i ceremo-
nie. Jest to najstarszy na �wiecie okrêt
tej klasy i jeden z niewielu zachowa-
nych, które bra³y czynny udzia³ w II
wojnie �wiatowej.

Dzieje B³yskawicy

skwerze Ko�ciuszki w Gdyni, �ubranego�
w galê banderow¹. By³o to dok³adnie
w dniu 70. rocznicy podniesienia bia³o-
czerwonej bandery na ORP B³yskawica.

Przybyli go�cie z Wielkiej Brytanii,
delegacja w³adz miasta Cowes z jego
merem Geoffem Bankiem na czele
i przedstawiciele Stowarzyszenia The
World Ship Trust oraz miêdzynarodowej
organizacji The Friends of ORP B³yskawi-
ca Society.

W�ród go�ci z Wielkiej Brytanii by³
m.in. Keith Barton, by³y pracownik stoczni
J.S. White - jeden z budowniczych B³y-
skawicy, a tak¿e Janina Doroszkowska,
córka Wojciecha Franckiego, dowódcy
B³yskawicy w czasie obrony Cowes.

Okrêt zas³u¿ony

Przedstawiciele The World Ship Trust
podkre�lali znakomity stan, w jakim utrzy-
mywana jest B³yskawica i komplemen-
towali starania wszystkich instytucji i lu-
dzi, którzy nad tym pracowali i pracuj¹.
B³yskawica jest szczególnie bliska Angli-
kom, którzy j¹ zbudowali i których (dziê-
ki ofiarno�ci polskiej za³ogi) broni³a.
Przedstawiciele The World Ship Trust

podkre�lali podczas uroczysto�ci na po-
k³adzie B³yskawicy techniczn¹ jako�æ pro-
duktu brytyjskiej stoczni. Nasz okrêt by³
jednym z najszybszych niszczycieli II
wojny �wiatowej.

- Niedawno mia³em okazjê p³yn¹æ na
pok³adzie zwyciêskiego okrêtu wojenne-
go podczas wy�cigu dwóch podobnych,
utrzymywanych w podobnym stanie, jak
B³yskawica, brytyjskich okrêtów wojen-
nych. � mówi³ lord Greenway. - Ten, który
wygra³, osi¹gn¹³ prêdko�æ 31 wêz³ów. To
by³o niesamowite uczucie i niezapomnia-
ne prze¿ycie. Trudno sobie wyobraziæ -
ile¿ satysfakcji i adrenaliny musia³o przy-
nosiæ podró¿owanie z prêdko�ci¹ o 10
wêz³ów wy¿sz¹, do czego zdolna by³a
B³yskawica, której imiê - bardzo adekwat-
nie - kojarzy siê z wielk¹ prêdko�ci¹.

(PioSta, rel)

Zastêpca
dowódcy ORP

B³yskawica kmdr
ppor. Zdzis³aw

Kryger.

Janina Doroszkowska,
córka dowódcy B³yskawicy.

Prezes stowarzyszenia
The World Ship Trust,
cz³onek izby wy¿szej

parlamentu brytyjskiego, lord
Ambrose Greenway.
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Statek zbudowany zosta³ przez stocz-
niê Framnaes w Sandefjord i przekazany
do eksploatacji 17 czerwca 1937 r. Arma-
torem by³a pocz¹tkowo instytucja Ostlan-
dets Skoleskib z Oslo (w której zast¹pi³
on bryg Statsraad Erichsen), a nastêpnie
fundacja The Christian Radich Sail Training
Foundation, powsta³a dziêki grantowi
norweskiego oficera kawalerii i armatora,
kapitana Christian’a Radich’a.

W kwietniu roku 1940 statek zosta³
zarekwirowany przez Bundesmarine i s³u-

¿y³ za statek bazê dla okrêtów podwod-
nych. Koniec wojny zasta³ ten piêkny
¿aglowiec bez masztów i podtopiony.
W roku 1947 dokonano na nim kapital-
nego remontu w stoczni marynarki wo-
jennej Marinens Hovedverft w Horten.

Dla towarzystwa

¯aglowiec zbudowany by³ z my�l¹ o
szkoleniu kadr dla norweskiej marynarki
handlowej i wype³nia³ to zadanie do 1999

Dzisiaj w naszej mini-prezentacji wybranych statków
uczestnicz¹cych w finale Tall Ships� Races w Szczecinie

� ¿aglowiec ostatni - prawdopodobnie najbardziej
znany - trójmasztowy pe³norejowiec HNoMS Christian

Radich. Wspomina³ o nim w swoich ksi¹¿kach
sam Karol Olgierd Borchardt.

Szkoli i bawi

gwiazda

W roku 1958 Christian Radich
zagra³ g³ówn¹ rolê w filmie �Win-
djammer�, dokumentuj¹cym jego
rejs przez Atlantyk. O filmie i statku
zaczê³o siê mówiæ, oba zyska³y po-
pularno�æ. �Windjammer� zosta³ na-
krêcony w technice Cinemiracle
(wy�wietlany na wielkim, panora-
micznym, zakrzywionym ekranie).
S³awê ¿aglowiec zdoby³ tak¿e po-
przez zwyciêstwa w regatach Ope-
racji ¯agiel, m.in. w najd³u¿szych
regatach z Portugalii na Bermudy
w 1964 r., a pó�niej w 1970 r. na tra-
sie Plymouth - La Coruna.

Droga
do s³awy

Norweska

MORZE ¯AGLI z bliska
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roku. Pó�niej zosta³ przeznaczony na ry-
nek czarterowy. P³ywa, g³ównie w okre-
sie letnim, z p³ac¹cymi za to adeptami
¿eglarstwa, m.in. na wielkie zloty ¿aglow-
ców i uczestniczy w Tall Ships’ Races.
Christian Radich oferowany jest tak¿e na
krótkie czartery, np. kilkugodzinne wy-
cieczki po Oslofjordzie z przyjêciami na
pok³adzie. Taki mini-rejs, organizowany
przez redakcjê norweskiego tygodnika
¿eglugowego �Trade Winds�, jest trady-
cyjnie jednym z najwa¿niejszych wyda-
rzeñ towarzysko-biznesowych i najbar-
dziej presti¿owym przyjêciem podczas
targów Nor-Shipping.

Faworyt w regatach

Statek jest równie¿ czarterowany na
oko³o sze�æ miesiêcy przez Norwesk¹
Marynarkê Wojenn¹, s³u¿¹c szkoleniu ka-

Charakterystyka podstawowa:

Nr IMO ................................................................................ 5071729
Rok budowy ............................................................................. 1937
Stocznia ............................................. Framnaes Mekaniske Verksted
Port macierzysty ........................................................................ Oslo
D³ugo�æ ca³kowita ................................................................. 62,5 m
D³ugo�æ ca³kowita z bukszprytem ...................................... 73,00 m
Szeroko�æ ................................................................................. 9,7 m
Zanurzenie ............................................................................... 4,7 m
Wyporno�æ ............................................................................. 1050 t
Tona¿ pojemno�ciowy brutto ..................................................... 696
Tona¿ pojemno�ciowy netto ...................................................... 207
Wysoko�æ z masztami ........................................................... 37,7 m

(44 m wg innych �róde³)
Liczba ¿agli ................................................................................... 27
Powierzchnia ¿agli ............................................................... 1360 m2

Prêdko�æ na silniku ...................................................................10 w.
Prêdko�æ pod ¿aglami .................................................. do ok. 14 w.

z bliskaMORZE ¯AGLI
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detów. Jego za³oga sk³ada siê w takiej
s³u¿bie z 9 oficerów, 59 podoficerów -
kadetów i 14 cywilów ze sta³ej za³ogi
¿aglowca. Na co dzieñ za� ¿aglowiec przy-
stosowany jest do prowadzenia przez 18-
osobow¹ za³ogê przy 88 pasa¿erach.

W przysz³ym roku letni program
¿aglowca zacznie siê od udzia³u w zlocie
L’Armada Rouen.

We�mie te¿ udzia³ w Tall Ships’  Ra-
ces, które zaczn¹ siê w Liverpool’u - eu-
ropejskiej stolicy kulturalnej roku 2008.
Po kilkukrotnym zdobywaniu czo³owych

miejsc w ragatach ostatnich lat - bêdzie
tam faworytem. Norweskie Måloy, dok¹d
¿aglowce pop³yn¹ z Liverpool’u jest naj-
mniejszym portem i miastem spo�ród
goszcz¹cych dot¹d armadê TSR. Ostatni
etap TSR 2008 odbêdzie siê miêdzy nor-
weskim Bergen, a portem holenderskim.

Przypomnijmy, ¿e Christian Radich
otrzyma³ w Szczecinie nagrodê za najlep-
szy czas w dwóch etapach regat The Tall
Ships’  Races 2007 w klasie A (w�ród du-
¿ych ¿aglowców).

(PioSta)
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Opowie�ci
Mórz Popo³udniowych

MORZE OPOWIADAÑ tylko u nas
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koñcówce tego bardzo d³ugiego, nawet zbyt d³u-
giego rejsu, mieli�my raczej szczê�cie. My, to
znaczy za³oga naszego statku w ogólno�ci, a ja
w szczególno�ci.

Nie muszê nikogo u�wiadamiaæ, ¿e w ci¹gu ka¿dego roku
s¹ dni szczególne. Miêdzy innymi, a mo¿e przede wszystkim,
do takich dni nale¿y Wigilia, dwa dni �wi¹t Bo¿ego Narodzenia,
a tak¿e Sylwester i Nowy Rok. Co do Sylwestra, s³owo DZIEÑ
nie wydaje siê zbyt trafne, zdecydowanie bardziej odpowied-
nie to NOC, ale nie ma co wchodziæ w takie detale.

Na naszym statku pe³ni³em, po ukoñczeniu Pañstwowej
Szko³y Morskiej w Gdyni, odpowiedzialn¹ funkcjê, a nawet
mo¿e stanowisko, motorzysty. W dodatku �wachtowego�, co
w hierarchii statkowej mie�ci³o siê oczko wy¿ej od �m³odsze-
go motorzysty�, a nawet od �motorzysty dniówkowego�, czyli
tak zwanego dymana.

Koñcz¹cy siê z wolna rejs by³ naprawdê sakramencko d³u-
gi. Zreszt¹ na tamtym statku nie mog³o byæ inaczej, ¿aden rejs
nie móg³ byæ krótki. Trochê wynika³o to ze specjalnych pre-
dyspozycji naszego statku � o którym mo¿na by³o powiedzieæ
i to, i owo, ale na pewno najwiêkszy nawet ³garz nie odwa¿y³-
by siê stwierdziæ, ¿e jest on nowoczesny i szybki � ale te¿
z powodu jakiego� nieustannego i mocno dokuczliwego pe-
cha, wlok¹cego siê za nim przez morza i oceany �wiata.

Co tu ukrywaæ � tamten statek nadawa³ siê znacznie bar-
dziej do muzeum, ani¿eli do p³ywania �po morzach i ocenach
�wiata s³awi¹c itd., itp��, jako� jednak utrzymywa³ siê - jak
dotychczas - na powierzchni i udawa³o siê, choæ ze sporym
trudem za³ogi, dotrzeæ do kolejnych portów.

Statek ten, którego nazwê lito�ciwie przemilczê, okre-
�lany by³ jako typowy przedstawiciel tak zwanej �floty Gu-
termana�. Nazwa ta, bardzo popularna w�ród polskich za-
³óg po³owy XX wieku, pochodzi³a od nazwiska dyrektora
Centromoru, który skupowa³ na �wiecie stare statki dla Pol-
skiej Floty Handlowej. Podejrzewali�my, ¿e transakcje �kup-
na � sprzeda¿y� mia³y miejsce w stoczniach z³omowych,
ale po dzi� dzieñ brak bli¿szych danych, zreszt¹ ewentual-
ne sprawy dawno siê przedawni³y.

 
○ ○ ○

Jak wspomnia³em na pocz¹tku, w koñcówce bardzo d³u-
giego rejsu, mieli�my sporo szczê�cia. Na marginesie wspo-
mnê, ¿e wie�li�my tak zwan¹ ��wiêt¹ ziemiê, czyli bardzo ubog¹
w ¿elazo rudê z chiñskiej wyspy Hainan na Morzu Po³udnio-
wochiñskim, przez Ocean Indyjski, wokó³ Afryki, bo Kana³
Sueski by³ zablokowany z racji tocz¹cej siê tam wojny, przez
ca³y niemal Atlantyk, do Gdañska.

Ruda z wyspy by³a bardzo uboga. Podczas za³adunku, jej
grudy uderzaj¹ce o stalowe �szersztoki� w luku na miêdzypo-
k³adzie nie wzbudza³y prawie ¿adnych iskier, a o tych nielicz-
nych, które siê pojawia³y, marynarze twierdzili, ¿e to od latarki
bosmana, która wpad³a do ³adowni. Tymczasem, gdy ³adowa-
li�my szwedzk¹ rudê w Lulea czy Narviku, wzniecane iskry
przypomina³y choinkowo-bo¿onarodzeniowe ognie sztuczne.

Wracaj¹c do w³a�ciwego tematu, zwi¹zanego z okresem
�wi¹tecznym... Mimo wysi³ków i starañ ca³ej za³ogi, nie uda³o
siê zd¹¿yæ do kraju na �wiêta, ale lekko pocieszaj¹cy by³ fakt,
¿e do Gdañska weszli�my wieczorem w drugi dzieñ �wi¹t Bo-
¿ego Narodzenia, co zwiêksza³o nasz zapas tzw. �dni wolnych�.
W koñcu z³apali�my dwa �wi¹teczne dni w morzu!

Ostatnie kilkana�cie godzin przed zacumowaniem by³o bar-
dzo nerwowe, szczególnie dla tych cz³onków za³ogi, zarówno
oficerów, jak motorzystów i marynarzy, którzy z racji stano-
wisk pe³nili s³u¿by tzw. �portowe�. Rozk³ad tych dwunastogo-
dzinnych s³u¿b zale¿a³ od momentu zakoñczenia manewrów
i zacumowania �na mocno�.

Mia³em szczê�cie. Statek zakoñczy³ manewry w najbardziej
odpowiednim dla mnie czasie. Z grafiku wypada³a mi s³u¿ba
w dzieñ sylwestrowy od ósmej rano do dwudziestej. Tak wiêc,
mia³em ca³¹ noc do dyspozycji, a dzieñ Nowego Roku do ode-
spania zabawy.

Bêd¹c pewnym korzystnego horoskopu, w ci¹gu kilku dni
dziel¹cych mnie od oczekiwanego Sylwestra, zacz¹³em poszu-
kiwaæ odpowiedniej imprezy. Odpada³y z miejsca wszystkie
sylwestrowe bale, z paru zreszt¹ powodów. Po pierwsze, bile-
ty ju¿ dawno by³y wysprzedane, a po drugie, by³em raczej
�niezaanga¿owany�, a wszystkie panny brane w rachubê, mia-
³y ju¿ plany. Nic zreszt¹ dziwnego, bowiem jak wcze�niej
wzmiankowa³em, rejs by³ naprawdê bardzo d³ugi, a w ci¹gu
prawie o�miu miesiêcy du¿o siê mog³o wydarzyæ, mog³o te¿
wygasn¹æ niejedno ¿arliwe uczucie�

Pozostawa³y prywatki. Nie ukrywam, ¿e moje w tym kie-
runku poszukiwania nie trwa³y d³ugo, ju¿ drugiego dnia uda³o
mi siê wkrêciæ na prywatkê szykowan¹ w obszernym mieszka-
niu rodziców mojej kole¿anki Zosi.
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Nie by³o co siê zastanawiaæ. W salonie by³ doskona³y, przed-
wojenny parkiet, Zo�ka dysponowa³a du¿¹ kolekcj¹ p³yt z ta-
neczn¹ muzyk¹, a dodatkowo zarówno ona sama, jak i jej mama,
mia³y zas³u¿enie dobr¹ opiniê w zakresie sztuki kulinarnej.

Zabawa oczywi�cie by³a sk³adkowa. B³yskawicznie uzgodni-
³em z �komitetem zabawowym� szczegó³y techniczne imprezy,
a w szczególno�ci nale¿ny wk³ad finansowy, obieca³em uzupe³-
niæ doborowy komplet gramofonowych p³yt o w³asny zapas ostat-
nich szlagierów nabytych w czasie postoju w Singapurze.

Clou sylwestrowego balu mia³ byæ indyk z borówkami,
�spécialité de la maison� pani domu oraz doskona³y likier do
czarnej kawy, który � jak nios³a legenda � od roku, albo d³u¿ej
�przegryza³ siê� w g³êbi olbrzymiej gdañskiej szafy.

 
○ ○ ○

W sylwestrowy poranek rozpocz¹³em dzienn¹ s³u¿bê w ma-
szynowni, podniecony czekaj¹cymi mnie przyjemno�ciami.
W kabinie czeka³a �nie¿nobia³a, nowiuteñka, nylonowa koszu-
la �non iron� � ostatni podówczas krzyk mêskiej mody � oraz
starannie odprasowany przeze mnie, garnitur.

Niecierpliwie kr¹¿y³em wzd³u¿ pracuj¹cych agregatów, któ-
rych monotonny odg³os zmienia³ siê w moich uszach w rytm
samby, rumby i innego cha-cha.

Wskazówki zegara wisz¹cego nad stanowiskiem manewrowym
miêdzy dwoma silnikami, porusza³y siê w �limaczym tempie.

Min¹³ obiad, podwieczorek. Statek pustosza³ coraz bardziej.
Za³oga, od�wiêtnie ubrana, spieszy³a na kursuj¹cy co pó³ go-
dziny na drug¹ stronê kana³u prom.

Z wolna zapada³ zimowy, sylwestrowy zmierzch. �wiat³a
portowe b³yska³y setkami iskierek na kryszta³kach �wie¿o spa-
d³ego, dziewiczego jeszcze �niegu i k³ad³y siê smugami na
wodzie kana³u.

Z niecierpliwo�ci¹ liczy³em powoli ciekn¹ce minuty. Ju¿
o wpó³ do ósmej wyskoczy³em do ³azienki, przebra³em siê
w wyj�ciowy garnitur i kr¹¿¹c niespokojnie po górnym gretin-
gu maszynowni, czeka³em na zmiennika.

Sygna³ syreny kwadratowego promu p³yn¹cego z drugiego
brzegu wygoni³ mnie z maszynowni na pok³ad. Wypatrywa-
³em zbli¿aj¹cych siê od przystani.

S¹. Idzie starszy marynarz Jasio, s¹ dwaj wachtowi ze stoj¹-
cego w pobli¿u Bytomia, jest paru mocno zawianych W³ochów
z przycumowanego przed naszym dziobem Castelverde.

A mojego zmiennika nie ma! � zorientowa³em siê przestra-
szony nie na ¿arty.

Jasio, którego pyta³em, z resztk¹ ko³acz¹cej siê gdzie� w �rod-
ku nadziei, wzruszy³ ramionami.

- Pewno zapi³ � skwitowa³ bez emocji. � I siê spó�ni. Albo
wola³ sylwestrowy bal od s³u¿by na tych waszych rozlatuj¹-
cych siê gratach � za¿artowa³.

Mnie daleko by³o do ¿artów.
Mo¿e tylko siê spó�ni³ i przyjedzie nastêpn¹ fer¹ za pó³

godziny � pociesza³em siê w my�lach.
Na razie w dalszym ci¹gu kr¹¿y³em w od�wiêtnym garnitu-

rze po górnych gretingach maszynowni. Silnik na szczê�cie
pracowa³ równo i nie wymaga³ ¿adnej interwencji.

Minê³o nerwowe pó³ godziny. Znowu wypatrywa³em wy-
siadaj¹cych z promu, ale by³o tylko kilku dok³adnie spitych
Szwedów, dr¹cych siê na ca³e gard³o a¿ echo nios³o po u�pio-
nym porcie.

Co robiæ? Do diab³a, co robiæ?
W³a�ciwie nie mia³em wielu mo¿liwo�ci, a nawet dok³adnie

jakiegokolwiek wyboru. Zej�cie z wachty i ze statku nie wcho-
dzi³o w rachubê. Po pierwsze takie �rozwi¹zanie� nie mie�ci³o
siê w moim �wiecie, a po drugie oznacza³oby definitywny ko-
niec p³ywania, oznacza³oby zatrza�niêcie na amen jedynie do-
stêpnej furtki na drug¹ stronê �¿elaznej kurtyny�, do wolnego
�wiata, do �wiata bez kolejek po miêso, bez oficerów politycz-
nych, czyli �kaoszczaków�, bez wszechw³adnych partyjnych
sekretarzy.

Nieub³agany czas popycha³ wskazówki zegara, które przy-
pomina³y, ¿e trzeba przesmarowaæ silnik agregatu, ¿e trzeba
zej�æ do maszynowni.

Koszula �non iron�, rzucona ze z³o�ci¹ na kojê, z miejsca
straci³a uroczysty wygl¹d, a z takim nak³adem wyprasowane
spodnie i marynarka zawis³y niedbale na krze�le.

Z uczuciem niet³umionego obrzydzenia wci¹gn¹³em zaoli-
wione spodnie i przepocon¹ do cna flanelow¹ koszulê. Na ele-
ganckie skarpetki w³o¿y³em robocze buty z cholewami.

Jaskrawo o�wietlona maszynownia w niczym nie przypo-
mina salonu w mieszkaniu rodziców Zosi, t³uste p³yty nie s¹
ani trochê podobne do wypastowanego i wyfroterowanego
parkietu, a rytm pracy silnika to ju¿ chyba tylko marsz pogrze-
bowy.

Wypraktykowany w setkach wacht obchód maszynowni,
czterna�cie kroków po prawej burcie w stronê dziobu, dwana-
�cie w lewo, czterna�cie po lewej burcie w stronê rufy i z po-
wrotem, zmieni³ siê w nerwow¹, bez³adn¹ bieganinê wokó³
obu milcz¹cych silników g³ównych.

Niespokojne nogi nieomal same nios³y do góry, na pok³ad,
znów na dó³, do tunelu wa³owego, do agregatu i znowu na
pok³ad. Niedorzeczna nadzieja t³uk³a siê chaotycznie po g³o-
wie: �A mo¿e jednak�, jeszcze jest czas�, jeszcze szansa�,
dopiero dziewi¹ta�, pó³ do dziesi¹tej�, dziesi¹ta�, mo¿e
zd¹¿ê przed pó³noc¹..?�

Nadaremno. Zbli¿a³a siê dwunasta, a w³a�ciwie dwudziesta
czwarta. Ca³kowicie zrezygnowany sta³em przy pulpicie ma-
newrowym i bezmy�lnie patrzy³em na pokrywaj¹ce siê na ze-
garze wskazówki.

MORZE OPOWIADAÑ tylko u nas
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Nagle panuj¹c¹ w porcie ciszê nocn¹ przerwa³ dono�ny g³os
okrêtowej syreny.

NOWY ROK!
Bez wiêkszego entuzjazmu otworzy³em zawór powietrza

na syrenê.
Wyszed³em na pok³ad. Stoj¹ce obok statki rycza³y syrena-

mi, kolorowe rakiety wzbija³y siê w rozgwie¿d¿one niebo. Na
tle wielokolorowych fajerwerków odcina³ siê potê¿ny masyw
Ko�cio³a Mariackiego i ratuszowa wie¿a. Od dziobu rozleg³y
siê wo³ania:

Combaniero! Ahoj!
Z Castelverde weso³y, m³ody W³och przyja�nie wymachi-

wa³ rêk¹. Rzutka ze �wistem przeciê³a powietrze i spad³a na
nasz pok³ad.

- Ci¹gnijcie � zawo³a³ po angielsku W³och.
Po chwili do naszych, pana Jasia i moich, rak dotar³a ople-

ciona butla.
Chianti Tre Torri � Frirenze � Italia.
- HAPPY NEW YEAR!!! � krzycza³ nadawca przesy³ki.

Za miesi¹c opowiadanie:
�Nie suknia zdobi cz³oweika, ale...�

Druga po³owa nocy przebieg³a nieco szybciej i jakby spo-
kojniej. Chianti okaza³o siê dobrym lekarstwem na nerwy.

 
○ ○ ○

O siódmej trzydzie�ci w dzieñ Nowego Roku na statku po-
jawi³ siê sumienny motorzysta na dzienn¹ wachtê, a ja zasn¹-
³em kamiennym snem, aby odespaæ UPOJN¥ NOC SYLWE-
STROW¥!

P.S. Jakie by³y losy mojego zmiennika, nie mam pojêcia, bo
nigdy go ju¿ w ¿yciu nie widzia³em. Zreszt¹, nie chcia³em wi-
dzieæ.

Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2007
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Pasterz stad
Garland - okrêt pracowity

Jeden z najbardziej pracowitych okrêtów naszej floty
podczas wojny, weteran walk od Arktyki po równik,
pogromca U-bootów. Prawie ca³¹ wojnê strzeg³
konwojów na Atlantyku i Morzu �ródziemnym,
a w 1944 roku zatopi³ U-boota � jednego z dwóch,
które PMW mo¿e zapisaæ na swoje konto.

POCZTÓWKA Z MORZA okrêty wojenne

Garland nale¿a³ do d³ugiej serii nisz-
czycieli brytyjskich budowanych przez
prawie ca³y okres miêdzywojenny. Zwo-
dowany 24 pa�dziernika 1935 roku
w stoczni Fairfield Shipbuilding  & Engi-
neering Co. Ltd. w Glasgow, wszed³ do
s³u¿by 3 marca 1936 roku. Skierowano
go na Morze �ródziemne i tam te¿ zasta³
go wybuch wojny. 17 wrze�nia 1939 roku
dosz³o do wypadku � przedwczesny
wybuch bomb g³êbinowych spowodowa³
wygiêcie poszycia pok³adu na rufie.
W pa�dzierniku Garlanda przeholowano
na Maltê do remontu. Tym samym, jako
jedyny okrêt flotylli, pozosta³ na Morzu
�ródziemnym, gdy¿ w po³owie listopada
1939 roku 1 Flotylla Niszczycieli przesz³a
na wody brytyjskie, do Harwich. Tam te¿
do³¹czy³y do niej polskie niszczyciele
B³yskawica, Burza i Grom - ale to zupe³-
nie inna historia.

Pocz¹tek s³u¿by
� Morze �ródziemne

23 stycznia 1940 roku Admiralicja
postanowi³a przydzieliæ Polakom Garlan-

da, wci¹¿ znajduj¹cego siê w remoncie.
W lutym 1940 roku przeniesiono na nie-
go oko³o 50 marynarzy z B³yskawicy, a 15
marca 1940 roku wyznaczono na jego
dowódcê kmdr ppor. Antoniego Dorosz-
kowskiego. Podczas postoju na Malcie
dokonano pierwszych modernizacji: zde-
montowano rufowe dzia³o 120 mm i ru-
fowy maszt, który ogranicza³ k¹t ostrza³u

uzbrojenia przeciwlotniczego, rufow¹
wyrzutniê torped zast¹piono starym dzia-
³em 76 mm i zwiêkszono zapas bomb
g³êbinowych.

3 maja 1940 roku podniesiono ban-
derê na ORP Garland - pod tak¹ nazw¹
wszed³ do polskiej s³u¿by, gdy¿ 29 mar-
ca kontradmira³ �wirski zaproponowa³,
aby ze wzglêdów kurtuazyjnych pozosta-
wiæ okrêtowi jego angielsk¹ nazwê.
4 maja Garland po raz pierwszy wyszed³
w morze z polsk¹ za³og¹, a 16 maja opu-
�ci³ Maltê i dwa dni pó�niej przyby³ do
Aleksandrii. Tam maltañscy stoczniowcy
(którzy przyp³ynêli na Garlandzie) do-
koñczyli remont. Nie oby³o siê bez k³o-

Garland przed wyj�ciem
z konwojem PQ16

W Anglii, 1940 r.



43Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2007

potów, angielskie przyrz¹dy kierowania
ogniem sprawia³y trudno�ci polskim ma-
rynarzom (na dodatek by³y uszkodzone,
ale o tym przekonano siê pó�niej). Wy-
wo³a³o to nieprzychylne komentarze
Anglików, a w reakcji na nie 7 czerwca
1940 roku dowódc¹ Garlanda mianowa-
no kmdra ppor Konrada Namie�niowskie-
go. Dowodzenie okrêtem obj¹³ dopiero
po przej�ciu okrêtu do Anglii. W miêdzy-
czasie Garland eskortowa³ konwoje do
Haify i na Cypr, szczê�liwie nie atakowa-
ne przez nieprzyjaciela. W czasie jedne-
go z ostatnich wyj�æ, 18 i 19 sierpnia 1940
roku, eskortowa³ polski statek pasa¿erski
Warszawa wioz¹cy z Messyny do Haify
ochotników do Brygady Karpackiej. Tym-
czasem jego obecno�æ na Morzu �ródziem-
nym okaza³a siê nieco k³opotliwa, gdy¿
Polska nie znajdowa³a siê w stanie wojny
z W³ochami - wypowiedzenie W³ochom
wojny przez Polskê nast¹pi³o dopiero 12
czerwca 1941 roku!

30 sierpnia 1940 roku Garland otrzy-
ma³ rozkaz przej�cia do Wielkiej Brytanii
w ramach operacji �Hals� � przeprowa-
dzenia przez Morze �ródziemne zespo³u
okrêtów do Aleksandrii i konwoju na Mal-
tê. Tego samego dnia Garland wyszed³
z Aleksandrii w towarzystwie dwóch pan-
cerników, kr¹¿owników i innych okrêtów,
aby os³aniaæ operacjê od wschodu. 31
sierpnia, w czasie ataków w³oskiego lot-
nictwa, odniós³ lekkie uszkodzenia i 2
wrze�nia przyby³ na Maltê po paliwo. Jesz-
cze tego samego dnia wyszed³ z konwo-
jem powrotnym do Gibraltaru. 4 wrze-
�nia znalaz³ siê na zachód od Pantellarii,
w centrum walki z w³oskimi bombowca-
mi. Po kolejnym ataku, przy prawej tur-
binie parowej, pêk³ przewód zasilaj¹cy
d³awice i z kot³ów uciek³a woda. Angiel-
ski niszczyciel wzi¹³ Garlanda na hol,
a z nastaniem zmroku mechanicy Garlan-
da uruchomili jeden kocio³. 5 wrze�nia
polski niszczyciel doszed³ o w³asnych si-
³ach do Gibraltaru.

Po remoncie i kilkunastodniowym
pobycie w Gibraltarze Garlanda skiero-
wano do Anglii. 18 wrze�nia na wysoko-
�ci Zatoki Biskajskiej Garland do³¹czy³ do
konwoju SL/MKS.46 z Kapsztadu i przy-
by³ do Belfastu. Stamt¹d uda³ siê do Ply-
mouth, gdzie by³y ju¿ B³yskawica i Bu-
rza. Z tego portu polskie okrêty urz¹dza³y
wypady pod wybrze¿a francuskie i pro-
wadzi³y patrole przeciw inwazyjne.

24 wrze�nia 1940 roku polski Dyon
Kontrtorpedowców wizytowany by³
w Plymouth m.in. przez Prezydenta RP
i Szefa KMW.

POCZTÓWKA Z MORZA okrêty wojenne

Na pok³adzie�
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Polska Flotylla Niszczycieli

Na pocz¹tku maja 1940 roku, w kilka
dni po zatoniêciu Groma, brytyjska Ad-
miralicja rozwa¿a³a przekazanie Polakom
niszczyciela Gallant (równie¿ typu �G�),
a docelowo nastêpnych dwóch. W ten
sposób PMW mia³aby w swym sk³adzie
pe³n¹ flotyllê z³o¿on¹ z okrêtów tego
samego typu (wraz z Garlandem), nato-
miast Burza, ze swym nietypowym
uzbrojeniem, zosta³aby wycofana i posta-
wiona jako okrêt szkolny. Jednak po
upadku Francji, uszkodzony Gallant zna-

POCZTÓWKA Z MORZA okrêty wojenne

laz³ siê w stoczni, a do r¹k Anglików trafi-
³y francuskie okrêty, na które trzeba by³o
znale�æ za³ogi. Jak pamiêtamy, skoñczy-
³o siê to obsadzeniem przez Polaków
pechowego Ouragana i innych okrêtów.
Po pewnym czasie przeniesiono ich na
Pioruna i �Hunty�, grzebi¹c tym samym
szanse na stworzenie polskiego zespo³u
okrêtów jednego typu.

Admiralicja z czasem zarzuci³a plany
przekazania Gallanta, prawdopodobnie
we wrze�niu 1940 roku, zreszt¹ i tak
w brytyjskiej s³u¿bie pozosta³y tylko trzy
okrêty tego typu - Gallant, Greyhound

(oba w remoncie) i Griffin. Plany powo-
³ania czysto polskiego zespo³u okrêtów
istnia³y nadal � ich realizacj¹ by³o utwo-
rzenie przez Anglików we wrze�niu 1940
roku Polskiej Flotylli Niszczycieli w Ply-
mouth. W jej sk³ad wesz³y B³yskawica,
Burza, Garland i znajduj¹cy siê wci¹¿
w remoncie Ouragan. W budowie znaj-
dowa³ siê nastêpny niszczyciel przezna-
czony dla PMW - Piorun.

Flotylla istnia³a krótko � w kwietniu
1941 roku B³yskawica, Burza, Garland i
Piorun utworzy³y 14 Grupê Eskortow¹,
bazuj¹c¹ w Greenock. Rozwi¹zano j¹ ju¿
w czerwcu 1941 roku. Z kolei w listopa-
dzie 1941 roku I Dyon KTT (B³yskawica,
Burza, Garland i Piorun) utworzy³ 25
Grupê Eskortow¹, istniej¹c¹ formalnie do
listopada 1942 roku.

W atlantyckich konwojach

W listopadzie 1940 roku Garland prze-
szed³ do Greenock i w sk³adzie 10 Gru-
py Eskortowej rozpocz¹³ eskortê atlan-
tyckich konwojów. Ju¿ 13 listopada wy-
szed³ w morze: wraz z pancernikiem Re-
venge i trzema niszczycielami os³ania³ id¹-
cy z Kanady konwój SC.9. Rejs ten smut-
no zapisa³ siê w kronikach PMW: 15 listo-
pada, w czasie silnego sztormu, gdy prze-
chy³y siêga³y 60o, fala zmy³a z pok³adu
I oficera mechanika kmdr ppor. Micha³a
Gier¿oda i st. bosmana Zygfryda Stasie-
wicza. W dodatku uderzenia fal spowo-
dowa³y wygiêcie pok³adu, rozbicie ³odzi

Oblodzony okrêt w Arktyce.

Widok z pomostu dowodzenia.
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dzielny rejs do Murmañska dla szybszego
przekazania rannych do szpitala. Od³¹czy³
od konwoju o godz. 01.35 w pozycji
74o15N-27o00E. O godzinie 02.50 zauwa-
¿y³ U-boota w towarzystwie samolotu, ale
maj¹c uszkodzone dzia³o i obawiaj¹c siê
samolotów z Norwegii nie atakowa³ go.

Garland zawin¹³ do portu wieczorem,
a po oddaniu do szpitala 32 rannych (i 22
zabitych do kostnicy) przeszed³ na krót-
ki remont w warsztatach portowych
w miejscowo�ci Rosta. Remont ograniczy³
siê do naprawy uszkodzonego od³amka-
mi kad³uba, naprawy instalacji elektrycz-
nej i artyleryjskiej dokona³a za³oga przy
pomocy specjalistów z kr¹¿ownika Edin-
burgh.

2 czerwca Garland wyszed³ w morze
- w rejonie wyspy Toros pochowano
zmar³ych w morzu. W dwa dni pó�niej
Garlanda przebazowano do Wajengi,
gdzie stacjonowa³y brytyjskie okrêty. 20
czerwca wraz z niszczycielem Intrepid
przeszed³ we mgle i gêstej krze do Ar-
changielska, a 26 czerwca opu�ci³ ten
port i do³¹czy³ do konwoju QP.13 powra-
caj¹cego do Wielkiej Brytanii. Na jego
pok³adzie pop³ynêli marynarze uratowa-
ni z Jastrzêbia. 7 lipca Garland w rejonie
wyspy St. Kilda od³¹czy³ od konwoju i na-
stêpnego dnia dotar³ do Gourock. Remont
trwa³ do 18 wrze�nia 1942 roku i ograni-
czy³ siê g³ównie do napraw uszkodzeñ
odniesionych podczas eskorty konwoju
PQ.16.

Znów na atlantyckich trasach

19 wrze�nia Garland powróci³ do
Gourock i do eskorty konwojów atlantyc-
kich. 6 pa�dziernika wyszed³ z Moville
w eskorcie konwoju ONS.136 z³o¿onego
z 36 statków i Grupy Eskortowej �B3�,
w sk³ad której wchodzi³ wówczas Gar-
land. 11 pa�dziernika konwój zosta³ do-
strze¿ony przez U-booty. Do ataku na
konwój Niemcy zorganizowali grupê �Le-
opard� (z³o¿on¹ z o�miu U-bootów), jed-
nak sztorm zapobieg³ bardziej energicz-
nym atakom. Co prawda 12 pa�dziernika
jeden z U-bootów omal nie zderzy³ siê z
Garlandem, ale 14 pa�dziernika Niemcy
odwo³ali operacjê i grupa �Leopard� skie-
rowana zosta³a ku konwojowi SC.104. 18
pa�dziernika konwój dotar³ bezpiecznie
do St. John’s. 20 pa�dziernika Garland
przeszed³ do Bostonu. Tego samego dnia
wizytowany by³ przez przedstawicieli rz¹-
du USA i polskiego konsula, a nastêpne-
go dnia miejscowa Polonia zorganizowa-
³a huczne przyjêcie dla za³ogi polskiego

okrêtowej i inne, mniejsze, uszkodzenia.
Niszczyciele - w tym Garland - zosta³y
zwolnione z konwoju i 17 listopada Gar-
land przyby³ do Greenock. Tam doko-
nano niezbêdnych napraw i wyposa¿ono
go w radar. By³ to jeden z pierwszych
typów radarów montowanych na brytyj-
skich okrêtach, typu 286M, z nieruchom¹
anten¹. Potem nast¹pi³y dalsze eskorty:
w grudniu odprowadza³ statki id¹ce na
Atlantyk w konwoju OB.254, kolejno
w styczniu 1941 roku i dwukrotnie w lu-
tym i marcu. W kwietniu 1941 roku eskor-
towa³ dwa transportowce wojska (w tym
Batorego) id¹ce z Halifaksu do Liverpo-
olu w konwoju TC.10, a po remoncie za-
koñczonym pod koniec czerwca � du¿y
konwój WS.9B wioz¹cy wojsko na Bliski
Wschód. W lipcu 1941 roku Garland po-
p³yn¹³ pod Spitsbergen, gdzie asystowa³
w zniszczeniu niemieckiej bazy zaopatrze-
niowej. Po powrocie wróci³ na konwojo-
we trasy. We wrze�niu odwo³ano go (wraz
z Piorunem) na poszukiwanie rozbitków
z norweskiego statku Richepance (Pola-
cy uratowali 27 ludzi), a w drugiej po³o-
wie miesi¹ca wys³ano na Morze �ródziem-
ne z konwojem WS.11X, który w ramach
operacji �Halberd� mia³ dostarczyæ zaopa-
trzenie oblê¿onej Malcie. Garlanda do³¹-
czono do eskorty pancernika Nelson, któ-
ry � uszkodzony 27 wrze�nia w³osk¹ tor-
ped¹ lotnicz¹ � zawróci³ do Gibraltaru,
wci¹¿ w towarzystwie Garlanda.

W drugiej po³owie pa�dziernika 1941
roku Garland wraz z Piorunem pop³y-
nê³y do Kanady, po raz pierwszy eskor-
tuj¹c konwój na ca³ej trasie atlantyckiej.

Podró¿ na zachód minê³a bez wiêkszych
przygód, ale wracaj¹c z konwojem po-
wrotnym TC.10A trafi³ na silny sztorm.
Jeszcze w grudniu trzykrotnie eskortowa³
konwoje i dwukrotnie wychodzi³ na pa-
trol, po czym postawiono go do remontu
w Glasgow i Middlesborough.

Wzmocniono uzbrojenie przeciwlotni-
cze i zamontowano bardziej nowoczesne
radary.

Na wodach Arktyki

15 maja 1942 roku Garland wyruszy³
z Gourock do Reykjaviku i w 10 dni pó�-
niej do³¹czy³ do konwoju PQ.16 id¹cego
do Murmañska. Konwój by³ silnie atako-
wany przez niemieckie samoloty. Podczas
jednego z ataków � 26 maja � celem sta³
siê Garland. Cztery bomby upad³y na
wysoko�ci dzia³a nr 2, oko³o 10 metrów
od prawej burty. Od³amki zabi³y lub rani-
³y obsady dzia³ nr 1 i 2, a same dzia³a
zosta³y powa¿nie uszkodzone. Nast¹pi³y
po¿ary i eksplozje amunicji w komorach
amunicyjnych Nr 1 i Oerlikonu. Zginê³a
obsada prawego Oerlikonu. Na szczê�cie
mechanizmy napêdowe pozosta³y w ru-
chu, strzela³y wci¹¿ dzia³a Nr 3 i 4, a po
chwili do³¹czy³ do nich lewy Oerlikon.
Ogieñ prowadzono samodzielnie, gdy¿
od³amki uszkodzi³y równie¿ centralê ar-
tyleryjsk¹.

Garland odpar³ pó�niej jeszcze osiem
ataków lotniczych. 28 maja o godz. 00.05
do pomocy polskiemu lekarzowi przyby³
lekarz z Achates, a wieczorem dowódca
Garlanda otrzyma³ zezwolenie na samo-

W maszynowni�
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niszczyciela. 22 pa�dziernika Garland
do³¹czy³ do konwoju SC.106 i bez kon-
taktu z nieprzyjacielem dop³yn¹³ z nim
do Greenock, a potem � w grudniu �
jeszcze raz przemierzy³ Atlantyk, z kon-
wojem ONS.146 i powróci³ z konwojem
HX.218.

1943 rok przywita³ Garland w mo-
rzu, w drodze do Kanady. Powróci³ do
Anglii 1 lutego, a w kilka dni pó�niej znów
wyszed³, tym razem z Grup¹ Eskortow¹
�B3� i z konwojem ONS.167 � w³a�nie
z jego eskorty odes³ano Burzê, która pó�-
niej zatopi³a niemiecki U606.

5 marca 1943 roku Grupa Eskortowa
�B3� podjê³a eskortê du¿ego konwoju
HX.228 (75 statków) z Kanady do Wiel-
kiej Brytanii; jako wzmocnienie eskorty
wys³ano 6 Grupê Wsparcia, z lotniskow-
cem Bougie. 8 marca niemiecki wywiad
wykry³ konwój. Dla walki z nim sformo-
wano  grupê �Neuland� licz¹c¹ ostatecz-
nie 18 U-bootów. 11 marca wywi¹za³a siê
zaciêta bitwa: Niemcom uda³o siê zato-
piæ cztery statki i niszczyciel Harvester;
sami stracili jeden okrêt (U444), a drugi
zosta³ uszkodzony. Tej w³a�nie nocy,
w bitewnym zamieszaniu U-boot wynu-
rzy³ siê przed dziobem Garlanda i prze-
szed³ kontrkursem po lewej burcie, kil-
kana�cie metrów od jego burty - tak bli-
sko, ¿e nie mo¿na go by³o ostrzelaæ. Za-
nurzy³ siê za burt¹ - wykonano atak bom-

bami g³êbinowymi, lecz w nie by³o cza-
su na sprawdzenie jego wyników. W po-
³udnie 11 marca eskorcie uda³o siê od-
pêdziæ U-booty na tyle skutecznie, ¿e nie
nawi¹za³y ju¿ kontaktu z konwojem, który
15 marca zawin¹³ do Greenock.

Kolejne eskorty Garlanda przebiega-
³y ze zmiennym szczê�ciem. Konwój
ONS.174 w marcu 1943 przeszed³ bez
przygód, ale kwietniowy HX.232 utraci³
trzy statki.

1 czerwca 1943 roku Garland przy-
by³ do Glasgow na remont. W pocz¹t-
kach wrze�nia, pod koniec remontu wcie-
lono go do grupy eskortowej EG.8, a po
miesi¹cu wraz z EG.8 do zespo³u, które-
go zadaniem by³a realizacja operacji �Ala-
crity� - za³o¿enia na Azorach bazy lotni-
czej, która mia³a zlikwidowaæ atlantyck¹
�studniê �mierci� - miejsce, gdzie kon-
woje nie by³y chronione przez samoloty
bazuj¹ce na lotniskach. Operacja mia³a
miejsce w pa�dzierniku i przesz³a bez
k³opotów.

5 listopada Garland zawin¹³ do Gou-
rock i stan¹³ do remontu. Prócz naprawy
uszkodzeñ przygotowano go do s³u¿by
w Afryce Zachodniej i przebudowano na
eskortowiec. Zmodernizowano - jak zwy-
kle - wyposa¿enie radarowe i zainstalo-
wano nowe uzbrojenie: w miejsce dzio-
bowego dzia³a �B� zainstalowano �je¿a�
� miotacz pocisków g³êbinowych oraz

zdemontowano dzia³o 76 mm, które �
w miejscu rufowej wyrzutni torped � mia-
³o wzmacniaæ obronê przeciwlotnicz¹
okrêtu. Okaza³o siê tylko nieco wiêcej ni¿
atrap¹ i zast¹piono je dodatkowymi dzia-
³ami 20 mm.

W Afryce Zachodniej
i na Morzu �ródziemnym

Po zakoñczeniu remontu Garland
wyszed³ 16 grudnia 1943 roku z konwo-
jem KMF.27, id¹cym na Bliski i Daleki
Wschód. Rejs przebieg³ bez przygód i 24
grudnia Garland zawin¹³ do Gibraltaru.
W dwa dni pó�niej wyszed³ stamt¹d do
Freetown.

Od 3 lutego 1944 roku Garland eskor-
towa³ lokalne konwoje w rejonie Fre-
etown, Takoradi i Georgetown na Wy-
spie Wniebowst¹pienia. 15 lutego uzy-
ska³ w¹tpliwy kontakt asdikowy, który
obrzuci³ piêcioma bombami g³êbinowy-
mi. Po raz ostatni wyszed³ z Freetown 26
marca, z konwojem SR.12 do Gibraltaru.
Przyby³ tam 3 kwietnia, a ju¿ 5 kwietnia
wys³ano go na spotkanie konwoju
KMF.30. Po do³¹czeniu do konwoju Gar-
land przeszed³ z nim do Neapolu, dok¹d
dotar³ 12 kwietnia, po krótkim zawiniê-
ciu do La Valetty. Bazuj¹c w Neapolu zaj-
mowa³ siê g³ównie - w sk³adzie 14 Flo-
tylli Niszczycieli - eskort¹ lokalnych kon-
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wojów miêdzy Neapolem, a Oranem, Bi-
zert¹ lub Gibraltarem oraz do rzymskich
portów Lido di Roma, Fiumicino i Civita-
vecchia. Prowadzi³ równie¿ patrole prze-
ciw okrêtom podwodnym.

2 sierpnia 1944 roku Garland wyszed³
z Neapolu i przeszed³ do Aleksandrii na
krótki remont, a po jego zakoñczeniu
wszed³ w sk³ad �Force A� - zespo³u, któ-
rego zadaniem by³o zwalczanie nieprzy-
jacielskiej ¿eglugi i lotnictwa w rejonie
Krety i na Morzu Egejskim oraz os³ona
operacji wojskowych prowadzonych
w�ród licznych wysepek. W sk³ad zespo³u
wchodzi³y lotniskowce eskortowe, kr¹-
¿owniki i niszczyciele brytyjskie, greckie
oraz polski Garland. Rajdy wymiataj¹ce
prowadzone by³y noc¹ przez lekkie kr¹-
¿owniki i niszczyciele, które w dzieñ wy-
cofywa³y siê pod os³onê samolotów z lot-
niskowców eskortowych.

minutach z pomoc¹ nadesz³y cztery bry-
tyjskie niszczyciele - Troubridge, Terpsi-
chore, Zetland i Brecon - i wraz z Gar-
landem przez prawie godzinê nêka³y go
ci¹g³ymi atakami bomb g³êbinowych.
Atak powtórzono po godzinie 21, za� nad
ranem - oko³o godziny 3.30 U407 siê
wynurzy³. Wówczas Troubridge, Terpsi-
chore i Garland ostrzela³y go z dzia³, po
czym polski niszczyciel otrzyma³ rozkaz
dobicia nieprzyjacielskiego okrêtu. Kie-
ruj¹c siê przed jego dziób Garland pod-
szed³ bli¿ej i rzuci³ dziewiêæ bomb. U407
zaton¹³ o godzinie 3.55 w pozycji 36o27N-
24o33E; zginê³o piêciu cz³onków jego
za³ogi, pozosta³ych 48 Niemców uda³o
siê uratowaæ. W czasie ataku dziób U-bo-
ota przeci¹³ na d³ugo�ci oko³o 10 m bur-
tê Garlanda, który z 47 jeñcami na po-
k³adzie przeszed³ do Aleksandrii, dok¹d
zawin¹³ 20 wrze�nia.

rowano go do Devonport, na remont ge-
neralny. Nawiasem mówi¹c, w pocz¹t-
kach 1945 roku wszystkie polskie okrê-
ty, bêd¹ce pod operacyjnym dowódz-
twem Anglików znalaz³y siê w stoczniach.
Pó�niej podejrzewano, i¿ mia³o to zwi¹-
zek z konferencj¹ ja³tañsk¹ (4 do 11 lu-
tego 1945 roku). Podobno Anglicy oba-
wiali siê, ¿e Polacy, us³yszawszy o wyni-
kach konferencji, bêd¹ chcieli albo po-
p³yn¹æ do Polski, albo - na znak protestu
- zatopiæ okrêty.

Remont zakoñczono dopiero w mar-
cu 1945 roku i po miesiêcznym szkole-
niu Garland podj¹³ patrole w kanale La
Manche. 30 kwietnia dwukrotnie wyko-
na³ atak �je¿em� w pozycji 45o35N-
06o10W, po czym kontakt utracono.
Ostatni wojenny patrol Garland przepro-
wadzi³ 5 maja 1945 roku - miêdzy wy-
spami Jersey i St. Malo. Jednak koniec
wojny nie oznacza³ odpoczynku. Ju¿ 11
maja Garland wszed³ w sk³ad eskorty 12
statków z ¿o³nierzami, którzy mieli obsa-
dziæ Guernsey.

S³u¿ba powojenna

W lipcu 1945 roku Garland rozpocz¹³
s³u¿bê transportow¹ na Morzu Pó³noc-
nym. Ju¿ 6 lipca zacumowa³ w Kopenha-
dze, sk¹d nastêpnie przeprowadzi³ kon-
wój niemieckich statków do Methill i po-
wróci³ 10 lipca do Rosyth. 25 lipca wy-
szed³ do Oslo z norweskimi marynarza-
mi, przyjêto te¿ pocztê dla Misji Brytyj-
skiej i 320 worków z odzie¿¹ dla uchod�-
ców polskich od PCK.

Kolejny rejs rozpocz¹³ siê 28 sierp-
nia, do Oslo z paczkami i poczt¹ dla pol-
skich uchod�ców. Po nim nastêpne rejsy
prowadzi³y do Trondheim (7.09-10.09)
oraz do Stavangeru i Oslo, sk¹d Garland
przeprowadzi³ grupê niemieckich statków
do Firth of Forth (18-24.09).

25 wrze�nia 1945 roku Garlanda skie-
rowano na okresowy remont do Leith.
Prace kontynuowano w Chatham, od 8
listopada do 21 grudnia. Po remoncie
Garland zast¹pi³ Pioruna w koñcowym
etapie operacji �Deadlight�. 7 stycznia
wyszed³ z Lisahally jako okrêt artyleryj-
ski zespo³u dowodzonego przez Sole Bay,
a z³o¿onego z trzech U-bootów holowa-
nych przez trzy okrêty alianckie. O go-
dzinie 19.00 zerwa³ siê z holu U1010
i w pozycji 55o37N/07o49W zosta³ zato-
piony przez Garlanda. By³ to ostatni U-
boot zatopiony przez polski okrêt.

10 stycznia 1946 roku Garland przy-
by³ do Rosyth, gdzie znajdowa³ siê ju¿

Dane techniczne w chwili ukoñczenia:
1335 std., 1854 ppw.

95,10 pp., 98,45 ca³k. x 10,06 x 3,78 �r.

4-120 mm, karabiny maszynowe, 8 w.t. 533 mm,
40 bomb g³êbinowych,
2-120 mm, 6-20 mm pl., 4 w.t.,
140 bomb g³êbinowych

turbiny Parsonsa z przek³adni¹, 3 kot³y parowe,

34 000 KM

36 w.

8 - 9 oficerów + 150

Wyporno�æ (t)

Wymiary (m)

Uzbrojenie (1940)

Uzbrojenie (1944)

Napêd:

Moc:

Prêdko�æ:

Za³oga:

9 wrze�nia 1944 roku �Force A� wy-
sz³a na kolejn¹ operacjê na Morzu Egej-
skim. W os³onie lotniskowca Khedive
szed³ Garland. Pozosta³ z nim równie¿
przez nastêpne dni, do 17 wrze�nia. Tego
dnia do Khedive do³¹czy³ drugi lotnisko-
wiec, Attacker, a Garlanda wys³ano na
blokadê wyspy Santorini. Po po³udniu za-
uwa¿ono na morzu dym, po zbli¿eniu siê
na odleg³o�æ 700 metrów dostrze¿ono
ma³y komin wystaj¹cy ponad powierzch-
niê wody. Wkrótce obok niego widocz-
ny by³ peryskop. Jak siê pó�niej okaza³o
by³ to U407. Wówczas okrêt podwodny
zanurzy³ siê, ale Garland zd¹¿y³ oznaczyæ
miejsce kontaktu i z³apaæ kontakt asdi-
kowy. Wezwano dalsze niszczyciele.
O 16.43 Garland wykona³ pierwszy atak,
pociskami �Hedgehoga�. Po kilkunastu

Naprawy burty trwa³y do 27 wrze�nia
1944 roku. Po ich zakoñczeniu Garland
kontynuowa³ patrole. 13 pa�dziernika
wyszed³ w morze w sk³adzie si³ inwazyj-
nych przewidzianych do operacji �Man-
na� - zajêcia Grecji. Garland os³ania³ lot-
niskowiec Stalker podczas operacji mino-
wania Pireusu i wysadzenia wojsk w tym
porcie. Po zakoñczeniu l¹dowania w Pi-
reusie powróci³ 18 pa�dziernika do Alek-
sandrii.

19 pa�dziernika 1944 roku nadszed³
rozkaz powrotu do Wielkiej Brytanii. Na-
stêpnego dnia Garland opu�ci³ Aleksan-
driê wraz z lotniskowcem Emperor, a 25
listopada zawin¹³ do Gibraltaru. Tego sa-
mego dnia do³¹czy³ do eskorty konwoju
id¹cego do Wielkiej Brytanii, a 29 listo-
pada zawin¹³ do Falmouth, po czym skie-
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polski kr¹¿ownik Conrad. 6 lutego wy-
szed³ znów z Rosyth do Oslo i Kristian-
sund, tam podj¹³ eskortê statku niemiec-
kiego, z którym przez Kana³ Kiloñski
przyby³ do Bremerhaven, w drodze po-
wrotnej znów zatrzyma³ siê w Kopenha-
dze i Oslo.

W kwietniu wzi¹³ udzia³ w æwicze-
niach PMW: polski zespó³ w Rosyth (kr¹-
¿ownik Conrad oraz niszczyciele B³yska-
wica, Garland i Piorun) wyszed³ 4 kwiet-
nia na dwudniowe manewry, a 15 kwiet-
nia wyruszy³ z Rosyth na po³udnie wzd³u¿
wschodnich wybrze¿y Wielkiej Brytanii,
do Plymouth. 28 kwietnia zespó³ powró-
ci³ do Rosyth.

By³o to ostatnie wa¿niejsze wydarze-
nie z ¿ycia Garlanda pod polsk¹ bander¹.
23 lipca 1946 roku podano, ¿e wkrótce
okrêt zostanie zwrócony Brytyjczykom
i wycofany ze s³u¿by. Miêdzy 19 i 28 sierp-
nia okrêt rozbrojono i przygotowano do
postawienia do rezerwy. W nieca³y mie-
si¹c pó�niej, 24 wrze�nia 1946 roku, Gar-
landa zwrócono Royal Navy.

W czasie swej dzia³alno�ci pod polsk¹
bander¹ Garland przeby³ 217 000 Mm,
wzi¹³ udzia³ w 87 konwojach oceanicz-
nych i 35 przybrze¿nych oraz w 84 pa-
trolach i operacjach. Stoczy³ 30 walk
z okrêtami nawodnymi i 22 z podwodny-
mi. Zestrzeli³ dwa samoloty, zatopi³ jed-
nego U-boota.

Pod holendersk¹ bander¹

Wydawa³o siê, ¿e bêdzie to koniec
¿ycia Garlanda. Wskazywa³ na to los in-
nych niszczycieli brytyjskich przedwojen-
nej budowy: spo�ród 89 niszczycieli typu
�A� do �I� zbudowanych dla Royal Navy,
wojnê przetrwa³o 35. Nie nadawa³y siê
do modernizacji zarówno ze wzglêdu na
wiek, wielko�æ i zu¿ycie moralne. Wiêk-
szo�æ z nich zosta³a sprzedana na z³om
pod koniec lat czterdziestych, a tylko
sze�æ kontynuowa³o s³u¿bê - ju¿ w in-
nych flotach.

Do tych szczê�liwych wyj¹tków nale-
¿a³ Garland.

14 listopada 1947 roku za 9000 fun-
tów szterlingów sprzedano go Holandii,
której flota ponios³a w czasie wojny ciê¿-
kie straty. S³u¿y³ pocz¹tkowo w Amster-
damie jako hulk szkolny, bez zmiany na-
zwy. Nastêpnie, po przebudowie wszed³
w 1949 roku do s³u¿by jako okrêt szkol-
ny artyleryjski i obrony przeciw okrêtom

podwodnym. W styczniu 1950 roku prze-
mianowano go na Marnix. W 1952 roku
zosta³ przeklasyfikowany na fregatê z nu-
merem burtowym F.801. W tym czasie
uzbrojony by³ w dwa dzia³a 105 mm,
Oerlikony i bomby g³êbinowe.

W latach 1955-56 przeszed³ kolejny
remont w stoczni holenderskiej marynar-
ki wojennej w Willemsoord, po czym
postawiono go do rezerwy. W pocz¹tkach
lat sze�ædziesi¹tych, gdy w sk³ad floty
holenderskiej wchodzi³o ju¿ wiele no-
woczesnych okrêtów, nie by³o potrzeby
utrzymywania weterana i 31 stycznia
1964 roku Marnixa skre�lono z listy flo-
ty. Jego los dope³ni³ siê w 1968 roku, gdy
pociêto go na z³om.

Marek Twardowski

Garland po wojnie, 1946 rok.

Szanowny Panie Redaktorze,
Z zainteresowaniem przeczyta³am artyku³ p. Marka Twardowskiego pt. �Mier-

ne ale wierne�. W�ród Polaków, którzy przejêli okrêty od Francuzów byli: kom.
por. Gorazdowski, komr por. Eugeniusz P³awski. Na okrêcie Medoc � by³ komr
por. dypl. Roman Stankiewicz. Autor pisze: �26 listopada 1940 roku Medoc
zaton¹³ w rejonie latarni Eddystone, trafiony torped¹ lotnicz¹. Zginê³a po³owa
za³ogi w tym polski dowódca�. Otó¿ tym dowódc¹ by³ komr por. dypl. Roman
Stankiewicz, brat kom. por. Jana Stankiewicza, który przez ca³y okres p³ywa³
w konwojach i brat kap. ¿.w. Mamerta Stankiewicza, mego Ojca. Mój Ojciec
zgin¹³ 26 listopada 1939 r. na m/s �Pi³sudski�, a kom. Roman Stankiewicz �
dok³adnie rok pó�niej.

Wszystko to mo¿na sprawdziæ w wydawnictwie Akademii Morskiej w Gdyni
pt. �Kadry Morskie Rzeczpospolitej� tom. II.

£¹czê wyrazy szacunku
Anna Tomaszewska

Od autora:
Dziêkujemy za zainteresowanie. Zwracamy uwagê, ¿e tematem cyklu s¹

okrêty.
Faktycznie, polskim dowódc¹ patrolowca Medoc, który zgin¹³ z nim po stor-

pedowaniu w listopadzie 1940 roku by³ kmdr por. dypl. Roman Stankiewicz,
brat Jana i Mamerta � obu znanych marynarzy. Przyby³ do Wlk. Brytanii jako
dowódca Dywizjonu Niszczycieli. W grudniu 1939 roku dowódc¹ Dyonu w je-
go miejsce zosta³ kmdr ppor. Stanis³aw Nahorski, a kmdr Stankiewicz zosta³
kierownikiem Samodzielnego Referatu Organizacyjno-Wyszkoleniowego KMW.
Powróci³ na morze na w³asn¹ pro�bê i obj¹³ dowództwo Medoca.

Przy okazji dodajmy, ¿e na bli�niaczym Pomerolu równie¿ p³ywa³ polski
dowódca. By³ nim kpt. mar. Romuald Na³êcz-Tymiñski, którego mianowano
dowódc¹ Pomerola w lipcu 1940 roku. 21 pa�dziernika tego roku przekaza³
go Anglikom, a w dzieñ pó�niej znów obj¹³ na nim dowództwo - do stycznia
1941 roku.

Inn¹ ciekawostk¹ jest fakt, ¿e w pa�dzierniku 1939 roku rozwa¿ano mo¿li-
wo�æ przebudowania Pi³sudskiego (którym w tym czasie dowodzi³ kpt.¿.w.
Mamert Stankiewicz) na kr¹¿ownik pomocniczy. Gdyby dosz³o to do skutku,
obaj bracia mieliby okazjê do spotkania siê pod wojenn¹ bander¹...

Marek Twardowski

Po publikacjach:
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Zdarzy³o siê
w polskiej gospodarce morskiej�

ARCHIWUM MORZA wa¿ne daty

26 - M/s Inowroc³aw � statek ro-ro zbu-
dowany specjalnie w 1980 r. do obs³ugi
linii angielskich � zakoñczy³ swoj¹ ostat-
ni¹ podró¿ na tych liniach i zosta³ skiero-
wany do obs³ugi serwisu POL-FIN LINE.

W polskich stoczniach zwodowano 5 kon-
tenerowców.

20 lat temu
Grudzieñ 1987 r.

4 - Z Gdyni wyp³yn¹³ wyczarterowany
przez Polsk¹ Akademiê Nauk, dowodzo-
ny przez kpt. ¿.w. Andrzeja Drapellê, sta-
tek szkolno-towarowy PLO Antoni Gar-
nuszewski. Celem by³a wyspa King Geo-
rge na Antarktyce, gdzie mie�ci siê pol-
ska stacja naukowo-badawcza im. Hen-
ryka Arctowskiego. Oprócz 44-etatowej
za³ogi w rejsie wziê³o udzia³ 38 pracow-
ników naukowych i technicznych stacji,
w tym 2 uczonych czeskich i 1 rosyjski
oraz kilkunastu studentów WSM. Po dro-
dze statek zabra³ jeszcze 6 Hiszpanów,
2 Finów i 2 Czechów. By³a to 5 podró¿
tego statku na Antarktykê.

15 - PLO podpisa³o umowê z DSR-Lines
Rostock o powo³aniu wspólnego, polsko-
enerdowskiego ¿eglugowego serwisu
kontenerowego Eacon-Service z Europy
na Daleki Wschód. Serwis zainaugurowa³
zbudowany w stoczni im. Lenina w Gdañ-
sku kontenerowiec H. Cegielski.

19 - Chrzest szampanem i piwem tyskim,
zbudowanego przez Stoczniê im. Komu-
ny Paryskiej  w Gdyni, statku ro-ro Tychy
dla serwisu �ródziemnomorskiego (na
zdjêciu matka chrzestna Halina Koterba
� nauczycielka z Tych udziela wywiadu
red. Janowi Trusowi).

20 - W pobli¿u kubañskiego portu Mane-
ti wpad³ na rafê i zaton¹³ Dar Przemy�la.
Wcze�niej jacht ten i jego kapitan Hen-
ryk Jasku³a (którego w czasie tego pe-
chowego rejsu nie by³o na pok³adzie) za-
s³yn¹³ z rejsu �non-stop� dooko³a �wiata.

22 - Wojewoda szczeciñski powo³a³ ze-
spó³ do spraw lokalizacji przestrzennej
i zasad eksploatacji Specjalnej Strefy
Wolnoc³owej Szczecin-�winouj�cie
z prof. Piotrem Zaremb¹ jako przewod-
nicz¹cym.

23 - Opuszczono banderê na okrêcie
podwodnym Sokó³, który s³u¿y³ w Pol-
skiej Marynarce Wojennej od 1964 roku.

29 - Podpisano umowê na zbudowanie
w Stoczni Gdañskiej statku ¿aglowego
Gwarek dla spó³ki �Polskie ¯agle� SA.
Przewidywana data przekazania - I kwar-
ta³ 1991 roku. Niedokoñczony kad³ub
¿aglowca sprzedano ostatecznie dopiero
w 1998 roku za granicê. Obecnie p³ywa
jako Royal Clipper.

10 lat temu
Grudzieñ 1997 r.

1 - Decyzj¹ wojewody gdañskiego w stan
likwidacji postawiono pañstwow¹ firmê
Zak³ady Mechanizmów Okrêtowych
�FAMA� w Gniewie, celem dalszej jej pry-
watyzacji.

4 - Polska delegacja, pod przewodnic-
twem wiceministra Piotra Nowakowskie-
go, podpisa³a w Szczecinie z delegacj¹
rosyjsk¹ porozumienie na 1998 r. regu-
luj¹ce warunki i wielko�æ po³owów pol-
skiej flotylli ³owczej na morzach Ochoc-
kim i Beringa. W wyniku podpisanego
protoko³u limit ten zosta³ ustalony na 88
tys. ton ryb po cenach rz¹dowych oraz
na obecno�æ 21 polskich statków rybac-
kich na obu akwenach. Ponadto, Polacy
mogli zakupiæ od przedsiêbiorstw rosyj-
skich po cenach komercyjnych min. 65
tys. ton ryby. Polska delegacja postulo-
wa³a kwotê po³owow¹ o wysoko�ci 150
tys. ton.

8 - W Stoczni Pó³nocnej SA obradowa-
³o bardzo burzliwie Nadzwyczajne Wal-
ne Zgromadzenie, które wprawdzie nie
podjê³o ¿adnych wi¹¿¹cych uchwa³, ale
by³o pocz¹tkiem procesu przemian,
które w efekcie doprowadzi³y do prze-
jêcia tego wtedy ju¿ ekonomicznie cho-
rego zak³adu przez Gdañsk¹ Stoczniê
Remontow¹.

12 - W Gdañskiej Stoczni Remontowej
podniesiono banderê na m/t Kaliope �
specjalistycznym zbiornikowcu P¯M do
przewozu p³ynnej siarki (przed przebu-
dow¹ by³ to masowiec Fjordnes zwodo-
wany w 1995 w Stoczni Szczeciñskiej).
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Zdjêcia pochodz¹
ze zbiorów autorów

W grudniu rozpoczêto w Indiach z³omo-
wanie drobnicowca Oliwa - zwodowane-
go w Szczecinie w lutym 1959 jako pro-
totyp serii drobnicowców B-59.

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec, masowiec i dok p³ywaj¹cy.

30 lat temu
Grudzieñ 1977 r.

8 - W Stoczni Pó³nocnej po³o¿ono stêp-
kê pod pierwszy okrêt desantowy pro-
jektu 767, który w sierpniu 1989 przeka-
zano do s³u¿by jako Lublin.

30 - W szczeciñskiej stoczni im. A. War-
skiego zwodowano pierwszy z serii se-
mikontenerowców typu B-467, nazwany
Józef Conrad Korzeniowski.

W polskich stoczniach zwodowano kon-
tenerowiec, 2 drobnicowce, 2 masowce,
gazowiec LPG, trawler-przetwórniê, zbior-
nikowiec portowy, okrêt hydrograficzny
i okrêt warsztatowy.

40 lat temu
Grudzieñ 1967 r.

W polskich stoczniach zwodowano 3 drob-
nicowce, 3 masowce, 2 trawlery-przetwór-
nie, statek pasa¿erski ¿eglugi przybrze¿-
nej, motorówkê inspekcyjn¹, okrêt desan-
towy, okrêt hydrograficzny i okrêt warsz-
tatowy.

50 lat temu
Grudzieñ 1957 r.

8 - Po 10 dniach pracy �ci¹gniêty zosta³
z pla¿y pod Gdañskiem motorowiec Do-
erte II, wyrzucony tam przez sztorm.

15 - w Gdyni podniesiono banderê na
niszczycielu Grom wydzier¿awionym od
ZSRR.

31 - w Gdyni podniesiono banderê na
du¿ych �cigaczach okrêtów podwodnych
Zrêcznym, Wytrwa³ym i Gro�nym.

W polskich stoczniach zwodowano drob-
nicowiec, masowiec, trzy trawlery burto-
we, tra³owiec bazowy, 6 kutrów rybac-
kich i 4 motorówki patrolowe.

60 lat temu
Grudzieñ 1947 r.

17 - Do Gdyni przyby³y zakupione z de-
mobilu 4 tra³owce typu BYMS. Trzy z nich
pó�niej wesz³y w sk³ad Polskiej Marynar-
ki Wojennej jako Delfin, Foka i Mors.
Czwarty pozostawiono do dyspozycji
G³ównego Urzêdu Morskiego jako statek
hydrograficzny Zodiak.

- W Dziwnowie zwodowano kad³ub du-
¿ego jachtu ¿aglowego, który nastêpnie
ukoñczono pod nazw¹ Zew Morza.

- W Ustce rozpocz¹³ pracê port handlowy.

70 lat temu
Grudzieñ 1937 r.

1 - Niszczyciel B³yskawica po raz pierw-
szy przyp³yn¹³ do kraju.

16 - Do s³u¿by wszed³ nowoczesny sta-
tek bunkrowy Robur VII. Tego samego
dnia w fiñskiej stoczni Crichton Vulkna
zwodowano niewielki drobnicowiec Oksy-
wie (766 BRT).

80 lat temu
Grudzieñ 1927 r.

1 - W Tuloni uruchomiono Szko³ê P³y-
wania Podwodnego dla za³óg polskich
okrêtów podwodnych budowanych we
Francji. Podczas trzech kursów wyszko-
lono 12 oficerów i 100 podoficerów
i marynarzy.

13 - Rozporz¹dzeniem Prezydenta RP
(dotycz¹cym god³a i barw pañstwo-
wych) ustalono wzór polskiej bandery
handlowej i wojennej oraz innych zna-
ków pañstwowych noszonych przez
okrêty i statki.



Rozsadza³ wszelkie ramy i jako marynarz, i jako artysta. Ukszta³towa³a go rodzina.
Marnarskiego fachu uczy³ siê razem z Karolem O. Borchardtem w Tczewie,

malarstwa u W³adys³awa Jareckiego i Józefa Mehoffera w Krakowie.
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Artystyczna
 edukacja marynarza

OBRAZY MORZA sztuka

Tajniki dzie³ marynistów (23)

21 grudnia up³ynie trzydzie�ci piêæ lat
od �mierci Micha³a Leszczyñskiego-Leste-
ra. Sta³ym Czytelnikom naszej rubryki
znana jest ju¿ postaæ tego artysty, mary-
narza i teoretyka sztuki. Przypominamy
go dzi� ponownie z istotnego powodu.
Dziêki wsparciu Ministerstwa Kultury
i Dziedzictwa Narodowego uka¿e siê nie-
bawem nak³adem Centralnego Muzeum
Morskiego w Gdañsku pierwsza biografia
malarza, zatytu³owana: �Micha³ Leszczyñ-
ski-Lester. Marynarz i artysta�.

Autorem ksi¹¿ki jest d³ugoletni przy-
jaciel Leszczyñskiego - Kenneth J. Jones,
dziennikarz i wydawca, który pozna³ go
na Jamajce. Przygotowuj¹c biografiê, ko-
rzysta³ nie tylko z w³asnych wspomnieñ
i materia³ów publikowanych w Wielkiej
Brytanii, na Jamajce i w USA, ale równie¿
z obszernych notatek biograficznych, ja-
kie Leszczyñski pozostawi³. Ksi¹¿ka
przedstawia koleje losu malarza i oficera
marynarki handlowej w jednej osobie na
tle burzliwej pierwszej po³owy XX wie-
ku w Europie, a pó�niej jego �osobisty
renesans� na s³onecznej Jamajce, gdzie
po latach trudów odnalaz³ osobiste szczê-
�cie i uznanie dla w³asnej twórczo�ci.
Wy³ania siê z tych wspomnieñ malowni-
cza osobowo�æ cz³owieka, który - jak pisa³
jego kolega z tczewskiej Szko³y Morskiej,
kpt. Karol O. Borchardt - �rozsadza³�
wszelkie narzucone sobie ramy, czy to
jako uczeñ, czy jako marynarz, czy te¿
artysta.

Poczêty jako artysta

Ze wspomnieñ Leszczyñskiego do-
wiadujemy siê miêdzy innymi, jak prze-

Kazimierz Sichulski (1879-1942), �Rybak�, lata 30.,
ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.

Fo
t. 

M
iro

s³a
w 

Br
uc

ki

Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2007



OBRAZY MORZA sztuka

53

biega³a jego edukacja artystyczna.
Ogromn¹ rolê w ukszta³towaniu w³asnej
osoby przypisywa³ Leszczyñski rodzinie.
�Lata ch³opiêce wywar³y ogromny wp³yw
na moj¹ twórczo�æ. To zaiste zdumiewa-
j¹ce, w jak niewielkim stopniu wp³ywa³y
na ni¹ pó�niejsze do�wiadczenia, nawet
te najniezwyklejsze. Zosta³em poczêty
jako artysta, a talent zawdziêczam rodzi-
com.�1

Bardzo mocno podkre�la³ rolê, jak¹
w jego ¿yciu odegra³a matka, Eleonora
z Walterów Leszczyñska, sama z powo-
dzeniem uprawiaj¹ca malarstwo. Z roz-
rzewnieniem artysta wspomina swoje
dzieciêce próby malarskie, do których
cierpliwie go zachêca³a, przekonana o ta-
lencie syna. Mniej pisze Leszczyñski o oj-
cu. Opisuje go jako cz³owieka nieco zdy-
stansowanego, czasem surowego. Najwy-
ra�niej jednak nie brakowa³o mu wyro-
bienia artystycznego, skoro dowiadujemy
siê, ¿e wolny czas spêdza³, obserwuj¹c
pracê ¿ony przy sztalugach. Podobnie �le-
dzi³ pierwsze malarskie poczynania syna.
On równie¿ skierowa³ go do pierwszego
nauczyciela malarstwa: �Pod koniec 1914
zatrzymali�my siê na d³u¿ej w Bia³ej (...)
Pewnego razu ojciec przyjecha³ do domu
na urlop. Zostawi³ ekwipunek, ³¹cznie
z szabl¹ i he³mem, w sypialni, która s³u-
¿y³a nam, dzieciom, za pokój zabaw. Ro-
dzina zgromadzi³a siê przy stole w dru-
gim pokoju, rozmawiaj¹c, �miej¹c siê
i p³acz¹c na przemian, ale po chwili po-
wracaj¹cy wojownik dostrzeg³ nieobec-
no�æ syna. Znale�li mnie siedz¹cego na
pod³odze sypialni, skrytego za ³ó¿kiem,
koñcz¹cego pierwsze studium martwej
natury, które mo¿na by pewno zatytu³o-
waæ: �Ekwipunek, szabla i he³m oficera
jazdy austriackiej�.

Pierwsze malarskie wprawki

Rotmistrz, jak zwracano siê do mego
ojca, by³ do tego stopnia poruszony dzie-
³em, które przedstawi³em, ¿e po d³ugich
konsultacjach z moj¹ matk¹ wzi¹³ mnie
za rêkê, wyprowadzi³ z domu i ulicami
Bia³ej zaprowadzi³ do budynku, który
jawi³ siê mojej wyobra�ni jako miejsce
niezwyk³e i ekscytuj¹ce. Pokoje by³y nie-
mal puste, nagie �ciany i drewniane pod-
³ogi zimne i szare, a za ca³e umeblowa-
nie starczaæ musia³y nieliczne sto³y i po-
³amane krzes³a. Atoli w jednym z naj-
wiêkszych pokoi, szczyc¹cym siê wiel-
kim, ¿elaznym piecem wêglowym, roz-
palonym niemal do czerwono�ci, sta³ stó³
z ogromnym ka³amarzem, zas³any pa-

pierami, za którym siedzia³ m³ody cz³o-
wiek w osobliwym mundurze. Nie by³o
na nim medali, srebrnych guzików ani
obficie haftowanych z³otem epoletów
- nic z rzeczy, których przywyk³em spo-
dziewaæ siê po mundurach. Rotmistrz

przysiad³ na rogu sto³u i wda³ siê
w przyjazn¹ pogawêdkê z m³odzieñ-
cem. Po paru minutach m³ody cz³owiek
zwróci³ siê do mnie:

- Chcesz zostaæ malarzem? Bardzo
dobrze. Mo¿esz przychodziæ tu co rano,

W³adys³aw Jarocki (1879-1965), �Rybak w kapturze sztormowym�,
1924 r., ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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Studiowanie Sztuki

Pó�niej nast¹pi³a d³u¿sza przerwa w for-
malnych studiach artystycznych, choæ Lesz-
czyñski nie przestawa³ rysowaæ i malowaæ
z zaanga¿owaniem, które cechowa³o go we
wszystkim, co robi³. W Szkole Morskiej
w Tczewie s³yn¹³ z rozlicznych talentów,
zarówno naukowych, jak i artystycznych.
Najznakomitszym jego dokonaniem by³a
dekoracja sali na bal w dniu �wiêta Szko³y
Morskiej, 8 grudnia. By³ to pod�wietlany
witra¿ o powierzchni kilkudziesiêciu me-
trów kwadratowych przedstawiaj¹cy po³a-
wiacza pere³. �Centraln¹ postaci¹ tej sce-
ny by³ po³awiacz pere³ jedn¹ rêk¹ siêgaj¹-
cy po per³ê, a drug¹, zbrojn¹ w nó¿, os³a-
niaj¹cy siê przed zbli¿aj¹cym siê rekinem.
Akt po³awiacza rysowany by³ z natury, po-
zowa³ do niego najlepiej zbudowany ch³o-
pak w Szkole, zawieszony za jedn¹ nogê
na trapezie.� Owym �najlepiej zbudowa-
nym ch³opakiem w Szkole� by³ przysz³y
kapitan ¿eglugi wielkiej, pisarz-marynista
Karol Borchardt.

Po ukoñczeniu Szko³y, zebrawszy sze-
reg do�wiadczeñ zawodowych w charak-
terze oficera floty handlowej i pilota
w gdyñskim porcie, Leszczyñski postano-
wi³ uzupe³niæ formalne wykszta³cenie ar-
tystyczne. W tym celu wst¹pi³ na kra-
kowsk¹ Akademiê Sztuk Piêknych, gdzie
uzyska³ status wolnego s³uchacza. Przy-
jêto go bez trudno�ci, co zapewne u³a-
twi³ fakt, ¿e jego prace by³y ju¿ ekspo-
nowane w presti¿owej galerii warszaw-
skiej Zachêty, znajdowa³y te¿ powa¿nych
nabywców.

Naukê w krakowskiej ASP wspomina³
tak: �Pracowa³em ciê¿ko jako marynarz,
znosi³em d³ugie godziny wyczerpuj¹ce-
go mozo³u w ³adowniach, poci³em siê
pod s³oñcem tropików, zazna³em bezsen-
nych nocy na wachcie i jako pilot, ale ni-
gdy nie pracowa³em ciê¿ej ni¿ w Akade-
mii, studiuj¹c tê tajemnicz¹, fascynuj¹c¹
i wieczn¹ potêgê... Sztukê. Mój rozk³ad
dnia by³ z grubsza nastêpuj¹cy: Wstawa-
³em przed �witem i w starej odzie¿y, z pu-
de³kiem farb opuszcza³em pokój w klu-
bie YMCA, by prowadziæ plenerowe stu-
dia architektury pustego jeszcze o tej
porze miasta: stare drzwi, mury, mokre
dachy, Wawel na wysokim brzegu Wis³y,
czy te¿ place targowe o¿ywaj¹ce w bla-
sku wschodz¹cego s³oñca.

Studia aktu

Kiedy pada³o, siadywa³em pod ³uka-
mi starych bram i studiowa³em odbicia

Józef Mehoffer (1869-1946), �Hoc est enim korpus meum� � projekt witra¿a do ko�cio³a
franciszkanów w Helu, ok. 1935 r., ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.

zostaæ ile zechcesz i malowaæ co Ci siê
spodoba. - (...) I tak rozpoczê³a siê moja
kariera. Wkrótce zosta³em maskotk¹ ca-
³ego batalionu Legionów Polskich, który
formowa³ siê w Bia³ej pod rozkazami Pi³-
sudskiego. Mój nowy nauczyciel, porucz-
nik Pinkas2 , by³ znanym malarzem
i wielk¹ nadziej¹ szko³y krakowskiej
i chocia¿ jako oficer Legionów Pi³sud-
skiego mia³ wiele obowi¹zków zwi¹za-
nych z organizowaniem batalionu, po-
�wiêca³ du¿o czasu swemu m³odemu

uczniowi. Dawa³ mi do rysowania pro-
ste, powszednie przedmioty: butelkê
atramentu, pude³ko zapa³ek, po³ama-
ne krzes³o, czapkê legionisty, bagnet,
skórzan¹ torbê ¿o³nierza piechoty, parê
znoszonych butów, siod³o lub lornetkê.
Wszystkie te rzeczy rysowa³em o³ów-
kiem, a nastêpnie m³ody legionista-
malarz nanosi³ poprawki atramentem,
grubymi kreskami, tak ¿e ³atwo mo-
g³em dostrzec i poprawiæ swoje b³êdy
w perspektywie.�
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zabytkowych kamienic na mokrym bru-
ku. O 8:30 my³em siê i jad³em �niadanie
w klubie. O 9:00 by³em w atelier Akade-
mii, gdzie do po³udnia rysowa³em wê-
glem akty z natury. Lunch jada³em w pod-
ziemiach budynku Akademii, za� po po-
³udniu w innym atelier czeka³y na mnie
sztalugi, a na nich sklejka, na której ma-
lowaæ mia³em studia aktu, tym razem
olejne. Miêdzy 17:00 a 19:00 wszyscy stu-
denci, zarówno pocz¹tkuj¹cy, jak te¿ za-
awansowani, zbierali siê w ogromnej sali
na �szybkie szkice� aktu w sztucznym
o�wietleniu, przy czym model zmienia³
pozycjê co 10 minut. Przypomina³o to
wielk¹ orkiestrê symfoniczn¹ z³o¿on¹ ze
150 muzyków, którzy zamiast graæ, ry-
sowali w niepowtarzalnej atmosferze, in-
struowani przez starego mistrza, Profe-
sora Sichulskiego. By³em w�ród nich,
ucz¹c siê, jak uchwyciæ wdziêczne ruchy
ludzkiego cia³a. Od 19:00 zaczyna³y siê
wyk³ady. Chodzi³em na przemian na hi-
storiê sztuki, historiê stylów architekto-
nicznych i najbardziej fascynuj¹c¹ - ana-
tomiê cz³owieka na pobliskim wydziale
lekarskim. (...) O 21:00 by³a chwila cza-
su na szybki obiad w klubie, po którym
wraca³em do Akademii, by zakoñczyæ
pracowity dzieñ w cudownym zaciszu
biblioteki, otwartej do godziny 23:00.�

W Krakowie Leszczyñski uczy³ siê
w pracowni W³adys³awa Jarockiego.
Postaæ tego artysty prezentowana ju¿ by³a
w naszym cyklu. Najchêtniej malowa³ on
sceny rodzajowe, pejza¿e i portrety gó-
rali z Huculszczyzny i Podhala, a tak¿e

rybaków kaszubskich. Ze strzêpów wspo-
mnieñ Leszczyñskiego przytaczanych
przez innych autorów wynika, ¿e nienaj-
lepiej rozumia³ siê z Jarockim. Do jedne-
go z przyjació³ pisa³ nawet, ¿e profesor
wyrzuci³ go, poniewa¿ buntowa³ jego
�potulnych� studentów. Leszczyñski uczy³
siê te¿ u Józefa Mehoffera, profesora
i dwukrotnego rektora Akademii, znako-
mitego malarza symbolisty, który zas³yn¹³
m.in. projektami polichromii i witra¿y.

Powrót na morze

Najwiêkszy wp³yw mia³ jednak na
niego profesor Kazimierz Sichulski.
Charakterystyczne dla jego prac s¹ inspi-
rowane stylistyk¹ secesji, mocno zazna-
czone, wij¹ce siê dekoracyjnie kontury
postaci, które czêsto stosowa³ te¿ w ka-
rykaturze. W obrazach Micha³a Leszczyñ-
skiego odnale�æ mo¿na �lady tej manie-
ry. Tak¿e jego wyraziste, syntetyczne
w ujêciu postaci ludzkiej rysunki, nawi¹-
zuj¹ do stylu mistrza. Sichulski intereso-
wa³ siê te¿ sztuk¹ ludow¹ i za jego rad¹
m³ody adept malarstwa spêdzi³ jaki� czas
w okolicach Zakopanego: �Ca³ymi dnia-
mi malowa³em górskie szczyty, doliny
i niebo nad turniami. D³ugie zimowe wie-
czory spêdza³em przy kominku czaruj¹-
cego Profesora Sichulskiego w jego piêk-
nym, starym domu. Mieszka³em u niego
przez ponad trzy miesi¹ce, a na odjezd-
nym z³o¿y³em obietnicê, ¿e wrócê, by
zobaczyæ jego ukochane góry w letniej
szacie. By³ jedyn¹ osob¹ zwi¹zan¹ z Aka-

1 - Wszystkie cytaty pochodz¹ z ksi¹¿ki K. J. Jonesa �Mi-
cha³ Leszczyñski-Lester. Marynarz i artysta�.

2 - Ignacy Pinkas (1888-1935) - przed I wojn¹ �wiatow¹
studiowa³ w krakowskiej ASP jako wolny s³uchacz,
m.in. pod kierunkiem Jacka Malczewskiego. Podczas I
wojny �wiatowej by³ oficerem Legionów. Malowa³
przewa¿nie portrety i pejza¿e.

Kazimierz Sichulski (1879-1942), �Przegl¹d floty przez W³adys³awa IV�, 1936 r., ze zbiorów Centralnego Muzeum Morskiego w Gdañsku.
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demi¹, której wyzna³em, ¿e jestem ma-
rynarzem. Aby to udowodniæ, namalowa-
³em dla niego obraz olejny szpachl¹
przedstawiaj¹cy trzymasztowy bark
w sztormie. Profesor zaleci³ mi studiowa-
nie twórczo�ci W. Turnera i da³ listê od-
powiednich lektur.�

Ze wspomnieñ artysty wynika, ¿e
spe³ni³ obietnicê i odwiedzi³ Sichulskie-
go w górach latem. Nie wiadomo dok³ad-
nie, jak d³ugo Leszczyñski studiowa³
w Krakowie. Z dokumentów Akademii
wynika, ¿e odby³ dwa semestry w pra-
cowni Jarockiego, chronologia jego w³a-
snych wspomnieñ nie jest precyzyjna.
Wynika z nich natomiast, ¿e zmuszony
by³ przerwaæ naukê ze wzglêdu na trud-
no�ci finansowe. Niezra¿ony, wróci³ na
morze, gdzie mimo rozlicznych obowi¹z-
ków nadal rozwija³ swój talent, zdobywa-
j¹c uznanie krytyków i ¿yczliwo�æ odbior-
ców. Mo¿na mieæ nadziejê, ¿e wydana
przez CMM biografia przypomni rodakom
jego burzliwe ¿ycie i nietuzinkow¹ twór-
czo�æ.

Monika Jankiewicz-Brzostowska

Ilustracje:
© Centralne Muzeum Morskie

w Gdañsku
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lon¹ latem i �nie¿n¹ zim¹ (Sapporo!)
wstrz¹saj¹ podziemne wstrz¹sy, pra¿y j¹
subtropikalne s³oñce, smagaj¹ wiatrem
i ulewnymi deszczami, tajfuny.

Japoñskie miasto

Muroran le¿y po stronie oceanu, na
cyplu wej�cia na Zatokê Utiura, czyli
Zatokê Wulkaniczn¹, bêd¹c¹ olbrzymi¹
kalder¹, zalanym wod¹ kraterem wul-
kanu. Miasto posiada du¿y, bodaj z piêæ
mil d³ugi port, powsta³y z odciêcia za-

Zadufani w sobie jeste�my
- my, Europejczycy - wywodz¹c swój rodowód

i etos od bohaterów homerowych opowie�ci
 i z krêgu kultury �ródziemnomorskiej.

Od czasu do czasu jednak odkrywamy �innych�.

Hadaka-Mikoshi

Na Hokkaido znalaz³em siê uczestni-
cz¹c w Regatach Morza Japoñskiego ’89
(’89 Japan See International Yacht Race)
na trasie z Nachodki (Rosja) do portu
Muroran. Hokkaido jest najwy¿ej na pó³-
noc po³o¿on¹ wysp¹ w japoñskim archi-

pelagu. Z zachodu ma Morze Japoñskie,
za� ze wchodu bezkresny Ocean Spokoj-
ny. Po przej�ciu Cie�niny Tsugaru, miê-
dzy wyspami Honsiu i Hokkaido czuje
siê szeroki oddech Pacyfiku. Wysp¹
o urozmaiconych kszta³tach brzegu, zie-

MORSKIE OPOWIE�CI jaki jest �wiat

�wiêto Morza po japoñsku
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toki d³ugim falochronem biegn¹cym
poprzez skalist¹ wysepkê. W jednym
rogu portu znajduje siê stocznia remon-
towa, w centrum magazyny i silosy oraz
terminal promowy, a z lewej od wej-
�cia huta i elektrociep³ownia.

Zabudowa miasta jest niska, partero-
wa i piêtrowa, kilka czteropiêtrowych bu-
dynków  to hotele i urzêdy. Du¿o drew-
nianych domów. Sklepik przy sklepiku,
rozdzielone restauracyjk¹ lub barem,
ci¹gn¹ siê ca³ymi ulicami. O dziwo, ni-
gdzie t³umów, nigdzie t³oku. Du¿o ziele-

wanym przez naszych kolegów (i kole-
¿ankê) z poprzednich regat, dwa lata
wcze�niej. Mamy, wiêc, niejaki wk³ad
w budowê Nowej Japonii!

Przed uroczysto�ci¹, uczestnicy odzie-
waj¹ siê w specjalny, najczê�ciej bia³y strój.
Nastêpnie bior¹ na ramiona ca³¹ konstruk-
cjê i ustawiaj¹ siê w korowód na jednej
z ulic. Obserwatorzy i kibice ubrani w ki-
mona zbieraj¹ siê na chodnikach groma-
dz¹c pe³ne wody wiadra i wszelkiego
rodzaju naczynia.

Wodne �wiêto

Mer miasta, te¿ w kimonie i sanda³ach
na grubej podeszwie, daje znak. Konstruk-
cje zaczynaj¹ b³yskaæ �wiat³em, buchaæ
ogniem i d�wiêczeæ. Gromady przebie-
rañców bior¹ je na ramiona i pochód ru-
sza, a w³a�ciwie biegnie. Ka¿dej �kon-
strukcji� towarzyszy mistrz ceremonii dy-

Druga co do wielko�ci wyspa Ja-
ponii, 83.451 km2 powierzchni. Naj-
wy¿szy szczyt 2290 metrów. Wy-
spê zamieszkuje ok. 5,6 miliona
mieszkañców. Stolic¹ jest Sapporo,
znane z zimowej Olimpiady (z³oty
medal G. Fortuny w skokach), licz¹-
ce 1,9 miliona mieszkañców. Na
wyspie mieszka ok. 25 tys. potom-
ków najdawniejszych, pierwotnych,
mieszkañców wyspy � tajemni-
czych - nieznanego pochodzenia,
Ajnów. Badaniem tego ludu zajmo-
wa³ siê Boles³aw Pi³sudski, brat Mar-
sza³ka.

Wyspa Hokkaido

ni i kwiatów. Centrum handlowe to ba-
jecznie kolorowy pasa¿, ulica pokryta
z góry oszklonym dachem, d³ugo�ci pew-
nie z piêæset metrów. Pasa¿ pe³en wszyst-
kiego, towar podawany jest na sposób ja-
poñski, z u�miechem i g³êbokim uk³o-
nem. Sprzedawcy przewa¿nie w trady-
cyjnych, japoñskich strojach.

�wi¹teczne konstrukcje

Ch³odzone i nieustaj¹co od�wie¿a-
ne wod¹ ryby oraz ró¿ne inne �owoce
morza�, nieznane nam nawet z nazwy,
przypominaj¹, ¿e jeste�my na wyspie.
Bo Japonia to kraj morski, kraj ludzi pra-
cuj¹cych na morzu i ¿yj¹cych z morza.
Morska zdobycz jest podstaw¹ menu ja-
poñskiej rodziny. Fina³em pobytu
w Muroran, oprócz oczywi�cie samych
regat, by³ udzia³ w dorocznym �wiêcie
Morza, w uroczysto�ci zwanej �Hada-
ka-Mikoshi�. �wiêtowanie odbywa siê
w sposób bardzo oryginalny. Ludzie,
których jednoczy miejsce pracy lub
cech, czy zwi¹zek, buduj¹ w zaciszu
i tajemnicy wielkie, ozdobne konstruk-
cje, barwne i fantazyjne, mocowane na-
stêpnie na kracie z belek. Konstrukcja
jest bardzo ciê¿ka, ale w czasie uroczy-
sto�ci poniesie j¹ 30-60 osób; czasem staje
na niej jeszcze kilka dziewcz¹t. Wszyscy
staraj¹ siê, aby ich konstrukcja by³a jak
najciekawsza. Nadmieniæ tu muszê, ¿e
uzupe³nianie obrazu dziewczêtami jest
zwyczajem ca³kiem nowym, zainicjo-

Uczestnicy ustawiaj¹ siê w korowód na ulicy.

MORSKIE OPOWIE�CI jaki jest �wiat

Latarnia morska na Hokaido.



58 Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2007

ryguj¹c jej ruchem, bo �faluje� ona od
krawê¿nika do krawê¿nika. W takt okrzy-
ku �ho-du�! �ho-du�! rzuca siê to w jedn¹,
to w drug¹ stronê. Pod wzglêdem zna-
czenia okrzyk przypomina  rosyjskie za-
wo³anie �dawaj�! �dawaj�! Nasze �hej raz�!
�hej raz�! - brzmi bardziej twardo.

Kibice i gapie przygl¹daj¹c siê temu,
okrzykami poganiaj¹ zespo³y, szczodrze
polewaj¹c je wod¹. Nasz wielkanocny,
lany poniedzia³ek to doprawdy niewinna
igraszka. Co gorliwsi obserwatorzy pod-
³¹czaj¹ wê¿e do kranów i woda leje siê,
leje siê, bez pamiêci. Oczywi�cie o to
chodzi, wszyscy s¹ na to przygotowani.
Bo jest piêtnasty sierpnia, �wiêto Morza!
Rwetes i tumult przy tym ogromny, dzieci
krzycz¹, kobiety piszcz¹. W ferworze
wodny prysznic dostaje siê te¿ postron-
nym kibicom.

Tydzieñ walki

Tras¹ kilku kilometrów pochód kilka-
kroæ obchodzi centrum miasta: g³ówne
ulice i pasa¿ handlowy. Co jaki� czas przy-
staj¹, dla nabrania oddechu. Racz¹ siê bar-
dzo smacznym piwem �Sapporo� i nie-
gro�n¹ czternastoprocentow¹ sake,
wódk¹ ry¿ow¹. Tak �walcz¹� uczestnicy
uroczysto�ci ca³ymi popo³udniami przez
okr¹g³y tydzieñ.

Choæ nam te uroczysto�ci przypo-
minaj¹ karnawa³ w Rio, Nicei, lub Via-
reggio, tutaj maj¹ one charakter religij-
no-spo³eczno-zabawowy. Nasza sympa-
tyczna t³umaczka usi³owa³a wyt³uma-
czyæ mi te zwi¹zki, ale choæ bardzo siê
stara³em, nie wszystko poj¹³em. Dla-
tego, nawet nie próbuj¹c wyja�niaæ,
ograniczam siê do opisu zewnêtrznej
formy, pozostawiaj¹c na boku ich stro-
nê metafizyczn¹. Generalnie, oprócz
samego �wiêta Morza, uroczysto�ci maj¹
dziêki wspólnemu wysi³kowi, przy za-
bawie, cementowaæ wiêzi wspó³pracu-
j¹cych na co dzieñ ze sob¹ ludzi. To
co� na kszta³t radosnego happeningu.
Có¿, co kraj to obyczaj.

Marian Lenz
Zdjêcia: Bronis³aw Tarnacki

Kapitan Marian Lenz jest
¿eglarzem, prowadzi rejsy morskie
po Morzu �ródziemnym i Egejskim.

Publikuje w miesiêcznikach
�¯agle� i �Poznaj �wiat�.

MORSKIE OPOWIE�CI jaki jest �wiat

Regaty mia³y trzy etapy: I etap
15Mm w pobli¿u Nachodki, II etap
560Mm na trasie 560 Mm i III etap
40 Mm w pobli¿u Muroran.

Na s/y Admiral Nevelskoi � typ
cetus, d³ugo�æ ca³kowita 13,60 m,
szeroko�æ 4,00 m, znurzenie 2,35
m, pow. ¿agli 80 m2, silnik 34 KM,
10 koi - jako za³oga p³ynêli: kpt. Je-
rzy Jaszczuk, Marian Lenz, Jerzy Maæ-
kowiak, Jan M³ynarczyk, Bronis³aw
Tarnacki oraz Rosjanie: kpt. Walerij
Popow, Oleg Priczkin, Aleksander
Aku³ow i Igor Koc.

�89 Japan Sea
International
Yacht Race

Uzupe³nianie obrazu dziewczêtami jest zwyczajem
ca³kiem nowym, zainicjowanym przez Polaków�
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Do argentyñsko-brytyjskiej wojny o Falklandy dosz³o 25 lat temu. Le¿¹ce na
po³udniowym Atlantyku wyspy, zajmowane przez Anglików, zosta³y zaatakowa-
ne i opanowane przez wojska Argentyny. Spowodowa³o to militarn¹ reakcjê
Wielkiej Brytanii, która nie tylko je odzyska³a, ale tak¿e zajmuje do dzisiaj. Wojna
falklandzka pokaza³a, ¿e Albion wci¹¿ jest w stanie broniæ swoich interesów,
nawet je�li trzeba to robiæ tysi¹ce kilometrów od domu. W konflikcie o Falklandy
g³ówn¹ rolê odegra³y marynarki wojenne obu zaanga¿owanych w niego krajów.

Ksi¹¿ka Krzysztofa Kubiaka �Falklandy - Port Stanley 1982� (Dom Wydawni-
czy Bellona, Warszawa 2007) zawiera komplet informacji na temat wojny fal-
klandzkiej. Autor, który zajmuj¹co opowiada tê historiê, jest wybitnym znawc¹
tematu i w ogóle tematyki wojenno-morskiej. Publikacjê czyta siê jak powie�æ
sensacyjn¹, zw³aszcza ¿e pokazuje nie tylko sam przebieg wojny, ale tak¿e jej
skutki i dalsze losy spornego archipelagu, a¿ do czasów wspó³czesnych. Bardzo
ciekawym w¹tkiem jest te¿ opis planowanych przez Argentyñczyków akcji od-
wetowych w brytyjskiej bazie w Gibraltarze. Pracê Kubiaka, z czystym sumie-
niem, poleciæ mo¿na ka¿demu mi³o�nikowi marynistyki. Ma³ym mankamentem
jest brak zdjêæ. Jedyn¹ ilustracj¹ do tekstu s¹ mapki. Miejmy nadziejê, ¿e w na-
stêpnym wydaniu pojawi¹ siê równie¿ fotografie.

Warto te¿ zauwa¿yæ pojawienie siê na rynku publikacji �Pochodnie nad Atlan-
tykiem� Ericha Toppa, która ukaza³a siê nak³adem gdañskiego wydawnictwa
Finna w znakomitej �Serii z kotwiczk¹�. To kolejna praca zmniejszaj¹ca powierzch-
niê �bia³ych plam� w polskim rozumieniu historii bitwy o Atlantyk. Nazwisko
Ericha Toppa doskonale znaj¹ wszyscy zajmuj¹cy siê przebiegiem drugiej wojny
�wiatowej na morzu. By³ on jednym z najlepszych asów U-bootów, cz³owiekiem,
który mia³ szczê�cie przetrwaæ okres wojny i do¿yæ w spokoju sêdziwego wieku
(zmar³ w ubieg³ym roku � T.F.). Ksi¹¿ka zawiera jego wspomnienia z okresu
s³u¿by w U-bootwaffe.

Ale �Pochodnie nad Atlantykiem� cenne s¹ nie tylko dlatego. Znaczn¹ czê�æ
publikacji Toppa zajmuje opis jego powojennych losów. Nie bêdziemy zdradzaæ
szczegó³ów, powiemy tylko, na zachêtê, ¿e Topp, pomimo swojej wojennej
przesz³o�ci, dorobi³ siê stopnia admiralskiego w Bundesmarine i pe³ni³ ró¿ne,
odpowiedzialne funkcje w si³ach morskich NATO. Zapoznanie siê z tym, a tak¿e
zawarte w ksi¹¿ce rozliczenie Toppa z trudn¹, wojenn¹ przesz³o�ci¹, to g³ówna
si³a tekstu. Topp nie ukrywa swojej m³odzieñczej fascynacji Hitlerem, ale te¿
odcina siê od niej w pó�niejszym okresie.

Przy okazji mi³o nam zakomunikowaæ, ¿e �Pochodnie nad Atlantykiem� to
kolejna pozycja z logo �Naszego MORZA� na ok³adce. Dla trzech pierwszych
osób, które siê z nami skontaktuj¹, mamy darmowe egzemplarze tej ksi¹¿ki.

Tomasz Falba

O wojnie falklandzkiej,
o Toppie w U-bootwaffe
i o tym co potem

Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2007
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Pod znakiem

Mijaj¹cy 2007 rok nale¿a³ do piratów.
W maju na ekrany kin na ca³ym �wiecie wesz³a d³ugo

oczekiwana trzecia czê�æ przygodowych
�Piratów z Karaibów�, a obecnie w sprzeda¿y pojawi³

siê kolekcjonerski box DVD z ca³¹ pirack¹ trylogi¹.

�Piraci z Karaibów
� Trylogia� na p³ytach DVD

czaszki
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O fabule �Piratów z Karaibów� szcze-
gó³owo pisali�my w �Morzu Filmów� przy
okazji kinowych premier czê�ci drugiej
(lipiec 2006) i trzeciej (maj 2007) przy-
gód kapitana Jacka Sparrowa i jego przy-
jació³. Nie bêdziemy wiêc przypominaæ
faktów doskonale znanych fanom pirac-
kiej trylogii. Ujawnimy za to niezwykle
interesuj¹ce kulisy produkcji filmu, które
dopiero teraz � dziêki bogatym dodatkom
w wydaniu DVD � wychodz¹ na jaw.

Rock�n�rollowy pirat

 �Piraci z Karaibów� ogromny sukces
zawdziêczaj¹ g³ównie brawurowej kreacji
aktorskiej Johnny’ego Deppa. Stworzo-
ny przez niego kapitan Jack Sparrow jest
jedn¹ z najbardziej wyrazistych kinowych
postaci ostatnich lat i ju¿ po pierwszej
czê�ci trylogii na trwa³e wpisa³ siê do hi-
storii filmu. Kiedy w 2003 roku �Piraci z
Karaibów � Kl¹twa Czarnej Per³y� wcho-
dzi³ na ekrany kin, nikt nie spodziewa³
siê, ¿e martwy od pó³wiecza gatunek fil-
mowy odrodzi siê jak feniks z popio³ów.
Obawy producentów, czy film siê przy-

najmniej zwróci, by³y tym wiêksze, ¿e
próby wskrzeszenia pirackich opowie�ci
w latach 80. i 90. skoñczy³y siê wielk¹
klap¹ (�Piraci� Romana Polañskiego �
koszt: 40 mln dolarów, wp³ywy z kin...
2 mln; �Wyspa piratów� Renny’ego Har-
lina � 90 mln - 10 mln). Tym razem by³o
inaczej.

- Gdy przygotowywa³em siê do roli
kapitana Jacka Sparrowa pomy�la³em, ¿e
piraci byli swego rodzaju gwiazdami roc-
ka XVIII wieku � wspomina Johnny Depp
w jednym z dokumentów wydania DVD
trzeciej czê�ci �Piratów z Karaibów�. �
Legendy o nich opowiadano we wszyst-
kich portach, tak jak obecnie wszystkie
media prze�cigaj¹ siê w informowaniu o
gwiazdach piosenki. Dlatego wzorem
postaci Jacka Sparrowa sta³ siê dla mnie
gitarzysta Rolling Stonesów Keith Richards.

I to w³a�nie nadanie rock’n’ rollowe-
go charakteru odm³odzi³o i uwspó³cze-
�ni³o zarówno staro�wieckiego pirata, jak
i ca³y film. A to okaza³o siê kluczem do
sukcesu i otworzy³o drogê do realizacji
ca³ej trylogii � z czego widzowie mogli
siê tylko cieszyæ.

Ojciec i syn

Twórcom filmu i samemu Deppowi
bardzo zale¿a³o, aby w kolejnych czê-
�ciach cyklu pojawi³ siê, choæby w epi-
zodzie, sam Keith Richards. Uda³o siê
w ostatniej czê�ci trylogii, w której s³yn-
ny gitarzysta zagra³ kapitana Teague’a,
stra¿nika �Kodeksu Piratów�, a zarazem...
ojca Jacka Sparrowa � co w naturalny spo-
sób t³umaczy ich zdumiewaj¹ce podo-
bieñstwo. I chocia¿ Keith Richards poja-
wia siê na ekranie zaledwie kilka razy
(³¹cznie mo¿e uzbiera³oby siê tego z 1,5
minuty), stworzona przez niego postaæ
zapada g³êboko w pamiêæ i jest jednym
z g³ównych powodów, dla których warto
obejrzeæ ca³y film!

W zestawieniu z Richardsem w pe³ni
mo¿emy doceniæ te¿ aktorski talent John-
ny’ego Deppa. O ile gitarzysta Stonesów
nie musia³ graæ i po prostu by³ sob¹, tyle
¿e w XVIII-wiecznym kostiumie, w przy-
padku Deppa dopiero teraz mo¿emy
dostrzec, jak genialnie na�ladowa³ Richard-
sa � na ekranie prawie w ogóle siê nie
ró¿ni¹.

61Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2007

DVDMORZE FILMÓW



62 Nasze MORZE l nr 12 l grudzieñ 2007

- Nie zapominajcie, ¿e to ja jestem
orygina³em � ¿artowa³ na planie Keith
Richards.

Hangar jak miasteczko

Fina³ow¹ scenê ca³ej trylogii - wielk¹
bitwê pomiêdzy piratami, a armad¹ Kom-
panii Wschodnioindyjskiej, rozgrywaj¹c¹
siê podczas sztormu - nakrêcono w gi-
gantycznym hangarze zbudowanym
w Palmdale, w Kalifornii. Hala by³a tak
wielka, ¿e z jednego jej koñca widaæ by³o
jak za³amuje siê horyzont na drugim koñ-
cu! Wewn¹trz spokojnie zmie�ci³oby siê
ma³e miasteczko. Zreszt¹ zamontowane
w hali o�wietlenie filmowego planu �
³¹cznie ponad 1400 reflektorów � zu¿y-
wa³o energiê, jaka wystarczy³aby na
o�wietlenie 500 domów!

W hangarze wybudowano dok³adne
repliki dwóch najwa¿niejszych filmowych
okrêtów: Czarnej Per³y i Lataj¹cego Ho-
lendra. Ka¿dy z nich w skali 1:1, od po-
k³adów w górê. A wszystko na ogrom-
nych hydraulicznych podno�nikach, po-
zwalaj¹cych na swobodne podnoszenie
i przechylanie ka¿dego z okrêtów do wy-
soko�ci nawet 5 metrów! Na tak przygo-
towanym filmowym planie powsta³y
zdjêcia do najwa¿niejszej sceny filmu, nie
maj¹cej sobie równych w�ród wszystkich
morskich filmów w historii kina.

Trzy razy
wiêcej efektów

Scena wielkiej bitwy morskiej nie by-
³aby oczywi�cie tak spektakularna bez
efektów specjalnych. W �Piratach z Kara-
ibów � Na krañcu �wiata� jest a¿ ponad
dwa tysi¹ce ujêæ wykorzystuj¹cych tech-
niki komputerowe. To trzykrotnie wiê-
cej ni¿ w pierwszej czê�ci cyklu. Momen-
tami mo¿na nawet odnie�æ wra¿enie, ¿e
film jest nimi prze³adowany, ¿e wiêcej
w nim efektów ni¿ tre�ci. Z drugiej stro-
ny jednak akcja jest tak zawrotna, ¿e na-
wet nie zauwa¿amy, jak mijaj¹ blisko trzy
godziny seansu...

Nie wszystko jednak, co widzimy na
ekranie, powsta³o wy³¹cznie w kompu-
terach. Wielu naturalnych efektów, np.
uderzania kropel deszczu o maszt i relin-
gi lub kropli wody �ciekaj¹cych z twarzy
� nie zast¹pi ¿aden komputer i siedz¹cy
przed ekranem grafik, wyja�niaj¹ w do-
datkach na p³ycie twórcy filmu. Grafik
mo¿e je co najwy¿ej podrasowaæ i po-
wieliæ, ale materia³ wyj�ciowy musi byæ
naturalny. Tego siê nie da podrobiæ!

�Piraci z Karaibów � Trylogia�
Czterop³ytowy kolekcjonerski box zawieracy

trzy filmy pirackiego cyklu:

- �Piraci z Karaibów � Kl¹twa Czarnej Per³y� (1 DVD)
- �Piraci z Karaibów � Skrzynia Umarlaka� (1 DVD)

- �Piraci z Karaibów � Na krañcu �wiata�
(2 DVD � szczegó³y tego wydania na str. 63)

Ka¿dy z filmów wydany jest w oddzielnym, plastikowym
pude³ku z w³asn¹ ok³adk¹, bêd¹c¹ przeróbk¹ plakatu

kinowego danego tytu³u. Dodatkowo wszystkie wydania
umieszczone s¹ w eleganckim, kartonowym opakowaniu,

zaprojektowanym specjalnie z my�l¹ o ca³ej kolekcji.
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�Piraci z Karaibów
� Na krañcu �wiata�

(2-dyskowe
Wydanie Specjalne)

Re¿yseria: Gore Verbinski
Obsada: Johnny Depp, Orlando Bloom, Keira Knightley,

Stellan Skarsgard, Bill Nighty, Geoffrey Rush, Jonathan Pryce

Czas trwania: 161 minut

Obraz: 2.35:1 (anamorficzny 16:9)

D�wiêk: Dolby Digital 5.1 - angielski, polski (lektor), turecki

Napisy: angielskie, polskie, greckie, bu³garskie, tureckie, rumuñskie

Dodatki:
DYSK 1

- Karaibskie wpadki
DYSK 2

- Keith i Kapitan: na planie z Johnnym Deppem i Legend¹ Rocka
- Sceny niewykorzystane z opcjonalnym komentarzem re¿ysera

Gore’a Verbinskiego
- Opowie�æ o wielu Jackach

- Analiza sceny - Wir
- Mistrzowie projektów - kreowanie �wiata Piratów

- �wiat Chow Yun-Fata
- Rada Piratów

- Maestro - muzyka Hansa Zimmera
- Wci¹gn¹æ banderê - historia w piosence

Wiêkszo�æ scen realizowanych w opi-
sanym wcze�niej hangarze, krêcono
w sztucznym deszczu, a aktorzy na pla-
nie byli przemoczeni równie mocno, jak
pó�niej widzimy to na ekranie. Równie¿
czê�æ lataj¹cych w powietrzu � w wyni-
ku armatnich eksplozji � drewnianych
fragmentów statku, jest naturalna. Specja-
li�ci od grafiki komputerowej perfekcyj-
nie po³¹czyli to pó�niej z dodanymi przez
siebie cyfrowymi efektami, tak, aby ca-
³o�æ wygl¹da³a bardzo realistycznie.

Zagadkowy pirat w tle

Podczas przegl¹dania nakrêconych
w hangarze ujêæ, spece od efektów za-
uwa¿yli w jednej ze scen, w tle za g³ów-

nymi bohaterami, pirata przy dziale. Po-
staæ prawie w ogóle siê nie rusza³a i nic
nie wnosi³a do filmu. Pocz¹tkowo twórcy
filmu chcieli j¹ komputerowo usun¹æ, jed-
nak ostatecznie postanowili zrobiæ sobie
ma³y ¿art. Graficy �wbili� piratowi szablê
w plecy, któr¹ on nastêpnie, przez kilka
kolejnych ujêæ próbuje z siebie wyci¹-
gn¹æ, co mu siê w koñcu udaje.

Nie sposób tego dostrzec w kinie, je-
�li siê nie wie gdzie i czego szukaæ. Jed-
nak w przypadku wydania DVD, które
mo¿na po wielokroæ cofn¹æ i odtworzyæ
raz jeszcze, podobnych smaczków mo¿-
na w �Piratach� odkryæ o wiele wiêcej...

Tomasz Konopacki
Zdjêcia: Imperial CinePix

Jednym z najwa¿niejszych obok
re¿ysera, scenarzysty i aktorów,
twórców ka¿dego filmu jest opera-
tor. To od jego wyobra�ni i talentu
w ogromnej mierze zale¿y efekt
koñcowy. W przypadku �Piratów
z Karaibów� autorem zdjêæ do
wszystkich trzech filmów jest... Po-
lak - Dariusz Wolski. To kolejny ju¿
- obok takich s³aw, jak: Janusz Ka-
miñski, S³awomir Idziak i Andrzej
Bartkowiak � polski operator robi¹-
cy karierê w Hollywood.

Pochodz¹cy z Warszawy Dariusz
Wolski ukoñczy³ s³ynn¹ ³ódzk¹ �fil-
mówkê� i w 1979 roku wyjecha³ do
Nowego Jorku. Pocz¹tkowo praco-
wa³ przy filmach dokumentalnych
i niskobud¿etowych produkcjach fa-
bularnych. Tworzy³ te¿ teledyski,
m.in. dla takich gwiazd estrady jak:
Paula Abdul, David Bowie, Elton
John, Aerosmith i Sting. W po³owie
lat 80. przeniós³ siê do Los Angeles
i odt¹d jego kariera nabra³a tempa.
Jest autorem zdjêæ do wielu kino-
wych przebojów. Spod jego opera-
torskiej rêki wysz³y m.in. takie fil-
my jak: �Kruk� (1994) z Brandonem
Lee, �Karmazynowy przyp³yw�
(1995) z Genem Hackmanem
i Denzelem Washingtonem, �Fan�
(1996) z Robertem De Niro, �Mor-
derstwo doskona³e� (1998) z Micha-
elem Douglasem, �Regulamin zabi-
jania� (2000) z Tommy Lee Jone-
sem i Samuelem L. Jacksonem, �Me-
xican� (2001) z Bradem Pittem
i �Bad Company� (2002) z Antho-
nym Hopkinsem.

Prawdziwy �wiatowy rozg³os
przynios³a Wolskiemu jednak dopie-
ro widowiskowa trylogia �Piraci z Ka-
raibów� (2003-2007). Obecnie na
kinow¹ premierê czeka jego naj-
nowszy film - �Sweeney Todd: De-
moniczny golibroda z Fleet Street�
w re¿yserii Tima Burtona i z Johnym
Deppem w roli g³ównej (�wiatowa
premiera: 21.12.2007; w polskich
kinach od 22.02.2008).

Polak
wspó³autorem

�Piratów�
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Kubilaj, wnuk Czyngis-chana, dwa razy
podejmowa³ zakoñczone niepowodzeniem
próby opanowania Japonii. Ataki udaremni³
boski wiatr kamikaze. £owcy mórz schodz¹
na dno, aby przeszukaæ zatopione statki
mongolskiego chana.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Zaginiona flota Kubilaja

Emisja

Pi¹tek, 21 grudnia, godz. 11.00

Przez port w Rotterdamie przep³ywa
codziennie 450 statków, wioz¹cych towary
o warto�ci miliarda dolarów. Ze wzglêdu na
zdradliwe pr¹dy morskie, w¹skie kana³y
i wielki rozmiar tankowców przeprawa przez
port to wielka operacja.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie
konstrukcje:

Port w Rotterdamie

Emisja

Czwartek, 20 grudnia, godz. 18.00
Pi¹tek, 21 grudnia, godz. 06.00

Za³ogê statku Camilla w odlego�ci 500 km
od portu zaskakuje potê¿ny cyklon. Na pomoc
marynarzom wyruszaj¹ jednostki ratownictwa
morskiego.

W potrzasku:
Akcja ratunkowa

na oceanie

PREMIERA

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○Emisja

Niedziela, 23 grudnia, godz. 22.00, 04.00
Wtorek, 1 stycznia, godz. 21.00, 03.00

Martin Nweeia wyrusza na Arktykê, by
zbadaæ do czego s³u¿y narwalowi jego d³ugi
cios. Przyjrzymy siê te¿ nurkowaniu z rekina-
mi, które ostatnio staje siê coraz popularniej-
szym sportem.

Na ratunek
Ziemi:

Odcinek 6

PREMIERA

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○Emisja

Niedziela, 23 grudnia, godz.14.30

Nowe gigantyczne statki mog¹ przewo-
ziæ nawet do 12 tysiêcy kontenerów. Czy
jednak budowanie takich kolosów nie jest
zbyt wielkim ryzykiem w dobie zagro¿enia
terrorystycznego?

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie
konstrukcje:
Superporty

Emisja

Pi¹tek, 21 grudnia, godz. 12.00

W marcu 1915 roku niemiecki kr¹¿ownik
Dresden wpad³ w pu³apkê zastawion¹ przez
brytyjskie niszczyciele. Zaton¹³ ko³o Wyspy
Robinsona Crusoe u wybrze¿y Chile.
£owcy mórz nurkuj¹, by obejrzeæ ten wrak
z czasów I wojny �wiatowej.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
SMS Dresden

z Wyspy
Robinsona Crusoe

Emisja

Pi¹tek, 28 grudnia, godz. 11.00

Zapraszamy na noworoczny rejs gigan-
tycznym statkiem pasa¿erskim Freedom of
the Seas. Na pok³adzie liniowca znajduj¹
siê obiekty sportów wodnych, ring bokser-
ski, lodowisko i �ciana wspinaczkowa.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Najwiêkszy
statek wycieczkowy

�wiata

Emisja

Czwartek, 27 grudnia, godz. 18.00
Pi¹tek, 28 grudnia, godz. 06.00
Niedziela, 30 grudnia, godz. 19.00
Poniedzia³ek, 31 grudnia, godz. 07.00

�£owcy mórz� prowadz¹ podwodne
poszukiwania okrêtów hiszpañskiej floty za-
topionych u wybrze¿y Kuby, 120 km od San-
tiago de Cuba. Na dnie morza spoczywaj¹
niszczyciele, kr¹¿owniki i inne okrêty.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

£owcy mórz:
Zaginiona flota

z Santiago
de Cuba

Emisja

Czwartek, 27 grudnia, godz. 11.00
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W maju 1941 roku brytyjski okrêt Hood
otworzy³ ogieñ w kierunku niemieckiego pan-
cernika Bismarck. Odpowied� potê¿nych
dzia³ wroga wywo³a³a po¿ar i eksplozjê amu-
nicji na brytyjskim okrêcie. Z za³ogi licz¹cej
1418 marynarzy, jedynie 3 usz³o z ¿yciem.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Hood
i Bismarck

- morska bitwa,
czê�æ 1

Emisja

Sobota, 5 stycznia, godz. 16.00

W wodach pó³nocnego Pacyfiku rosyjski
miniokrêt podwodny zapl¹ta³ siê w rybackie
sieci. Ratownicy musz¹ uwolniæ za³ogê zanim
skoñcz¹ siê zapasy tlenu. Rozpczyna siê wal-
ka z czasem.

Punkt krytyczny:
Akcja ratunkowa

rosyjskiego
batyskafu

PREMIERA

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○Emisja

Niedziela, 30 grudnia, godz. 21.00, 03.00
Wt,, 8 stycznia, godz. 22.00, 01.00, 04.00

USS Texsas to okrêt podwodny najnow-
szej generacji. W programie kulisy powsta-
wania tej i innych supernowoczesnych ³odzi
podwodnych, spotkanie z za³ogami statków
oraz interesuj¹ce animacje komputerowe.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie
konstrukcje:
Super³ód�

Emisja

Niedziela, 30 grudnia, godz. 20.00, 02.00

Latem 2003 roku przeprowadzono ope-
racjê wyci¹gniêcia z morskiego dna drogo-
cennego ³adunku zatopionego statku Hydro.
W czasie II wojny �wiatowej statek ten by³
celem brawurowych akcji norweskiego ru-
chu oporu.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Zatopiony
sekret
Hitlera

Emisja

Sobota, 8 grudnia, godz. 00.00
Sobota, 22 grudnia, godz. 09.00

Spotkanie z grup¹ ekologów, którzy zaj-
muj¹ siê ratowaniem humbaków. W progra-
mie o konflikcie pomiêdzy rybakami i lwami
morskimi w Nowej Zelandii.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Z ¿ycia
dzikiej przyrody:

Odcinek 17

Emisja

Sobota, 5 stycznia, godz. 14.00

Odkrywamy tajemnice olbrzymów
p³ywaj¹cych po morzach i oceanach. W
programie kulisy budowy i funkcjonowa-
nia tankowców. Niecodzienna okazja, aby
zajrzeæ do najwiêkszych na �wiecie stoczni
i doków.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie
konstrukcje:

Supertankowiec

Emisja

�roda, 2 stycznia, godz. 10.00, 15.00

Wstrz¹saj¹ce kulisy katastrofy greckie-
go promu Express Samina. W wyniku ludz-
kich zaniedbañ i b³êdów �mieræ ponios³o 80
pasa¿erów.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Kraksy
pod lup¹:

Grecki prom

Emisja

Wtorek, 1 stycznia, godz. 00.00
Niedziela, 13 stycznia, godz. 08.00

Tradycyjne holowniki prze¿ywaj¹ okres
odrodzenia. Obecnie w portach króluj¹ su-
pernowoczesne modele tych ³odzi. Odgry-
waj¹ kluczow¹ rolê podczas wielu wa¿nych,
technicznych przedsiêwziêæ.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie
konstrukcje:
Przesuniêcie
olbrzymów

Emisja

�roda, 2 stycznia, godz. 12.00

Rosyjski okrêt podwodny Kursk poszed³
na dno w wyniku dwóch wybuchów na po-
k³adzie. Jaka by³a przyczyna katastrofy?
Istnieje kilka teorii na ten temat, m.in. sabo-
ta¿ i kolizja z amerykañskim okrêtem pod-
wodnym.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Tu¿ przed
tragedi¹:

Kursk

Emisja

Sobota, 5 stycznia, godz. 22.00, 04.00

W programie zdjêcia wraku okrêtu Hood
na dnie Atlantyku, 3000 metrów pod po-
wierzchni¹ morza. Hood zosta³ zatopiony
przez supernowoczesny hitlerowski pancer-
nik Bismarck. Podczas wojny okrêt ten za-
gra¿a³ dominacji brytyjskiej.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Hood
i Bismarck

- morska bitwa,
czê�æ 2

Emisja

Sobota, 5 stycznia, godz. 17.00
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Kulisy najwiêkszych bitew II wojny �wia-
towej. W tym odcinku o ataku niemieckich U-
bootów na flotê brytyjskiej marynarki wojen-
nej, podczas którego zatonê³y setki okrêtów i
statków handlowych.

Opowie�ci frontowe:
Wojna U-bootów

PREMIERA

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○Emisja

Niedziela, 6 stycznia, godz. 20.30, 02.30

Zdjêcia: National Geographic Channel. Redakcja nie odpowiada za zmiany
w programie wprowadzone przez stacjê po oddaniu numeru do druku.

Hayden ma tylko kilka dni, aby dotrzeæ
ze stolicy  Meksyku na Pó³wysep Kalifornij-
ski, gdzie odbywa siê ostatni etap migracji
wali szarych. Ma zamiar sfilmowaæ matkê i
jej potomstwo w jednej z lagun. Czy Hay-
den zd¹¿y tam na czas?

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Hayden Turner
� twarz¹ w twarz z natur¹:

P³etwale

Emisja

Poniedzia³ek, 7 stycznia, godz. 16.00

Podczas operacji Hannibal (styczeñ -
maj 1945), ewakuowano z regionów nad-
ba³tyckich w g³¹b Niemiec ponad dwa milio-
ny niemieckich cywilów. Humanitarna akcja
poch³onê³a tysi¹ce ofiar. Zatonê³o 250 stat-
ków i zginê³o 40 tysiêcy ludzi.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Duchy
Ba³tyku

Emisja

Pon., 7 stycznia, godz. 10.00, 15.00

Wybrze¿e Big Sur nazywane jest czê-
sto najdoskonalszym po³¹czeniem l¹du i
morza. To w³a�nie tu powietrze, woda, zie-
mia i ro�linno�æ stanowi¹ azyl dla kondo-
rów, soko³ów, wielorybów, rekinów i fok.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Raje na Ziemi:
Big Sur

- dzikie wybrze¿e
Kalifornii

Emisja

Wtorek, 8 stycznia, godz. 17.00

Zapraszamy na wyprawê do najmniej
poznanych i najdzikszych regionów Ziemi.
Zapraszamy na spacer po morskim dnie,
gdzie zobaczymy najprzedziwniejsze krajo-
brazy na naszej planecie.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Czysta nauka:
Morskie g³êbiny

Emisja

Wtorek, 8 stycznia, godz. 11.00

Podczas budowy tego najdro¿szego
tunelu kolejowego w historii zdarza³y siê
powodzie i zawalenia dachu konstrukcji.
Jednak my�l techniczna zwyciê¿y³a i to ry-
zykowne przedsiêwziêcie zakoñczy³o siê
sukcesem.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie konstrukcje:
Tunel pod kana³em

La Manche

Emisja

�roda, 9 stycznia, godz. 10.00, 15.00

W 1990 roku na promie Scandinavian
Star wybuch³ po¿ar. Ogieñ pojawi³ siê we
wczesnych godzinach rannych. Wielu pa-
sa¿erów udusi³o siê w oparach dymu. Poli-
cja próbuje ustaliæ, czy by³ to tragiczny wy-
padek czy podpalenie.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Tu¿ przed
tragedi¹:

Po¿ar na pok³adzie

Emisja

Czwartek, 10 stycznia, godz. 02.00

Po morzach i oceanach �wiata p³ywa
jednocze�nie prawie 30 tysiêcy statków.
Oko³o 3200 z nich to olbrzymie kontene-
rowce. Zapraszamy na pok³ad OOCL
Atlanta, kontenerowca o d³ugo�ci ponad
300 metrów.

○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○

Wielkie
konstrukcje:

Statek olbrzym

Emisja

Niedziela, 13 stycznia, godz. 08.00
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Przedstawiamy najwa¿niejsze projek-
ty i programy, którymi w mijaj¹cym roku
zajmowa³o siê Partnerstwo EUROSTER:

Symulator Korzy�ci
Elastycznych Form Zatrudnienia

SKEFZ to, przypomnijmy, program
dostarczaj¹cy niezbêdnych informacji
przy podejmowaniu decyzji odno�nie
wyboru optymalnej formy zatrudnienia.
Symulator wskazuje m.in. ró¿nice miêdzy
ró¿nymi formami zatrudnienia, a jego
dzia³anie polega na odpowiadaniu przez
u¿ytkownika na pytania zadawane przez
Symulator, na podstawie których system
wybiera warianty mo¿liwe i korzystne

z punktu widzenia preferencji zaintere-
sowanego.

Koncepcja Symulatora spotka³a siê
z szerokim zainteresowaniem przedstawi-

Rok z EUROSTEREM

Publikacje finansowane

ze �rodków Unii Eu
ropejskiej.

promocjaEUROSTER
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cieli bran¿y. Partnerstwu uda³o siê zorga-
nizowaæ kilkana�cie spotkañ, w czasie
których by³ on prezentowany. Celem tych
spotkañ, oprócz prezentacji narzêdzia,
by³o przede wszystkim uzyskanie opinii
na temat jego u¿yteczno�ci, mo¿liwo�ci
zastosowania, jak równie¿ zbieranie uwag
dotycz¹cych niedoskona³o�ci Symulatora.
Uczestnicy spotkañ podkre�lali, ¿e pro-
gram ma charakter innowacyjny, albo-
wiem na rynku pracy nie funkcjonuje
¿aden instrument o podobnym zakresie
funkcji.

Najwiêkszym wyzwaniem, z jakim
przysz³o siê zmierzyæ twórcom Symula-
tora by³o porozumienie miêdzy poszcze-
gólnymi Partnerami projektu co do osta-
tecznego kszta³tu narzêdzia. Partnerzy,
którzy nie byli bezpo�rednio zaanga¿o-
wani w budowê SKEFZ nie zawsze po-
trafili jasno sprecyzowaæ swoje oczekiwa-
nia co do funkcji i sposobu dzia³ania Sy-
mulatora. Celem jest ci¹g³e udoskonala-
nie narzêdzia i aktualizowanie informacji
tam zawartych. To konieczne, aby Symu-
lator móg³ byæ ca³y czas atrakcyjny dla
u¿ytkownika i odpowiadaæ jego bie¿¹cym,
czêsto zmieniaj¹cym siê potrzebom.

Zacznijmy od BHP

�Zacznijmy od BHP� to jeden ze sk³ad-
ników modelu kszta³cenia ustawicznego
dla przemys³u okrêtowego opracowywa-
nego przez EUROSTER. Jego celem jest
zwrócenie uwagi wszystkich pracowni-
ków na konieczno�æ zmiany podej�cia do
spraw zwi¹zanych z bezpieczeñstwem
pracy i postawieniu ich na pierwszym
miejscu. W wypadku tej tematyki wa¿ne

jest pozyskanie grona zainteresowanych
specjalistów z kluczowych firm bran¿y
(przede wszystkim zwi¹zków zawodo-
wych i spo³ecznych inspektorów BHP)

oraz specjalistów publikacji multimedial-
nych w celu zebrania i opracowania ma-
teria³ów uniwersalnych dla ca³ej bran¿y.
Drug¹ spraw¹ jest upowszechnianie i
tworzenie odpowiedniej, pozytywnej aury
wokó³ problematyki bezpiecznej dla zdro-
wia i ¿ycia pracy. Teksty na temat BHP
opracowywane s¹ w wersji papierowej,
elektronicznej i e-learning. Oryginalno�æ
tego programu polega na tym, i¿ do tej
pory w naszym kraju nie by³o podobne-
go sposobu podej�cia do tematyki bez-
pieczeñstwa pracy, w szczególno�ci do-
tycz¹cej bran¿y okrêtowej. Adresatami
materia³ów s¹ mistrzowie i kierownicy
(osoby organizuj¹ce pracê) w wybranych
firmach z bran¿y, a dopiero w drugiej
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kolejno�ci pracownicy produkcyjni. Po-
przez opracowanie i upowszechnianie
informacji z zakresu BHP w wersji druko-
wanej i elektronicznej, twórcy programu
maj¹ nadziejê na poprawê �wiadomo�ci
pracowników w zakresie bezpieczeñstwa
wykonywania przez nich swojej pracy.
W skali poszczególnych przedsiêbiorstw
i ca³ej bran¿y powinno to doprowadziæ
do spadku wypadkowo�ci.

Kompleksowe podej�cie
do rozwoju miêkkich

umiejêtno�ci mened¿erów
(badania predyspozycji

zawodowych i szkolenia)

Dobr¹ praktykê stanowi opracowany
i realizowany program rozwoju umiejêt-
no�ci miêkkich, obejmuj¹cy badania pre-
dyspozycji zawodowych oraz cykl szko-
leñ dla kadry mened¿erskiej przemys³u
okrêtowego. Podczas tych badañ wyko-
rzystano wska�niki psychologiczne po-
zwalaj¹ce wnioskowaæ o odporno�ci da-
nej osoby na stres, umiejêtno�ci nawi¹-
zywania kontaktów i wspó³pracy z lud�-

mi, elastyczno�ci, pracowito�ci i sumien-
no�ci. Informacje uzyskane od badanego
pozwoli³y na okre�lenie jego mocnych
i s³abych stron, a tak¿e stanowi³y punkt
wyj�cia do dalszego rozwoju kompeten-
cji podczas szkoleñ. Opracowany program
doradztwa i szkoleñ ma na celu rozwój
umiejêtno�ci miêkkich, które s¹ uniwer-
salne i przydatne w pracy na ró¿nych sta-
nowiskach, w ró¿nych bran¿ach.

Innowacyjno�æ dzia³añ polega na kom-
pleksowym podej�ciu do rozwoju mene-

d¿erów, ze szczególnym uwzglêdnieniem
diagnozy, pozwalaj¹cej zaplanowaæ sys-
tem rozwoju kompetencji w trakcie szko-
leñ. Zwiêkszenie tzw. miêkkich kompe-
tencji przek³ada siê na lepsze relacje oso-
biste i zawodowe, co mo¿e prowadziæ do
d³ugotrwa³ych efektów w zakresie popra-
wienia wspó³pracy z lud�mi i usprawnie-
nia zarz¹dzania w firmach objêtych pro-
gramem. Du¿ym wyzwaniem dla twór-
ców programu by³o m.in. zmierzenie siê
z obawami i niepewno�ci¹ uczestników,
dotycz¹c¹ uczestnictwa w badaniu pre-
dyspozycji zawodowych. Dot¹d niewie-
le osób mia³o okazjê braæ udzia³ w po-
dobnych badaniach, a ka¿da sytuacja pod-
dawania siê ocenie innych mog³a budziæ
lêk, szczególnie wówczas, gdy jest nowa.
Z rozmów przeprowadzonych z uczest-
nikami szkoleñ  oraz wype³nionych przez
nich ankiet po badaniach predyspozycji
i szkoleniu wynika jednak, ¿e s¹ bardzo
zadowoleni z proponowanych dzia³añ
i rodzaju otrzymywanego wsparcia. Widz¹
mo¿liwo�æ zastosowania w praktyce zdo-
bytej wiedzy, uwa¿aj¹ ¿e pomo¿e im ona
radziæ sobie w trudnych sytuacjach zawo-
dowych, deklaruj¹ du¿¹ chêæ uczestnic-
twa w kolejnych tego typu przedsiêwziê-
ciach.

Osoby uczestnicz¹ce zg³aszaj¹ potrze-
bê kontynuowania tego typu dzia³añ
w kolejnych obszarach tematycznych do-
tycz¹cych rozwoju umiejêtno�ci miêkkich
(np. skutecznego radzenia sobie ze stre-
sem).

Tworzenie systemów
motywacyjnych w bran¿y

Tworzenie takich systemów powinno
byæ poprzedzone analiz¹ obecnej sytu-
acji w bran¿y poprzez m.in. ankietowe
zbadanie czynników motywuj¹cych pra-
cowników bran¿y okrêtowej i okre�lenie
dominuj¹cego rodzaju kultury organiza-
cyjnej w bran¿y. Istotne jest te¿ respek-
towanie zasady, ¿e motywacja pracowni-
ków powinna s³u¿yæ zarówno pracodaw-
com, jak i samym pracownikom. Tym
pierwszym poprzez zwiêkszanie wydaj-
no�ci tych drugich, którzy z kolei maj¹
mo¿liwo�æ sta³ego rozwoju zawodowego
oraz szansê na wiêksze wynagrodzenie.
Proponowany przez Partnerstwo EURO-
STER zakres dobrej praktyki obejmuje
stworzenie modelu systemu wynagradza-
nia, przeprowadzenie warto�ciowania sta-

nowisk pracy, zaproponowanie systemu
ocen okresowych, systemu wy³aniania
kadry rozwojowej i nastêpczej oraz po-
dej�cia do rekrutacji pracowników. Sys-
tem motywacyjny Partnerstwa opracowy-
wany jest dla przemys³u okrêtowego
z uwzglêdnieniem jego specyfiki i obec-
nej sytuacji bran¿y na rynku.

Systemy wynagradzania obecnie stoso-
wane w przedsiêbiorstwach bran¿y okrê-
towej zawarte w �uk³adach zbiorowych
pracy polskich stoczni� nie uwzglêdniaj¹
wielu nowoczesnych narzêdzi motywowa-
nia pracowników (takich jak oceny okre-
sowe, w niektórych wypadkach równie¿
warto�ciowanie pracy) i s¹ obok braku
modernizacji infrastrukturalnej stoczni jed-
nymi z powa¿niejszych problemów ca³ej
bran¿y. Podczas realizacji projektu EURO-
STER w pierwszej kolejno�ci zespó³ podj¹³
siê zdefiniowania tych problemów poprzez
analizê stosowanych w bran¿y rozwi¹zañ
oraz potrzeb, okre�lenie czynników moty-
wowania, a tak¿e diagnozê kultury organi-
zacyjnej przedsiêbiorstw bran¿y.

Podczas promocji zwi¹zanej z wdra-
¿aniem modelu lub jego elementów
w przedsiêbiorstwach du¿ym problemem
jest specyfika bran¿y okrêtowej charak-
teryzuj¹ca siê znacznym �uzwi¹zkowie-
niem�. Konsekwencj¹ tego stanu jest ko-
nieczno�æ negocjowania ka¿dej zmiany
w systemach wynagradzania z przedsta-
wicielami za³ogi, co w sposób zasadniczy
utrudnia jakiekolwiek wdro¿enia z dzie-
dziny motywacji.
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